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PRESENTACION

La experiencia en planificacion urbana oficial de nivel comunal en Chile data desde la segunda década
del siglo XX. Su “hermana mayor”, la planificacion urbana intercomunal, tuvo desde el afio 1936 un
referente demostrativo de sus ventajas, con el proyecto indicativo “Gran Santiago. Estudio
Regulador” —el que opero efectivamente hasta comienzos de los afios 1950°—, proposicion del jefe de
la Seccion de Urbanismo de la Direccion General de Obras Puablicas, arquitecto Luis Mufioz
Maluschka. Este proyecto habia sido posible gracias al Articulo 4 de la Ley de Municipalidades, el
gue establecié la facultad de resolver en comun problemas compartidos por varias comunas.

Tomara veinte afios al arquitecto Mufioz Maluschka lograr el reconocimiento oficial de los escalones
territoriales de la planificacion por sobre la comuna, y de sus instrumentos, los que fueron, finalmente,
obtenidos a través de su gestion y proposicién desde 1953, y que operan hasta nuestros dias. A partir
de ese momento comenzaran a generarse los expedientes urbanos y microregionales, ademas de una
regionalizacion especifica para la definicion de los territorios intercomunales y la planificacién
intercomunal de Santiago, Concepcién y Valparaiso en prioridad.

La publicacion que se presenta, informa los resultados de una investigacion (2018-2021)
patrocinada por nuestro Departamento de Urbanismo y que, en parte, ha sido difundida en forma
resumida el afio 2019 a través de dos articulos en la prestigiosa revista indexada Scopus «Ciudad y
Territorio. Estudios Territoriales, CyTET», del Ministerio de Fomento de Espafia (Escudero, 2019;
Pavez, 2019), dando cuenta del interés internacional en experiencias relevantes en planificacion
metropolitana en América Latina.

Se aborda en esta publicacion el Plan Regulador Intercomunal de Valparaiso 1965, correspondiendo
al Volumen 111 de la obra LOS PRIMEROS PLANES INTERCOMUNALES METROPOLITANOS DE CHILE
donde se ha destacado las tempranas medidas de lo que, a partir de la década de 1980 se denomina
“sustentabilidad territorial y urbana”. Estas directrices fueron dadas por la Direccion de Planeamiento
del MOP, habiendo sido emblemaético para Concepcion 1963 y Valparaiso 1965, el Plan Regulador
Intercomunal de Santiago 1960, expuesto y analizado en el Volumen | (Parrochia & Pavez,
1994/2016) de la obra mayor antes citada.

Este trabajo ha analizado la totalidad de los documentos oficiales del Plan Regulador Intercomunal
de Valparaiso 1965 (planos, ordenanzas y memorias originales, entrevistas de época a los autores)
contando con el valioso aporte, en 2017, del propio responsable del Plan, Argto. Sr. Carlos Mena
Mania, quien tuvo la gentileza de facilitar a las autoras el acceso a una copia matriz del plano original
en colores, donde destaca su capacidad para plantear un proyecto con proyeccion de futuro y teniendo
como marco una vision de alcance regional proporcionada por él mismo.

Celebramos que, en las circunstancias actuales en las que estd sumido el pais y el planeta, se pueda
contar con la difusién digital y acceso gratuito a este valioso aporte investigativo, a través del PORTAL
DE LIBROS ELECTRONICOS DE LA UNIVERSIDAD DE CHILE (SIsIB), ofreciendo una lectura maés
comprensiva sobre las primeras experiencias en Planes Intercomunales Metropolitanos en nuestro
pais, en los momentos en que se van configurando paulatinamente otras tres areas metropolitanas, y
en consonancia con los desafios que enfrentamos como pais y, particularmente como Departamento
de Urbanismo de la Facultad de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad de Chile desde nuestra
mision y vision institucional.
Argto. Constantino Mawromatis Pazderka
Director del Departamento de Urbanismo
F.A.U. de la U. de Chile
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PROLOGO

A partir de la consideracion del patrimonio nacional en su mas amplio sentido, la valoracién histérica de una
experiencia moderna relevante del Estado de Chile en planificacién urbana y regional representada por los
primeros planes oficiales de alcance intercomunal de las tres areas metropolitanas del pais, ha querido
enriquecer el patrimonio cultural y la memoria colectiva chilena y latinoamericana, a la vez que contribuir a
una participacion mejor informada en las discusiones actuales sobre planificacién sustentable de los
asentamientos humanos de escala y complejidad metropolitana en el marco del cambio global urbano.

En lo especifico, se ha intentado apreciar la capacidad de los autores y directores de estos planes para proyectar
en los afios 1960s las intercomunas metropolitanas chilenas con un horizonte de largo plazo y, con ello disponer
tempranas medidas de lo que, desde los afios 1980s, se comenzé a sistematizar como «sustentabilidad territorial
y urbana», y que en la actualidad es objeto de estudios y proposiciones sobre sus indicadores.

El contenido del presente Volumen |11, es parte de la obra mayor «LOS PRIMEROS PLANES INTERCOMUNALES
METROPOLITANOS DE CHILE», de responsabilidad de los académicos arquitectos y urbanistas Juan
Parrochia Beguin (n.1930-m.2016), y las Dras. M. Isabel Pavez R. y Natalia Escudero Pefia, y deriva
especificamente del proyecto de investigacién «Valoracion histérica de la experiencia en planificacion
intercomunal por el Estado de Chile: El Plan Regulador Intercomunal de Valparaiso 1965, y sus tempranas
medidas de sustentabilidad territorial y urbana», financiado por el Departamento de Urbanismo de la F.A.U.
de la Universidad de Chile, conforme al D.U. N° 1136 de 13.5.99, Arts. 35, 27-a, y 17-b — P. de C. FAU
2019, (p. 18, Pto.-c).

La citada investigacién se asocia, por otra parte, a dos areas prioritarias de investigacion en el Departamento
de Urbanismo, a saber: «Historia, Teoria y Critica del Urbanismo», y «Urbanistica, Habitabilidad y
Sustentabilidad Territorial y Urbana».

En 2017, entre los meses de abril y junio, y en una primera aproximacién al caso de Valparaiso, las
estudiantes Javiera F. Alvarez Garabito y Fernanda P. Carrasco Rimler desarrollaron su curso Seminario de
Investigacion en nivel de pregrado, con las directrices de las suscritas, sobre la primera planificacion
intercomunal de Valparaiso, participando de esta forma en la investigacion mayor antes citada.

Esta publicacion ha sido precedida por los Volimenes | y Il, abordando el Plan Regulador Intercomunal
de Santiago 1960 —el que cumplié un rol emblematico para los planes de las otras dos metropolis de Chile—, y
por el Plan Regulador Intercomunal de Concepcidn 1963, respectivamente.

Se estimdé que los andlisis sobre la experiencia del Estado chileno en su etapa madura como
entidad planificadora urbana y regional (1950-1979), debian superar ciertas descripciones y valoraciones
reduccionistas que suelen fijar la atencién solo en parte de los proyectos y con referencia a cartografias no
siempre originales, desestimando también parte de las memorias asociadas.

Por otra parte, en ocasiones se acopl6 en bloque la obra de la planificacion urbana y regional chilena de la
etapa sefialada, a los principios doctrinarios del Movimiento Moderno en Urbanismo —Carta de Atenas— y
por esta via, a un «urbanismo utépico», facilmente asociable, a su vez, a la imagen del «Estado Planificador
chileno», también apreciado como utépico. Se ha soslayado, de esta forma, los cuerpos conceptuales
manejados por los autores del proyecto y autoridades asociadas, los que tuvieron una destacada formacion con
influencias chilenas y extranjeras diversas, dando cuenta en ocasiones de planteamientos diferentes —cuando
no francamente opuestos— a algunos de los postulados del Movimiento Moderno en materia de Urbanismo.

Por ultimo, se detecté que las diversas proposiciones en los planes intercomunales metropolitanos en
ocasiones no habian estado siendo observadas como parte de un sistema con elementos componentes
articulados, sino como un conjunto de objetos sueltos.

Aungue no ha sido objetivo de este estudio analizar los logros o fracasos derivados de la, o las, forma(s) de
aplicacion — o de no aplicacion — de las medidas en los planes con posterioridad a la aprobacion oficial de los
mismos, debe tenerse presente que se constata en los estudios sobre dicha aplicacion, que se soslaya los
problemas derivados de la eventual pérdida de objetivos mayores en los equipos que se fueron sucediendo a
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través del tiempo para una obra de largo plazo; de las dificultades de los traspasos de las maltiples
responsabilidades desde el Ministerio de Obras Publicas (antiguo ministerio) al nuevo Ministerio de la Vivienda
y Urbanismo (1965), y de la evolucion —no siempre positiva— de las instituciones responsables, entre otros.

Al igual que en el Volumen | dedicado a Santiago y en el Volumen Il dedicado a Concepcion, en el VVolumen
Il se analizan sistematicamente los aportes del PLAN REGULADOR INTERCOMUNAL DE VALPARAISO 1965 en
sustentabilidad territorial y urbana, comprendiendo la vision regional para el adecuado encuadre del plan, y el
analisis del proyecto de planificacién a partir de sus documentos originales, los que se adjuntan en los Anexos
(ordenanzas, fotografias de época, cartografia con la planificacion del territorio intercomunal de interés).

Transcurridos 55 afios desde la aprobacion legal del PLAN REGULADOR INTERCOMUNAL DE VALPARAI{SO 1965,
parecid necesario el rescate de los documentos basicos del mismo y la elaboracion de una presentacion e
interpretacién mas comprensible, considerando algunas referencias al marco teérico conceptual sostenido por
los funcionarios autores en el Departamento de Urbanismo y Vivienda del Mop (antiguo Ministerio) en la época.
También se estim6 importante evaluar la capacidad de los autores de los proyectos para tomar medidas
especificas respecto de lo que hoy se llama sustentabilidad, dado el horizonte de largo plazo considerado. Por
cierto, hace ya méas de medio siglo, se estaba lejos de contar con indicadores de medicién de la sustentabilidad,
cuestion que aun hoy constituye una bisqueda que encuentra, entre otras dificultades, la de su aplicacidon, dada
su no funcionalidad respecto del modelo neoliberal radical que opera especialmente en Chile.

Confiamos en que el contenido de este informe de investigacion sea para los lectores un motivo de satisfaccion
tanto como lo es para sus autoras. Los estudiantes y profesores de pre y posgrado, y los profesionales del
Urbanismo, encontraran en ella una vision mas comprensiva sobre las concepciones del futuro de la
intercomuna metropolitana de Valparaiso, generadas en la primera mitad de los afios 1960s.

En las circunstancias de la grave pandemia que afecta también a Chile, y contando con la colaboracion de los
Servicios de Informacion y Bibliotecas de la Universidad de Chile, SISIB, una publicacién electronica como la
que se presenta, de acceso completo y gratuito desde el PORTAL DE LIBROS ELECTRONICOS DE LA UNIVERSIDAD
DE CHILE, resulta 6ptima para su difusién. De esta forma, se colabora también a mantener la masa verde del
planeta.

Dra. N. Escudero P. & Dra. M. |. Pavez R.
F.A.U. - U. de Chile.
En Santiago de Chile, enero de 2021.
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Capitulo 1. ALGUNAS NOTAS SOBRE VALPARAISO EN LA ETAPA DE GESTACION DEL
ESTADO PLANIFICADOR URBANO-REGIONAL CHILENO

Segun se refirio detalladamente en la Primera Parte del VVolumen Il de la obra LOS PRIMEROS
PLANES INTERCOMUNALES METROPOLITANOS DE CHILEY, de la cual forma parte la presente
publicacion (Volumen I11), varios aportes relevantes realizados en la etapa de gestacion del
Estado Planificador Urbano-Regional (1929-1952), hicieron posible el comienzo de la
elaboracion de los expedientes y primeros proyectos de planificacion intercomunal integral,
a partir de los cuales se logr6 un notable ordenamiento de las actividades en las ciudades
metropolis de Santiago, Concepcion y Valparaiso, y una mejora fundamental en las
comunicaciones en todos los escalones jerarquicos: interbarrial, intercomunal,
intermetropolitano, interregional e internacional?.

En el caso de Valparaiso, directa o indirectamente, participaran aportando sus conocimientos
y proyectos para una planificacion urbana comunal integral, primero, los arquitectos
urbanistas Karl Brunner (Austria), Jacques Lambert (Francia), Luis Mufioz Maluschka
(Chile), Agostino Bastiancig (Chile), Francis Violich (USA) y, méas tarde, —en la etapa
madura del Estado Planificador Urbano-Regional chileno—, para efectos del primer Plan
Intercomunal de Valparaiso 1965, Arthur Ling (UK), Aaron Horwitz (USA e Israel),
Celestino Safudo (Chile — OEA), Kurt Grimme (Mecanica de Suelo - Alemania Occidental),
(Morp, 1965: 84). Aportaron todos ellos, en diversos grados, al arquitecto Carlos Mena Mania
(Chile), jefe del Plan Intercomunal citado, quien contd con las directrices generales
establecidas por Juan Honold (Chile), desde el nivel central del Mop (antiguo ministerio), y
las medidas ilustrativas que presentd el proyecto emblematico, el Plan Intercomunal de
Santiago desde 1960 (J. Honold & J. Parrochia) (Parrochia & Pavez, 1994).

1.1. KARL BRUNNER EN VALPARAISO EN 1929. Luego que, el 27 de noviembre de 1929, el
arquitecto y urbanista austriaco Dr. Karl Brunner, asesor de la Seccion de Urbanismo del
Ministerio de Fomento de Chile [antiguo MoP] creada en enero de este mismo afio, visito la
ciudad de Valparaiso acompariado de las autoridades locales, expresé que el modo de pensar
moderno sobre el Urbanismo comprendia no solo el estudio de los aspectos artisticos y
estéticos, sino también de los econémicos y sociales de las obras.

En sus comentarios sobre la ciudad de Valparaiso se centré en los problemas de
comunicacion entre los cerros, observando que seria muy caro darles un cierto grado de
autonomia en materia de equipamientos, celebrando que ya hubiera un Camino de Cintura,
una via interbarrios uniendo los cerros:

1 En PORTAL DE LIBROS ELECTRONICOS DE LA UNIVERSIDAD DE CHILE (VOL. |, Santiago):
<https://libros.uchile.cl/index.php/sisib/catalog/book/581>

2 En PORTAL DE LIBROS ELECTRONICOS DE LA UNIVERSIDAD DE CHILE (\VoL. II, Concepcion):
<https://libros.uchile.cl/index.php/sisib/catalog/book/1075>
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El problema de urbanizacion de Valparaiso es «sui generis», por cuanto el puerto presenta
una escasa superficie plana y la ladera de los cerros no es continua, sino que interrumpida
por numerosas quebradas que los aislan unos de otros. En el sentido 16gico de la urbanizacién,
cada cerro debe constituir un centro. Pero esta forma de urbanizar seria costosa, de manera
que la forma mas préctica es la de buscar un buen medio de comunicacion. En Valparaiso se
ha encontrado en el Camino de Cintura. Las ciudades, para desarrollarse, necesitan del
comercio que siempre busca las calles largas y anchas. Es preciso entonces dotar a los cerros
de centros comerciales de aprovisionamiento para impulsar su desarrollo. En este sentido, el
Camino de Cintura serad una gran arteria, y contribuira de un modo eficiente a la urbanizacion
de los cerros. (EL MERCURIO - Valparaiso, 1929).

Estimo Brunner que en Chile existia un alto grado de cultura urbana. Los estudios técnicos
se hallaban muy bien dirigidos en su opinion, y la Universidad formaba profesionales de gran
preparacion y competencia.

En 1930, contandose con la asesoria de Karl Brunner, y también con la colaboracion del
destacado urbanista francés Jacques Lambert (1891-1947)3, y siendo el arquitecto chileno
Luis Mufioz Maluschka el principal interlocutor de ellos en la época, se reviso la Ordenanza
de Construcciones y Urbanizacion 1930, la que contenia disposiciones sobre materias no
incluidas en la Ley 4.563. El 20 de mayo de 1931 se aprob6 el D.F.L. N°345 con la nueva
Ley General sobre Construcciones y Urbanizacion, y su Ordenanza ajustada’.

Esta ley cre6 las Direcciones de Obras en todos los Municipios de la Republica, la
obligatoriedad de tener «Planos Oficiales de Urbanizacion» en todas las comunas de mas de
8.000 habitantes, y «zonas industriales» en todas las ciudades de méas de 20.000 habitantes.
En adelante, las Municipalidades deberian procurar que los barrios obreros contaran con los
establecimientos de educacién y asistencia social. Calles, plazas y plazoletas podrian ser
exigidas, representando hasta un 30% de la superficie a urbanizar. De esa superficie, hasta
un 7% podria ser requerido para parques, jardines y otros espacios publicos. (INSTITUTO
NACIONAL DE INVESTIGACIONES TECNOLOGICAS Y NORMALIZACION, 1949).

3 En los documentos que Lambert aport6 a los urbanistas chilenos en 1929-1930 (LAMBERT, 1930), sefiald
que no bastaba concebir con amplitud, era necesario ejecutar también con amplitud dentro de las posibilidades
financieras de cada ciudad. Era conveniente mirar no sélo el presente, sino también un poco méas adelante.
Rechazo las vias diagonales, por cuanto ellas dejaban a ambos costados parcelas de terreno de forma triangular
de una utilizacion dificultosa, o terrenos en forma de estuche de muy dificil aprovechamiento. Sugiri6 utilizar
en lo posible las vias existentes, mejorandolas si era necesario, y uniéndolas en tal forma que llegaran a
constituir circuitos, los que circundando los barrios y combinandolos con radiales bien estudiadas, permitirian
recoger, encauzar y dirigir el transito. Lambert considerd primordial tratar cuidadosamente el tema de los
accesos a las ciudades, primero, por lo que toca a la ciudad en si misma en relacion con sus suburbios y el
aeropuerto, y también para permitir que los flujos fueran canalizados en forma constante hacia los puntos de
importancia de la aglomeracién. Se debia evitar la ejecucion de plazas y encrucijadas de dibujo atrayente en el
plano pero que, en la practica, tendrian poca adaptabilidad a las necesidades del transito de automdviles.

4 Puesta en vigencia administrativa el 7 de febrero de 1936, perfecciond y dio base legal a numerosas
facultades que la Ley N° 4.563 no le habia conferido a los Municipios (MuNOz MALUSCHKA, 1937).
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1.2. PRIMERAS NOCIONES INTERCOMUNALES SOBRE VALPARAISO. Yaen 1932, el «Ensayo
de Planificacion para la Comuna de Santiago», desarrollado por una comision ad honorem
nombrada por el Alcalde de Santiago —constituida por los ingenieros Francisco Mardones y
Jorge Alessandri, los arquitectos Luis Mufioz Maluschka, Alberto Schade, Daniel Zamudio
y Ricardo Gonzélez, el periodista Alberto Mackenna, entre otros distinguidos profesionales
— dio cuenta de la importancia de la region e inter-region en la cual debia insertarse la
planificacion de las ciudades de Santiago, San Antonio y Valparaiso.

Se sugeria en este ensayo mejorar la comunicacion de Santiago con Melipilla, San Antonio
y Valparaiso, todas ellas entidades urbanas gravitando, ademas, en torno al CORREDOR
TRANSANDINO CENTRAL BUENOS AIRES — VALPARAISO (con ferrocarril en Chile desde 1909).
Los cambios continentales, que también debian considerarse segin este ensayo, hicieron
referencia al impacto de la apertura del canal de Panaméa (1914) en el sistema de puertos
chilenos, quedando sélo Valparaiso como el puerto mas dinamico, y teniendo a Santiago
como ciudad proxima y con un crecimiento demogréafico muy alto. (MARDONES, 1934).

Hacia 1929, Valparaiso, ciudad puerto —que habia sufrido considerables dafios en el
terremoto de 1928y Vifia del Mar, ciudad balneario, ya constituian un continuo urbanizado
entre el «Campo de Marte» (Valparaiso) y la «Poblacién Britanica» (Vifia del Mar), los que
estaban unidos por el borde costero. Esta realidad esté reflejada en un plano de «Valparaiso
y Vifia del Mar» de circa 1928 (Fig. 1), publicado en 1929 en Espafia. (ENCICLOPEDIA
UNIVERSAL ILUSTRADA EUROPEO-AMERICANA, 1929:826-827).
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Figura 1. «Plano de Valparaiso y Vifia del Mar», como un continuo urbanizado, c. 1928. Fuente: ENCICLOPEDIA
UNIVERSAL |LUSTRADA EUROPEO-AMERICANA ,1929, Madrid, Barcelona, Espasa—Calpe S.A., 1929, Tomo 66,
pp. 826-827.

Desde comienzos de los afios de 1930, el arquitecto chileno Luis Mufioz Maluschka habia
comenzado a difundir en Chile el concepto de intercomunalidad, y también el de
asociatividad de los municipios, inspirado principalmente en las experiencias inglesa y

15



alemana. En un escrito de 1934, él mismo ya hacia referencia a «Santiago y sus satélites» y
a «Concepcion y sus satélites» (MUNOz MALUSCHKA, 1934). En lo referido a Concepcion, la
Seccion de Urbanismo del Ministerio de Fomento estaba realizando estudios para esta ciudad
y sus satélites en 1934. La disposicion del uso del suelo de la ciudad de Concepcién se
estimaba impracticable sin considerar el conjunto de los ndcleos poblados de la region.
(MUNOZ MALUSCHKA, 1934).

Segun Mufioz Maluschka la intercomuna urbana debia entenderse como un area continua, o
bien, como un area discontinua, si se trataba de ciudades satélites de una ciudad mayor,
debiendo proyectarse en este caso en forma coordinada (MUNOZ MALUSCHKA, 1934). EI
mismo planificador lamentaba que en Chile no estuviera previsto que varias comunas de mas
de 20.000 habitantes —cifra que obligaba a tener un Plano Regulador Comunal con zonas
industriales— constituyeran un solo conjunto urbano como ya sucedia en Santiago, y también
en Valparaiso—Vifa del Mar. (MUNOZ MALUSCHKA, 1934).

Observamos que concepto del «Plan Territorial» también iba siendo difundido por este
urbanista, y se relacionaba en él los diversos nicleos poblados y la economia del territorio.
Este instrumento debia comprender un «Programa de Accién», y las directrices para el
establecimiento de los «Planes Regionales».

A partir de estos conceptos, Mufioz Maluschka plante6 la necesidad de considerar maximo 8
regiones en Chile, las que debian organizar sus distintas comunas y ndcleos poblados con la
finalidad de elaborar en comun sus planos reguladores (MUNOZ MALUSCHKA, 1936).

En efecto, en 1936, en una proposicion de regionalizacion para el planeamiento por Mufioz
Maluschka, este dejaba integrados en una 3% REGION: «Santiago y sus satélites, Valparaiso y
sus satélites, y San Antonio y Rancagua». (MUNOZ MALUSCHKA, 1936). Su vision de una
macro-region central, sin duda, considerd la importancia de las relaciones entre Santiago y
Valparaiso, la importancia creciente del Corredor Transandino Central Buenos Aires—
Valparaiso, ademés del impacto del Canal de Panamaé en los puertos de Chile. (Fig. 2.)
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Figura 2. Ferrocarril de Valparaiso a Buenos Aires. [Tren Transandino (1872-1910)]. Fuente: POIRIER,
Eduardo. Chile en 1910. Edicion del Centenario de la Independencia. Santiago de Chile, Imprenta Barcelona,
554 pags. [p.408-plano-409], 1910.
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Figura 3. Automotor en la linea del Ferrocarril Figura 4. Ferrocarril Transandino. Fuente:
Transandino. Fuente: Ferrocarriles del Estado de Ferrocarriles del Estado de Chile, Guia del
Chile, Guia del Veraneante, 1958. Veraneante, 1950.

En la voluntad de promover en Chile una cultura de asociatividad, reiter6 Luis Mufioz en
1936 sus ponencias de 1934, y conforme a los conceptos transferidos por él mismo desde
Alemania:

Mientras los diversos municipios no comprendan y dominen los problemas econdmicos
intercomunales que los ligan y que, dentro de la incomprension existente sigan combatiendo y
anuléndose reciprocamente, no habra progreso integral y sélo prosperara la region o ciudad
favorecida temporalmente por alguna influencia politica pasajera. (MUNOZ MALUSCHKA,
1936),

No obstante carecerse aun legalmente del instrumento especifico de planificacion de nivel
intercomunal, se podria contar desde 1936° con proyectos indicativos en este escalon
territorial. Estas proposiciones indicativas podian considerarse posibles a partir del Art. 4 de
la Ley de Municipalidades chilena, vigente desde 1936, sefialando la posibilidad de resolver
en comun con otros municipios, los problemas intercomunales de vialidad regional, el
planeamiento en extensién de determinadas zonas de destinacion urbana y la confeccion de
los planes reguladores y de abastecimiento regional de los sectores municipales de afinidad
econdmica.

Sin embargo, la posibilidad referida no habia sido practicada, a pesar de la insistencia en ello
de Mufoz Maluschka. Al asumir este planificador el cargo de jefe de la Seccién de

5 Hemos adoptado esta fecha, a partir diversas informaciones proporcionadas por el libro de Violich citado,
pero es posible que la proposicion pudiera ser de 1935.

17



Urbanismo (c.1936), produjo el primer proyecto intercomunal indicativo para Santiago. En
él dispuso un corredor de circunvalacion compuesto de tres anillos, confirmé el Plan de
Brunner para la comuna de Santiago y Providencia, y avanzo en la planificacion de lo que
hoy es Vitacura, y antes Las Condes®. La temprana emergencia de este proyecto dejo
tcitamente establecida su discrepancia con Brunner, tal vez la Gnica respecto de la
proyeccion para Santiago: Brunner supuso un millon de habitantes para Santiago hacia 1960,
lo cual se registro en los hechos en 1940. Hacia 1930 Chile tenia en 50% de la poblacién
urbana, por diversas razones historicas, aun cuando no estaba industrializado.

A partir del DFL N°345 antes citado, la Seccion de Urbanismo inicié proyectos de Planos
Reguladores y urbanizaciones diversas en Arica, Iquique, Antofagasta, Tocopilla, la Serena,
Coquimbo, Valparaiso, Vifia del Mar, San Antonio, Talca, Puerto Varas, Poblacion Rio
Ibafiez, Poblacion Navarino, y algunos pueblos menores. (DIRECCION GENERAL DE OBRAS
PUBLICAS DE CHILE, 1930).

La principal preocupacion del Instituto de Urbanismo de Valparaiso en los afios 1930s, fue
lograr que las municipalidades de las provincias de Valparaiso y Aconcagua cumplieran con
la obligacion legal de confeccionar sus planos reguladores. (URBANISMO Y ARQUITECTURA,
1940). Es asi que, en agosto de 1934 se celebrd una de las mas importantes reuniones de la
época para intercambiar ideas al respecto. Los arquitectos Agostino Bastiancig
(Municipalidad de Vifia del Mar) y el Jefe de la Seccion de Urbanismo Argto. Luis Mufioz
Maluschka, hicieron una detallada exposicion de la importancia de los planos reguladores y
la forma de realizarlos.

Otras iniciativas condujeron a la regularizacion de las Plazas Vergara, en Vifia del Mar, y
Brasil, en Limache. También de la plaza Sotomayor en Valparaiso, proporcionando ademas
una entrada principal en su parte maritima digna de la importancia del puerto. Se considerd
la construccion de los edificios Estacion Puerto y Superintendencia de Aduanas, con dos
torres simetricas que sirvieran de apoyo a una gran puerta de entrada. (CORTES, 2013).

Hacia 1936, un plano con un anteproyecto oficial de urbanizacion de Valparaiso, comenzara
a ser aplicado. Valparaiso solo contaba con 200.000 habitantes, por lo que es posible que
Mufioz Maluschka no considerara madura aun la ciudad para proponer un plan intercomunal,
como habia hecho para Santiago, ciudad esta Gltima que pronto llegaria al mill6n de
habitantes.

Aun cuando no hemos tenido a la vista el original de plano comunal «vALPARAISO - D.G.O.P.
- Seccién de Urbanismo - Anteproyecto Plano Oficial de Urbanizacion - Plano de
Zonificacion», queda en evidencia en la pequefia reproduccion aportada por Violich, que el
uso de suelo, la densidad de poblacion y, sin duda, los restantes indicadores obligatorios al
espacio privado, e incidentes en la configuracion del espacio publico y del paisaje urbano, ya
no quedaban al azar en la época. (Fig. 5).

® Publicado en el libro de Violich, 1944, citado. Puede verse en la Primera Parte del Volumen 11 de la presente
obra.
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Figura 5. «VALPARAISO — Escala [original] 1:5.000 — D.G.O.P. — Seccion de Urbanismo — Anteproyecto
Plano Oficial de Urbanizacion — Plano de Zonificacion» — [Firmado por Mufioz Maluschka, Jefe de la
Seccion de Urbanismo, DGOP, en aplicacion en 1938].

Fuente: VIOLICH, 1944).

Cuando Francis Violich visitd Valparaiso hacia 1938, sefial6 que un tipico conjunto de
estudios para esta ciudad comprendia en la época temas como el uso y los valores del suelo
y su zonificacion, el valor de la edificacion, la altura de la edificacion, la densidad de
poblacion, los parques, la vialidad fundamental, las lineas de ensanche de las vias. La
presentacion de los estudios era sencilla, clara y grafica, y el personal parecia bien entrenado
y capaz (VIOLICH, 1944:93).

Violich, que habia venido recorriendo los paises latinoamericanos en busca de los hombres
«punta de lanza» de la planificacion urbana, refirié en su libro que en Chile habia encontrado
un grupo de técnicos con avanzados conocimientos en la especialidad. En primer lugar, el
arquitecto Luis Mufioz Maluschka, cuya formacién y practica basica habia sido obtenida en
Alemania desde fines de la década de 1920; sus conceptos sobre la planificacion se basaban
en «una comprension muy realista de los factores econdmicos tanto como de los fisicos».’

También es un hecho para nosotros, a la luz de nuestras investigaciones sobre tan destacado
—aunque poco conocido— arquitecto Mufioz Maluschka, que los proyectos o anteproyectos
con su firma se basaron en un conjunto de conceptos que presentaron ciertas variantes

7 Otras personalidades destacadas nombradas fueron los Argtos. Rodulfo Oyarziin, Ricardo Gonzalez,
Federico Oehrens, Roberto Humeres, y Héctor Vigil. Este ultimo profesional cumplié su mision desde el
INSTITUTO DE URBANISMO DE VALPARAISO, fundado en 1933.
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respecto de los postulados en los Congresos Internacionales de Arquitectura Moderna,
resumidos en la Carta de Atenas. (PAVEZ, 2006; 2012).

Conforme a las ponencias de Mufioz Maluschka, las zonificaciones deberian comprender
usos mixtos compatibles toda vez que fuera posible, con lo que se desestim6 el modo de uso
especializado promovido de manera radical por el Movimiento Moderno; no se favorecio la
separacion de la circulacion de peatones y vehiculos drasticamente pues se tenia conciencia
que especialmente en areas centrales el esquema tradicional contribuia a la animacion y al
éxito comercial; no se desestimé el alineamiento de viviendas pareadas al borde de las calles
ni la eventual existencia de formaciones urbanas tipo ciudad ajardinada; méas que la liberacion
de «grandes superficies verdes», se promovio el escalon de parque de juego de nifios y
adultos a escala del barrio (proximidad a la vivienda para los adultos mayores en paulatino
incremento en la composicion de la poblacion chilena, y los nifios, y expresa referencia
también a su importancia para la regulacion del microclima local); no se impidi6 tener micro-
espacios verdes privados; el urbanismo fue visto como una ciencia de cuatro dimensiones y
no sélo de tres, se estimd imprescindible el manejo del factor tiempo en Urbanismo, para
realizar ahorros canalizando las demandas de uso también hacia el eje del tiempo; la ciudad
se haria primero desde la Planificacion Urbana y no desde la arquitectura; la movilizacion
del suelo urbano (expropiaciones) se realizaria sdlo puntualmente en funcion del interés
colectivo. Luis Mufoz, junto a otros urbanistas chilenos de la época, reconocieron por otra
parte, la diversidad de los grupos sociales en las ciudades y el pais, la diversidad de las
circunstancias de vida coexistiendo, la diversidad de latitudes en nuestro territorio habitable,
por lo cual rechazaron la estandarizacion de los modos de vida y de la vivienda.

Luis Mufioz promovi6, por otra parte, coeficientes de aprovechamiento de los terrenos
limitados en relacion con el valor econdémico de las zonas urbanas; la ocupacion adecuada y
oportuna de los espacios eriazos al interior de las ciudades antes de crecer por extension, por
los costos que esto significa en redes, equipamientos y ocupacion del suelo agricola; un mejor
aprovechamiento del suelo urbano elevando moderadamente la altura de la edificacion
residencial y organizando zonas de pareos continuos; la implantacion de la jornada Unica de
trabajo con un término diferenciado de las labores en las distintas actividades en las grandes
ciudades, para evitar congestiones innecesarias y reducir las expropiaciones para ensanches
viales; la realizacién de investigaciones cientificas interdisciplinarias que dejaran en
evidencia la relacion entre la cultura humana y su expresion en los conjuntos arquitectonicos,
entre otros®.

8 Luis Mufioz Maluschka realizd relevantes transferencias culturales en materia de conceptos de Planificacion
urbana y territorial desde Alemania, donde sus principales interlocutores fueron Werner Hegemann y Kurt
Briining. Luego de 20 afios de intercambios con Alemania se le nombré «Miembro Extraordinario» de la
Akademie fir Raumforschung und Landesplanung, ARL, de Hannover.
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1.3. EL CONCURSO DEL ALCALDE ROSAS PARA LA TRANSFORMACION DE VALPARAISO. La
presencia de Lambert en Chile, coincidié con la apertura de un concurso de ideas para la
transformacion de Valparaiso®. La revista ARQUITECTURA Y ARTE DECORATIVO N°3, 6rgano
oficial de la Asociacion de Arquitectos de Chile (1929), celebr6é en su pagina editorial,
«Valparaiso ciudad de gran porvenir», la apertura de un concurso para el estudio de la
transformacion de la ciudad puerto. Se consider6 que Valparaiso era la ciudad chilena donde
podria aplicarse «con mayores posibilidades de éxito los mas atrevidos sistemas modernos
del Urbanismo».

Su situacion en plan y cerro, la disimetria de sus calles tortuosas en plano inclinado y gradas,
llenas de rincones pintorescos, de sorpresas visuales, todo espera el talento de algln
urbanista, verdaderamente conocedor de los problemas econdémicos, sociales y estéticos de
una ciudad moderna, para descubrir y poner en relieve sus bellezas insospechadas. Visto bajo
ese aspecto del urbanismo, Valparaiso tiene una gran ventaja sobre Santiago, cuyo plano
cuadriculado y sus calles interminables descartan toda sensacion de improviso. Los terrenos
disimétricos, con diferencias de nivel, permiten igualmente las soluciones atrevidas, llamativas
y bellas, imposibles de realizar sobre un terreno uniforme. (ARQUITECTURA Y ARTE
DECORATIVO, 1929).

Se estimaba que las concepciones inspiradas «en aquel famoso Jaussely, el arquitecto
urbanista por excelencia» [1875-1932%°] —el que falleceria tres afios después— podian dar los
grandes rasgos del Valparaiso nuevo, con un horizonte de tiempo de cincuenta afios [1980].

Pero, para las proposiciones mas detalladas se confiaba en ser asesorados «por un buen
técnico europeo como Jacques Lambert». A partir de ellas, los arquitectos e ingenieros
chilenos podrian desplegar ampliamente las modernas ideas que suponia la convocatoria al
concurso para la transformacion de Valparaiso. Cabe destacar que Lambert, al igual que
Mufoz Maluschka, promovia la vision intercomunal. (LAMBERT, 1930)

El concurso solicitd seis estudios y proyectos, los que deberian dar lugar a obras que no
podrian superar los CH $30 millones (1929) (ARQUITECTURA Y ARTE DECORATIVO, 1929), y
donde la preocupacion por la accesibilidad a cerros y zonas comerciales destacaba:

* Estudio de las vias de acceso a los cerros, planes de urbanizacion de los barrios pobres de la
ciudad, con indicaciones de los perfiles tipo, pendientes mas convenientes, vias de
comunicacion facil entre los diversos cerros, etc.

 Transformaciéon o mejora del plano de la ciudad, teniendo principalmente presente el
problema de la vialidad para el facil desarrollo comercial.

» Estudio de saneamiento, higienizacion, alumbrado, desagiies, etc., de barrios o cerros
aislados, en especial de los cerros Baron, Lecheros, Larrain, Recreo, Polanco, Molino, Toro,
Arrayan, etc.

* Fijacion de los limites urbanos de la ciudad.

9 Miembros del jurado: Ings. Enrique Middleton y Gregorio Airola, y el Argto. Alberto Cruz Montt.

10 Léon Jaussely, arquitecto francés. En 1905 gané el concurso internacional para el nuevo proyecto de
ensanche de Barcelona, que debia conectar la parte antigua con los nuevos municipios agregados. Su plan
preveia grandes infraestructuras viarias (paseos de ronda, diagonales, paseos maritimos), parques, enlaces
ferroviarios y areas de servicios. Realizado tan sélo parcialmente, inspird, sin embargo, el urbanismo barcelonés
desde entonces.
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* Proyectos de plazas, de un paseo a la orilla del mar, ubicaciéon mas conveniente y proyectos
de plazas de deportes, juegos infantiles, etc.

« Indicaciones con mejoras estéticas de sitios especiales de la ciudad, tales como la Plaza Anibal
Pinto y otros, proyecto para la construccion de un nuevo Parque al lado del Camino de Cintura,
en el cerro Bellavista.

La necesidad de solucionar radicalmente los problemas de vialidad y edificacion de
Valparaiso condujo en julio de 1937, a una convocatoria por el Instituto de Urbanismo de
Valparaiso para reunir a las autoridades centrales y edilicias, parlamentarios, y funcionarios
publicos entre otros, con la finalidad de abordar un plan de obras para Valparaiso que
solucionara radicalmente los problemas de vialidad y edificacion. La comision estudio el
anteproyecto presentado por el miembro del Instituto, arquitecto Agostino BASTIANCIG, el
que se recomendd conjuntamente con un estudio de los abogados Alex VARELA y Héctor
VIGIL, enviando sus conclusiones al Alcalde de Valparaiso en 1938.

1.4. VALPARAISO, RESTRICCIONES A LA MOVILIDAD Y EL TEMOR ANTE UNA EVENTUAL
EPIDEMIA: «ESPIROVIAS» POR AGOSTINO BASTIANCIG FURLAN. En 1937, y bajo el titulo-
advertencia: «Valparaiso se renueva 0 muere», el arquitecto y urbanista Agostino Bastiancig
Furlan®?, residente en Vifia del Mar, expuso un sistema vial para facilitar la movilidad de los
habitantes en su paso desde los cerros al plan y viceversa (BASTIANCIG, 1937).

Tal vez su creatividad se desencadend luego de las recomendaciones de Lambert sobre la
necesidad de asumir el advenimiento de la era del automdvil, o tal vez participo en el
concurso de 1929, inspirado en algunos proyectos futuristas europeos de principios del siglo
XX. En cualquier caso, cuando en la parte alta de Valparaiso reinaba «el desorden mas
completo», el arquitecto Bastiancig temia que las epidemias, el alto costo de la vida y la
desvalorizacion continua de los terrenos, conducirian a la desmoralizacion de los habitantes,
y al abandono de la parte «mas bella y sana de la ciudad».

Observaba el arquitecto Bastiancig que, en la época, los enfermos contagiosos tenian que ser
transportados en camilla, «junto con sus ropas infectas», a lo largo de un kilémetro de
senderos muleros, y bajandolos después por un ascensor publico. Se preguntaba Bastiancig
entonces por las consecuencias en caso de una epidemia en la ciudad.

Descartados los medios mecanicos, el estudio de los caminos corrientes era basado en la
época en las premisas de que la gradiente no debia ser superior a 5%, las calzadas no menores
de 12 m, y las curvas, de un radio no inferior a 40 m, debiendo ocuparse la menor superficie
posible y desembocar lo méas cerca del borde superior de los cortes de terreno que encierran
la parte plana de la ciudad.

11 Nacid en Austria en 1883, estudio en la Real Escuela Industrial Superior de Trieste, en el Real Politécnico,
y en la Academia de Bellas Artes de Viena. Miembro de The City Garden Association de Londres e Instituto
de Urbanismo de Chile. Prof. Jefe de la Seccién Construcciones, y de la Seccién Ebanisteria de la U. Santa
Maria. Miembro de la Seccion Geofisica del Observatorio El Salto; del Directorio del Inst. de Urbanismo y de
la Asociacion de Arquitectos, Ingenieros y Constructores. (EMPRESA PERIODISTICA DE CHILE, 1942, 42 ed., p.
104).
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Las calamidades que persiguen al primer puerto de la Republica tienen su origen en que el
problema urbanistico no empieza con la zonificacion como en los casos corrientes, sino que a
la zonificacion tiene que preceder la planificacion, o sea, la transformacion de las abruptas
vertientes de los cerros y quebradas en terrenos cuya pendiente permita utilizarlos en beneficio
de una funcion de la ciudad. A la planificacion tiene que seguir el trazado de una red de
comunicaciones que permita un comodo y seguro acceso a los cerros y quebradas planificados.
Estas soluciones implican un claro concepto de un problema tridimensional, cuya solucion
esta lejos de los conceptos urbanisticos aplicados a las ciudades planas. (BASTIANCIG, 1937).

(Fig. 6)

Figura 6. «Croquis que indica el aspecto que tendrén los Figura 7. «Vista de un muro de retencion a
terrenos planificados sobre cuyas gradas se levantaran los eslabones que retiene la tierra, deja filtrar el

futuros edificios». agua y permite retener terraplenes de hasta 50
m de altura».
Fuente: BASTIANCIG, 1937. Fuente: BASTIANCIG, 1937.

Segun el planteamiento de Bastiancig, esas condiciones se podian satisfacer proyectando un
camino que, en forma de helicoide cilindrica, se desarrolla sobre si mismo, alcanzando el
desnivel de 40 a 50 m necesario para superar los cortes del pie de los cerros.

Resultaba de ello una torre de unos 100 m de ancho y unos 50 m de altura, en la cual se
desarrollaban dos calzadas independientes, sobrepuestas, una de subida y otra de bajada. El
ancho de la calzada seria de unos 9 m, el de las aceras de unos 3 m, la altura entre calzadas
de 6,50 m y el 5% de gradiente. Esas dimensiones permitirian el uso de carros eléctricos de
adhesion. (Fig. 8).
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Figura 8. «Maquette de una 'Espirovia’ en
la cual se ve el emboque y desemboque de
las subidas y bajadas».

Fuente: BASTIANCIG, 1937.

La ubicacion més conveniente para estas articulaciones, que Bastiancig llamo «espirovias»,
seria a unos 50 u 80 m de la desembocadura de las quebradas en el plan, permitiendo, asi, el
acceso a dos cerros contiguos. Por este medio de comunicacion, junto con caminos del 5%
de gradiente, con cualquier vehiculo corriente se podria alcanzar en 8 minutos, desde
cualquier punto del plano, la cota 250 - 300 m sobre el nivel del mar. Recorriendo unos 7
minutos a pie, se alcanzaria el limite de la zona de 15 minutos que abarcaria una superficie
de aproximadamente 1.500 hectareas. (Fig. 9).

Figura 9. «Plano esquematico
general, en el cual se indica la
ubicacion de tres 'Espirovias'
[remarcadas en blanco para esta
publicaciéon], también de dos
caminos de acceso directo sin
'Espirovia’, el trazado de los
caminos en los cerros; el trazado de
comunicacioén de la parte alta con la
retrotierra y Vifia del Mar. Las
superficies oscuras representan la
parte plana ganada rellenando las
quebradas. La linea exterior, a trazo
y punto, indica el limite que se
alcanzaria en 15 minutos desde el
plan».

Fuente: BASTIANCIG, 1937.

Conforme a soluciones italianas y alemanas, el arquitecto Bastiancig proponia que los
caminos pasaran sobre muros que, ademas de servir de puentes, servirian para retener el
material de relleno de las quebradas, cuya superficie arrojaria unas 320 hectéreas
planificadas. El relleno de las quebradas se haria con el material resultante de las
excavaciones de gradas en los cerros, planificandolos segun el recorrido de las curvas de
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nivel. Los desmontes resultantes se echarian en las quebradas y serian arrastrados por las
lluvias al fondo de estas, depositdndose en capas horizontales tras el muro de retencion
especial, que sélo dejaria filtrar el agua. La altura de los muros se aumentaria anualmente en
relacion con la altura del relleno.

El Instituto de Urbanismo de Valparaiso organizé también el Primer Congreso Chileno de
Urbanismo, en 1938 y, en marzo de 1939, la Municipalidad de Valparaiso hombrara una
comision para realizar su Plan Regulador Comunal oficial, a partir del Anteproyecto de la
Seccidn de Urbanismo, aplicado desde hacia dos o tres afios. La Direccion General de Obras
Publicas encargo el arquitecto Italo Sasso su confeccion bajo la direccion de la Seccion de
Urbanismo del Ministerio de Fomento.

En tanto, no estuvieron ausentes los aportes desde las universidades al desarrollo de
Valparaiso. Algunas imégenes del proyecto de titulo de David Cunco, (Prof. Guia Arqto.
Alfredo JOHNSON, U. s/d, c. 1938) (REVISTA URBANISMO Y ARQUITECTURA N°6, 1940),
muestran un proyecto de urbanizacién de la zona Estacion Baron (Figs. 10y 11).

Figura 10. Plano general de proyecto de Figura 11. Perspectiva de conjunto de proyecto de
urbanizacién de la zona Estacion Baron, por David urbanizacion de la zona Estacion Baron, por David
Cunco. Cunco.

Fuente: URBANISMO Y ARQUITECTURA, 1940. Fuente: URBANISMO Y ARQUITECTURA, 1940.

El dibujo de los nuevos modelos de automdviles circulando sobre las vias de Valparaiso en
las laminas presentadas —en el estilo de los Porsche, o los Bugatti, de la época—, resultaba
muy atractivo. (Fig. 12).
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Figura 12. Fachada del
edificio principal en zona
de urbanizacién Estacion
Bardn, por David CUNCO.
Fuente: URBANISMO Y
ARQUITECTURA, 1940.

Capitulo 2. VALPARAISO EN LA ETAPA DE MADUREZ DEL ESTADO PLANIFICADOR URBANO-
REGIONAL CHILENO.

2.1. DEBATES SOBRE PLANEAMIENTO FiSICO AL COMENZAR LOS ANOS 1960s. La década de
1960 habia comenzado con los terremotos del 21 y 22 de mayo afectando a un tercio del
territorio nacional, y dando lugar a un interés internacional en este suceso y con ello, a la
colaboracion de profesionales alemanes, japoneses, norteamericanos, entre otras
nacionalidades, recibidos en el pais para prestar diversas asesorias y contribuir a someter a
revisién los supuestos tedricos empleados hasta entonces en Chile (ULRIKSEN, 1962).

Por una parte, el Mop cont6 en la ocasién con apoyo desde los Estados Unidos mediante
convenios con la United States Agency for International Development, Housing and
Planning Division (Agencia para el Desarrollo Internacional del Departamento de Estado,
USA), AID, y la Fundacion Ford. Estas ayudas aportaron expertos americanos en “City
Planning”, a los que se sumaron expertos ingleses, canadienses y otros—, interesados en una
experiencia de tal magnitud y caracteristicas.

En 1961, en el «Seminario de Planeamiento Fisico — Chile», organizado por la AID (Mision
de Ayuda Econdmica, Alianza para el Progreso, conocida en Chile como «Punto IV»)
conjuntamente con el Departamento de Urbanismo y Vivienda de la Direccion de
Arquitectura del Mop de Chile, algunas necesidades consideradas fueron: establecer
organismos para la planificacion del escalon regional en Chile; superar ciertas deficiencias
en planificacion intercomunal y comunal, y formar profesionales de diversas disciplinas en
el campo del planeamiento urbano y regional. (United States Agency for International
Development, 1961).

En el citado Seminario participaron Paul BRENIKOV, gedgrafo, profesor de la Universidad de
Liverpool; el arquitecto y economista Luis VERA, planificador regional de la Organizacion
de Estados Americanos, Washington DC; Charles Henry LEE, Director de las United States
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Operations — Mission to Chile (“Punto IV”), y el arquitecto planificador Ivan ALTEN de la
Division de Vivienda y planeamiento, USOM/Chile. Participaron, ademas, 73 profesionales
chilenos del sector publico y privado, incluyendo 43 arquitectos, 29 de ellos planificadores
urbanos.

El planeamiento regional, segln la legislacion de la época, caia dentro de la esfera de la
Corporacién de Fomento (CoRFo, creada desde 1936), pero no habia sido posible obtener de
ella pronunciamientos de caracter regional para orientar la labor que estaba realizando el
Ministerio de Obras Publicas. La CORFO era la entidad creada exclusivamente con fines de
planificacion, pero después de la Ley 14.171 de octubre de 1960, el poder de planificacion y
la obligacién de hacer planes, tanto de construccién como de desarrollo econémico, paso al
Ministerio de Economia. Este Gltimo manifestd su deseo organizar comités regionales y dar
impulso a la planificacién regional, o a programas y planes de desarrollo regional, y hacia
septiembre de 1961, se aprob6 un decreto firmado por casi todos los ministros del campo
social (Ministros de Economia y de Obras Publicas), y el campo econémico (Ministros de
Hacienda, Agricultura, de Tierras, de Mineria), para crear bajo la tuicion del COPERE los
comités regionales. Se trataria de una planificacion integrada en todos los niveles, incluyendo
los conceptos de desarrollo social, econdmico y fisico. En planificacion nacional, se
estimaban metas en los sectores econdmicos; en planificacion regional la meta estaba en el
mejor uso de los recursos (naturales —en primer lugar—, humanos, financieros, de capital
social, y tecnoldgicos). Podria tratarse una regién donde primara un criterio de homogeneidad
—como en una cuenca hidrografica—, o donde primara un criterio de interaccion, como en una
region con un centro metropolitano. Sin embargo, las acciones concretas para generar
proyectos de planes regionales no progresaban.

Se observaba, por otra parte, que el Departamento de Urbanismo en el MoP no pertenecia a
la Direccién de Planeamiento, sino a la Direccién de Arquitectura, lo cual desvirtuaba su
funcidn; también que, a pesar del interés de las comunidades y de los servicios regionales en
el planeamiento regional integral, el nivel central parecia ignorarlo.

En cuanto a los planes comunales se observaba que las municipalidades, en su mayoria, no
tenian una oficina permanente del plan encargada de actualizarlo y de llevarlo a la practica,
lo cual se pensaba debia considerar las opiniones de la comunidad local.

En lo referido a la formacion de especialistas, en su mayoria provenian de la arquitectura en
la época, requiriéndose la participacién de otras profesiones que se interesaran en el
urbanismo. Tampoco habia una formacién y estudios interdisciplinarios en el seno de las
universidades, ni una sociedad o agrupacion de profesionales del planeamiento para el
estudio, la discusion y la difusion del planeamiento en Chile.

Se trato también en el Seminario de Planeamiento Fisico de 1961, que en la organizacion del
Ministerio de Obras Publicas de 1952-53 estaba la obligacién de que este organismo creara
unas Juntas Regionales [de planeamiento] a través de todo el pais, pero ello tampoco se habia
llevado a efecto. Un parrafo citado por el participante, arquitecto René Urbina, con referencia
al Plan Habitacional de fines de la década de 1950, sefialaba al respecto:
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La planificacion urbana y rural, incluyendo planificaciones especializadas, como la
habitacional, debe estructurarse descentralizadamente. Es recomendable, por ahora, atenerse a
la divisién politica-administrativa oficial del pais, a base de provincias y no de regiones, creando
oficinas de planificacién urbana y rural, semejantes a las oficinas provinciales de arquitectura.
Las oficinas de provincias, debidamente financiadas con impuestos territoriales locales,
constituiran la sede de las actividades urbanisticas en su jurisdiccion. En ella deben orientarse
sisteméaticamente los estudios previos y los planes de las localidades menores, en colaboracion
con las municipalidades y con urbanistas particulares, contratados como asesores de cada plan
regulador local. Las ventajas de esta descentralizacion seran las posibilidades de realizar analisis
y expedientes provinciales de planificacion, validos para varios centros poblados; la
concentracion técnica en un radio adecuado, mayor flexibilidad para la planificacion, pasando
por sobre los limites administrativos comunales inadecuados, etc. Ademas, la oficina provincial
de planificacion coordinard el emplazamiento y oportunidad de las obras publicas fiscales.
(UNITED STATES AGENCY FOR INTERNATIONAL DEVELOPMENT, 1961, p. 27).

Otro asunto tratado en el Seminario de Planeamiento Fisico de 1961, fue el de la necesidad
de establecer prioridades considerando dos tipos de regiones en Chile: las que estaban
econdmicamente postergadas (Chiloé, Arauco, etc.) y aquéllas regiones que repercutian mas
directamente en el pais para alcanzar las metas nacionales, es decir donde se podia obtener
mayores ingresos que beneficiaran directamente a toda la comunidad nacional antes que a las
comunidades regionales.

Sin embargo, un gran problema en la época era la gran carencia de datos. El proyecto
aerofotogramétrico se estaba llevando a cabo y recién en diciembre de 1962 se tendria la
primera informacion sobre capacidad de uso del suelo. En informacion demografica, en
septiembre de 1961 aln no se habia tabulado la informacion de 1960 que ya tenia un afio. No
habia datos sobre la base econdémica general del pais, los habia por sectores de la economia,
pero no por regiones. No habia datos sobre los recursos naturales. El Instituto de
Investigaciones Geoldgicas estaba haciendo bien su labor, pero era muy reciente (desde
noviembre de 1957).

Por otra parte, se estimaba que la toma de decisiones (representando los intereses nacionales
y regionales), y el concepto del staff que prepararia los planes (representando las alternativas
técnicas para basar las decisiones), debian estar totalmente separados. Se pensaba que la
CORFO podria realizar este ultimo servicio, si se mantenia en un nivel puramente técnico.

Se recordaba en el Seminario citado que en los paises donde estaba funcionando la
planificacion regional, ella estaba en el nivel de la Presidencia del pais. Los Presidentes eran
asesorados por una Junta Planificacion y luego las decisiones las ejecutaban los diferentes
ministerios (Puerto Rico —Gobernador—, Venezuela, Colombia iban siendo ejemplos de ello).
Sin embargo, se estimaba que la realizacion del plan debia estar a cargo del nivel local.

En el nivel de comunas e intercomunas, el Seminario recordd que era necesario diferenciar
los tipos de ciudades a atender. Las grandes ciudades eran Santiago, Concepcién y
Valparaiso; el segundo escalon era el de las ciudades entre 50 y 60 mil habitantes las que, en
general, coincidian con las capitales de provincias, y el tercer escalon, con las ciudades
pequefias o pueblos entre 5y 20 mil habitantes. Muchos eran los casos de planes para 5 mil
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habitantes, lo que impedia equipos en cada Municipio, por lo que la creacion de oficinas
regionales o provinciales se estimaba muy necesaria.

El Seminario de Planeamiento Fisico de 1961 vino a recordar también casos internacionales
de ciudades (intercomunales) que, como Toronto, habian creado una autoridad metropolitana
para preparar el plan y también llevarlo a cabo. Se record6 el caso de las “Confederaciones
de Municipalidades” en el caso de Panama4, y la existencia de “Comisiones Circulantes de
Planificacion” para atender las ciudades y pueblos menores. (UNITED STATES AGENCY FOR
INTERNATIONAL DEVELOPMENT, 1961, p. 43).

En todo caso, en 1961 el Mop estaba realizando un programa de fomento de la planificacion
local, y ya habia establecido dos tipos de oficinas fuera de Santiago en orden a descentralizar
la labor de planificacion urbana en Chile. La oficina de Valparaiso ya tenia tres afios de
funcionamiento y hacia poco se habia creado la de Concepcién. También con la colaboracion
del “Punto IV” se habia llegado a un convenio con las municipalidades de Valdivia y Puerto
Montt para crear oficinas destinadas exclusivamente al planeamiento urbano en la region
correspondiente??,

Aun cuando la estructura del MOP habia sido modificada en 1952-53, solo 24 planos
reguladores comunales habian sido realizados desde el nivel local y con buen nivel, pero ello
habia ocurrido entre1958 y 1960, es decir en los Gltimos tres afios, se esperaba un crecimiento
en este sentido.

En cuanto a la formacion de profesionales para la planificacién urbana se pensaba que
deberian incorporarse en mayor numero diversas profesiones en adelante. Aun cuando se
habia tenido en diversas universidades chilenas la asesoria de Aaron HORWITZ, y
posteriormente de Francis VioLICH (Universidad de California), hasta 1961 no se habia
avanzado significativamente en ello. En todo caso ya se planteaba la creacion de una nueva
profesion de planificador (en todo caso «generalizador») pues las carreras profesionales
tomaban mucho tiempo, para luego formar en urbanismo, lo que no era coherente con las
urgencias de planificacion que habia, incrementadas luego de los terremotos de 1960. Sin
embargo, habia quienes lo consideraban algo utdpico, y no se queria desestimar las personas
con alguna experiencia y formacién con que ya se contaba.

En la época, la Universidad de Liverpool era una de las mas antiguas en formacion de
planificadores urbanos, entrenando estudiantes provenientes de diversos campos del saber y
nacionalidades, en nivel de pos grado (dos afios de formacion para un Master’s Degree). Pero
en Gran Bretafia también habia otras formas, como era pasar de la ensefianza secundaria a un
curso de 5 afios para ser planificadores, o capturar gente que ya estaba trabajando en oficinas
de planificacion y darles un entrenamiento part-time. Por otra parte, se consideraba que no
todos los planificadores debian tener el mismo nivel entrenamiento, podian definirse dos
niveles al respecto. Quedaba también como una posibilidad complementaria el formar

12 Referencia a regiones para la planificacion urbana, por Brieva y Gonzalez en 1958. (Mor, 1962).
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«Administradores» locales del plan, y se manifestaba la imperiosa necesidad de llevar un
adecuado control del desarrollo del plan.

Cabe recordar que en Chile en la época ya existia el Centro de Planificacion Econémica en
la Escuela de Economia de la Universidad de Chile (Posgrado) tratando de conseguir cierta
integracion interdisciplinaria, y también, que estudiantes de Arquitectura en la misma
universidad, y otras, se sintieron motivados a realizar estudios para la comuna e intercomuna
de Valparaiso. Entre estos Ultimos se puede citar, entre otros: a Jurgen KASSENS y Jorge
MALDONADO (1963), con el tema Remodelacion del sector céntrico de Valparaiso.
Antecedentes urbanos; a Isabel Tuca, Alvaro GURIDI y Claudio BARROS (1963), con el tema
Uso del suelo en la intercomuna de Valparaiso; a Gabriel PUMARINO, (1963), con el tema
Antecedentes para la planificacion de la Region IV-A, Valparaiso; a Giulietta FADDA y
Aquiles VELASQUEZ (1963), con el tema Antecedentes urbanos del sector Almendral, y a
Roland KELPEN y Alejandro MOUKARZEL, (c. 1963), con el tema Estudio urbanistico del
turismo en la zona balneario de las provincias de Aconcagua, Valparaiso y Santiago.

2.2. VALPARAISO Y UNA REGIONALIZACION OFICIAL ESPECIAL PARA LA PLANIFICACION
URBANA-REGIONAL

En los afios 1950s, se estudio en el Mopr una regionalizacion oficial de Chile, especial para
efectos de la planificacion urbana-regional, cuando la division politico administrativa seguia
considerando 25 «provincias». En 1954 se aprob0 esta regionalizacion, con diez unidades.
Estas fueron concebidas con iguales criterios por un equipo interdisciplinario. El territorio de
una region fue definido segun las caracteristicas geograficas (suelo, clima, demografia);
geopoliticas (tensiones internas y externas); econémicas (recursos de caza y pesca, mineria,
ganaderia, riqueza forestal, industrial, comercio, actividades técnicas y profesionales, etc.),
y socioldgicas (equipamiento urbano y rural, estratificacion social, nivel cultural, nivel
educacional, etc.) (BRIEVA & GONZALEZ, 1962 [1952-54]).

Se delimitaron, asi, diez regiones para Chile, donde Valparaiso quedd en una «Region IV»,
formando parte de una mega region central compuesta por las provincias de Aconcagua,
Valparaiso y Santiago (antigua division politico administrativa oficial):

REGION | Provincia de Tarapacé
REGION II Provincia de Antofagasta
REGION Il Provincias de Atacama y Coquimbo

REGION IV Provincias de Aconcagua, Valparaiso y Santiago
REGIONV  Provincias de 0’Higgins, Colchagua, Curicé, Talca y Linares
REGION VI  Provincias de Nuble, Concepcion, Arauco y Bio-Bio
REGION VII  Provincias de Malleco, Cautin y Valdivia

REGION VIII  Provincias de Osorno, Llanquihue, Chiloé y Aysén

REGION IX  Provincia de Magallanes

REGION X  Territorio antartico chileno®3,

13 La division regional de Chile propuesta por la Direccién de Planeamiento de acuerdo a los Decretos Leyes
N°150, de 4 de julio de 1953, y N°224, de 22 de julio de 1953, fue establecida oficialmente por Decreto Supremo
N?2.004 de 28 de octubre de 1954. (Pavez, 2006).
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Cada una de las regiones se dividio en «Micro-Regiones», considerando los antecedentes de
poblacion, equipamiento, produccion y relaciones. Cada «Micro-Region» fue designada con
el nombre de su ciudad capital, la que fue elegida, a su vez, de acuerdo a su jerarquia en
cuanto a poblacion y equipamientos. Para esto se exigio un distanciamiento espacial prudente
entre ciudades de la misma categoria. Lo contrario oblig6 a fusionarlas, como por ejemplo
en los casos de Valparaiso—Vifia del Mar, o San Felipe—Los Andes.

Se consider6 indispensable medir para cada nucleo poblado, su poder de atraccion de otros
nucleos y viceversa, y en qué grado se ejercian estas atracciones. La resolucion de estas
cuestiones fundamentales permitié definir e individualizar las «Unidades Micro-
Regionales». Los Planes Micro-Regionales se establecieron, asi, como subsistemas de los
estudios regionales. (BRIEVA & GONZALEZ, 1962 [1952-54]).

Por otra parte, la «Region 1V», se dividio en las sub-regiones:
«IV-Ax»: Valparaiso y el Rio Aconcagua (Cuenca del Aconcagua).

«IV-B»: San Antonio, Melipilla y Santiago (Cuenca del Maipo-Mapocho).

Figura 13. Regién IV (entre la linea de mar y la linea roja), con las sub-regiones IV -A 'y IV -B, cuyo
limite divisorio esté indicado por la linea azul, y las Micro-Regiones interiores y exteriores de las Sub-
Regiones. Fuente: Elaboracion propia a partir de seccidén de plano esquematico de Chile con las antiguas
provincias.

En la «Region IV» se observé un conjunto de valles menores junto al llamado «gran valle
central» —en estricto rigor, «depresién central»—, de origen tectdnico con capas vegetales
que permitirian el desarrollo de cultivo intensivos de la vid, frutales y hortalizas. Las grandes
planicies se apreciaban como propicias para el desarrollo de las poblaciones. La zona
cordillerana que circunda la region, conteniendo grandes macizos en la Cordillera de Los
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Andes, con las mayores alturas del continente, con caracter minero, apropiada para el
desarrollo de la industria y la energia eléctrica. La Cordillera de la Costa, mas baja, con
algunos pasos relativamente faciles para la movilizacion. Una costa amplia, con playas
alargadas y limpias, esencialmente turisticas, iba teniendo establecimientos hoteleros
modernos. En cuanto al clima, la «Region IV» presentaba estaciones bien demarcadas, con
heladas en el comienzo y término del invierno. La permeabilidad del suelo y subsuelo, y su
estructura en general, era apropiada para el escurrimiento de las aguas, disminuyendo la
humedad.

Para la «Region 1V», la Direccion de Planeamiento establecio seis Micro-Regiones:

SUB-REGIONES MICRO-REGIONES DE LA
DE LA REGION IV REGION IV Y POBLACIONES, 1952.
Microregiones Poblacion
IvV-A La Ligua 30.342
San Felipe-Los Andes 105.234
La Calera-Quillota 90.172
Valparaiso-Vifia del Mar 396.577
SUB-TOTAL 622.325
IV-B Santiago 1.651.796
San Antonio-Melipilla 107.465
SUB-TOTAL 1.759.261
TOTAL 2.381.586

Fuente: Krause, 1958.

Cabe destacar que la Direccidon de Planeamiento del MOP (1958) denominé a toda esta
«Region 1V», <REGION METROPOLITANA» (32.444 Km2) desde entonces.

La poblacion de la «Regién IV» en 1952, de 2.381.586 habitantes, representaba
aproximadamente el 30 % de la poblacién de Chile.

Asi, la «Region IV» comprendid, por una parte, los asentamientos urbanos en torno a la
cuenca del rio Aconcagua incluyendo la metropoli-puerto de Valparaiso y, por otra, también
aquellos centros en torno a la cuenca del Maipo-Mapocho, incluyendo la metropoli de
Santiago Y la ciudad-puerto de San Antonio. (Krause, 1958).
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2.3. EL ARQUITECTO URBANISTA CARLOS MENA MANIA Y UN PLAN
INTERCOMUNAL INTEGRAL PARA VALPARAISO DESDE 1965. Mas alld de los
antecedentes antes referidos, el proyecto del primer Plan Intercomunal de Valparaiso,
dispuesto con las directrices generales de la Direccion de Planeamiento y Urbanismo
del MOP (antiguo Ministerio), fue llevado a cabo por un pequefio equipo, constituido por
su jefe, el arquitecto Carlos MENA MANIA (FIG. 14), y los arquitectos Patricio
AGUAYO SUEYRAS, René ELUCHANS MALHERBE y Eugenio GALDAMES ROJAS. (Mop,
1965: 84).

Por otra parte, el arquitecto Carlos MENA recibid colaboraciones puntuales del
célebre urbanista britanico Arthur LING (FIG. 15), de Aaron HORwiITz, planificador
estadounidense, de Celestino SANUDO arquitecto chileno (OEA), y de Kurt GRIMME,
ingeniero experto en Mecénica de Suelo (Convenio Gobierno de Chile - Republica Federal
de Alemania), segun refiri6 el mismo MENA en el texto de la Ordenanza del primer
Plan Intercomunal de Valparaiso. (Mop, 1965: 84).

Algunas de estas personalidades se habian interesado en Chile luego de la serie de
mega terremotos de 1960.

Figura 14. El arquitecto Carlos Mena Mania, jefe del  Figura 15. El planificador britanico Arthur George
Plan Intercomunal de Valparaiso. Fuente: MENA, Ling (1913-1995).

1968, p. 28. Reproduccion autorizada por M. Lawner  Fuente: Google Imagenes — RIBA.

S., 2019.

Por otra parte, en 1961 el presidente estadounidense J. F. KENNEDY cred la «Alianza para el
Progreso»**, un programa de ayuda econdémica, politica y social favorable a gobiernos

14 A fin de evitar que el resto de América Latina siguiera el ejemplo de la revolucion cubana, J. F. Kennedy
propuso en 1961 un programa de ayuda econdémica y social para la region. Denominado «Alianza para el
Progreso», éste programa se propuso mejorar las condiciones sanitarias, ampliar el acceso a la educacién y la
vivienda, controlar la inflacion e incrementar la productividad agricola mediante la reforma agraria. De llevar
a cabo su implementacion, los paises recibirian un aporte econémico desde los Estados Unidos, aporte que
finalmente no se hizo efectivo. En la Conferencia de Punta del Este (1961), el programa fue aceptado por todos
los paises de la Organizacion de Estados Americanos (OEA), con excepcién de Cuba. En cumplimiento de este
programa, que durd hasta 1970, el gobierno de Jorge Alessandri Rodriguez inicié una timida reforma agraria
que, debido a sus cortos alcances, fue conocida como la «Reforma del macetero». La redistribucion de tierras
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latinoamericanos de centro (ayuda conocida en Chile como «Punto IV»), los que estarian
Illamados a iniciar un vasto plan de desarrollo de diez afios.

Como primera medida solicit6 KENNEDY al Congreso la aprobacion de 600 millones de
dolares para atender a las provincias chilenas devastadas los terremotos y tsunami de mayo
de 1960 (ORTEGA, 1967).

El Ministerio de Obras Publicas de Chile contd entonces con la colaboracion de la United
States Agency for International Development (AID), y de la Fundacion Ford. El programa
aportd expertos en city planning, aunque también visitaron Chile expertos ingleses,
canadienses y de otros lugares, interesados en la reconstruccion.

ALV
PARA L.

Y ,N\é/ N{”l‘lHHU Figuras 16 y 17. Libro sobre la
‘m:?». : «Alianza para el Progreso.
\Zﬂ“\\ g e Documentos Basicos».

iy : Fuente: MEMORIA CHILENA.
hi
&j/
ALIANZA PARA

EL PROGRESO

Documentos Bdsicos ..

Cabe destacar que el PRIV 1965, fue presentado por Carlos Mena en la Intendencia de
Valparaiso el 21 de agosto de 1962, ante las autoridades de las municipalidades que
comprendia el plan, quienes tuvieron dos meses para hacer las observaciones que estimaran
necesarias. Pocos dias después, Carlos MENA se dirigio a los Estados Unidos para asistir a
dos seminarios sobre planeamiento (REVISTA DE LA CONSTRUCCION, 1962), muy
posiblemente en el marco de las cooperaciones de la AID y de la Fundacién Ford antes
mencionadas.

En cuanto a urbanista britanico Arthurt Ling, este visitd durante un mes el puerto de
Valparaiso, aparentemente a inicios de los afios 1960s, segin informo el arquitecto Carlos
Mena, en una entrevista de la revista chilena AUCA. La asesoria del Ling habria tratado,

recibi6 un notable impulso durante el gobierno de Eduardo Frei, mediante la nueva Ley de Reforma Agraria N°
16.640. (MEMORIA CHILENA, 04-06-2020).
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especialmente, sobre la necesidad de realizar un censo de transito, como antecedente
imprescindible para abordar el tema de la vialidad intercomunal (MENA, 1968).

Ling fue planificador del Consejo del Condado de Londres y Coventry, y luego de Runcorn
New Town en 1964, habiendo trabajado en su juventud con Patrick Abercrombie.
Desempefié también un papel clave en la transferencia de la planificacion britanica hacia la
Unidn Soviética (desconcentracion de Moscu), y es asociado en su juventud al Grupo MARS
(el ala inglesa del Ciam), el que tuvo una propuesta desestimada para Londres preparada por
su Comité de Planificacion Urbana, en una linea utopica-socialista. (PLANNINGHISTORY.ORG,
2017).

En 1946 Ling se presenta, sin embargo, colaborando con Patrick Abercrombie en una pelicula
documental ('Proud City") que relato la historia del Plan del Condado de Londres de 1943
(Patrick Abercrombie y John H. Forshaw, arquitecto jefe del condado de Londres, propuesta
ganadora). Este plan se hizo eco de los pueblos originales de la zona sobre la cual la ciudad
metropolitana de Londres creci6. La planificacion fisica promovid nuevos barrios, lo que fue
explicado con cierto detalle por un joven Arthur Ling, entonces jefe de la Seccion de
Planificacion Urbana del Departamento de Arquitectos.

Un trabajo fundamental tendria A. Ling en la creacion de Runcorn New Town (RNT) en
1964. En virtud de la Ley de la Ciudad Nueva de 1946, se dispuso un &rea de 3,1 hectareas
alrededor de la pequefia ciudad de Runcorn —asentamiento romano del siglo 111 en Halton
Brow, mencionado ya en la Crénica Anglo-Saxonica en el ano 914—, como un sitio para su
crecimiento. (THEPLANNER.CO.UK, 2017).

Esta ciudad nueva inglesa estaba disefiada, en gran medida, a partir de la vision del arquitecto
y urbanista Ling (Arthur Ling & Associates), ahora un profesional experto, el que con su
equipo de planificadores urbanos y los trabajadores de desarrollo social de la Runcorn
Development Corporation generaron las caracteristicas de la RNT: disefios especificos para
las viviendas en zonas habitacionales con densidades relativamente altas si se la compara con
las NT de primera generacion (1940s); vias segregadas para los peatones; una red rapida del
transito llamada «el Busway», conectando todas las zonas habitacionales con el centro de
ciudad; amplios espacio verdes; un nuevo centro de la ciudad, y grandes areas industriales
planificadas. (THEPLANNER.CO.UK, 2017).

RNT fue una ciudad que, si bien respondio al incremento de automaviles desde la década de
1950 creando una red de carreteras, también fue disefiada pensando en los peatones.
Inicialmente, con alrededor de 30.000 personas, se propuso aumentarlas con barrios de
10.000 habitantes. Estos, entusiasmados con su nueva forma de vida, desarrollaron un fuerte
sentido de comunidad. (THEPLANNER.CO.UK, 2017).

Ling resultdé un interlocutor muy valioso para Mena, toda vez que tenia experiencia en

planificacion intercomunal en general, y en desconcentracién concentrada en nucleos
satelitarios de una metropolis, en especial.

35



Figura 18. Valparaiso en 1962. La extension urbana en las zonas meséticas ya habia sobrepasado la
capacidad de altura del agua potable (cota 200 m), nivel méximo que sirvi6 para fijar el limite urbano hacia
lo alto, siendo el factor principal para que el crecimiento urbano se desplazara hacia las comunas vecinas. La
poblacion de los cerros era en la época de 200.000 habitantes viviendo en condiciones deficientes. En el
plano de la ciudad la poblacion era de 50.000 habitantes. Fuente: REVISTA DE LA CONSTRUCCION, 1962: 40.

2.4, LOS OBJETIVOS GENERALES DEL PLAN INTERCOMUNAL DE VALPARAISO 1965. Destaco
especialmente Carlos MENA que, con el titulo de Plan Intercomunal, su oficina habia
entregado proposiciones conteniendo un estudio de nivel regional —en ausencia de un Plan
Regional que orientara su trabajo—, logrando formular el PRIV 1965 considerando todos los
factores que gravitaban sobre el Gran Valparaiso en su momento y en el futuro, con especial
consideracion de los recursos agropecuarios y mineros; sus posibilidades econémicas y de
transporte; las necesidades del desarrollo industrial, y todo lo relativo a los recursos
maritimos.

Estos aspectos habian interesado tanto a las autoridades como a la poblacion de la
intercomuna de Valparaiso, y MENA esperaba que este interés no cesara al momento de la
efectuacion del plan, pues estaba consciente de que el trabajo de su equipo era de orden
técnico, con valor consultivo, de asesoria, pero no ejecutivo. Por esta razon indicé que las
autoridades y la poblacion debian esforzarse por obtener del Gobierno la realizacién de las
proposiciones del PRIV 1965. (REVISTA DE LA CONSTRUCCION, 1962).

De esta forma, se plantearon esencialmente siete grandes objetivos para el PRIV 1965,
difundidos en las revistas de la época y referidos también en la Ordenanza del Plan, asociados
ellos a los problemas fundamentales observados, a saber (Mopr, 1965:9):

81. Reforzar sus caracteristicas de centro de transporte, al ser el primer puerto comercial del
territorio, para lo cual se consideran cambios en el uso del suelo, en el frente maritimo, con el
criterio de usar dicha faja costera en funciones que necesiten estrictamente de ésta, previendo sus
posibilidades potenciales en el Mercado Comun Latinoamericano.

82. Reforzar el aspecto turistico que tiene caracteristicas de orden nacional, en la comuna de Vifia
del Mar, protegiendo el paisaje y cambiando el destino a zonas para transformarlas en turisticas
especialmente en las playas.

8§3. Creacion de un sistema de comunicaciones que dé solucion en primer lugar al contacto del puerto
de Valparaiso con su area regional de modo que esta funcion portuaria se conecte adecuadamente
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al sistema nacional de comunicaciones. Asimismo, se considera la creacién de vias que
independicen los transitos industriales con aquellos que corresponden a zonas turisticas.

Es importante también relacionar las zonas de residencia con las de trabajo, tanto como la
relacion de las industrias con las carreteras regionales para sacar los productos a sus mercados,
lo mismo que la conexion de las materias primas con los centros de elaboracion, y zonas de
produccion agricola, y zonas de consumo.

84. Desarrollo de nuevas zonas de residencia y remodelaciones de sectores antiguos vinculados
directamente a los nuevos desarrollos de zonas industriales y otros centros de trabajo.

85. Zonas satélites industriales que consideren las nuevas posibilidades de desarrollo en este aspecto,
especialmente, los derivados, como en el caso de las petroquimicas relacionadas con la refineria
de petrdleo en Cancon y las subdivisiones de la fundicion y refineria de cobre de Las Ventanas.

También, creacion de zonas industriales urbanas satélites de modo de crear nuevas zonas de
trabajo en relacién con zonas que son en su mayor parte residenciales creando, asi, una cierta
autonomia de estos satélites de modo de lograr una mejor vinculacion entre la vivienda y sus
zonas de trabajo evitando en mayor o menor grado, el trénsito obligado al ndcleo central.

Creacion de zonas industriales satélites a los nacleos urbanos de modo que las industrias
peligrosas y molestas estén aisladas del &rea urbana, y que las industrias que necesitan del borde
del mar puedan desarrollar plenamente sus funciones, sin entorpecer otras.

86. Crear areas para el adecuado desarrollo de las industrias

§7. Creacion de un sistema de parques regionales e intercomunales indispensables para el
esparcimiento de la poblacion, utilizando los recursos naturales de la region, tanto mediterrdneos
como maritimos.

Figura 19. «Cuello de botella» portefio, en las Figura 20. Puerto de Valparaiso, 1968. Fuente:
cercanias de la plaza Sotomayor, 1968. Fuente: Mena, 1968. Reproduccién autorizada por M. Lawner
Mena, 1968. Reproduccion autorizada por M. S.

Lawner S.
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Figura 21. El arquitecto Juan HonoLD D. Figura 22. Valparaiso, 1968. Fuente: Mena, 1968.
(Direccion de Planeamiento del MOP, 3° de iz. A Reproduccion autorizada por M. Lawner S.

der.); a su izquierda, el arquitecto Carlos MENA.

Fuente: REVISTA DE LA CONSTRUCCION, 1962:40.

(Fotografia, s/d, del 27 de agosto de 1968).

Figura 23. Acceso a cerro de Valparaiso. Fuente: Figura 24. Valparaiso. Fuente: Mena, 1968.
Mena, 1968. Reproduccion autorizada por M. Reproduccion autorizada por M. Lawner S.
Lawner S.

38



Figuras 25, 26 y 27. Paisajes urbanos en los cerros de Valparaiso en 1965, por el pintor chileno Arturo
SANTANA CUADRA (carboncillo).
Fuente: A. Santana C., (autorizado a M. I. P.R. — U. Chile, 1988, para publicaciones académicas no comerciales).

2.5. LA AUTOPISTA DE VALPARAISO A VINA DEL MAR, UN TRAMO DEL CAMINO
INTERNACIONAL VALPARAISO — MENDOZA (CORREDOR TRANSANDINO CENTRAL BUENOS
AIRES - VALPARAISO). La Oficina del Plan Intercomunal de Valparaiso, con la jefatura de
Carlos MENA, llevé a cabo por primera vez en la regién, un censo completo del transito
vehicular entre Valparaiso y Vifia del Mar, a fin de determinar las necesidades de
remodelacion de la correspondiente via (afios 1963, 1964, 1965). Sin embargo, el principal
obstaculo para progresar en esta materia no era tanto la falta de medios, como la falta de
coordinacion reinante. Se denunciaba que generalmente los organismos fiscales de los
diferentes Ministerios trabajaban aisladamente, sin tener un conocimiento global de lo que
sucedia en un area determinada. Era necesario por ello superar este problema a nivel regional
para integrar los diferentes esfuerzos en un programa comun. (MENA, 1968).

La via costera, llamada «Via Elevada», fue una solucién que data de enero de 1965, fecha
en que se aprobo oficialmente el Plan Intercomunal de Valparaiso, en cuyo estudio y
realizacion tomaron parte la gran mayoria de los arquitectos que hacia 1969 tenian
participacion en los diversos aspectos de la obra. (PAVEZ, 2003).

El proyecto de trazado fue elaborado posteriormente por el Ministerio de Obras Publicas®®
(antiguo Ministerio), a partir de solidos antecedentes técnicos con los cuales no se contaba

15 Ministro de Obras Publicas y Transporte, Sergio OssA PRETOT; Director General de Obras Publicas, Alfonso
Diaz OssA; Director de Planeamiento y Urbanismo y Secretaria Técnica de la Comision Metropolitana de
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anteriormente, y manteniendo lo fundamental de la propuesta del Plan Intercomunal de
Valparaiso 1965.

Era Director de Planeamiento y Urbanismo y Secretaria Técnica de la Comisién
Metropolitana de Tréansito Rapido para Santiago, Concepcién y Valparaiso, el arquitecto
Juan PARROCHIA BEGUIN (1965-1970). Fue jefe del proyecto el Ing. Roberto OSBEN. El
proyecto comprendia obras anexas, donde se consulté (PAVEZ, 2003):

—recuperacion de 20 metros continuos de playa Recreo, y en la llamada Playa de los
Ferrocarriles, con la construccion de molos recuperadores de la playa, segin informes
técnicos proporcionados por el MOPT;

— reconstruccion junto con la obra referida del Club de Yates y un molo de atraque, de
categoria internacional,

—medidas para la expropiacion de los terrenos de la Robinson Crusoe en Punta Gruesa
para destinarlos a equipamiento turistico y/o civico; se dejaron las conexiones de acceso
necesarias desde Avda. Esparia a ese sector;

— remodelacion de Caleta Portales con la construccidn de un molo para barcos de arrastre
de poco tonelaje a cargo del MOPT, y con la construccion de instalaciones para la
comercializacién e industrializacién del pescado a cargo de S.A.G. del Ministerio de
Agricultura;

—construccion de los pasos sobre nivel para inscribir el cauce de trafico Delta Urbano con
transito expedito, tanto en Caleta Abarca como en Baron.

Figura 28. Autopista de Valparaiso a Vifia del Mar. Vista de calle de servicio asociada a estacionamientos,
bajo la carretera costera. Al servicio del turismo, se desarrolla desde Caleta Abarca hasta Caleta Portales,
con una conexion mas en Punta Gruesa desde Avda. Espafia a dicha calle. Fuente: MINISTERIO DE OBRAS
PuBLICAS DE CHILE,1969.

Transito Rapido para Santiago, Concepcidn y Valparaiso, Arqto. Juan PARROCHIA BEGUIN; Jefe de Proyecto
Ing. Roberto OsBEN. (PAVEZ, 2003).
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Figura 29. Autopista de Valparaiso a Vifia del Mar. EI ~ Figura 30. Autopista de Valparaiso a Vifa del
entronque proyectado de la autopista con la Avda. Mar. Vista de la autopista entre Balneario recreo
Espafia (altura de Estacion Bardn), mediante trébol que  y Puntilla de Lo Mayo. Dibujo de Strange.

cruza por paso superior los desvios de la Estacion

Baron. Uno de los ramales del trébol conecta a la

Costanera, y el otro con la Avda. Argentina y Santos

Ossa, salida directa a Santiago. Dibujo de Strange. Fuente:  AucaA, 1968:33.  Reproduccion
Fuente: AucA, 1968:33. Reproduccion autorizada por  autorizada por M. Lawner S.

M. Lawner S.

Este proyecto, que formd parte del Camino Internacional Valparaiso — Mendoza (CORREDOR
TRANSANDINO CENTRAL BUENOS AIRES-VALPARAISO), con financiamiento BID — Alianza
para el Progreso, vio modificaciones y la detencidn de su construccion hacia 1970, dando
cuenta de una costumbre muy arraigada en nuestra realidad.

Figura 31. Corredor

Transandino Central:  tramo
% Valparaiso  (Chile)-Mendoza
o (Argentina). Avances en 1966.
k Fuente: CHILE-MOP, DGOP,
Direccion de Vialidad, Camino
Internacional Valparaiso —Los
Andes —Mendoza: Una Ruta de
Integracion Latinoamericana,
Convenio de Préstamo -BID,
Direccién de Planeamiento y
Urbanismo, Sub-D. RR.PP.,

5 Ny 0 LOS ANDES
p / 7"‘~“\n

ST L MENDOZA

} < 1966, 22 pags., [Aloum copia
5 matriz, en Archivo de J.
§ em—cron teruinano Parrochia B. & Familia
o e Parrochia ~ Bravo, 2019,
tio o 5 0 reproduccion autorizada.]

CAMINO INTERNACIONAL VALPARAI‘SO - LOS ANDES "MENDOZA
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Figuras 32 y 33. Dos vistas de la obra del Camino Internacional Valparaiso — Los Andes — Mendoza.
Fuente: (Copia matriz): CHILE — MOP, DGOP, Direccion de Vialidad, Camino Internacional Valparaiso — Los
Andes — Mendoza: Una Ruta de Integracion Latinoamericana, Convenio de Préstamo — BID, Direccién de

Planeamiento y Urbanismo, Sub—Depto. Relaciones Publicas 1966, 22 pags. Fotos: Gerardo Gonzalez G. [Album
copia matriz, en: Archivo de J. Parrochia B. & Familia Parrochia Bravo, reproduccion autorizada].
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CONCLUSIONES DE LA PRIMERA PARTE

Se constata que, desde el decenio de 1930 hubo importantes debates, ponencias y proyectos
referidos a la transformacion de las principales ciudades chilenas, incluyendo la
consideracion de las ciudades satélites existentes en el caso de Santiago, Concepcion y
Valparaiso, como una realidad existente de necesario desarrollo coordinado con las ciudades
madres.

En esta accion apreciamos la consideracion por los planificadores chilenos de ciertos aportes
internacionales, dando cuenta de una capacidad reflexiva y critica toda vez que dichos aportes
no presentaron coherencia con la realidad geogréafica y econdémica del pais.

Se observa un proceso de evolucion relativamente continuo en el pensamiento de los
planificadores chilenos —muy pocos—, aunque tomo veinte afios al arquitecto Luis Mufioz
Maluschka introducir el concepto de intercomunalidad, el que exigiria la coordinacién de los
municipios con problemas comunes, una practica dificil de lograr al comienzo, y ain hoy.

Iniciada la etapa madura del Estado Planificador Urbano Regional, con el reconocimiento
legal en 1953 del escaldn intercomunal, y basandose en una regionalizacion especial para la
planificacion urbana y regional, se dio inicio a la labor de generar los expedientes urbanos
intercomunales de Santiago, Concepcion y Valparaiso, y luego los planes correspondientes,
donde las directrices regionales fueron dadas desde las oficinas de los planes citados, toda
vez que no se habian formulado los Planes Regionales aun.

En especial, desde la organizacién del Seminario del Gran Santiago, en 1957, y con los
terremotos de 1960, se va a generar una nueva serie de asesorias de planificadores
extranjeros, las que culminaron con la realizacion del SEMINARIO DE PLANEAMIENTO FiSICO
realizado en Santiago en 1961. El arquitecto jefe del Plan Intercomunal de Valparaiso 1965,
Carlos Mena M., tuvo ocasién de participar con su equipo de trabajo presentando los
objetivos del plan, cuando este ya estaba bastante avanzado, lo que hizo posible que se
obtuviera en ya en 1962 su aprobacidn técnica.

Destacan en el PRIV 1965 los capitulos que dan cuenta de las mejoras en el espacio publico
generado para la intercomuna, tanto en sus caracteristicas como en su continuidad.
Igualmente, la medida de descentralizacién industrial, y los estudios de suelo y medidas para
evitar riesgos en el asentamiento humano, segin se vera, entre otros, en la Segunda Parte del
presente Volumen llII.
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Capitulo 1. CONCEPTOS GENERALES DE SUSTENTABILIDAD TERRITORIAL Y
URBANA

N. Escudero P. & M. |. Pavez R.

Las diversas disciplinas que tienen como objetivo la ordenacion y gestion de los territorios
en todas sus escalas y naturalezas sefialan cada vez mas insistentemente la necesidad de una
aproximacion integrada al conjunto de los sistemas urbanos y rurales, de infraestructuras,
agricolas, forestales, y otros, y a sus intensas interrelaciones, como punto de partida al
abordaje de la sustentabilidad territorial y urbana.

En este capitulo, y considerando autores de diversas disciplinas interesadas en proponer
directrices sustentables para las decisiones de ordenacién (AGENCIA D’ECOLOGIA URBANA
DE BARCELONA, 2010; CASTELL, 2003; COMMUNAUTE URBAINE DE NANTES Y AGENCE
D’URBANISME DE L’ AGGLOMERATION NANTAISE, 2002; DOMENECH, 2003; ESCUDERO-PENA,
2017; EWING, 1997; FOLCH (a), 2003; FOLCH (b), 2003; FUNDACION CHILE, 2019; GASSER,
2019; HENRIQUEZ- Rulz, 2014; INSTITUTO DE PESQUISA E PLANEJAMENTO URBANO DE
CURITIVA, 2002; MARRULL, 2003; MINVU, 2016; PAVEZ, 2016; Pescl, 2003; POzUETA, 2000
y 2009; POZUETA & AL., 2009; RODA, 2003; ROGERS & GUMUCHDJIAN, 2000; ROJAS & AL.,
2010; ROMERO, 2004; RUEDA, 2012; TAMAYO & CARMONA, 2019; TERRADAS, 2003; TORRES,
2003), se han seleccionado quince criterios generales de sustentabilidad, de los cuales siete
son Criterios de Sustentabilidad Territorial (CST) y ocho de Sustentabilidad Urbana (CSU).
A saber:

1.1.-CRITERIOS DE SUSTENTABILIDAD TERRITORIAL

8 N° 1 (CST): Consideracion del sistema urbano como parte integrante de un sistema
territorial en el que esté inserto.

La solucidn del territorio habitable debe considerar la articulacion urbano-rural. Una politica
de planificacién urbana sustentable debe ser parte de una politica medioambiental
sustentable. Se concibe todo el territorio como un espacio interior, sin lugar a
externalizaciones (internalizacién progresiva de costos y residuos). Una gestion socio-
ambiental sustentable solo puede ser en la escala intercomunal.

(FoOLCH -A-, 2003; PEescl, 2003; TORRES, 2003).
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8 N° 2 (CST): Consideracion de los servicios eco-sistemicos como una parte relevante
del balance economico total del uso del territorio.

Consideracion de la efectividad economica del uso de la vegetacion como proveedor de
servicios ambientales, entre los cuales destacan su contribucion a la descontaminacion
atmosférica y con ello a la salud y al bienestar de los seres humanos.
(FoLCH —B-, 2003; TORRES, 2003; ROMERO, 2004; MARRULL, 2003).

§ N°3 (CST): Consideracion del agua como un recurso de uso, propiedad y gestion
publicos.

La planificacion territorial y urbana de la Region se hara respetando el funcionamiento
arménico de la cuenca hidrogréfica correspondiente y considerando los riesgos naturales
asociados a inundaciones posibles. El derecho al agua en medio rural y urbano, no sera en
ningun caso privatizable. Se busca la optimizacion de los consumos de agua sobre la base de
una nueva cultura del agua, que haga posible, ademas, mediante criterios adecuados de
gestion y aplicacion de tecnologia punta, la regeneracion y reciclaje de las aguas marginales
urbanas, de tal manera que se disminuya la presion sobre las fuentes naturales en el mayor
grado posible, con demandas energéticas minimas y contaminacién cero de los cuerpos
receptores de las aguas depuradas.

(AGENCIA D’ECOLOGIA URBANA DE BARCELONA, 2010; TAMAYO & CARMONA, 2019;
FUNDACION CHILE, 2019).

8 N° 4 (CST): Consideracion de sistemas de asentamientos humanos, jerarquizados y
relacionados, respetando las areas de valor natural y evitando las areas de riesgo.

Formacion de nucleos urbanos de diversos tamafios, con conjuntos diferenciados de
dotaciones de equipamientos y fuentes de trabajo para el logro de su autonomia relativa en
los aspectos bésicos, relacionados entre ellos, distribuidos de acuerdo a los corredores de
transporte publico de la region, y con acceso al area rural, y viceversa, en un corto tiempo.
Se evita el emplazamiento en areas naturales de alto valor, y/o de riesgo. Las llamadas
«parcelas de agrado» en el &mbito rural se incorporan a sistemas regulatorios y tributarios
que desincentiven su subdivisidn con caracteristicas de areas residenciales exclusivas de tipo
urbano. Se evita la fragmentacion excesiva de la matriz geografica.

(MARULL, 2003; FoLCH -B, 2003; ROJAS & AL., 2010).

8 N° 5 (CST): Consideracion de la heterogeneidad espacial como uno de los aspectos
mas relevantes de la estructura del paisaje, y con influencia sobre su funcionamiento y
los tipos y cantidades de bienes y servicios ecoldgicos que un territorio genera.

Se protegen los territorios con recursos naturales valiosos; se recuperan los ambitos
ecoldgicos de la vida silvestre en los cerros, montafas, rios y mares de la region
comprendiendo la naturaleza como un sistema dinamico, conociendo los procesos que
mantienen a los sistemas ecoldgicos en funcionamiento y los equilibrios transitorios a los que
tienden, y sus aspectos histdricos y contingentes. Se preservan los suelos con productividad
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agricola, se recuperan aquellos con mal drenaje y sin regadio, y se reforestan los terrenos de
baja calidad agricola; se recuperan los bordes de rios para actividades econdmicas
sustentables. (TERRADAS, 2003).

8 N° 6 (CST): Consideracion de los conectores ecologicos como valores naturales,
territoriales y sociales de primera magnitud, y debiendo ser una pieza en dialogo con
los sistemas urbanos y de infraestructuras.

Se conservan y restauran los conectores ecolégicos como una estrategia territorial
imprescindible para conservar el capital natural de la region. Se mantienen las conexiones
ecologicas en el caso de las areas periurbanas, aun cuando hayan desaparecido las especies
circulantes tradicionalmente. Al aportar grandes extensiones de habitats, un conector
ecologico hace las funciones de la matriz del paisaje; estrechamente vinculados con la
funcion conectora, se encuentran los ambitos fluviales y costeros. La matriz del paisaje,
alojando una biodiversidad de gran interés, realiza otras funciones ecoldgicas esenciales
(destoxificacion de contaminantes, control de la erosion, regulacion hidrologica, etc.). La
matriz verde rural estara interconectada con los parches o teselas verdes urbanos.

(RODA, 2003; TERRADAS, 2003; ROJAS & AL., 2010).

8 N° 7 (CST): Consideracion del espacio no construido como un bien escaso, y
generacion de proyectos ecoldgico-sociales-economicos apropiados para los ambitos
rural y urbano para garantizar su conservacion a largo plazo.

El proyecto de ciudad sustentable no excede la capacidad de carga de la regién de soporte o
hinterland. Se transmiten a las generaciones futuras disponibilidades de recursos naturales y
urbanos similares, o0 mejores, u otros recursos alternativos para funciones semejantes. Se
planifica «con la naturaleza» y no contra ella. Se intensifica el uso de los recursos turisticos
y recreacionales dentro de la region, multiplicando los lugares y centros de esparcimiento en
valles, lagos, lagunas y alta montafia, para el bienestar de la poblacion regional. Se conectan
e integran los espacios naturales rurales con los espacios verdes publicos, y privados (grandes
poligonos) del medio urbano.

(FoLCH —B-, 2003; TERRADAS, 2003; RODA, 2003; CASTELL, 2003; DOMENECH, 2003; ROJAS
& AL., 2010).
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1.2.-CRITERIOS DE SUSTENTABILIDAD URBANA (CSU)

8 N° 8 (CSU): Consideracion de un sistema de nucleos urbanos jerarquizados,
conectados y de calidad, evitando areas de riesgo, con accesibilidad a los equipamientos
centrales mediante transporte publico en prioridad, y a los equipamientos de
acompafamiento de las areas residenciales mediante caminata o medios no motorizados
en prioridad.

El sistema tiene nucleos urbanos compactos y semi-compactos, con densidades medias a
medias altas, evitando la especulacion urbana, permitiendo una accesibilidad méas equitativa
a los recursos urbanos (ciudad de proximidad), con una dependencia prioritaria del transporte
colectivo para disminuir la hipermovilidad horizontal y congestion, y con ello los niveles de
CO, en la atmosfera. Se aumenta la oferta de terrenos seguros para la vivienda, y dirigida

principalmente a los estratos socioecondémicos bajos y medios, evitando la suburbanizacién
dispersa. Se genera una distribucion espacial mas igualitaria de los grupos sociales, con la
mayor mezcla de usos compatibles con la residencia (comercio, servicios publicos y
privados, oficinas, talleres no molestos, etc.). para minimizar movimientos en vehiculo
motorizado. Se promueve la permeabilidad de las manzanas para facilitar la caminata a pie
en los barrios. Se genera una base econdmica diversificada, valorando el trabajo y evitando
migraciones de poblacién innecesarias. Se asume el ciclo urbano del agua como un sistema
en que todos los flujos de aguas urbanas son un recurso potencial y con interconexiones. El
suelo urbano y suburbano considera areas de infiltracion para capturar y traspasar a la napa
parte de las aguas lluvias sin contaminacion urbana (esencial medida en caso de las sequias
producto de los cambios climaticos).

(FoLcH —B-, 2003; POzUETA, 2009; TORRES, 2003; RUEDA, 2012, RoJAS & AL., 2010,
ESCUDERO-PENA, 2017; COMMUNAUTE URBAINE DE NANTES Y AGENCE D’URBANISME DE
L’ AGGLOMERATION NANTAISE, 2002; INSTITUTO DE PESQUISA E PLANEJAMENTO URBANO DE
CURITIVA, 2002; GASSER, 2019).

8 N°9 (CSU): Consideracion de un modelo de planificacion transparente, comunicativo
y participativo.

Se refuerzan la transparencia de la planificacion y la toma de decisiones; la informacion se
hace publica y facilmente accesible; se fortalece la cooperacion entre las partes interesadas
compartiendo soluciones sustentables. La sustentabilidad urbana se logra a través de la
presencia y accion directa, comprometida y efectiva de la comunidad local, no solo para el
analisis, la denuncia y la protesta, sino también para lograr el «proyecto sustentable» y su
efectiva realizacion, sin los cuales no habra realidad sustentable. Se refuerza el enfoque de la
gobernanza en varios niveles, y el de las ciudades y comunas colaborativas.

(FOLCH -A-, 2003; ESCUDERO-PENA, 2017).
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8 N° 10 (CSU): Se considera la orientacion del crecimiento urbano controlando la
extension horizontal y vertical entre valores minimos y maximos sustentables,
reduciendo el consumo de suelo y energia.

Se promueve el crecimiento urbano mediante: a) Renovacion, rehabilitacién y remodelacion
de los cascos antiguos de las ciudades de la region. b) Relleno de las areas eriazas existentes
dentro de los limites urbanos, creando sistemas de comunicacion eficientes para conectar los
barrios. Se limita el nmero de viviendas por hectarea, y se controla la altura de edificacion
(bienestar psicologico de los habitantes), se reduce los riesgos ante desastres (terremotos,
tsunamis, remocion de masas, etc.), disminuyendo los costos econémicos de energia que
derivan del mantenimiento de grandes infraestructuras y las dificultades para aplicar las
estrategias pasivas de disefio, y otros. c) Satelizacion, basada especialmente en las ciudades
y pueblos existentes, y también en algunas nuevas ciudades donde el suelo sea de baja
calidad, cada uno de ellos con el grado de autonomia relativa necesario en su equipamiento
y fuentes de trabajo (modelo de «desconcentracion concentrada» apoyado por la
sustentabilidad), el cual desconcentra las grandes ciudades recobrandose la escala humana, y
bajando los consumos de energia, de movimientos y de transporte. Los limites a las
densidades residenciales deben ser planteados como maximo, y como minimo (ciudad mas
compacta). Se facilitan programas residenciales diversos (viviendas de varios tamafos) para
acoger diferentes tipos de hogares y formas de habitar. La politica habitacional se entiende,
en este modelo, subordinada a la politica de desarrollo urbano, y esta a su vez a la politica
medioambiental.

(FoLcH —A-, 2003; HENRIQUEZ- RuIz, 2014; PEscI, 2003; ROJAS & AL., 2010; EWING, 1997;
ROGERS & GUMUCHDIJIAN, 2000).

8 N° 11 (CSU): Se consideran lineas de frontera estructuradas en el contacto entre las
areas urbanas y rurales; entre las zonas industriales y de aeropuertos y las areas
residenciales, entre las lineas de costa (rios, lagos, mares) y las areas residenciales.

Se genera una gradiente de actividades desde las mas propias del medio urbano hasta las mas
propias del medio rural. Se crean ndcleos industriales especializados, desconcentrados
adecuadamente dentro de la region urbana, e independizando los transitos industriales de las
zonas urbanas y turisticas. De igual forma, se crean nucleos especializados fuera de la ciudad
para la actividad de aerodromos, aeropuertos y canchas de aterrizaje, asegurando su
funcionamiento sin perturbaciones o peligros para la poblacion, en especial, la agrupada en
condicion urbana.

(MARULL, 2003; FoLCH B, 2003; TORRES, 2003).
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8 N° 12 (CSU): Se consideran planes integrales de desplazamiento con los diversos
modos coordinados entre ellos y con los usos de suelo del entorno, dando origen a
lugares con sentido en términos de identificacion, accesibilidad y apropiacion social y
cultural.

Se busca el equilibrio modal en el &mbito del transporte interurbano de mercancias y
pasajeros, reduciendo la congestién urbana, la tasa de accidentalidad en carretera, y los
niveles de ruido. La localizacion e intensidad de actividades es relevante en la planificacion
urbana para crear redes de transporte fluidas, seguras y duraderas, y con verdadero impacto
en los volimenes y en la distribucion del trafico, minimizando la movilidad obligada; se
considera la seguridad general de los peatones, y de las personas con capacidades reducidas
(infraestructuras sin barreras). Se gestiona la velocidad considerando las condiciones locales.
Se igualan los tiempos de viaje del transporte particular y del transporte publico. Se
diversifican los modos de transporte segun las necesidades de la poblacion, considerando
edad, recursos, las condiciones geogréaficas y los obstaculos fisicos a salvar, generando nudos
intermodales. Se priorizan los modos de transporte que producen menos emisiones, y también
el caminar y la bicicleta, (concentraciones de contaminantes por debajo de lo establecido por
la OMS).

(POzZUETA; 2000; POZUETA, 2009; FOLCH —A-,2003; FOLCH B, 2003; ESCUDERO-PENA, 2017;
TORRES, 2003; ROJAS & AL., 2010; GASSER, 2019).

§ N° 13 (CSU): Se consideran la proteccion, mejoramiento, incremento, y di-
versificacion del espacio publico de estancia (parques de diversas jerarquias, plazas de
vecindad, paseos peatonales, aceras), y vial (vias de transito continuo, vias jardin,
centralidades de barrio, ciclovias) con enfoque sistémico, intentando generar
corredores verdes, y proporcionar los estandares de superficie y caracteristicas
consensuados por los especialistas de la sustentabilidad.

Se incentiva la interaccion social en el espacio publico en un marco ambiental de calidad para
la recreacion y el desarrollo de la civilidad. Se coordinan los espacios publicos (viales y de
estancia) con elementos del medio natural, enriqueciendo con ello el paisaje urbano. Se
promueve el uso de las especies autdctonas en los espacios publicos y privados,
economizando agua y aportando a la identidad regional. Se establece legalmente la
patrimonialidad publica a las areas proyectadas o confirmadas de interés colectivo, para su
resguardo a través del tiempo. Se considera el proceso de cambio de la estructura de la
composicion de la poblacion para evitar en el mediano y largo plazo sub dotaciones, o sobre
dotaciones. Se incluye usos comerciales y de terciario en planta baja del entorno, facilitando
la animacion urbana, la seguridad y la caminata. Se considera que los espacios deben ser
accesibles, ergondémicos, confortables y atractivos.

(PAVEZ, 2016; POZUETA & AL., 2009; MINVU, 2016).
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8 N° 14 (CSU): Se consideran escalas de observacion-problematizacion e intervencion,
y arcos temporales adecuados a los objetivos de ordenamiento territorial y urbano.

Se fija un horizonte de tiempo de largo plazo (25-30 afnos), incorporando con ello la reflexion
sobre las necesidades futuras y la conciencia de una solidaridad intergeneracional. Se trabaja
con las escalas: urbanistica/ecosistémica (1:1000- 10.000); microterritorial/ecologica
(1:10.000- 25.000); mesoterritorial / paisajistica (1:25.000- 100.000), y macroterritorial
(>1:100.000)], segun sea el fenédmeno observado.

(FOLCH —A-, 2003).

8 N° 15 (CSU): Se consideran mecanismos de autoevaluacion permanente, y de
flexibilizacién segun la evolucion observada, o ante situaciones inesperadas.

Siendo la ciudad y la region sistemas complejos, la planificacién urbana y regional se dota
de una capacidad de control, de reaccion y de respuesta ante el paso del tiempo y el avance
de las tecnologias y metodologias, y ante eventuales cambios cualitativos respecto de la
situacién de partida.

(TERRADAS, 2003).
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Figura 1.- PLAN REGULADOR INTERCOMUNAL DE VALPARAISO, 1965. Fte. Archivo del Argto. Carlos Mena
Mania, por su gentileza en 2017.
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CAPITULO 2.- CRITERIOS DE SUSTENTABILIDAD EN EL PLAN REGULADOR
INTERCOMUNAL DE VALPARAISO 1965

2.1.- CONFRONTACION DE CRITERIOS DE SUSTENTABILIDAD TERRITORIAL
(CST) EN LOS ENUNCIADOS ESPECIFICOS.

e N° 1 (CST): CONSIDERACION DEL SISTEMA URBANO COMO PARTE INTEGRANTE DEL
SISTEMA TERRITORIAL EN EL QUE ESTA INSERTO.

Grado de constatacion en el Plan Regulador Intercomunal de Valparaiso 1965 (en
adelante PRIV 1965):

La oficina del PRIV 1965 formuld este proyecto considerando todos los factores
gravitando sobre el Gran Valparaiso en la época y en el futuro, en lo regional y nacional:
los recursos naturales de la zona de tipo agropecuario y minero, sus posibilidades
econdmicas y de transporte, sus necesidades de desarrollo industrial, y todo lo relativo a
la funcién portuaria y los recursos maritimos (Mena, 1962).

De esta forma se dispuso en la Ordenanza correspondiente (MOP, 1965, p. 9):

-Reforzar sus caracteristicas de centro de transporte, al ser el primer puerto comercial del
territorio, para lo cual se consideraron cambios en el uso del suelo en el frente maritimo,
con el criterio de usar dicha faja costera en funciones que necesitaran estrictamente de
ésta, previendo sus posibilidades potenciales en el Mercado Comun Latinoamericano.

-Reforzar el aspecto turistico con caracteristicas de orden nacional en la comuna de Vifa
del Mar, protegiendo el paisaje y cambiando el destino a zonas para transformarlas en
turisticas especialmente en las playas.

-Creacion de Zonas satélites industriales que consideraran las nuevas posibilidades de
desarrollo, como en el caso de las petroquimicas relacionadas con la refineria de petréleo
en Concon y las subdivisiones de la fundicion y refineria de cobre de Las Ventanas.

-Creacion de areas para el adecuado desarrollo de las industrias pesqueras,
correspondiendo a la explotacién del patrimonio maritimo y, ubicacién de zonas de
astilleros y varaderos.

Cabe destacar que, el PRIV 1965, no recibio directrices de un Plan Regional, porque este
altimo no existia. Sefial6 ya en 1961 al respecto, el jefe del PRIV 1965, arquitecto Mena:

«Siendo Valparaiso puerto y especialmente un centro de transporte y, ademas, dado el desarrollo
de nuevas zonas industriales como las pesqueras, nuestra oficina [PRIV, MOP] se ha encontrado
con una especie de barrera de sonido en el sentido de poder calificar el tamario, la prioridad y el
destino de Valparaiso en relacion al puerto de San Antonio. No hay nadie en este momento que
de una politica de puertos que defina cual es la funcién que van a desempefiar San Antonio y
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Valparaiso». (Mena en: UNITED STATES AGENCY FOR INTERNATIONAL DEVELOPMENT - MOP,
1961:37 y 38).

Otro problema era el del financiamiento de los planes de desarrollo industrial en la costa. En
la oficina del PRIV 1965 se habia llegado a la conclusion de que industrias pesqueras o las
refinadoras de aceite y productoras de harina de pescado no debian estar en el area urbana de
Valparaiso y Vifia del Mar, porque producian problemas. El plan intercomunal habia
propuesto un area industrial en la rada de Quintero-Ventana, con vistas a lograr una racional
estructura industrial descentralizada en la intercomuna, la cual constituia, a su vez, un factor
de estimulo para una redistribucion mas equilibrada de la poblacién en el territorio del PRIV
1965. Se propuso a la CORFO que en su plan de financiamiento tomara en cuenta esos
estudios, pero esto no prospero, se estaba financiando industrias que estaban dentro del area
urbana, y en terrenos estrechos donde no iban a poder cumplir sus funciones para competir
en el mercado internacional (Mena, 1961). Quedaba, asi, en evidencia que habia una
deficiente relacidn entre la planificacion econdmica y la inversion de fondos del Estado con
el Plan Regulador Intercomunal en el aspecto fisico, (UNITED STATES AGENCY FOR
INTERNATIONAL DEVELOPMENT - Mop, 1961, p. pp. 37-38)".

Segun sefial6 el arquitecto Mena, fue la oficina misma del PRIV la que debié comprometer
alguna asesoria en lo regional, incluso a la Intendencia de Valparaiso:

«El Intendente de la provincia es un entusiasta del problema de planeamiento. El necesita y quiere
tener un organismo de este tipo [oficina de planeamiento fisico, social y econdmico integral de
nivel regional], pero no lo tiene. Como no encontré a nadie que le diera la pauta de esa
coordinacion, identifico ese interés regional en la oficina del plan intercomunal, por lo que
nosotros hemos tenido que servir como una especie de asesoria en lo regional, cosa gque en este
momento los Intendentes de provincia no tienen. A pesar de haber oficinas regionales de
diferentes servicios, como obras sanitarias, vialidad, etc., Servicio Nacional de Salud, nadie
podria dar una visién de conjunto para los problemas de caracter regional. En Valparaiso hay
madurez e interés de parte de la comunidad en formar un organismo regional, una autoridad
regional que aborde los problemas en un conjunto. Desgraciadamente, el Estado no tiene ninguna
oficina de estudio radicada en la provincia de Valparaiso, con excepcion de nuestra oficina,
porque Vialidad hace sus estudios en Santiago, Obras Portuarias hace sus estudios en Santiago,
y para Obras Sanitarias todas las grandes lineas vienen de Santiago; con Ferrocarriles ocurre lo
mismo. Si uno va a las oficinas regionales, encuentra que sus jefes tienen interés particular en
esto, pero ellos no tienen ni el conocimiento de los planes de sus direcciones, ni las atribuciones
para poder autorizar o deliberar sobre problemas regionales». (Mena en: UNITED STATES
AGENCY FOR INTERNATIONAL DEVELOPMENT - MOP, 1961: 25).

También, puede sefialarse que, en los debates especializados sobre la conveniencia de
estudiar la forma de definir las regiones para el planeamiento —donde se oponia una eventual

L Por otra parte, en Valparaiso existia una oficina del Plan Regulador Comunal con escasos recursos por lo

que el Plan no habia sido actualizado en 20 afios. El origen de la escasez de recursos se encontraba en el hecho
que el Estado tomaba en un alto porcentaje la tributacion comunal. Se denunciaba en 1961 que la pérdida de
atribuciones municipales habia ido siendo progresiva desde 1891, afio del establecimiento de la Ley Organica
de Municipalidades, por lo que, fuera de velar por el aseo y ornato de las calles, los municipios no podian hacer
mucho mas.
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regionalizacion especial para el planeamiento a la division provincial vigente en el pais— el
arquitecto Mena comunico su parecer apoyando la division regional ya establecida desde los
afios 1950s en el MOP por los arquitectos Amador Brieva y Ventura Gonzalez (MOP, 1962).

La division regional de Chile propuesta por la Direccion de Planeamiento de acuerdo a los
Decretos Leyes N°150, de 4 de julio de 1953, y N°224, de 22 de julio de 19532, habia sido
establecida oficialmente por Decreto Supremo N22.004 de 28 de octubre de 1954. Esta
division ya habia sido considerada en el Plan Regulador Intercomunal de Santiago aprobado
desde 1960.

«Las ‘unidades de planeamiento’ fueron concebidas con la participacién de arquitectos,
ingenieros, gedgrafos y otros especialistas, en un esfuerzo de primera aproximacion, y luego se
abord6 una siguiente etapa en la cual se estudié la subdivisién en unidades més pequefias,
(BRIEVA & GONZALEZ, 1962:1). Se visualizo, asi, la ‘Unidad territorial nacional’, ‘la Region’,
‘la Micro-region’ [como un area discontinua si se trataba de ciudades satélites de una ciudad
mayor, y ‘€l NUcleo urbano » [como un area continua]. (BRIEVA & GONZALEZ, 1962:2).

«Partiendo de la "Unidad territorial nacional’, se advertia que su delimitacion era esencialmente
politica, pero, a la vez, en el caso de Chile, bastante clara desde el punto de vista geogréfico.
Continuando con la ‘Region’, sus limites se estimaban alin poco relacionados con el hombre, y
cuando este aparecia lo hacia como un antecedente mas, o para ser apreciado a través de aspectos
econdmicos potenciales 0 en produccion». (BRIEVA & GONZALEZ, 1962:2).

«Definian el territorio de una ‘Region’ las caracteristicas geograficas (suelo, clima, demografia),
las caracteristicas geopoliticas (tensiones internas y externas), las caracteristicas econémicas
(recursos de caza y pesca, mineria, ganaderia, riqueza forestal, industrial, comercio, actividades
técnicas y profesionales, etc.), y las caracteristicas socioldgicas (equipamiento urbano y rural,
estratificacion social, nivel cultural, nivel educacional, etc.)». (BRIEVA & GONZALEZ, 1962:2).

De esta forma quedaba expresada la conciencia que se tenia, la consideracion de los avances
habidos, y los aportes de asesoria realizados, respecto del tratamiento de las entidades
urbanas en la planificacién PRIV 1965 como una parte relacionada y comprometida en lo
que correspondiera, con unos objetivos mayores dispuestos integralmente para la Region.

En el caso de la intercomuna de Valparaiso, esta qued6 adscrita a la «REGION IV —
METROPOLITANA» (Provincias de Aconcagua, Valparaiso y Santiago). Esta Region se
organizo en:

- Region IV A, asociada a la cuenca del rio Aconcagua, comprendiendo las Microregiones
de Valparaiso, y de Aconcagua, y

2 N° 2.004 de 28 de octubre de 1954. Visto el oficio N° 930, de 19 de octubre del afio1954, de la Direccion
de Planeamiento, y lo acordado por la Junta de Planeamiento y Coordinacién de Obras Publicas, en sesiones N°
34,40y 42, de 20 de mayo, 5 de agosto y 10 de septiembre de 1954.
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-Regién IV B, asociada a la cuenca del Maipo-Mapocho, comprendiendo las Microregiones
de Santiago, y de San Antonio.

e N° 2 (CST): CONSIDERACION DE LOS SERVICIOS ECO-SISTEMICOS COMO UNA PARTE
RELEVANTE DEL BALANCE ECONOMICO TOTAL DEL USO DEL TERRITORIO.

Grado de constatacién en el PRIV 1965:

Respecto de los aportes ambientales de la masa vegetal regional y urbana, no se encuentra
mencion especifica en lo referido a balances econdémicos totales del uso de los territorios.
Cabe destacar que tampoco son frecuentes en la actualidad.

Especificamente, las «Areas de Forestacion» fueron consideradas reservas forestales que,
junto con servir para la plantacion de arboles y matorrales, estarian destinadas a evitar la
erosion, preservar la captacion de aguas, y solo en casos calificados, para la explotacion
de maderas. Las plantaciones también contribuirian a fijar zonas de dunas (MOP, 1965,
p. 29, Art. 36).

Dentro de las «Areas de Forestacion» se consideré zonas de forestacion y parques en las
guebradas y mesetas boscosas.

e N°3 (CST): CONSIDERACION DEL AGUA COMO UN RECURSO DE USO, PROPIEDAD Y
GESTION PUBLICOS.

Grado de constatacion en el PRIV 1965:

En la época regia el Codigo de Aguas de 1951, que sefialaba: «En lo que atafie al dominio
de ellas [las aguas] se mantiene y precisa el sistema del Cddigo Civil, instituyendo al
Estado como duefio de todas las aguas y de la energia o fuerza motriz que producen, salvo
excepciones de escasa importancia; pero se les otorga a los particulares el
«aprovechamiento de aquellas». (Ugarte, 2003: 62-63).

Cabe destacar que dicho Codigo seria reemplazado en 1967-1969 (por efecto de la Ley de
Reforma Agraria N° 16.640 Gobierno de Frei Montalva), porque, si bien algo se
vislumbraba en el antiguo Codigo respecto de dar preponderancia a la comunidad por
sobre los particulares en ciertos casos extraordinarios, en el nuevo Cadigo el derecho de
aprovechamiento, en cuanto a su concesion y reglamentacion, establecié un mayor énfasis
a favor de la colectividad, y se le otorgaba y conservaba al particular en la medida que
este cumpliera con la finalidad para la cual se le habia concedido el derecho. Asi lo expreso
claramente el Mensaje de la Ley N°16.640 al sefialar: «el régimen como el descrito permite
al Estado ejercer una efectiva fiscalizacion sobre la conservacidon y méaxima utilizacién de
las aguas en beneficio de la comunidad». Esto es lo que se conoce como la funcién social
de un derecho. (UGARTE, 2003: 65-66).

En el Art.36 de la Ordenanza del PRIV 1965, solo se menciona que las «Areas de
Forestacion» estarian destinadas a evitar la erosion, y a «preservar la captacion de aguas».
(Mor, 1965, p. 29, Art. 36).
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Por otra parte, se observa la voluntad de definir las quebradas como el fondo mismo de un
cauce natural de las aguas y faldeos adyacentes, considerando a lo menos 35 metros
horizontales desde los bordes del cauce. (Mor, 1965, p. 29, Art. 36).

e N° 4 (CST): CONSIDERACION DE SISTEMAS DE ASENTAMIENTOS HUMANOS,
JERARQUIZADOS Y RELACIONADOS, RESPETANDO LAS AREAS DE VALOR NATURAL Y
EVITANDO LAS AREAS DE RIESGO.

Grado de constatacién en el PRIV 1965:

Sobre jerarquia de los asentamientos humanos. Al abogar el arquitecto Mena por la
concepcion de division regional para la planificacion urbana y regional ya establecida
desde los afios 19505 en el MOP por A. Brieva y V. Gonzalez (Mop, 1962), segin se
menciond mas arriba, mostro su personal afinidad con las directrices del MOP desde su
proyecto emblematico, el PRIS 1960, que la habia adoptado. Suponia esta regionalizacién
un sistema de asentamientos jerarquizados, con funciones especificas, y conectados.

En dicha concepcion, cada una de las regiones se dividi6 en «micro-regiones»,
considerando los antecedentes de poblacion, equipamiento, produccion y relaciones. Cada
micro-region fue designada con el nombre de su ciudad capital, la que fue elegida, a su
vez, de acuerdo a su jerarquia en cuanto a poblacion y equipamientos. Para esto se exigio
un distanciamiento espacial prudente entre ciudades de la misma categoria. Lo contrario
obligo a fusionarlas, como por ejemplo en los casos de Valparaiso-Vifia del Mar, o0 San
Felipe-Los Andes.

Los arquitectos A. Brieva A. y V. Gonzélez M., habian aportado el cuerpo tedrico para
efectos de dicha subdivision, resultando, el método propuesto, de clara aplicacion,
obteniéndose pronto la certeza de su efectividad. Era la «micro-region», el escalon
territorial para la organizacion de la subsistencia y el progreso del ser humano. Agregaron
los autores citados:

«La resolucion de innumerables puntos del método de que tratamos, durante su desarrollo
aplicado, le dio su forma definitiva, sin que se piense por esto que todas las dudas han sido
aclaradas o que sus partes no sean susceptibles de enmiendas. Aun con posterioridad, y al
margen de los trabajos de la Direccidn [de Planeamiento] hemos mejorado sus diversas partes.
En estas materias la aproximacion a lo absoluto siempre representa una lejana meta,
inalcanzable, y por ello debemos darnos por conforme cuando él ha obtenido una escala de
precision que nos impide interpretar fallidamente la realidad. Este propdsito es el que nos
parece haber llenado con el método que proponemos, para la etapa de definir la 'unidad micro-
regional’, en cuanto a sus caracteristicas y delimitacion territorial» (BRIEVA & GONZALEZ,
1962:1).

En la determinacion de estas unidades territoriales con fines de planeamiento social y

economico, indicaron Brieva & Gonzalez que, a medida que se avanzaba desde las
unidades mas grandes a las mas pequefias, se podia observar que se hacia mas trascendente
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el valor del hombre, con su organizacion de vida como factor determinante de dichas
unidades.

Las relaciones interurbanas creaban lo que Brieva & Gonzalez denominaron «SISTEMA
NATURAL GRAVITACIONAL ENTRE NUCLEOS POBLADOS». La diversidad de nucleos
poblados con diferencias en su nimero de habitantes, en sus servicios de utilidad publica,
en sus posibilidades de conexion, de su area de explotacién de la cual depende su
subsistencia, etc., indicaba una necesaria colaboracion de unas con otras, definiéndose con
el tiempo una jerarquizacion:

«De este modo, entendiendo que cada nucleo poblado sigue la ley de atraer a si a los de menor
importancia, a la vez que de ser atraido por los de mayor importancia, se han formado, de
acuerdo a las distancias que median entre unos y otros y a los medios de comunicacion y
transporte disponibles, lo que hemos llamado ‘sistema gravitacional entre nucleos poblados’,
fendmeno facilmente palpable, y que es evidente porque lo debemos experimentar por nosotros
mismos, dondequiera que vivamos». (BRIEVA & GONZALEZ, 1962:4).

De esta forma, en el PRIV 1965 se trat6 las entidades urbanas en su territorio como un
sistema con elementos componentes jerarquizados.

El Area Intercomunal de Valparaiso quedd compuesta por tres susbsistemas:

-el «Area Metropolitana de Valparaiso», ubicada entre el limite suburbano y el mar, y
constituida por areas pertenecientes a las comunas de Valparaiso, Vifia del Mar, Quilpué
y Villa Alemana.

-el «Area del Satélite Quintero — Las Ventanas», ubicada entre el limite suburbano del
Satélite y el mar, y constituida por areas pertenecientes de la comuna de Quintero, y la
localidad de Las Ventanas de la comuna de Puchuncavi.

-el «Area Rural» con sus entidades menores pobladas, ubicada fuera de los limites
suburbanos del «Gran Valparaiso» («Area Metropolitana» & «Satélite Quintero — Las
Ventanas»). (Mop, 1965, p. 12y 13: Arts. 5, 6, 7, 10, 11).

Sobre conexiones. Se trataba de crear un sistema de comunicaciones que diera solucion,
en primer lugar, al contacto del puerto de Valparaiso con su area regional de modo que
esta funcion portuaria se conectara adecuadamente al sistema nacional de
comunicaciones. Asimismo, se considero la creacion de vias que independizaran los
transitos industriales con aquellos que corresponderian a zonas turisticas.

Fue prioritario también relacionar las zonas de residencia con las de trabajo, tanto como
la relacion de las industrias con las carreteras regionales para sacar los productos a sus
mercados, lo mismo que la conexién de las materias primas con los centros de elaboracion,
y zonas de produccion agricola, y zonas de consumo.

Se observa la importancia dada al capitulo de las vias de todo tipo. En primer lugar,
preocuparon las vias de penetracion a la ciudad, que originalmente eran dos, siendo muy
importante la que venia de Santiago, bifurcada entre Santos Ossa y Agua Santa, Ilamada
«Via Internacional», llamada a conectar Valparaiso con Mendoza (Argentina), y que hasta
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entonces aparecia confundida con la conexion interurbana Valparaiso — Vifia del Mar a
través de la Unica carretera plana existente. (MENA, 1968).

Las proposiciones y confirmaciones de trazados en planos y Ordenanza, se organizaron
en tres capitulos: TERRESTRES, con Ferrocarriles y Vialidad de caminos, avenidas y calles;
AEREAS, con Aerodromos, Aeropuertos y Canchas de Aterrizaje, y MARITIMAS, con los
Puertos.

Para Ferrocarriles, se observa que Valparaiso era la Gnica ciudad de Chile que disponia de
un ferrocarril urbano capaz de recorrerla en toda su longitud. Si bien se mantenia en
general el trazado de vias, estaciones y estructura existente, se propuso tres importantes
variantes que servirian en especial al desarrollo de las zonas industriales previstas en
diversos lugares del territorio intercomunal. (MOP, 1965, Art. 15).

En cuanto a Vialidad mayor, se indicaron 4 Carreteras de Acceso al Gran Valparaiso, y
13 Vias de Primer Grado o Regionales, tanto en sentido norte-sur como este-oeste, con
caracteristicas especificas para empalmes y desemboques, ancho de 40 metros y fajas de
35 metros a cada lado de la linea de cierre de la faja fiscal en medio no urbano, y exigencias
de antejardines en las aceras del area urbana.

Por otra parte, quedaron establecidas 7 Vias Costeras Turisticas, indicAndose que sus
anchos de calzadas serian de 4 pistas en areas urbanas, prohibiéndose cualquier tipo de
avisos o propagandas a ambos costados de estas vias ya fuera en terreno publico o
particular. Fuera de las areas urbanas deberia respetarse fajas a ambos lados del camino
de 35 metros libres de construcciones.

En cuanto a las Vias Aéreas, se consultaron 4 espacios en el plano de la intercomuna para
los existentes: aerodromo de El Belloto, y la base aérea militar de Quintero; ademas, el
aeropuerto de Refiaca en proyecto y el campo de aterrizaje y aerédromo del Rodelillo.
(MopP,1965, Art.23).

Cabe destacar que, los antecedentes en vialidad consideraron la realizacién de un censo
completo de transito vehicular entre Valparaiso y Vifia del Mar entre 1963 y 1965. (Mena,
1968).

Sobre condiciones de seguridad evitando zonas de riego. Para los efectos urbanisticos,
unos estudios realizados distinguieron 6 Zonas Geo-Técnicas, comprendiendo desde
zonas sismicas peligrosas no recomendables para edificacion, hasta zonas muy buenas
para fundar hasta cinco pisos, luego de lo cual procederia hacer estudios geo-técnicos mas
especificos. (Mor, 1965, Art. 51 y 52).

Se prohibid, ademas, edificaciones en los fondos de quebradas, los cuales deberian quedar
libres, y en las pendientes de méas de 40° de inclinacion. Se recomendd por otra parte,
hacer plantaciones en todas las zonas donde se hubiera removido el suelo. (Mop, 1965,
Art. 51).
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e N° 5 (CST): CONSIDERACION DE LA HETEROGENEIDAD ESPACIAL COMO UNO DE LOS
ASPECTOS MAS RELEVANTES DE LA ESTRUCTURA DEL PAISAJE, CON INFLUENCIA SOBRE SU
FUNCIONAMIENTO Y LOS TIPOS Y CANTIDADES DE BIENES Y SERVICIOS ECOLOGICOS QUE
UN TERRITORIO GENERA.

Grado de constatacién en el PRIV 1965:

Se dispuso que, aquellos lugares en que existiera areas de flora autdctona y de caracter
especial, deberian ser consideradas como areas verdes de uso publico por los Planos
Reguladores Comunales, cuando estuvieran en el area urbana. Se esperaba, de esta forma,
lograr su conservacion como tales. Un conjunto de bosques naturales, deberian ser
considerados (Morp, 1965, Tit, 11, Pto.3):

-El bosque natural existente al sur-este de la Base Aérea de Quintero.

-El sector Estero Limache, en su encuentro con el rio Aconcagua. (Colmo).
-Quebrada Ex-Quinta Sanino, su hoya hidrogréafica.

-La quebrada EIl Peumo (Forestal)

-La quebrada Quinta Vergara.

-Ambos costados de la Variante José Santos Ossa.

-El sector la Retuca, camino La Playa.

Se dispuso y reconocio las siguientes zonas de uso:

- «/AREAS DE FORESTACION», destinadas a reservas forestales que junto con servir para la
plantacién de arboles y matorrales; seran para prevenir de la erosion, preservar la captacion de
aguas y en casos calificados para la explotacién de maderas.

En las zonas de dunas, ademas podrian ser fijadas por plantaciones.
Fueron las siguientes de acuerdo a lo indicado en el plano de la Intercomuna:

-Zonas al costado sur del limite urbano de Valparaiso.

-Hoya hidrogréfica del Lago Pefiuelas.

-Area entre Quilpué y Vifia del Mar, en Comuna Vifia del Mar, entre limites urbanos.

-Area sub-urbana de Cancon y Refiaca Alto.

-Area indicada en la Comuna de Quintero.

-Zona de forestacion y parques en quebradas® entre cerro La Merced y cerro Cordillera, hacia el sur
del actual Camino de Cintura en Valparaiso.

-Zona de forestacion y parques en quebradas y mesetas boscosas del cerro Pajonal (fundo Riegel en
Valparaiso).

-Quebradas en cerros tanto al sur como al norte de Vifia del Mar.

-Quebradas en Quilpué y Villa Alemana.

-Lecho del Estero Marga-Marga.

- «AREAS VERDES DE ESPARCIMIENTO» (de costa e interiores), reconocidas con caracter
especial y destinadas al uso publico. No se permitié en ellas construcciones, salvo aquéllas
destinadas a complementar las funciones de esas areas, que podian ser edificaciones de orden
deportivo, cultural o de entretenciones.

3 Se entendi6 por quebrada para los efectos de la Ordenanza del PRIV 1965, el fondo mismo del cauce natural
de las aguas y faldeos adyacentes, considerando a lo menos 35 metros horizontales desde los bordes del cauce.
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Comprendieron:

(1). PARQUES INTERCOMUNALES, entendidos como areas verdes que contarian, ademas, con
espacios destinados a reuniones, juegos, deportes, etc. Servirian a las poblaciones de
amplios sectores de las areas urbanas inmediatas y en ocasiones de exposiciones fiestas
tradicionales, competencias, contando con afluencia de personas de toda el Area
Metropolitana:

-Parque Intercomunal El Salitre (Jardin Botanico).

-Parque Intercomunal Quinta Vergara (Bellas Artes, jardines, exposiciones, fiestas, etc.).
-Parque Intercomunal Playa Ancha (Paseos y fiestas tradicionales).

-Parque Intercomunal Pefiuelas (Jardin Boténico y zooldgico).

(2). AREAS ESPECIALES, donde solo se permitiria construcciones e instalaciones relacionadas
con las funciones de areas deportivas, y areas verdes para turismo y esparcimiento. Ellas
fueron:

(2.1). Deportivas:

-Estadio Playa Ancha

-Parque Sausalito (Estadio El Tranque)
-Valparaiso Sporting Club

-Granadilla Country Club

(2.2). Verdes para actividades de turismo y esparcimiento: entendidas como zonas de
forestacion, parques o plantaciones en general, dentro de las cuales se permitird cualquier
actividad ligada a fines turisticos y esparcimiento. Se podria autorizar el emplazamiento de
balnearios, campamentos, clubes, hosterias, hoteles de veraneo, espacios para trailers,
quedando prohibidas todas las actividades o usos ajenos a los fines descritos. Las
actividades de naturaleza transitoria deberian cumplir con lo indicado por el «Reglamento
de Campamentos» (Decreto N° 378 de 1961 del Ministerio de Salud).

-Zona al Sur de Laguna Verde, por la costa.

-Borde costero desde Laguna Verde hasta Playa Ancha.

-Lecho del estero Marga-Marga, al Sur de Quilpué.

-Zona de balnearios y playas a la orilla del mar, en la faja de terreno comprendida entre el Camino
Costero y el mar, desde calle I5 Norte hasta la desembocadura del rio Aconcagua. En Refiaca se
tomaria desde camino que pasa por el borde de la playa. Esta zona tendria un tratamiento especial
de acuerdo a las condiciones indicadas en el Art. 22 para la via (5-4), referente a Vialidad, en lo
que correspondiera.

-Zona costera sefialada en el area de dunas y playas desde puente Concon a bahia de Quintero.

-Zona Verde indicada entre la Base Aérea de Quintero y la zona industrial de Quintero.

-Orilla de la costa desde Ventanas al norte.

Cabe destacar que unas Areas de Reserva consideradas por el PRIV 1965, podrian ser objeto
de estudios seccionales para su utilizacion solo para usos especificos sefialados en la
Ordenanza (Mor, 1965, Art. 39, pp.32-33). Se consideraron cuatro zonas:

Zona entre Laguna Verde y Playa Ancha.
Zona de mesetas al Sur de Vifia y Valparaiso entre los tramos (2-A-6) y (2-A-7) de las Vias
Intercomunales Norte-Sur.
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Zona al Poniente de Quilpué.

Los usos posibles sefialados fueron:
(a). Forestacion y silvicultura en las Quebradas y terrenos especialmente aquellos con pendientes
superiores a un 6 %.
(b). Quintas y parcelas Residenciales.
-Zonas destinadas a residencia con algo de produccion horticola, fruticola y/o pecuaria, cuyos
cultivos podran efectuarse solamente en terrenos con pendientes inferior al 6 %.
-Solamente se permite edificar en cada predio la vivienda familiar y las obras necesarias para
la explotacién pertinente.
-Los cierros deberan ser vegetales (verdes) y, en ningln caso, se permitirdn cierres de
panderetas, bloques o concreto.
(c). Esparcimiento (Instituciones con grandes areas verdes):
Canchas Deportivas
Clubes de Campo.
Estadios Particulares.
(d). Establecimientos Culturales (Instituciones con grandes areas verdes): Universidades
Colegios (Internados).
(e). Destinos Especiales:
-Cementerios
-Regimientos
-Congregaciones (Conventos).

Los casos no consultados en los Articulos anteriores, requeririan la aprobacion previa, desde
el Plan Intercomunal.

Se observa, asi, la voluntad de definir y crear un sistema de parques regionales e
intercomunales indispensables para el esparcimiento de la poblacidn, utilizando los recursos
naturales de la region, tanto mediterrdneos como maritimos.

También se observa a través de estas disposiciones la voluntad de mantener estas Areas de
Reserva como zonas no urbanas. Ademas, hay una preocupacion por mantener grandes areas
verdes, las que no necesariamente serian agricolas. Por ultimo, se observa la voluntad de
proteger la continuidad paisajistica, y ecolégica del espacio (publico/privado), al prohibirse
cierres de panderetas, bloques o concreto en los predios.

No obstante, a diferencia del Plan Regulador Intercomunal de Santiago 1960, el «Area Rural»
no parece haber sido —conforme a lo que se observa en sus planos— objeto de estudios
especificos y detallados de sus caracteristicas y potencialidades. Se constata, asi, que, al no
haber habido una lectura del grado de diversidad de suelos, sus usos, y potencial de
desarrollo, no se indujo el pensamiento de los responsables hacia un proyecto apropiado
como ambito rural que pudiera haber contribuido a crear conciencia de su valor y necesidad
de su permanencia como tal.

Tanto en las Areas de Reserva, como en Areas Rurales, se observa en los planos del PRIV
1965 una sola simbologia general para cada area. (Fig.1).
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Figura 2.-Seccion del Plan Regulador Intercomunal. Simbologia general (blanco con asterisco) para el Area
Rural, sin especificacion de su diversidad de usos y potencial como tal.

CHILE - MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, 1965. Direccion General de Obras Pdblicas, Direccion
de Planeamiento y Urbanismo, Departamento de Planificaciéon Urbana. “Plan Intercomunal de Valparaiso”.
Plano color a Escala 1:100.000. Firmado por Carlos Mena Mania, arquitecto Jefe del Plan 1.V.; arquitecto
Juan Honold D., Jefe del Departamento de P.U.; por Sub-secretario MOP y con el V°B° del Director. (En
Archivo de Carlos Mena Mania & Gonzalo Mena Améstica, V Regién, mayo 2017, por su gentileza.

Por ultimo, y con el objetivo de proteger la vision del paisaje, se prohibi6 las instalaciones
de avisos o propaganda comercial en las areas citadas.

e N° 6 (CST): CONSIDERACION DE LOS CONECTORES ECOLOGICOS COMO VALORES
NATURALES, TERRITORIALES Y SOCIALES DE PRIMERA MAGNITUD, Y DEBIENDO SER UNA
PIEZA EN DIALOGO CON LOS SISTEMAS URBANOS Y DE INFRAESTRUCTURAS.

Grado de constatacion en el PRIV 1965:

Se observa una clara voluntad de establecer una conexién ecoldgica entre las areas
consideradas, a saber: AREAS DE ESPARCIMIENTO (de costa e interiores); AREAS DE
FORESTACION; AREAS SUBURBANAS, sea por proximidad, o por conexion mediante
CAMINOS NACIONALES Y REGIONALES, flanqueados de areas lineales verdes.

La expresion planimétrica en Fig. 2, liberada de las Areas Urbanas, de Extension Urbana
y Urbanas Especiales, permite constatar lo antes sefialado.
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Figura 3.- Esquema de distribucion de AREAS
DE ESPARCIMIENTO (de costa e interiores);
AREAS  DE  FORESTACION;  AREAS
SUBURBANAS, y CAMINOS NACIONALES Y
ReGIONALES (flanqueados de bandas verdes)
considerados por el PRIV 1965.

Elaboracion de J. Alvarez & F. Carrasco, a
partir de:

CHILE - MINISTERIO DE OBRAS
PUBLICAS, 1965. Direccion General de
Obras Publicas, Direccion de Planeamiento y
Urbanismo, Departamento de Planificacion
Urbana. “Plan Intercomunal de Valparaiso”.
Plano color a Escala 1:100.000. Firmado por
Carlos Mena Mania, arquitecto Jefe del Plan
I.V.; arquitecto Juan Honold D., Jefe del
Departamento de P.U.; por Sub-secretario
MOP y con el V°B° del Director. (En Archivo
de Carlos Mena Mania & Gonzalo Mena
Améstica, V Region, mayo 2017, por su
gentileza).

e N° 7 (CST): CONSIDERACION DEL ESPACIO NO CONSTRUIDO COMO UN BIEN ESCASO, Y
GENERACION DE PROYECTOS ECOLOGICO-SOCIALES-ECONOMICOS APROPIADOS PARA LOS
AMBITOS RURAL Y URBANO PARA GARANTIZAR SU CONSERVACION A LARGO PLAZO.

Grado de constatacion en el PRIV 1965:

Si bien un «Area Rural» formd parte del PRIV 1965, éste quedaba regulado por: la
Ordenanza del PRIV 1965, la legislacion general vigente en la época, y la (primera) Ley
de la Reforma Agraria N°15.020 de 27 de noviembre de 1962 y de sus reglamentos
respectivos. El Gobierno de Alessandri Rodriguez habia redistribuido las tierras estatales
entre los campesinos, y habia generado una organizacién de instituciones fiscales para
Ilevar a cabo la reforma del campo.

En la época, dada la clara conciencia que habia sobre los aspectos negativos de un eventual
despliegue del modelo ciudad de tipo disperso (Universidad de Chile,1958), era tacito el
valor del espacio no construido como un bien limitado.

68




2.2.- CONFRONTACION DE CRITERIOS DE SUSTENTABILIDAD URBANA (CSU) EN
LOS ENUNCIADOS ESPECIFICOS.

e N° 8 (CSU): CONSIDERACION DE UN SISTEMA DE NUCLEOS URBANOS JERARQUIZADOS,
CONECTADOS Y DE CALIDAD, EVITANDO AREAS DE RIESGO, CON ACCESIBILIDAD A LOS
EQUIPAMIENTOS CENTRALES MEDIANTE TRANSPORTE PUBLICO EN PRIORIDAD, Y A LOS
EQUIPAMIENTOS DE ACOMPANAMIENTO DE LAS AREAS RESIDENCIALES MEDIANTE
CAMINATA O MEDIOS NO MOTORIZADOS EN PRIORIDAD.

Grado de constatacion en el PRIV 1965:
El Plan Intercomunal de Valparaiso organizo su crecimiento y desarrollo a partir de:

- 1 CENTRO ADMINISTRATIVO REGIONAL, con asiento de las funciones de nivel regional
tanto publicas como privadas, tales como Intendencia, Tribunales de Justicia, Puerto,
Aduanas, Bolsa, Bancos, etc.

- 5 CENTROS ADMINISTRATIVOS COMUNALES, con asiento de las funciones de nivel
local, tales como Municipalidades, Bibliotecas, etc. (Comunas de Valparaiso, Vifia del
Mar, Quilpué, Villa Alemana y Quintero. (MOP, 1965, Titulo V, Arts. 47 y 48, p. 39).

SECTORES DE CONSERVACION URBANA, RENOVACION URBANA, Yy EXTENSION URBANA,
cuyo estudio especifico seria realizado mediante los Planos Reguladores Comunales
correspondientes, definirian las zonas de equipamiento, comercio Yy trabajo,
estructurandose en base a UNIDADES [VECINALES] de sectores.

En lo referido AREAS DE HABITACION, se previo el desarrollo de nuevas zonas de residencia
y remodelaciones de sectores antiguos vinculados directamente a los nuevos desarrollos
de zonas industriales y otros centros de trabajo; también la edificacién de viviendas
aisladas, la formacion y radicacion de zonas habitacionales y la creacion y desarrollo de
UNIDADES VECINALES, s6lo se podrian realizar dentro de las Areas Urbanas establecidas
por el Plan Intercomunal. (MOP, 1965, Tit. Ill, Pto. 5, Arts. 40 y 41, p. 34). Algunas
viviendas fueron permitidas en otras zonas no urbanas (determinadas del Area
Intercomunal bajo condiciones y caracteristicas especiales dispuestas en la Ordenanza), e
igualmente, en casos calificados en las areas rurales de acuerdo a la legislacién vigente en
la época.

Los diversos sectores habitacionales posibles de ser desarrollados en las areas urbanas
establecidas en el Plano de la Intercomunal serian definidos en detalle a través de las
proposiciones de los Planos Reguladores Comunales y serian estructurados en base a
UNIDADES VECINALES de acuerdo a las disposiciones generales establecidas en la
Ordenanza.

Al respecto, el Art. 50 (MOP, 1965, p. 40) indicé que el equipamiento de las UNIDADES
VECINALES comprenderia establecimientos de ensefianza primaria y secundaria parvularia
y guarderias infantiles, dispensarios o centros de primeros auxilios, botica, supermercado
o0 locales comerciales de aprovisionamiento. En materias de intercambio social y cultural,
recreacion y deportes para todas las edades, estos debian asegurarse mediante un CENTRO
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VECINAL en el que se encontraran coordinados estos elementos. También debian
consultarse los espacios para las actividades religiosas, culturales, etc.

De esta forma, las UNIDADES VECINALES se presentaron como la unidad bésica de la
organizacion residencial dentro de la ciudad, la que debia dotarse de un grado de
autonomia relativa respecto de la ciudad en radios caminables o recorribles en bicicleta,
evitando de esta forma viajes fuera de su territorio para las necesidades cotidianas, y con
ello contaminacion y congestion por uso de vehiculos motorizados.

En lo referido a RIESGO PARA LA INSTALACION HUMANA para los efectos urbanisticos,
segun se refirié antes, unos estudios realizados con asesoria alemana (Ing. Kurt GRIMME
— colaboracion del Gobierno de Alemania Occidental), distinguieron 6 Zonas Geo-
Técnicas, comprendiendo desde zonas sismicas peligrosas no recomendables para
edificacion, hasta zonas muy buenas para fundar hasta cinco pisos, luego de lo cual
procederia hacer estudios geo-técnicos ain mas especificos. (MOP, 1965, Art. 51 y 52,
pp. 41-43).

Se prohibio, ademas, edificaciones en los fondos de quebradas, los cuales deberian quedar
libres, y en las pendientes de mas de 40° de inclinacion. Se recomendo por otra parte,
hacer plantaciones en todas las zonas donde se hubiera removido el suelo. (MOP, 1965,
Art. 51).

También se dispuso que los polvorines o establecimientos que produjeran peligros
similares, deberian estar fuera de las areas urbanas, y considerando suficiente distancia de
ellas, de modo de evitar dafios y perjuicios. (Ordenanza PRIV 1965, Art. 34, p. 28).

En lo referido a CONEXION, Carreteras de acceso a Valparaiso y Caminos, Avenidas y
Calles fueron dispuestos en el objetivo de organizar el enlace de los nlcleos poblados
entre ellos, entre bloques metropolitanos del nicleo urbanizado, entre vecindades, y de
interior de Vecindades.

Se clasifico de acuerdo a su importancia:

1.-Carreteras de acceso al Gran Valparaiso
2.-Vias de 1*" Grado (Regionales)

3.-Vias de 2° Grado (Interzonales)

4.-Vias de 3* Grado (Intervecinales)
5.-Vias de 4° Grado (Vecinales internas)
6.-Vias Costeras Turisticas.

Se observa aqui la importancia dada el escalon Vecinal en la época, no habiendo mencién
a un escalén Barrio.
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e N° 9 (CSU): CONSIDERACION DE UN MODELO DE PLANIFICACION TRANSPARENTE,
COMUNICATIVO Y PARTICIPATIVO.

Grado de constataciéon en el PRIV 1965:

En la época en Chile, la participacion ciudadana era mencionada solo como una
aspiracion. La ciudadania podia observar el Plan en una exposicion publica obligatoria,
pero como un producto terminado y de dificil comprension. Solo las autoridades
municipales opinaban, y, frecuentemente en lo referido a la superficie de las areas
industriales en la perspectiva de la instalacion de nuevas industrias aportando fuentes de
trabajo. EI PRIV 1965 fue expuesto durante dos meses para efectos de recibir las
observaciones por parte de las Comunas que comprendia.

e N° 10 (CSU): CONSIDERACION DE LA ORIENTACION DEL CRECIMIENTO URBANO
CONTROLANDO LA EXTENSION HORIZONTAL Y VERTICAL ENTRE VALORES MINIMOS Y
MAXIMOS SUSTENTABLES, REDUCIENDO EL CONSUMO DE SUELO Y ENERGIA.

Grado de constataciéon en el PRIV 1965:

Un Titulo IV de la Ordenanza del PRIV 1965, (MOP 1965, Tit. IV, Arts. 42 — 45, pp. 35-
37) hizo referencia explicita a STANDARDS Y MEDIDAS DE APLICACION DEL PLAN
INTERCOMUNAL, los que tendrian aplicacion obligatoria en toda el &rea intercomunal:

§ 1.-Densidades.

Los Planes Reguladores Comunales efectuarian estudios Seccionales a fin de determinar
las densidades que seran establecidas especificamente para los diversos sectores y zonas
urbanas.

Se distinguiria entre la DENSIDAD NETA [NETA PREDIAL], que es la que sera aplicada en
cada predio; y la DENSIDAD BRUTA, que seria aplicada en conjunto, por sectores y zonas,
incluyendo las superficies ocupadas por vias, plazas, etc. agregada a las ocupadas por los
predios respectivos.

Los Planes Reguladores Comunales, deberian revisar continuamente las DENSIDADES
NETAS en funcién de las DENSIDADES BRUTAS a objeto de controlar y determinar las
condiciones urbanas de equipamiento y trafico y funcionamiento, en general, y de “orden
ambiental”, a fin de adoptar las medidas de prevision necesarias.

El méximo admisible de DENSIDAD NETA en cualquier area de Plan Intercomunal, seria de
1.000 hab/ha. En ningun caso se podré sobrepasar dicha cantidad.
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Cabe destacar que, en la época, 1000 hab/ha representaban una cifra de 185 viv./ha neta
predial. [Tamafio familiar promedio en 1960: 5,39, INE 1960).

§ 2.-Margen volumétrico — Edificacién en altura y distancia entre edificios.
La Superficie edificable mé&xima fue dispuesta como 2 veces la superficie del predio.

El Margen Volumétrico se aplicaria sobre la base de edificar un maximo equivalente al
50 % de la superficie del terreno, por piso.

En los sectores comerciales solamente (fijados por los Planes Reguladores Comunales),
se exceptuarian de este limite, el excedente de la proyeccién de los pisos superiores sobre
el 1°" piso y entrepiso, los cuales se podrian construir en el total del terreno hasta la linea
de calle, y siempre que no se destinaran a habitacion.

Este excedente no seria computable en el margen del 200 %.

En los sectores Comerciales, la fijacion de la altura del piso comercial sera responsabilidad
de los Directores de Obras, de acuerdo a lo que establecieran las ordenanzas locales, o
detalles Seccionales del Plan Regulador, velando por la obtencion de conjuntos y lineas
armonicas en las horizontales de las fachadas de cada manzana, para lo cual podria exigir
alturas determinadas.

Las densidades y margenes volumétricos deberian degradarse del maximo recomendable
de acuerdo a los estudios de los diferentes Planes Reguladores por la siguiente tabla:

Densidad % de edificacion en relacion con la
superficie del predio
1000 hab/ha Neta 200
750 150
500 100
250 50
150 30

En cuanto a Distanciamientos, establecié un minimo de distancia de los edificios al predio
vecino a razon de 1 metro de separacién por cada 3 metros de altura.

Este distanciamiento regiria como minimo aun en el caso de existir calles entre los predios
y se referiria en dicho caso al predio del otro lado de la calle. Para el caso de las zonas
comerciales en que estuviera construido el primer piso y entre piso, dichas distancias se
medirian sobre la cubierta del entrepiso.

Las distancias establecidas anteriormente se aplicaban en los sectores de terrenos
horizontales. En los sectores de terrenos en pendiente, deberia considerarse especialmente
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el distanciamiento de modo de lograr las mismas condiciones alcanzadas en los terrenos
horizontales a fin de asegurar el sentido del distanciamiento indicado.

En ningun caso se aceptaria distancias menores a 3 metros, salvo en los casos de piso y
entrepiso de locales comerciales; de construcciones de un piso; y de las viviendas que
constituyeran conjuntos armonicos hasta una altura no mayor de dos pisos. En todos estos
casos las construcciones podrian adosarse al predio vecino, previa autorizacion de la
Direccion de Obras Municipales la que velaria por la armonia de conjunto.

En los sectores de la Intercomuna donde existieran, o se establecieran paseos con vistas
panoramicas al borde de los cerros, no podria permitirse la edificacion obstaculizando la
vista y demas condiciones propias. Toda edificacion que se realizara en los predios
adyacentes, delante y debajo de ellos no podria tener mayor altura que la que se determine,
con una rasante visual de 30° medidos hacia abajo desde una linea horizontal proyectada
a nivel de calle al borde del paseo. Se exceptuarian de esta norma los casos calificados
que determinara el Plan Regulador Comunal.

Los Planes Reguladores Comunales podrian proponer distanciamientos mayores de
acuerdo a las condiciones especificas de cada sector.

Se observa una preocupacién por generar limites no especulativos de densidad, por ir
generando conjuntos edificados arménicos, un cierto distanciamiento de los edificios para
resguardar el asoleamiento y ventilacion urbana y por respetar las vistas panoramicas de
los paseos peatonales.

8 3.-Estacionamientos de vehiculos. En términos generales, para las diferentes zonas del
Area Intercomunal, las edificaciones que consultaran comercio, viviendas u oficinas
deberian contemplar normas minimas: Locales comerciales: 1 estacionamiento por cada
100 m2 de local. Oficinas: 1 estacionamiento por cada | 00 m2 de oficina. Zonas
residenciales colectivas en altura: 1 estacionamiento por cada dos unidades de viviendas,
en el area privada de dichos proyectos.

e N°11 (CSU): SE CONSIDERAN LINEAS DE FRONTERA ESTRUCTURADAS EN EL CONTACTO
ENTRE LAS AREAS URBANAS Y RURALES; ENTRE LAS ZONAS INDUSTRIALES Y DE
AEROPUERTOS Y LAS AREAS RESIDENCIALES, ENTRE LAS LINEAS DE COSTA (RIOS, LAGOS,
MARES) Y LAS AREAS RESIDENCIALES.

Grado de constatacién en el PRIV 1965:

Una vez clasificadas las industrias en peligrosas, insalubres, molestas y no molestas, se
establecieron SATELITES INDUSTRIALES considerando las nuevas posibilidades de
desarrollo, especialmente, los derivados, como en el caso de las petroquimicas
relacionadas con la refineria de petréleo en Cancon y las subdivisiones de la fundicién y
refineria de cobre de Las Ventanas.
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Se contemplaron ZONAS INDUSTRIALES SATELITES para que las industrias peligrosas y
molestas estuvieran aisladas del area urbana. Sin embargo, con las décadas, se vera un
crecimiento de viviendas cercanas a estas fuentes de trabajo, con poblaciones que, medio
siglo después, veran gravemente contaminado su habitat al no haber la cultura de la
internalizacion de los costos de la contaminacion por parte de las empresas.

Las ZONAS INDUSTRIALES URBANAS SATELITES (industrias no peligrosas ni molestas) se
dispusieron en relacion con zonas que eran en su mayor parte residenciales creando, asi,
una cierta autonomia de estos satélites de modo de lograr una mejor vinculacion entre la
vivienda y sus zonas de trabajo evitando en mayor o menor grado, el transito obligado al
nucleo central.

Por otra parte, se registra en Ordenanza (Art. 52), que quedaba definida una banda de 100
metros, desde el borde de mar hacia el territorio terrestre —en todas las partes costeras
planas—, donde no podria haber ningun tipo de edificacidn, salvo caso de estudio especial.

En lo referido a aer6dromos, aeropuertos y canchas de aterrizaje, en todos los casos, sus
condiciones, trazados, caracteristicas y zonas de aproximacion en las cuales no se
permitirian construcciones, antenas o similares, serian las establecidas por la Direccion de
Aeronautica a través de estudios seccionales derivados, los que serian aprobados por el
MOP. El plano del proyecto PRIV 1965, muestra dos aeropuertos rodeados de extensas
areas del tipo Suburbanas, o del tipo Forestacion, y los caminos Nacionales y Regionales,
acompafados por bandas verdes a ambos lados.

Se observa en el plano correspondiente al proyecto PRIV 1965, que el Lago de Pefiuelas
quedd rodeado en todo su contorno por amplias areas de forestacion.

Entre las areas urbanas y las areas rurales se dispuso areas Sub-Urbanas.

e N° 12 (CSU): SE CONSIDERAN PLANES INTEGRALES DE DESPLAZAMIENTO CON LOS
DIVERSOS MODOS COORDINADOS ENTRE ELLOS Y CON LOS USOS DE SUELO DEL ENTORNO,
DANDO ORIGEN A LUGARES CON SENTIDO EN TERMINOS DE IDENTIFICACION,
ACCESIBILIDAD Y APROPIACION SOCIAL Y CULTURAL.

Grado de constatacién en el PRIV 1965:

Segun se registra en la Ordenanza del PRIV 1965 (p. 9) se tuvo como uno de los objetivos
la creacion de un SISTEMA DE COMUNICACIONES que diera solucion, en primer lugar, al
contacto del puerto de Valparaiso con su area regional de modo que esta funcion portuaria
se conectara adecuadamente al sistema nacional de comunicaciones.

Mas alla de esta medida, se buscaba unir todas las comunas del poligono intercomunal
mediante un sistema de vias de primer grado de direccion Norte-Sur y otro de direccién
Oriente-Poniente. Unas vias de segundo grado unirian las zonas sub-urbanas y rurales.
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También se considero la creacion de vias que independizaran los transitos industriales con
aquellos que corresponden a las zonas turisticas, y relacionaran las industrias con las
carreteras regionales para sacar los productos a sus mercados, lo mismo que la conexién
de las materias primas con los centros de elaboracion, y zonas de consumo.

Las vias de tercer grado unirian las Unidades Vecinales definitivas. (Ordenanza, Arts. 18,
19y 20).

Las vias de cuarto grado se asociaron a los trazados al interior de las Unidades Vecinales.

e N° 13 (CSU): SE CONSIDERAN LA PROTECCION, MEJORAMIENTO, INCREMENTO, Y DI-
VERSIFICACION DEL ESPACIO PUBLICO DE ESTANCIA (PARQUES DE DIVERSAS JERARQUIAS,
PLAZAS DE VECINDAD, PASEOS PEATONALES, ACERAS), Y VIAL (VIAS DE TRANSITO
CONTINUO, VIAS JARDIN, CENTRALIDADES DE BARRIO, CICLOVIAS) CON ENFOQUE
SISTEMICO, INTENTANDO GENERAR CORREDORES VERDES, Y PROPORCIONAR LOS
ESTANDARES DE SUPERFICIE Y CARACTERISTICAS CONSENSUADOS POR LOS ESPECIALISTAS
DE LA SUSTENTABILIDAD.

Grado de constatacién en el PRIV 1965:

Uno de los siete objetivos generales del PRIV 1965 fue la creacion de un SISTEMA DE
ESPACIOS VERDES para el esparcimiento de la poblacién, utilizando los recursos naturales
de la region, tanto mediterrdneos como maritimos.

Se dispuso 10 Areas de Forestacion, entre ellas la hoya hidrogréafica del lago Pefiuelas,
diversas quebradas (considerando al menos 35 metros horizontales desde los bordes del
cauce), y el lecho del estero Marga-Marga.

En cuanto a Areas Verdes de Esparcimiento, estas Gltimas comprendieron 4 Parques
Intercomunales. También se dispuso Areas Especiales comprendiendo 2 reas deportivas
relevantes, y 2 clubes sociales, y 7 Areas Verdes para actividades de Turismo y
Esparcimiento.

En la escala de las Unidades Vecinales, un «Centro Vecinal» debia comprender, entre
otros equipamientos, los de recreacién y deportes.

e N° 14 (CSU): SE CONSIDERAN ESCALAS DE OBSERVACION-PROBLEMATIZACION E
INTERVENCION, Y DE ARCOS TEMPORALES ADECUADOS A LOS OBJETIVOS DE
ORDENAMIENTO TERRITORIAL Y URBANO.

Grado de constatacion en el PRIV 1965:

Escalas 1:100.000 para la Intercomuna, y 1:20.000 para la Unidad urbana mayor,
conforme a Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones de la época. La
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Planificacion urbana-regional considerd un horizonte de tiempo de largo plazo, estimado
en 30 anos.

e N° 15 (CSU): SE CONSIDERAN MECANISMOS DE AUTOEVALUACION PERMANENTE, Y DE
FLEXIBILIZACION SEGUN LA EVOLUCION OBSERVADA, O ANTE SITUACIONES INESPERADAS.

GRADO DE CONSTATACION EN EL PRIV 1965:

Se cred una oficina permanente para la generacién de mecanismos de autoevaluacion
periodica del PRIV 1965, con mecanismos segun la evolucion observada, o ante
situaciones inesperadas especialmente derivadas de catastrofes conforme a la dinamica de
los territorios continental y maritimo.

Cabe recordar que la Ordenanza de referencia vio aprobado su decreto el 12 de enero de
1965 — MOP [antiguo Ministerio], el que fue publicado en el Diario Oficial N° 26078 de
1° de marzo de 1965. Al finalizar este afio se fundard el Ministerio de Vivienda y
Urbanismo, el 16 de diciembre de 1965, con lo cual la responsabilidad de la tutela del Plan
quedard a cargo de un nuevo Ministerio que, si bien contemplaba el Urbanismo en su
nombre, rapidamente comenzara a priorizar el tema de la vivienda y sus grandes carencias.

76




CONCLUSIONES DE LA SEGUNDA PARTE

En lo referido al CAPITULO 1 de la SEGUNDA PARTE, se puede sefialar que la construccién del
cuerpo de criterios territoriales y urbanos referidos, considerd, por una parte, fuentes
extranjeras y chilenas, y por otra, un conjunto de autores de las mas diversas disciplinas,
concurriendo a sistematizar los objetivos de la sustentabilidad buscada para los territorios y
ciudades en la actualidad.

Cabe destacar que esta pluridisciplinariedad en la busqueda de los profesionales de
referencia, no estuvo ausente en los autores regionales y directores nacionales de la
planificacion metropolitana de los afios sesenta del siglo pasado de interés a esta
investigacion. Estos Ultimos tuvieron conciencia plena de lo que significa habitar un pais que
incluye una gran variedad de latitudes, con sus diversas caracteristicas geograficas, climas,
fauna y flora, modos de vida.

Los criterios de sustentabilidad territorial y urbana enunciados son generales y no se
acompafiaron de indicadores, pues estos ain hoy son limitados e, incluso, bastante discutidos
en su aplicabilidad universal.

Sin embargo, se observa que, en la época de los primeros planes metropolitanos de Santiago,
Concepcion y Valparaiso, ya se aplicaban algunos indicadores (densidad de poblacion,
alturas de la edificacion y algunas otras condiciones para el asoleamiento, exigencia de &reas
verdes, etc.), conforme habia ido evolucionando la Ordenanza General de Urbanismo y
Construcciones desde las primeras décadas del siglo XX, contando con la influencia de
diversas legislaciones extranjeras, como fue el caso de la destacada ley francesa Cornudet
(1919/24), entre otras.

Sin desconocer que el PLAN REGULADOR INTERCOMUNAL DE VALPARAISO 1965 fue parte de
una planificacién urbana basada en normas, orientada a generar oferta urbana con predominio
del producto, con una participacién que se limitaba a las autoridades, y basada en la
exposicion de una propuesta elaborada, destaca la aplicacion de varias medidas a partir de
los conceptos difundidos hace sesenta afios y més, por destacados lideres mundiales del
urbanismo, y que desde los afios 1980s se comenzaron a sistematizar presentandose en
ocasiones como novedades recientes para un futuro sustentable de las ciudades y territorios.
El proyecto objeto de este estudio dio cuenta, asi, de una préactica de planificacion territorial
con enfoque sistémico, y de una coherencia con el horizonte de tiempo de largo plazo
considerado.

También se puede destacar la existencia de un modelo de ciudad preciso en el cual se basé
el PLAN REGULADOR INTERCOMUNAL DE VALPARAISO 1965 —desconcentracion concentrada—
el que es un modelo promovido hoy por los investigadores de la sustentabilidad.

Se selecciono este modelo por oposicion explicita al modelo de «ciudad dispersa» —asi
Ilamado en los afios 1950s— ya vislumbrado por los urbanistas chilenos. Ademas, por primera
vez en Chile, la planificacion metropolitana de Santiago, Concepcion y Valparaiso se baso
en una regionalizacion estudiada con iguales criterios, especificamente disefiada y aprobada
oficialmente para estos efectos.

Resultaba claro en la época que las divisiones provinciales antiguas no podian satisfacer las
necesidades de una planificacion intercomunal que intentaba comprender y abordar los
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conjuntos urbanos (continuos o discontinuos) en el seno de las unidades geografico-
econdmicas en el territorio nacional.

En lo referido al CAPITULO 2 de la SEGUNDA PARTE, se observa en lo especifico que, dentro
del conjunto de criterios de sustentabilidad territorial y urbana revisados, resultaron
prioritarios en el PLAN REGULADOR INTERCOMUNAL DE VALPARAIS01965 los siguientes:

(1) La consideracion del sistema urbano como parte integrante del sistema territorial global.

(2) La voluntad de hacer una utilizacion racional —no especulativa— del recurso suelo (un
recurso considerado escaso) intentando reducir al maximo el crecimiento por extension,
activando la desconcentracién concentrada (en ciudades satélites), también las acciones de
remodelacion, rehabilitacion y ocupacion de eriazos en el continuo urbanizado existente
aumentando razonablemente la densidad urbana bruta.

(3) La voluntad de lograr un equilibrio entre las necesidades del desarrollo urbano y la
preservacion de los recursos naturales.

(4) Al considerar aun Valparaiso como el primer puerto comercial del territorio, se aplico el
criterio de usar la faja costera en funciones portuarias, previendo sus posibilidades
potenciales en el Mercado Comun Latinoamericano.

(5). El criterio anterior tuvo como consecuencia que el aspecto turistico, y con caracteristicas
de orden nacional, se reforzaria en la comuna de Vifia del Mar, protegiendo el paisaje y
cambiando el destino a zonas para transformarlas en turisticas especialmente en las playas.

(6) La ordenacion de las actividades con mixtura de uso de suelo compatible con la
residencia, acercando a los habitantes entre ellos, sin distincién, y a los espacios verdes y de
equipamientos y servicios que necesitan cerca, reduciendo con ello la movilidad horizontal
en vehiculos motorizados.

(7) Especial atencion a las zonas de riesgo para la habitacion humana, a partir de estudios
especificos realizados para definir el proyecto del Plan.

De esta forma, y bajo las directrices de la Direccion de Planeamiento del Ministerio de Obras
Publicas (antiguo Ministerio), la planificacion urbana chilena comenzaba a alejarse de
algunos de los principios doctrinarios — homogeneizantes y simplificadores— de la Carta de
Atenas.

Respecto de los 15 criterios generales de sustentabilidad territorial y urbana considerados en
esta confrontacién, se observo que 12 criterios se hacen claramente presentes en el PLAN
REGULADOR INTERCOMUNAL DE VALPARAISO 1965.

No se registra en este Plan la consideracion de los servicios eco-sistémicos como una parte
relevante del balance econdémico total del uso del territorio, quedando implicito el valor
ambiental de los espacios verdes de todas las caracteristicas y jerarquias. (CST, N°2).

En cuanto a la consideracion del agua como un recurso de uso, propiedad y gestién publicos,
en la época regia el Cadigo de Aguas de 1951, que sefialaba: «En lo que atafie al dominio de
ellas [las aguas] se mantiene y precisa el sistema del Cddigo Civil, instituyendo al Estado
como duefio de todas las aguas y de la energia o fuerza motriz que producen, salvo
excepciones de escasa importancia; pero se les otorga a los particulares el «aprovechamiento
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de aquellas». (Ugarte, 2003: 62-63). De esta forma podia favorecerse a algunos privados, en
desventaja para otros. (CST 3).

Por ultimo, la participacion ciudadana era mencionada solo como una aspiracion en la época
en Chile. La ciudadania podia observar el Plan en una exposicion publica obligatoria, pero
como un producto terminado y de dificil comprension. Sélo las autoridades municipales
opinaban, y, frecuentemente en lo referido a la superficie de las areas industriales en la
perspectiva de la instalacion de nuevas industrias aportando fuentes de trabajo. EI PRIV 1965
fue expuesto durante dos meses para efectos de recibir las observaciones por parte de las
Comunas que comprendia. (CST 9).

Como una limitacion a la elaboracion de este PLAN REGULADOR INTERCOMUNAL DE
VALPARAIS01965 deben mencionarse las prioridades derivadas de los terremotos de 1960. Si
bien la creacidn del Servicio Aerofotogramétrico de la Fuerza Aérea de Chile habia sido en
1963 (SAF, Ley 15.284, de 25 de septiembre de 1963), como servicio oficial técnico y
permanente del Estado, en actividades geogréaficas, el registro detallado de los antecedentes
rurales del entorno de los centros para destacar su potencial, e inducir con ello un proyecto
de desarrollo rural, no se realizo para este intercomunal como lo habia sido para Santiago.

En cuanto a planes de desplazamiento integral de la poblacion puede sefialarse que, si bien
esta materia aparecia como muy relevante intentando mejorar las conexiones en todo el
territorio e intentando disminuir la movilidad motorizada obligada, ain no habia experiencia
en Chile en modelos matematicos de trafico y encuestas de origen y destino mas complejas
que la llevada a cabo para efectos de Valparaiso intercomunal, como las que impulsaria el
urbanista Juan Parrochia Beguin desde 1965, cuando se comenzaran a realizar estos estudios,
primero para Santiago en la perspectiva del primer Plan de Transporte Metropolitano integral
(1969).

La creacién de la Oficina Regional del Ministerio de Obras Pablicas (antiguo Ministerio)
para el PLAN REGULADOR INTERCOMUNAL DE VALPARAISO 1965 fue una medida relevante
para el seguimiento del proyecto aprobado y su evaluacion permanente, manteniendo los
objetivos esenciales y ajustandolos conforme a necesidades imperativas. Sin embargo, la
creacion del MINVU con el traspaso de responsabilidades desde el MOP, los sucesos
nacionales desde 1973, y la politica de desarrollo urbano adoptada desde 1979, haran muy
dificil el cumplimiento de los objetivos a lo largo del tiempo de aplicacion de largo plazo
previsto.

Dado que la sustentabilidad territorial y urbana comenzoé a sistematizarse en los afios 1980s,
esto es, quince afios después de la aprobacidn del PRIV1965, se considera notable —a pesar de
las carencias y/o debilidades de la época—, la temprana aplicacion de varios criterios
generales de lo que hoy se va entendiendo por sustentabilidad territorial y urbana.

No obstante haberse logrado una notable ordenacion de la metrdpolis de Valparaiso, el PRIV
1965 no alcanzaréa a aplicarse en todo el horizonte de tiempo previsto. Con el trascurso de los
afios ird siendo objeto de una serie de desvirtuaciones, habiendo sido la primera de ellas la
eliminacion de la obligacién de coordinar la planificacion de la metrépolis con la de sus
satélites y region. Adicionalmente, el gobierno militar llevara a cabo, desde 1979, un cambio
dréastico del modelo de desarrollo econémico y social, ddndose comienzo a un proceso de
desplanificacion urbana funcional a los objetivos del libre mercado radical establecido.
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ANEXO 1
PLANOS DEL PLAN REGULADOR INTERCOMUNAL DE VALPARAISO 1965

A.1.1.- Plan [Regulador] Intercomunal de Valparaiso 1965. Escala 1:100.000.

[Por gentileza de los arquitectos CARLOS MENA MANIA y GONZALO MENA AMESTICA, V Region, en mayo de
2017].

«Plan Intercomunal de Valparaiso». Ministerio de Obras Publicas — Direccion General de Obras Publicas,
Direccion de Planeamiento y Urbanismo, Departamento de Planificacion Urbana. Plano a Escala 1:100.000.
Firmado por: Carlos Mena Mania, arquitecto Jefe del Plan 1.V.; arquitecto Juan Honold D., Jefe del
Departamento de P.U.; Sub-secretario MOP, y con el V°B° del Director.
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A.1.2.-Plano «PIV 1» [Zona norte]
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Planificacion Urbana. «Plan Intercomunal
de Valparaiso - Sector Norte Provincia de
Valparaiso». Escala 1:25.000. Firmado por
Carlos Mena Mania, arquitecto Jefe del
Plan [.V_; arquitecto Juan Honold D., Jefe
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A.1.3.- Plano «PIV 2» [Zona central]

ESTALA TZ5090

| =—== UMITE EXTENSION URBANA

PR ‘ 41T Il 1 A SR : CHILE - MINISTERIO DE
s e : e L : -~ | OBRAS PUBLICAS, 1965.
et e i ; L ' oL Direccion General de Obras
Publicas, Direccion de
Planeamiento y Urbanismo,
Departamento de Planificacion
Urbana. «Plan Intercomunal
de Valparaiso». Plano del area
central del PRIV 1965. Escala
1:25.000. Firmado por: Carlos
Mena Mania, arquitecto Jefe
del Plan 1.V.; arquitecto Juan
Honold D, Jefe del
Departamento de P.U.; Sub-
secretario MOP, y con el V° B®
del Director.

Fuente.: Centro de
Documentacion MINVU,
mayo 2017.
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A.1.4.- Plano «PIV 3» [Zona sur]|
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CHILE - MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, 1965. Direccion General de Obras Publicas, Direccion de Planeamiento y Urbanismo, Departamento
de Planificacion Urbana. «Plan Intercomunal de Valparaiso». Plano del area sur del PRIV 1965. Escala 1:25.000. Firmado por: Carlos Mena Mania,
arquitecto Jefe del Plan 1.V_; arquitecto Juan Honold D., Jefe del Departamento de P.U.; Sub-secretario MOP, y con el V° B® del Director.

Fte.: Centro de Documentacion MINVU, mayo 2017.
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ANEXO 2
ORDENANZA PLAN REGULADOR INTERCOMUNAL DE VALPARAISO 1965

Aprobado por Decreto N°30 de 12 de enero de 1965. Publicado en el Diario Oficial N°© 26.078
del 1° de marzo de 1965.

85 A



86 A



I
4
| <
M 2 0
z N
) i
L]
,u_,_ = N
i (o)
g

e} A
M ® Sed8
w N n.9m.|
4 N.IFW
: "« muwo
: - N
z LL| -t
-_— vo<s
2 -8 Wy o
ax® gy
Y D za°
...u_. RE o
; ~ 2 z-
4 w o
z 3
Y gege
< < SNSE
3 - O g =
] O W > &
a > <noaZ
VNVEY¥N NOIDVOIdINVId aa OLNIWVIdVdIaQ

OWSINVEYN A OLNIIWVINVI4d 3ad NOIDDIYIA — SVIOITENd SVIEO0 34 1VIINIO NOIDDO3YIA
svoOdXllgnd Svigo 13a OI¥YILSINIW —_ 3IT1+HDO id volldand3ayd

i
e e s e g




L I e ¥ 05T LI Bl T P 5 1 O, MO, Y
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La presente Ordenanza aprobada conjuntamente con el Plano,.
constituye el PLAN INTERCOMUNAL DE VALPARAISO,

La efectuacién, a través de programaciones y planes g corto,
mediano y largo plazo, pretende llegar al total indicado en el PLAN,

Por Orden de jerarquia administrativa Y por su dependencia
sus autoridades y Jefes son:

Ministro de Obras Poblicas Sr. Modesto Collados

Director General de QO. PP. Sr. Alfonso Diaz Ossa
Director de Planeamiento Sr. Ruperto Casanueva

Arquitecto Jefe Depto. Planificacién Urbana Sr. Juan Honold D.

Oficina de Planeamiento Intercomunal en Valparaiso y equipo
que elabors este trabajo:

CARLOS MENA MANIA
Arquitecto Jefe

Plan Intercomunal Valparaiso

Patricio Aguayo Sueyras
René Eluchans Malherbe
Eugenio Galdames Rojas

Arquitectos.
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Participacién de ofras Instituciones y personas:

) Es de hacer notar, que la presente Ordenanza conté con la va-
liosa cooperacién de las siguientes instituciones:

Direccién de Obras y Planes Reguladores de las Municipalida-
des de Valparaiso, Vifia del Mar, Quilpué, V. Alemana, Quintero y
Puchuncavi.

Oficinas Provinciales de Gobierno, Corfo, S. N. S., Corvi, Mi-
nisterio de Agricultura, Instituto de Investigaciones Geoldgicas, Ferro-
carriles del Estado, E. T. C., Emporchi, Pesca y Caza y las diferentes
Direcciones de este Ministerio tales como Vialidad, Obras Sanitarias,
Obras Portuarias, Pavimentacién, Arquitectura.

El secior privado participé fambién activamente a través de
instituciones tales como ASIVA, CAMARA CHILENA DE LA CONS-
TRUCCION, ASOCIACIONES DE JUNTAS DE VECINOS.

En el aspecto de asesores exiranjeros, cabe mencionar o ex-
pertos que de algin modo aportaron su experiencia a este frabajo,
tales como Arthur Lyng, urbanista Briténico, Aaron Horwitz, planifica-
dor de EEUU. e Israel, Celestino Safiudo arquitecto Chileno de la
O.EA. Cabe también mencionar la participacién del Ing. especialista
en Mecdnica de suelos, colaboracién del Gobierno de Alemania Occi-
dental, Sr. Kurt Grimme.

Dada la participacién de diferentes personas expertas de la
regién, se agradece su colaboracién, no menciondndose nombres da-
do la gran cantidad, y por el temor de olvidar injustamente a al-
gunos de ellos.
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PRUTERIN

OBJETIVOS DEL PLAN INTERCOMUNAL DE VALPARAISO

Por Carlos Mena Mania, Arquitecto Jefe P. I. V.

1) Reforzar sus caracteristicas de centro de transporte, al ser
el primer puerto comercial del territorio, para lo cual se consideran
cambios en el uso del suelo, en el frente marifimo, con el criterio de
usar dicha faja costera en funciones que necesiten estriccamente de
ésta, previendo sus posibilidades potenciales en el Mercade Comin

Latincamericano. .

2) Reforzar el aspecto turistico que fiene caracteristicas de orden

nacional, en la comuna de Viia del Mar, protegiendo el paisaje y
cambiando el destino a zonas para transformarlas en turisticas es-
pecialmente en las playas.

3} Creacién de un sistema de comunicaciones que de solucién
en primer lugar al contacto del puerfo de Valparaiso con su drea
regional de modo que esta funcién portuaria se conecte gdecuada-
mente al sistema nacional de comunicaciones. Asimismo, se considera
la creacién de vias que independicen los trdnsitos industriales con
aquellos que corresponden a zonas turisticas.

Es importante también relacionar las zonas de residencia como
las de trabajo, tanto como la relacion de las industrias con las carre.
teras regionales, para sacar los productos a sus mercados, lo mismo
que la conexién de las materias primas con los centros de elabora-
cién, y zonas de produccién agricola, y zonas de consumo.

4) Desarrollo de nuevas zonas de residencia y remodelaciones
de sectores antiguos vinculados directamente o los nuevos desarro-
flos de zonas industriales y otros centros de trabajo.

9) Zonas satélites industriales que consideren las nuevas posibi-
lidodes de desarrollo en este aspecto, especialmente, los derivados,
como en el caso de las petroquimicas relacionadas con la refineria
de petrdlec en Concén y las subdivisiones de la fundicidn y refi-
neria de cobre de Las Ventanas.

También, creacién de zonas industriales urbanas satélites de
modo de crear nuevas zonas de frabajo en relacién con zonas que
son en su mayor parte residenciales, creande asi una cierta autono-
mia de estos satélites de modo de lograr una mejor vinculacién en-
tre la vivienda y sus zonas de trabajo evitando en mayor o menor

grado, el trdnsito obligado al ndcleo central.

Creacién de zonas industriales satélites a los nicleos urbanos
de modo que las industrias peligrosas y molestas estén aisladas del
dred urbana, y que las industrias que necesitan del borde del mar
puedan desarrollar plenamente sus funciones, sin entorpecer otras.

6) Crear dreas para el adecuado desarrollo de las industrias
pesqueras, que corresponden a la explotacién de nuesiro patrimonio
maritimo y, lo mismo, ubicacién de zonas de astilleros y varaderos.

7) Creacién de un sistema de parques regionales e intercomu-
nales indispensables para el esparcimiento de la poblacién, utilizando
los recursos naturales de la regién, tanto mediterrdneos como mari-
timos.




ORDENANZA DEL PLAN INTERCOMUNAL DE VALPARAISO

TITULO |
DISPOSICIONES GENERALES

ARTICULO 1.—Aplicacién del Plan Intercomunal. La aplicacién del Plan Interco-
munal se rige por la presente Ordenanza, la que se complementa con las dis-
posiciones pertinentes de la Ley General de Construcciones y Urbanizacién
(D.F.L. 224 cuyo texto refundido fue aprobado por Decreto N.o 880 del 14-
V-63) y de la Ordenanza General de Construcciones 'y Urbanizacion.

El Art. 90 del DFL. 224 en su inciso 4.2 establece: «Cuando los traza-
dos de los Planes Reguladores Intercomunales, aprobados por el Supremo Go-
bierno sea que se refieran a Vialidad, zonificacién, limites urbanos, etc., cons-
tituyan alteraciones de los trazados contenidos en los Planes Reguladores Co-
munales, aquellos quedardn aufomdaticamente incorporados a éstos en los sec-
tores afectados. En las Comunas que carezcan de Plan Regulador tendran
el efecto de tales los trazados del Plan Regulador Infercomunal, sin perjuicio
de lo establecido en la letra a) del Art. 94». -

ARTICULO 2.—Los documentos que comprenden el Plan Intercomunal son: El
Plano y la Ordenanza, los que consfituyen documentos de aprobacion oficial,

suficientes para su aplicacidn.

ARTICULO 3.—La finalidad del Plan Regulador Intercomunal de Valparaiso es
regular el desarrollo fisico de la intercomuna; para lo cual se reglamentan las
siguientes materias:

— Divisién del Area Intercomunal
— Zonificacién

— Disposiciones especiales para el uso, conservacién, renovacién vy
crecimienio de la estructura.

ARTICULO 3a.—Se declaran de utilidad piblica de acuerdo ol Art. 100 de la Ley
General de Construcciones, los terrenos necesarios para’la formacién de las
dreas de uso piblico tales como las dreas verdes y trazados de Vialidad con-

sultados en el Plan Intercomunal.

~11
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TITULO Il
DIVISION DEL AREA INTERCOMUNAL

ARTICULO 4.—Limites son las lineas sefialadas en el Plano Intercomunal de Val-
paraiso, que encierran las distintas dreas, sectores y zonas correspondientes de
la Intercomuna.

ARTICULO 5.—El Area Metropolitana de Valparaiso, se encuentra encerrada en-
tre el limite sub-urbano y el mar, y estd constituido por dreas pertenecientes
a las comunas de Valparaiso, Viia del Mar, Quilpué y Villa Alemana.

ARTICULO 4.—El Satélite Quintero — Las Ventanas, se encuentra encerrada entre
el limite sub-urbano del Satélite y el mar, estd formado por dreas pertenecien-
tes a las comunas de Quintero y a la localidad de las Ventanas de la comuna
de Puchuncavi. -

ARTICULO 7. —Gran Valparaiso, es el drea compuesta por el drea metropolita-
na y el drea del Satélite Quintero — Las- Ventanas,

ARTICULO 8.—Areas Urbanas, son las dreas del drea Metropolitana del Gran Val-
paraiso, comprendidas deniro de los limites de extensién urbanos fijados en
el Plano de la Intercomuna.

De acuerdo al Art. 8% del Decreto 880 de 18 de Abril de 1963 .del M.OP.,
el limite de extensién. urbana del Plan Intercomunal se considerard como limite
urbano en cada Comuna.

Estas comprenden: las dreas  urbanas existentes,
) ’ las dreas de extensiéon urbang,
las areas urbanas especiales.

Areas urbanas especiales, se denominan aquellas que su crecimiento esta
directamente vinculado al desarrollo de un érea industrial. -

La ocupacién de las dreas de extensién urbanag, las dreas especiales,
y las dreas urbanas con nuevos loteos para la construccidn masiva de vivien-
das, requeriré previamente de la 1. Municipalidad respectiva la- confeccion o
Aprobacién de un Plano Seccional del nuevo barrio o unidad vecindgl; que es-
tablezca las vias y calles principales, dreas verdes, espacios para edificios pu-
blicos, sectores comerciales; el ‘cual deberd regirse por las disposiciones lega-
les indicgdas en el Arf. 1.2 de ko presente Ordenanza.

ARTICULO 9.—Areas Sub-urbanas, son las dreas del drea Metropolitana. de
Valparaiso, comprendidas entre los limites urbanos y el limite sub-urbane fijade
en el Plano de la Intercomuna.

La ocupacién de las dreas sub-urbanas se regirén por las disposiciones
de la presente Ordenanza y por las disposiciones vigentes en lo que corres-
ponda. :
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ARTICULO 10.—Area Rural, es el drea que se encuentra fuera de los limites
sub-urbanos del Gran Valparaiso. Ademdés de las disposiciones de la presente
Ordenanza y de la legisiacién vigente en general, su régimen de conservacién
se regula en especial por la ley de Reforma Agraria Ne 15.020 de 27 de No-
viembre de 1962, y de sus reglamentos respectivos.

ARTICULO 11.—El Area Intercomunal de Valparaiso, esté compuesta por el Araa
Metropolitana, el Area del Satélite Quintero - Las Ventanas y el Area Rurdl,
pertenecientes a las comunas de Valparaiso, Vida del Mar, Quilpué, Villa Ale-
mana, Quintero y Puchuncavi.

N

ARTICULO 12.—Ajustes y Modificaciones, el Ministerio de Obras publicas podra
efectuar las modificaciones que sea necesario introducir al Plan intercomunal.

Los Municipios, también podrén proponer modificaciones, a través, * de
sus Planes Reguladores Comunales yjo Planes Seccionales, los cuales deberdn
contar con informe del asesor urbaniste, en aquellas Municipalidades que de
acuerdo a la Ley, consultan dicho cargo.

A su vez cudlquiera modificacién del Plan Intercomundl, solicitada por

particulares, deberd ser fundamentada en un Plan Seccional del correspondien-
te sector, y que deberd cumplir con lo indicado en el pérrafo anterior.

aj
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TITULO 1

ZONIFICACION DEL AREA INTERCOMUNAL

ARTICULO 13.—La Zonificacién del drea Intercomunal comprende:
t—Vidlidad y transporte
2.—Indusirias
3.—Areas Verdes y Esparcimiento

4.—Areas de Reserva

5.—Habitacion. - ' .\4

1.—VIALIDAD Y TRANSPORTE

ARTICULO 14.—La estructura de Vialidad comprende los siguientes medios de
transporte, cuyos trazados se indican en el plano.

A.—Terrestres: 1) Ferrocarriles
2) Vialidad de caminos, Avenidas, Calles.

B.—Aé&reas: Aerddromos, Aeropuerfos y Canchas
de Aterrizaje.

C.—Maritimos: Puertos.
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A. — VIAS TERRESTRES

ARTICULO 15.—Ferrocarriles.

El

sistema ferroviario del Plan Intercomunal tiene las siguientes caracte-

risticas generales:

1.—Los municipios podrédn proponer medificaciones a fravés de los Pla-

2.—Se montiene en general el actual trazado de las vias, estaciones vy

nes Reguladores Comunales; las cuales deberén ser estudiadas con-
juntamente con la Empresa de Ferrocarriles del Estado o el Depar-
tamento Ferroviario del Ministerio de Economia, en su caso, y apro-
badas por el Ministerio de Obras Piblicas.

su actual estructura, estableciéndose ademds las- siguientes varian-
tes:

a) En la Comuna de Villa Alemana, desde la Estacién de Pefablanca ha-

b)

cia Limache se deberd consultar el paso de ia Via propuesta para
lo Variante La Dormida, de acuerdo a proyecto de Ferrocarriles del
Estado, -estableciéndose ademds que desde la Avenida Hipédromo ha-
cia Oriente se consuliard fajaos de 35 metros libres de edificacién a
contar desde el cierro fiscal de dicha via. Para los frazados defini-
tivos deberd solicitarse informe previo a la Empresa de los Ferroca-
rriles del Estado.

Como complemento de la estructura ferrocarrilera, se consultard ade-
mds la conexién desde el Oriente de Pefablanca, por el Estero de
Limache hasta llegar a Colmo, pasando por la Comuna de Vifa del
Mar hasta empalmar en la ribera Norte del rio Aconcagua. Ade-
mas en Pefiablanca se consulta la interconexién entreé dicha via y la
que se dirige a La Dormida.

Se plantea un nuevo trazado, que se definird a través de un estudio
seccional, para el tramo comprendido entre Caleta Portales y Esta-

cién Puerto y una racionalizacién del drea comprendida entre €s0s

dos puntos y Avenida Espafia y Avenida Errdzuriz y el mar, para
permifir la recuperaciéon de ella para el desarrollo de actividades por-
tuarias y maritimas en esos terrenos y posibilitar los nuevos traza-
dos de la Avenida Espaiia de ese sector.

Se mantiene el Ferrocarril de San Pedro a Quintero y se establece
un "desvio desde Ritoque a Ventanas que se unird al desvio propues-
to desde la red Norte hacia ese punto. o

- Se crea en Venfands una conexién de.ambas redes que sirve al de-

sarrollo de la zona industrial establecida para ese sector.

' Los. trazados definitivos de esa red en ese sector deberdan hacerse

por medio de un estudio Seccional donde se contemplardn los - des-
vios J Estaciones necesarias para el expedito funcionamiento y. servi-
cio de las Industrias del lugar. : S :
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VIALIDAD
ARTICULO 16.—Caminos, Avenidas, Calles.

El sistema de Vidlidad Intercomunal cuyos frazados estdn sefialados en
el Plano de la Intercomuna, cuya estructura, ubicacién, empalmes y caracteris-
ticas definitivas serdn establecidas por medio de estudios y Planos Secciona-
les, es el siguiente:

Se clasifica en la siguienfe manera, de acuerdo a su importancia.
1.—Carreteras de acceso al Gran Valparaiso

2—Vias de l.er Grado (Regionales)

3.—Vios de 2.0 Grado tlnferzoncﬂes)

I4.—Vics' de 3.er Grado (Intervecinales)

5.—Vics'de_4.o Grado (Vecinales internas)

6.—Vias Costeras Turisticas.

.. En las carreteras de acceso al Gran Valparaiso y en las vias de T.er
Grado {Caminos Regionales) sélo podrdn haber empalmes a mas de 500 metros
de distancia entre ellos, desembocar en una calle paralela ol camino princi-
pal, los cuales podrdn estar en la foja de 35 metros de fajas libres.

Dicha calle accederé a los empalmes® permitidos, de acuerde a lo indi-
cado mdés arriba.

En las caracteristicas generales de las diferentes vias se establecen los
anchos minimos de fajo de expropiacién.

Se establece ademds, que los anchos totales de las vias y definicién de
anchos de las aceras se fijardn a través de planos Seccionales, sin perjuicio

de los que se plantean para algunos casos especificos en la presente Orde-
nanza. ) ' '

ARTICULO 17.—Carreteras de Acceso dl Gran Valpuraisd;

Son las que conectan al Gran Valparaiso con-él resto de:la Infercomu-
na y con el ferritorio nacional. ' '
L]

- . s P

.« La faja de expropiacion minima serd de 40 metros, podrd ser menor por
causas especiales, tales como topografia. dificil, etc. . o

.. e establece .la prohibicion a Jos duefios de. los predios: colindantes o
esta, de ocupar |as fajos de 35 metros. a.cada lado de la linea de cierre de
lg faja fiscal. | Esta. disposicion regird solamente fuera de ‘los “limites urbanos:
del Plan Intercomunal. ' : o U PR
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Aparecen sefialadas en el plano con ‘el Ne 1.

1A.—Acceso Sur por Placilla

Camino desde Santiage via Curacavi; hasta el limite Sub-urbano en
Placilla,

1B.— Acceso Oriente por Pefiablanca

Camino Troncal proveriente de Limache, hasta el limite Sub-urbano
en Pefiablanca. ‘

1C.—Acceso Orienfe por Concén.

Proveniente de San Pedro desde la carretera Panamericana, por el
Sur del rio Aconcagua hasta el limite Sub-urbano en Concén.

/D 1D.—Acceso Norte por Puchuncavi
Proveniente de la carrefera FPanamericana, hasta el Iimi’ré del Sa-
élite,
ARTICULO 18.—Vias de Primer Grado {Regionales)

Constituyen un sistema, que une en la Direccién Norte-Sur y la Direccién

tste-Oeste todas las comunas entre si. Tienen las caracteristicas de los ca-

minos publicos nacionales (fajas libres laterales de 35 metros de ancho en to-
da su extensién en el drea Sub-urbana, sin perjuicio de ofros anches fijados
para algunos tramos en particular).

La fajo de expropiacién minima serd de 40 metros,. podrd ser menor
por causas especiales, tales como topografia dificil, etc.

Se establece la prohibicién a los duefios de [os predios  colindantes a
€sta, de ocupar los fajas de 35 metros a cadg lado de la finea de cierre de

. lo faja fiscal. Esta disposicién regira solamente fuera de los limites urbanos
(’ del Plan Intercomunal. '

Se consulta también fajos de anfejardin en las aceras en el drea ur-
'bana, cuyos anchos definitivos, se determinardn por los Planes Reguladores.
Aparecen el el Plano sefialadas con el N.e 2.

A) Direccién Norfe - Sur.

2-A-1) Desde acceso Norte en Ventanas, hasta Puente Concén, en de-
sembocadura rioc Aconcagua.

2-A-2) Desde Quintero hasta su empalme con tramo anterior en Va-

lle Alegre. Sujeto a trazado Seccional of tgual que su empal-
me. - :

17
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B)

2-A-3) Tramo desde Puente Concén entre Enap y drea urbana de
Concén, por Renaca Alto y Alto Achupallas hasta su cruce
con Avenida Uno Norte.

2-A-4) Camino de unién entre el Puente Colmo y camino por Refia-
ca - Alto. (2-A-3).

2-A-5) Camino prolongacién del acceso Oriente entre Enc:p y Puente
Colmo, por Concén hasta la desembocadura del ric Aconca-
gua. Conexién en extremo Norte de 2-A-3 con 2-A-4,

2-A-6) Camino prolongacién del tramo 2-A-3, desde 1 Norte con puen-
te sobre el Estero Marga-Marga y la via férrea, que sube
por Quebrada Larga, enire Chorrillos y El Salto, uniéndose con
Agua Santa hasta empalmar con la Variante Santos Ossa y
se prolonga hasta conectar con Camino Nacional 1-A. '

2-A-7) Camino prelongacion del acceso Sur, proveniente de Santiago,
hasta llegar a la- Avenida Argentina {Actual Variante Santos Ossal).

Direccion Este - QOeste.

Tramos:

2-B-1}) Camino Troncal desde acceso Oriente por la cuesta El Carmen
(1B), que pasa por el Sur de Villa Alemana y Quilpué y que
continia por el cajén del estero Marga-Marga hasta unirse
en Vifia del Mar con Avenida 1 Norte.

2-B-2) Avenida 1 Norte desde subida Achupallas hasta el Puente Ca-
sino.

2-B-3) Calles Cerro y Viana, desde el Puente Casino hasta el Puente
Capuchinos. El ancho de la via y calzada se definird mediante
detalle Seccional.

2-B-4) Avenida Espaiia, desde el Puente Capuchinos hastia el punto de
bifurcacién con Avenida Argentina y Errdzuriz, consultdndose
rectificacién por zona actual Maestranza Bardn.

En el sector habitacional contiguo a toda la extensién de la
Avenida Espaiia, la linea de edificacién pasa a uvna distancia
de 7 metros de la iinea de la calle; linea de cierro de las pro-
piedades.

Queda prohibida toda subdivisién de propiedades que deje nue-
vos lotes con acceso exclusivo de los vehiculos por esta Avenida,
a los cudles en caso de crearse, estos deberdn acceder por otra

calle.
2-B-5) Avenida Errazuriz, desde Barén hasta la Plazvela Aduana.

28-6) Camino Alto entre Vifia del Mar y Valparaiso que conecta
la Variante Santos Ossa con el Camino por Quebrada Larga
entre. Chorrillos y El Salto.
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ARTICULO 19.—Vias de Segundo Grado,

Son las que complementan a las anteriores al conectar las diferentes zo-
nas.

En las zonas Sub-urbanas y rurales, deberd haber una fajo de expro-
piacién minima de 30 meiros.

Se establece la prohibicién a los duefios de los predios colindantes a es-
ta, de ocupar las fajas de 35 metros a cada lado de la linea de cierre de
la faja fiscal. Esta disposicién regird solamente. fuera de los limites urbanos
del Plan Intercomunal, salvo en las vias que se indica expresamente.

En las zonas urbanas serén determinadas mediante estudios Seccionales,

en un ancho minimo de calzada de 4 pistas de un ancho de 3,5 metros cada”

una, separacién ceniral mediante faja de jardin de un ancho minimo de 4 me-
tros.

Se consulta también fajas de jardin en las aceras, en las dreas urbanas,
cuyos anchos definitivos se determinarén al igual que los anchos totales de
las vias en dichos estudios.

Aparecen sefialadas en el plano con el N.e 3.

3- 1) Camino a Laguna Verde, desde Playa Ancha hasta Laguna Verde.

3- 2) Camino en Placilla desde el acceso Sur o la Intercomuna (1-A), que
pasa por la zona de Industrias Molestas y el Area Urbana Espe-
cial, hasta bifurcarse en dos tramos en el Alto del Puerto.

3- 3) Camino de inferconexién enire Placilla y Laguna Verde, por la Cues-
ta Balmaceda.

4) Camino desde Placilla por el antiguo camino de la Pélvora hasta
su empalme con el camino a Laguna Verde (3-1).

(%]
1

3- 5) Camino desde la bifurcacién del Camino a Placilla (3-2) en el Alto
del Puerfo hasta su conexién con lo Avenida Jorge Washington
en el barrio O'Higgins (antiguo camino a Santiago). .

3- 6) Variante Agua Santa hasta su empalme con Variante Sanfos Ossa.
Fajas libres de 35 metros establecidas para las &reas rural y sub-
urbana continuardn en el interior del drea urbana hasta el Km.

2100 medido desde la Plaza de Vifia del Mar.

3- 7) Camino El Olivar desde framo (2-A-3) de Sistema de l.er Grado
Norte - Sur, cruzando subida Achupallas hasta conectar con el Ca-
mino Quebrada Larga en el Salto.

3- 8) Camino Troncal actual, desde subida Achupallas hacia Quilpué, El
Belloto, Villa Alemana, Pefiablanca, hasta su empalme con el nue-
vo Camino Troncal y Acceso Oriente (1-B) por Penablanca.

3- 9} Avenida Benjamin Vicufia Mackenna y su prolongacién por el inte-
rior de Refiaca, que continda hacie Quilpué penetrando por la po-
blacién El Retiro hasta erpalmar con el "actual Camino Troncal.
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3-10) Via prolongacién Calle Limache, hasta empalmar en Puente Las
Cucharas con nuevo Camino Troncal — (2-B-1).

3-11) Camino desde Quilpué por Marga-Marga, que se continGa como el

. camino La Playa a Casablanca.

3-12) Camino desde Villa Alemana que une el actual Camino Troncdl,
con el Nuevo propuesto con el interior {3-11) en Marga-Marga.

3-13) Camino desde interseccion vias 1-C y 2-A-4 en. Colmo, pasando
por Puente Colmo y Valle Alegre hasta Puchuncavi; y el framo de
conexién enfre esta via y la via (2-A-1) en la zona de Vdlle Ale-
gre.

ARTICULO 20.—Vias de 3.er Grado.

Son las que complementan a todas las anteriores para conectar las uni-
dades vecinales definitivas.

‘ En las dreas sub-urbanas y rurales, la faja minima de expropiacién sera
de 30 metros. También, fuera del drea urbana regird la disposicion de dejar
35 metros libres a cada lado de la faja fiscal.

En las dreas urbanas serdn determinadas mediante estudios Seccionales
con un ancho de calzada minimo de 4 pistas de 3 metros cada una, con fajas
de jardines de separacién en las aceras laterales, cuyos anchos definitivos al
igual que el del total de las vias, se determinardn mediante dichos estudios.

Se consultan fajas libres de edificacién de 35 metros de ancho, a am-
bos cosmdos en los tramos de las vias que se indica y se sefalan en el
plano, fuera ‘de los limites urbanos. .

Si a través de detalles Seccionales se llega a establecer la necesidad de
fajas centrales de separacion para algunas de estas vias, o si por razones
de topografia se llegase a solucion de seccionarlas en diferentes niveles, los
anchos de pistas serdn para estos casos de 3,5 metros minimo.

Sin perjuicic de ofras vias de este cardcter, que pueden ser estableci-
dos por los Planes Reguladores Comunales, las propuesfas por el Plan Interco-
munal son las siguientes, cuyos trazados estan sefialados en el Plano con el

N2 4.

1} Subida por el Membrillo, desde Plaza Aduana por Avenida Al-
tamirano, y subiendo por Carvallo, empalmando con Avenida Gran
Bretafia, hasta llegar o Avenida Quebrada Verde.

4

4- 1a) Conexién entre Plaza Aduana y Ascensor Artilleria llegando a Pe-
. ) dro Ledn Gallo, y empalma con Quebrada Verde.

4- 2) Subida por Tomés Ramos, que se prolonga por la Quebrada Scm
Agustin hasta el Camino a Laguna Verde.

4- 3) Camino de Cintura, su actuval trazado que se prolonga hacia el
Poniente, desde Tomds Ramos en dos ramas sefialadas en el Pla-
no una hacia la interseccidn de la Avenida Playa Ancha con Ave-
nida Gran Bretaiia en Cerro "Artilleria. " 'La ofra rama hacia el
Alto de, Playa Ancha en st infersecciéon con Camino a Laguna

¢
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.4-10)

417

4-12)

4-13q)

4-13b)

Verde. Hacia el Oriente se prolonga hasta su interseccidn con Ave-

nida Santos Ossa en su empalme con nuevo Camino a San Ro-
que.

Subida por Quebrada Cabriteria.— En-fodo su trayecto, desde Ave-
nida Espafia hasta su interseccién con la vig (2-B-6). Continuando
hasta Aeropuerto Rodelillo.

Subida de Quebrada Philippi.

Subida por Quebrada El Sauce.—FEn su frazado desde Avenida Es-
pana hasta su interseccién con Agua Santa mantiene su ancho pro-
puesto de 20 metros vy desde Agua’ Santa hasta su conexién con
la via Intercomunal (2-B-4) podrd disminuir su ancho hasta un mi-
nimo de 12 metros cuando las condiciones ‘topograficas no permi-
fan un ancho mayor.

Conexién entre (4-8) por el Norte de Santa Inés hasta empalmar
con Subida Alessandri.

Calle 5 Oriente desde 1 Norte, hasta su empalme con Calle Qui-
llota y su prolongacién hasta empalmar con el Camino Refiaca

Alto (2-A-3).

Via de conexién por la parte Alta de los Balnearios, desde Re-
fiaca_hasta Concédn, sin faja de 35 metros exigiéndose antejardin
por Plan Regulador Comunal,

Via de conexién, entre la via Alta por Balneario {4-9) y el Ca-
mino por Refiaca Alto (2-A-3).

Calile Alvarez desde Agua Santa hasta su interseccién por la via
(2-A-6) .en el sector Chorrillos. -

El Salte costado Sur del Ferrocarril tendrd una calzada de 4 pis-
tas, que es prolongacion de Calle Alvarez consultdndose su em-
palme con Camino (2-A-6). ‘ '

“Conexién entre actual Camino Troncal y el nuevo propuesto. -

Via en Pasoc Hondo, en Quilpué, entre el -actual Camino Troncal

(3-8) y el nuevo Camino Troncal propuesto (2-B-1).

414)

4-15)

4-16)

Via de unién entre actual Comino Troncal (3-8) y el anterior atra-
vesando la Poblacién Valencia de acuerdo a Plan Regulador Co-
munal.

Via de unién por el Poniente de la Poblacién Esperanza, que une
el Camino Troncal actual con el nuevo. -

Via que conecta Camino Concén, Quintere ¢on Puente Colmo, al
Norte rio Aconcagua, en zona Industrial (E-8). :
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ARTICULO 21.—Vias de 4. Grado

~Son las Avenidas y Calles que se establezcan por los distinfos Planes
Reguladores Comunales en sus tratamientos de las dreas urbanas basadas en
la creacién de Unidades Vetinales. ,

ARTICULO 22.—Vias Costeras Turisticas.

Sus estructuras y caracteristicas definitivas serdn determinadas median-
te estudios Seccionales; teniendo presente las playas y balnearios existentes;
estableciéndose en las dreas urbanas que sus anchos de calzada serdn sobre
la base de 4 pistas, aceras y anchos definitivos se fijardn a través de dichos
estudios. No se permitira cualquier tipo de aviso o propagandag, a ambos cos-
tados de estas vias, — ya sea esto en terreno publico o particular.

En las dreas sub-urbanas y rurales la faja de expropiacién minima serd
de 30 metros, salvo condiciones especiales como topografia dificil, etc.

Fuera de las dreas urbanas regiré la condicién de dejar fajas o cada
lado del camino 35 metros libres de construccién.

Se exceptoan las sefializaciones necesarias para el buen funcionamien-
to de! Camino.

Esta exigencia regiré ademds para los framos Avenida Espafia, Camino
a Quintero. ‘

Aparecen sefiadladas en el plano con el N.2 3.
5-1) Camino por la Costa, desde Laguna Verde hasta Algarrobo.

5.2) Via desde Camino a Laguna Verde, por la Costa hasta cruzarse
nuevamenfe con él en interseccién con subida por Calle Tomds Ra-
mos con Camino a Laguna Verde hacia Playa Ancha. Tendra fajas
libres de construcciones de 35 metros a cada lado, fuera de las
dreas urbanas.

5-3) Via desde Camino a Laguna Verde en su interseccién con Camino
de Cintura en Alto de Playa Ancha por el borde de la Costa has-
ta Balneario Las Torpederas, fajas libres de construcciones de 35 me-
tros a cada lado fuera del area urbana.

5-4) Avenida San Martin y- Camino a Concén. Consiltase fajas libres de
edificacion antejardin” de 7 metros en ambos costados. Desde 15
Norte hasta Concén no se permite la construccion de viviendas al
costado del mar, salvo la zona urbana de Refiaca.

5.5) Camino desde el Puente Concén a Quintero por Ritoque.

5-6) Camino desde Quintero a Las Ventanas por la orilla del mar, en la
zona Industrial de Las Ventanas, constltase una foja libre de edi-
ficacion de 35 metros de ancho al costado Oriente. Esta via con-
tinga hacia el Balneario de Horcén por la parte existente.

22
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5-7) Via por la orilla de la playa, que .se bifurca en la anterior (5-6)
en el Poblado de Ventanas y continda hasta el sector de Rocas de-
nominadas «las Ventanass.

la calzada de esta via podré rebajarse hasta un ancho de 2 pistas,

cuyo ancho definitivo al igual que el de las veredas se defermina-
ran mediante trazado Seccional.
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"B. — VIAS AEREAS
ARTICULO 2-3.—-Aer6dromos,- Aeropuerfos Y Canchas de Aterrizaje.

Se consulta ‘en el plano de la Intercomuna los espacios destinados pa-
ra los siguientes campos aéreos: - '

a) Actual Aerédromo del Belloto. .
b) Aeropuerto de Refaca. (En proyecto). B
c} Campo de aterrizaje y Aerédromo de Rodelilio.

d) Actual base aérea militar en Quintero.

En todos los casos sus condiciones, irazados caracteristicas Yy zonas de
aproximacién en las cuales no se permitirdn construcciones, antenas o simila-
res, serdn las establecidas por la Direccién de Aerondutica, a tfravés de estu-
dios Seccionales fos cuales deberdn ser aprobados por el Ministerio de Obras
Pdblicas. Deberd ajustarse a la reglamentacién vigente del uso de estos cam-
pos aéreos y de la Reglamentacién de Direccién de Aerondutica. Los Planes.
Reguladores Comunales deberdn consultar la  ubicacién de  helipuertos, para Q ’?”
complemeniar sus sistemas de vias aéreas. ' =
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C. — VIAS. MARITIMAS

ARTICULO 24.—Puertos.

1) Puerto Maritimo de Valparaiso.

Se propone una racionalizacién de la actual drea Portuaria v la ocupada
por ferrocarriles, de acverdo a lo indicado en el Art. 15 de la presente Orde-

nanza.

El
bdsicos:

a)

b

c)

estudio Seccional correspondiente consultard los siguientes aspectos

Reestructuracién del drea total seialada en el plano solamente para
fines de actividad Portuaria, desalojando todo lo que sea ajeng a ella,

Clasificacién vy estructuracién del drea, consulfando los aspectos del
movimiento de carga, movimiento de pasajeros, ajmacenamiento vy
aduanas.

Organizacidn de esta Estructura consultando los propdsitos del Dasc-
rrollo de ALALC y Mercado Comin Ldtine Americano.

d) Se consulta la creacidn de una via Costera que unird la Estacién Puer-

)

3)

to con Avenida Espafia en el sector de la actual Maestranza Bardn,
cuyo anche, caracterfsticas y trazado definitive se determinard me-
diante estudio Seccional.

Puetto Pesquero e Industrial de Ventanas.
ek

Se consulta la creacion de un puerto para el Desarrollo Industrial

y pesquero en la bahfa de Quintero.

‘Mediante un estudio de plano Seccional se consultard el desarrollo

de las industrias emplazadas en ese sector y el funcionamiento de
las faenas pesqueras e industriales derivadas de éstas, que se es-
tablecerdn en ese lugoar.

Caletas Pesqueras.

Las caletas de pescadores mantendrén su emplazamiento actual, de-
biendo adaptar sus condiciones a las normas de ordenacién e higie-
ne que establezcan las 1. Municipalidades, la Direccién” del Litoral y
el Servicio Nacional de Salud. :
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2 —.INDUSTRIAS

ARTICULO 25.—Para los efectos de su radicacion y emplazamiento, las indus-
trias se clasifican en:

a) Industrias peligrosas e insalubres,

Peligrosas son aquellas que por la indole eminentemente peligrosa de
sus instalaciones, materias primas que en ellas se empleqa, productos interme-
dios o productos finales, pueden cavsar dafios a las propiedades o salud pu-

blica, en una drea que excede considerablemente los limites de su propio pre-
dio.

I

Insalubres son aquellas en que las operaciones que se practican, proce-
so de fabricacién, almacenamiento de materias primas o productos finales, pue-
dan producir emanaciones v olores que puedan afectar a la salud poblica.

b} Industrias molestas..

Son aquellas que pueden causar molestias a los residentes de las pro-.

piedades colindantes, producir excesivos ruidos o vibraciones, desprender humos
o polvo, provocar excesivas concentraciones de trdnsito o estacionamiento en
las vias de uso poblico, causando con ello molestias que se prolonguen a cual-
quier periodo deF dia o de la noche.

¢) Industrias no molestas.

Son aquellas que no producen dafios ni molestias al resto de la comuni-
dad. {Micro-zonas industriales y artesanias en el inferior de las dreas urbanas).

ARTICULO 26.—Para los efectos de emplazamiento y radicacién de Industrias y
de creacién de dreas de desarrollo y expansién Industrial, e! Plan Intercomu-
nal establece las siguientes zonas clasificadas dentro del drea de la Interco-
muna, sefaladas en el Plano:
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Nombre de la Comuna Tipo Ubicacién  Indicacién Sup.
zona industrial de industrias  en drea  en el plano  aprox.

Simbolo en H4.

QUINTAY Casablanca  Insalubre  Rural E-1 . 184 Ha.
PLACILLA Valparaiso Molestas  Sub-urbana  E- 2 112 Ha.
ALTO DEL PUERTQ Valparaise Molestas  Sub-urbana E- 3 112 Ha.
(Placilla)
LAGUNA VERDE Valparaiso Molestas  Sub-urbana E- 4 26 Ha.
EL SALTO Vifia del Mar Molestas Urbana - E- 5 148 Hé.
QUILPUE Quilpué Molestas  Urbana E- 6 250 Ha.
CONCON Vifia del Mar Peligrosas Sub-urbana E- 7 343 Ha.
COLMO Quintero Molestas  Sub-urbana  E- 8 337 Ha.
Quintero

QUINTERO-VENTANAS  Puchuncavi Peligrosas Sub-urbana E- 9 226 Ha.
VENTANAS Puchuncavi  Molestas Sub-urbana E-10 373 Ha.

PENABLANCA Villa Alemana Molestas Urbana E-11 256 Ha.

ARTICULO 27.—Caracteristicas. de las zonas Industriales.

Los Planes Reguladores’ Comunales contemplarén Planos Seccionales de las
Zonas Industriales que se establecen; en donde se determinardn las caracte-
risticas definitivas, dimensiones de los lotes, frenfe minimo, antejardines, sepa-
raciones, de aquellas zonas incluidas en el drea urbana.

Previo a su aprobacién definitiva estos serdn aprobados por el Ministerio
de Obras publicas y se someterdn a las disposiciones establecidas por el Plan
Intercomunal.

ARTICULO 28.—Los Planes Reguladores Comunales podrén crear micro-zonas in-
dustriales -en sectores de las dreas urbanas, y en ella sélo se permitirg la per-
manencia de industrias inofensivas, Se establecerdn en concordancia con la
planificaciéon de cada barrio o unidades vecinales en que se emplacen.

No podrdan construirse industrias aisladas o dispersas.
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ARTICULO 29.—Los Planes Reguladores Comunales deferminardn ademds los sec-
tores de industrias congeladas que son aquellas en que existe - cierta concen-
tracién de industrias molestas mezclado con dreas residenciales.

" Estos sectores no podran desarrollarse, y en ellos no podran instalarse
nuevas industrias de este: tipo. : :

Las indusirias existentes podrén mantenerse y modificarse pero sin am-
pliarse en extensién a los predios o propiedades “colindantes.

Si una de estas industrias deja ese lugar y la propiedad (terreno y edi-
ficio) que dejo, no podrd ser ocupada por otra industria. Sélo se podra ocu-
par para el desarrollo de alguna actividad relacionada con el nuevo destino
establecido para .dicho sector. :

ARTICULO 30.—La clasificacién' de las ‘industrias en si misma, es materia del
Departamento de Higiene y Seguridad . Industrial del Servicio Nacional de Sa-
lud, quien establecerd su grado de nocividad, y si las considera como peli-
grosas; insalubres o molestas, inofensivas, respecto a sus instalaciones, proce-
sos de fabricacién y sus técnicas; para los efectos de su emplazamiento en al-
guna zona defterminada.

Con este informe, y con el informe del Asesor Urbanisia en aqueilos
Municipios en que da lLey lo dispone, el Director de Obras se pronunciard
acerca del fipo de zona, que le corresponde a dichas industrias, para su em-
plazamiento en las zonas indicadas en el Pian Regulador Intercomunal y las
del Plan Regulador Comunal.

ARTICULO 31.—Los Planes Reguladores Comunales establecerdn también, cudles
son las zonas destinadas a falleres artesanales y sus caracteristicas, y del
mismo modo las zonas para emplazamientio de bodegas, las cuales se’ clasi-
fican también en peligrosas o insalubres, molestas o inofensivas.

ARTICULO 32.—Las industrias y-bodegas ubicadas actualmente fuera de las zo-

nas industriales exclusivas y que constituyen peligro o molestia para la vivien-
da, no podrdn ampliarse, modificarse, ni .cambiar. de ubicacién, dentro de la
zona en que se encuentran; deberdn frasladarse a las zonas correspondientes,
dentro de los plazos que determine el- Municipio en conformidad a lo dispues-
to en la Ley General de Construcciones y Urbanizacién.

ARTICULO 33.—En las zonas indusiriales queda prohibida la edificacién de vivien-
das y en ellas sélo se permitirdn. como mdximo, . una vivienda por industria;
destinada a cuidadores o personal .que. efectie trabajos de emergencia.

ARTICULO 34.—Las disposiciones aqui establecidas serdn cumplidas por las Mu-

nicipalidades respectivas a través de la aplicacién de los Planes Reguladores .
Comunales que “las .consultaran y. detallardn para los casos determinados en -

cada .Comuna.

Los polvorines o “establecimientos que ‘producen peligros similares, debe-
ran estar fuera de las dreas urbanas, y considerardn suficiente distancia de
ellas, de modo de no provocar dafios ni pérjuicios. ' Co
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3.—AREAS VERDES Y ESPARCIMIENTO

ARTICULO 35.—Se establecen diversas dreas verdes en el plano de la Intercomu-
na.

En estas zonas no se permitird las instalaciones de avisos o propagan-
da comercial, con el objeto de proteger el paisgje.

Para los efectos de su preservacion, aquellos lugares en que exista dreas
de flora autéctona y de cardcter especial, deberdan ser consideradas como
areas verdes de uso publico por los Planos reguladores Comunales, cuando es-
Zjén en el drea urbana; los siguientes bosques naturales deberéan ser considera-

os:

— Bosque natural existente al Sur-este de base acérea de Quinfero.
— Sector Estero Limache, en su encuentro con el rie Aconcagua. {Colmo).
— Quebrada Ex-Quirlm’ra Sanino, su hoya Hidrogréfica.

— Quebrada El Peumo (Forestal)

— Quebrada Quinta Vergara.

— Ambos costados de la Variante José Santos Ossa.

— Sector la Retuca, comine La Playa.

En el Plano de la Intercomuna se establecen las siguientes zonas y ti-
pos de dreas verdes:

a) Areas de Forestacién

b) Areas Verdes de Esparcimiento

ARTICULO 36.—Aredas de Forestacién.

Estdn destinadas a reservas forestales; que junto con servir para la plan-
tacién de drboles y matorrales; serdn para prevenir de la erosidn, preservar
la captacién de aguas y en ¢asos calificades para la explotacién de maderas.

En las zonas de dunas, ademds podréan ser fijadas por plantaciones: son
las siguientes de acuverdo a lo indicado en el plano de la Intercomuna:

— Zonas al costado Sur del limite urbano de Valparaiso.
— Hoya Hidrografica del Lago Penuelas.

— Area enire Quilpué y Vifia del Mar, en Comuna Vifia del Mar, enire
limites urbanos. ‘

— Area sub-urbana de Concén y Refiaca Alto.

— Area indicada en Comuna de Quintero.



— Zona de foresiacién y parques en- quebradas entre cerro La Merced
y cerro Cordillera, hacia el Sur del actual Camino de Cintura en Val-
paraiso.

— Zona de forestacién y parques en quebradas y mesetas boscosas del
cerro Pajonal (fundo Riegel en Valparaiso).

— Quebradas en cerros tanto al Sur como al Norte de Vifa del Mar.
— Quebradas en Quilpué y Villa Alemana.
— Lecho del Estero Marga-Marga.

Se entenderd por quebrada para los efectos de esta Ordenanza, el

fondo mismo del cauce natural de las aguas y faldeos adyacentes, conside-
rando a lo menos 35 metros horizontales desde los bordes del cauce.

ARTICULO 37.—Areas Verdes de Esparcimiento.

Son de cardcter especial y destinadas al uso publico.

En estas dreas no se permitird la ejecucion de construcciones, salvo

aquellas destinadas a complementar las funciones de esas dreas, que pueden
ser edificaciones de orden deportivo, cultural o de entretenciones.
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Se clasifican en:

1) Parques Intercomunales
Son dreas verdes que cuentan ademds con espacios destinados a reu-
niones, juegos, deportes, etc. Sirven a las poblaciones de amplios sec-
tores de las dreas urbonas inmediatas y en ocasiones de exposicio-

nes fiestas fradicionales, competencias, cuentan con afluencia de per-
sonas de toda el drea Metropolitana.

Se establecen las siguientes dreas:

o) Parque El Salitre (Jardin Botdnico).

b) Quinta Vergara {Bellas Aries, jardines, exposiciones, fiestas, etc.).
¢) Parque Playa Ancha (Paseos vy fiestas iradicionales).

d) Parque Pefivelas (Jardin Botanico y zooldgico).

2) Areas Especiales

Sélo se permitird construcciones e instalaciones relacionadas con las
funciones indicadas. :




muna:

b)

f)

Se establecen las siguientes:

Areas deportivas.

Estadio Playa Ancha

Parque Sausalito (Estadio El Tranque)
Valparaiso Sporting Club

Granadille Country Club

Areas Verdes para actividades de Turismo y Esparcimiento.

Son zonas de forestacién, parques o plantaciones en general, dentro
de las cuales se permitira cualquier actividad ligada o fines turisticos
Y esparcimienfo.

Se podrd autorizar el emplazamiento de Balnearios, campamentos, clu-
bes, hosterias, hoteles de veraneo, espacios para trailers, quedande
prohibidas fodas las actividades o usos ajenos a los fines descritos.
Las actividades de naturaleza transitoria deberdn cumplir con lo in-
dicado por el «Reglamento de campamentos» Decreto N.2 378 de 1941
del Ministerio de Salud.

establecen las siguientes dreas, sefialadas en el Plano de la Interco-

Zona al Sur de Laguna Verde, por la costa.
Borde costero desde Laguna Verde hasta Playa Ancha.
Lecho del Estero Marga-Marga, al Sur de Quilpué.

Zona de Balnearios y Playas a la orilla del Mar, en la faja de terre-
no comprendida entre el Camino Costero y el Mar desde calle 15
Norte hasta la desembocadura del rio Aconcagua.

En Refiaca se tomard desde camino que pasa por el borde de la

playa.

Esta zona tendrd un tratamiento especial de acverdo a las condicio-
nes indicadas en el Art. 22 para la via (5-4), referente a Vialidad,
en lo que corresponda.

Zona costera sefialada en el drea de dunas y playas desde puente
Concén a bahia de Quintero.

Zona Verde indicada entre Base Aérea de Quintero y la zona indus-

~ trial de Quintero.

g)

Orilla de la costa desde Ventanas. al Norte.
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4. — AREAS DE RESERVA

ARTICULOS 38.—Areas de reserva; son aquellas dreas del Gran Valparaiso; que
mientras no se les acuerde su utilizacién para usos especificos como los sefia-

lados en el Art. 39 de la presente Ordenanza, mantendrén su actual subdivi-

sién y uso,

En caso de llegar a plantearse la necesidad de algtn cambio de uso
y subdivision de alguna de estas dreas de Reserva, se requerird |a confeccidn
del «Plano Seccional» correspondiente.

Las condiciones y caracteristicas de tratamiento (urbanizacion, etc.) para
estas dreas con posible nuevo uso, se fijardn de acuerdo a las circunstancias
del lugar y se establecerén a través de los estudios Seccionales.

Las zonas que se establecen como dreas de reserva por el Plan Inferco-
munal, son las siguientes, sefialadas en el Plano:

NOMBRE Comuna Simbolo en el Plano
Zona entre Laguna Verde y Playa Ancha Valparaiso C-1; C2; C3
Zona de mesetas al Sur de Vifia y Val- Valparaiso
paraiso entre los tramos (2-A-6) y (2-A-7)
de los Vias Intercomunales Norte-Sur Vifia del Mar C-4; C.5; C6
Zona al Poniente de Quilpué Quilpué C-7

ARTICULO 39.—Usos posibles de permitirse, a través de un cambio de destino,
para estas zonas. '

a) Forestacién y silvicultura en las Quebradas y terrenos especialmente
aquellos con pendientes superiores a un 6 9.

b) Quintas y parcelas Residenciales.

— Zonas destinadas a residencia con algo de produccién horticola, fru-

ticola yfo pecuaria, cuyos cultives podrén efectuarse solamente en
terrenos con pendientes inferior al é 9. :

— Solamente se permite edificar en- cada predio la vivienda familiar
¥ las obras necesarias para la explotacién pertinente.

— Los cierros deberan ser vegetales (Verdes) Y en ningln caso se per-
mitiran cierros de panderetas, bloques o concreto.
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c)

d)

Esparcimiento ({Instituciones con grandes dreas verdes):
Canchas Deportivas
Clubes de Campeo.

Estadios Particulares.

Establecimientos Culturales ({Instituciones con grandes dreas verdes):

Universidades

Colegios (Internados).

Destinos Especiales:
Cementerios

Regimientos

Congregaciones (Conventos).

Los casos no consultados en los Articulos anferiores, requerirdn apro-
bacién previa, a través del Plan Intercomunal.
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3. — HABITACION

ARTICULO 40.—Fuera de las viviendas que se permite edificar en otras zonas
determinadas del Area Intercomunal, bajo condiciones y caracteristicas especia-
les que se disponen en la presente Ordenanza, y las que se permite edificar
en casos calificados en las dreas rurales de acuerdo a la legislacién vigente;
se establece que la edificacién de viviendas aisladas, la formacién y radica-
cién de zonas habitacionales y la creacién y desarrollo de unidades vecina-
les, sélo se podra realizar dentro de las Areas Urbanas establecidas por el
Plan . Intercomunal.

ARTICULO 41.—los diversos sectores habitacionales que podrén desarrollarse en
las dreas urbanas establecidas en el Plano de la Intercomuna serdn definidos
en detdlle a fravés de las proposiciones de los Planos Reguladores Comuna-
les y serdn estrucfurados en base a Unidades Vecinales de acverdo a las dis-
po;iciones generales que se establecen en la presente Ordenanza, cuando pro-
cede.
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TITULO 1V

STANDARDS Y MEDIDAS DE APLICACION DEL PLAN INTERCOMUNAL

ARTICULO 42.—Se consideran los siguientes factores, los cuales son de aplica-
cion obligatoria en toda el drea Intercomunal:

1.—Densidades.

2.—Mdrgen Voluméirico — Edificacién en Altura 'y Distancia entre
edificios.

3.—Estacionamientos de vehiculos.

DENSIDADES

ARTICULO 43.—Los Planes Reguladores Comuncles efectuardn estudios Seccionales
a fin de determinar las densidades que seran establecidas especificamente pa-
ra los diversos sectores y zonas urbanas,

Se distinguird entre la densidad neta, que es la que serd aplicada en
cada predio; y la densidad bruta, que serd aplicada en conjunfo, por sec-
tores y zonas, incluyendo las superficies ocupadas por vias, plazas, efc. agre-
gada a las ocupadas por los predios respectivos.

Los Planes Reguladores Comunales, deberan revisar confinuamente las den-
sidades nefas en funcién de las densidades brutas o objeto de controlar y
determinar las condiciones urbanas de equipamiento y trafico y funcionamien-
to en general y de orden ambiental, a fin de adoptar las medidas de previ-
sién necesarias.

El méximo admisible de densidad neta en cualquier drea de Plan Inter-
comunal, serd de 1.000 hab/H&. En ningdn caso se podrda sobrepasar dicha
cantidad. '



MARGEN VOLUMETRICO

ARTICULO 44.—La superficie de edificacién maxima admisible er cada predio, co-
rresponde a 2 veces la superficie del predio, de tal manera que:

Superficie edificable méxima = 2 X Superficie predio.

El Mdrgen Volumétrico se aplicard sobre la base de edificar un mdaximo
equivalente al 50%, de la superficie del terreno, por piso.

En los sectores Comerciales solamente, que serdn fijados por los Planes
Reguladores Comunales, se exceptian de este limite el excedente de la proyec-
cién de los pisos superiores sobre el l.er piso y entrepiso, los cuales se po-
drén construir en el total del terreno hasta la ‘linea de calle, y siempre que
no se destine a habitacion.

Este excedente no serd computable en el mdrgen del 200 .

En los sectores Comerciales la fijacion de la dltura del piso comercial,
serd responsabilidad de los Directores de Obras, de acverdo a lo gue esta-
blezcan las Ordenanzas locales o detalles Seccionales del Plan Regulador, ve-
lando por la obtencién de conjuntos y lineas arménicas en Tas horizontales de
L?s fachadas de cada manzana, para lo cual podra exigir alturas determina-
as. :

Las densidades y mdrgenes volumétricos deberén degradarse del mdximo
recomendable de acuerdo a los estudios de los diferentes- Planes Reguladores
por la siguiente tabla: .

% edificacion en relacion

DENSIDAD . a la superficie del predio
1.000 Hab./H4. neto o 200 %,
750 ' 150 %
50 1009,
250 50 %,
150 " 30 %

ARTICULO 45.—Distanciamientos.—Se establece un minimo de distancia, de los

edificios al predio vecino a razén de 1 M. de separacién por cada 3 m. de
altura.

Este distanciamiento regird como minimo adn en el caso de existir calles
entre los predios y se referird en dicho caso al predio del oiro lade de la calle.
Para el caso de las zoras comerciales en que esté construido el primer piso
y enire piso, dichas distancias se medirén sobre la cubierta del entrepiso.

Las distancias establecidas anteriormente se aplican en los sectores de
terrenos horizontales. En los sectores de terrenos en pendiente, deberd con-
siderarse especialmente el distanciamiento de modo de lograr las mismas con-
diciones alcanzadas en los terrenos horizontales a fin de asegurar el senfido
del distanciamiento indicado.
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En ningin caso se aceptard ‘distancias menores a 3 mis., salvo en los

casos, de piso y enfrepiso de locales comerciales; de construcciones de un pi-
s0; ¥ de las viviendas que constituyan conjuntos arménicos hasta una altura

no mayor de dos pisos. En todos estos casos las construcciones podrén ado-.

sarse al predio vecino previa autorizacién de la Direccidn de Obras Municipa-
les la que velard por la armonia de conjunto.

En los sectores de la Intercomuna donde exisfan o se establezcan pa-
seos con vistas panoramicas al borde de los cerros, no podrd permitirse la
edificacion que les obstaculice la vista y demds condiciones propitas. Toda
edificacién que se redlice en los predios adyacentes, delante y debajo de elios
no podrd fener mayor altura que la que se determine, con una rasante visual
de 30° medidos hacia abajo desde una linea horizontdl proyectada a nivel de
calle al borde del paseo. Se exceptuardn de esta norma los casos calificados
que determine el Plan Regulador Comunal.

Los Planes Reguladores Comunales podrdn proponer distanciamientos ma-
yores de acuerdo a las condiciones especificas de cada sector.
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ESTACIONAMIENTO DE VEHICULOS

ARTICULO 46.—Para las diferentes zonas del Area Intercomunal, las edificaciones
que consulten comercio, viviendas u oficinas deberén contemplar las siguientes
normas minimas scobre estacionamiento de vehiculos:

— Para locales comerciales, deberd consuliarse una superficie minima de
estacionamiento privado en el inferior del propio predio, equivalente a un es-
tacionamiento por cada 100 m? de local. Esto rige para los sectores comerciales
y de oficinas especificamente indicados en los Planes Reguladores Comunales.

— Para locales de Oficinas, deberd consultarse una superficie minima de
estacionamienfo privado, en el interior del propio predio, equivalente a un es-
tacionamiento por cada 100 m2? de Oficina. Esto rige para los sectores co-
mercii:lles y de Oficinas especificamente indicados en los Planes Reguladores Co-
munales. ‘

— Para zonas residenciales, colectivas en altura deberd consultarse un
estacionamiento por cada dos unidades de viviendas, en el drea privada de
dichos proyectos.

— En caso que se combinen las distintas funciones (comercio, oficinas,
residencias) en el mismo inmueble, deberd haber tanto estacionamiento como
el que corresponde a las superficies indicadas por cada una de dichas fun-
ciones.

En casos calificados, como frentes de predios angostos, cardcter de las
vias que enfrenta el predio o similares, el Director de Obras, con informe del
Asesor Urbanista, podrd eximir estas exigencias.

— Para los efectos del cémputo del mdrgen Voluméirico no ‘se conside-
rardn las superficies de estacionamiento cuando: |

a) Estas sean subterrdneas.
b) Estén sobre ferrazas descubiertas.

— Tanto en los sectores de locales comerciales y de Oficina como en
los residenciales, el otorgomiento de permisos queda condicionado al cumpli-
miento de estas disposiciones, salvo el caso en que a través de un estudio
de detalle Seccional del Plano Regulador Comunal respectivo se haya estableci-
do alguna remodelacién de algin sector o manzana donde se haya consultado
playas de estacionamiento de dimensiones y condiciones minimas de acverdo
a las normas arriba sehaladas. Dicho estudio Seccional requerird la aproba-
cion del Ministerio de Obras Publicas.
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TITULO V
CRECIMIENTO Y DESARROLLO URBANO

Bl Plan Intercomunal se apoya en la siguiente estructura para su de-
sarrollo. :

Centro Administrativo Regional. Se entfiende aquel que corresponde el
asiento de las funciones de nivel regional tanto publicas como privadas, tales
como Intendencia, Tribunales de Justicia, Puerto, Aduanas, Bolsq, Banco, etc.

Centro Administrativo Comunal. Se entiende aquel que corresponde «
los ‘centros de cada comuna y al asiento de las funciones de nivel local, tales
como Municipalidad, Biblioteca, etc.

Centro Administrativo Regional marcado en el plano con letra Z.

- Centro Comunal de Valparaiso marcado en el plano con letra Y.

Centro Comunal de Vifia del Mar marcado en el plano con letra X,

Centro Comunal de Quilpué marcado en el plano con letra V.

Centro Comunal de V. Alemana marcado en el plano con letra U.

Cenfro Comunal de Quintero Marcado en el plano con leira T.

ARTICULO 47.—Se distinguirdn los siguientes sectores para establecer el creci-
miento:

o) Sectores de conservacion urbana.
b) Sectores de renovacién urbana.
¢} Sectores de extensién urbana.

Los estudios correspondientes serdn hechos por los Planes Reguladores
Locales. '

ARTICULO 48.—l.as zonas de equipamiento, comercio y trabajo serén definidas y
planificadas a través de los Planes Reguladores Comunales, y se estructura-
rin en base a unidades de sectores, ampliando lo indicade en los diferentes
fitulos de la presente Ordenanza.
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UNIDADES VECINALES

ARTICULO 49.—las zonas habitacionales serdn estructuradas en base a la consti-
tucién de Unidades Vecinales.

Los Planes Reguladores las' propondran y las desarrollarén o través de
estudios Seccionales.

Las dreas de las diferentes Unidades Vecinales seran determinadas al fi-
jar sus limites de acverdo a una trama de Vialidad Intervecinal, establecidas
por el Plan Intercomunal y por los Planes Reguladores Comunales.

ARTICULO 50.—E! equipamiento de las Unidades Vecinales comprenderd estable-
cimientos de ensefianza primaria y secundaria parvularia y guarderias infanti-
les, dispensarios o centros de primeros auxilios, botica, supermercade o loca-
les comerciales de aprovisionamiento. En intercambio social y cultural, la re-
creacidn y los deportes, para todas las edades, deben asegurarse mediante
un centro vecinal en el que se encuentren. coordinados estos elementos, tam-
bién deben consultarse los espacios para las actividades religiosas, culturales,
etc.
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DISPOSICIONES GEO - TECNICAS

ARTICULO 51.—De acuerdo a los estudios pertinentes para los efectos urbanisti-

cos, se distinguen las siguientes édreas con las caracteristicas indicadas; en ba-
; se a estudios geo-técnicos.
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Los minimos indicados, son con el objeto que cualquier proyecto superior
a las recomendaciones efectuadas deberd tener, un estudio de mecdnica de
suelos que justifique su ejecucion. Las Direcciones de Obras no dardn permi-
sos si no se cumple dicha clausula.

et = ene,

‘En ningin caso deberd autorizarse edificaciones en los fondos de guebra-
das, las cuales deberdn gquedar libres, ni en [as pendientes, de mas de 40° :
de inclinacién. :

Se recomienda hacer plantaciones en todas las zonas que se haya re-
movido el suelo.
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ARTICULO 52.—De acuerdo a los estudios perfinentes para los efectos urbanisti-
cos, se distinguen las siguientes dreas con las caracteristicas indicadas; en ba-

. ”' se o estudios geo-técnicos:
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CLASES Y LIMITES DE ZONAS GEO - TECNICAS

Zona A.— Zona sismica peligrosa. No se recomienda ningdn tfipo de edi-

ficacion, salvo estudios especiales.

Limite de la Zona «A».—Corresponde a 1 cuadra (100) desde el borde
del mar hacia el interior, en todas las partes costeras planas.

Zona B.

Zona mala para fundar, sélo se recomienda hasta 2 pisos de
altura. Cualquier estructura de grandes dimensiones, deberd
observar cuidadosamente en sus cdleulos el problema de asen-
tamientos.

Sobre dos pisos, la Direccién de Obras no dard permisos de
edificacién, sin un estudio de mecénica de suelos y el proble-
ma de asentamiento.

Limite de la Zona «B».—Corresponde en Valparaiso desde el Poniente ha-
cia Oriente la que se describird, hasta limite interior de Zona «A», Punta Du-
praf, Avenida Altamirano, Plaza Aduana, Calle Blanco, Avenida Brasil, por ace-
ra Norte, hasta Avenida Argentina, Avenida Espafia acera Norte, hasta fina-
lizar en Calle Philippi, perpendicular hacia el mar.

Zona C.—7ona restringida para fundar. Solamente se recomienda estruc-
turas hasta 5 pisos de dltura.

Cudlquier estructura de grandes dimensiones deberd observar
cvidadosamente en sus cdlculos el problema de asentamientos.

Limite de la Zona «C» — En Valparaiso, desde linea anteriorment
descrita comenzando del Peoniente a Oriente desde Plaza Aduang, Calle
Serrano, acera Norte, Calle Prat, Cadlle Condell, Plaza Victorta, Calle Co-
16n, Avenida Argentina, continuando linea paralela a dicha Avenida hasta pie
del cerro, y terminande en Plazuela Barén.

En Vina del Mar, comenzando en boca del Estero, borde del cerro Casti-
llo (por el Oriente de él), hasta tocar linea férrea hacia el Oriente, hasta Puen-
te Las Cucharas, refornando hacia Vifia por borde Norte del Estero, hasta
liegar a Puente El Olivar, siguiendo siempre por borde de los cerros colocados
al Norte del Estero y entrando tres cuadras hacia Poblacién Limonal y retor-
nando nuevamente por borde cerros, y continvando en linea paralela a Aveni-
da 1 Norte, 2 cvadras hacia el Norte, hasta llegar a Avenida Central en Mi-
raflores sigue paralela a 1 Norte a 3 cuadras de Avenida 1 Norte y conti-
nuando por el borde Norte del Sporting Club, {en su parte alta), continuando
por el pie del cerro hasta cruzar 7 Norte continuando por pie de cerro, hasta
cruzar Calle Quillota, continuando por pie de cerro, cruzando 15 Norte, conti-
nuando por pie de cerro, cruzando 15 Norte, continuando por pie de cerro por
Regimiento Coraceros, girando hacia el Norte, pasando por establecimientos
Navales siempre por el pie de cerro, y finalizando en linea perpendicular al
mar en Las Salinas. En Concén parte plana correspondiente al cauce del rio
Aconcagua.

42.




(

Zona D.—De dunas se distinguen dos tipos:
a) Dunas estacionarias {dunas viejas) buenas para fundar.

b} Dunas activas; malas para fundar.

Limite de Zona «D».—Corresponde al borde ubicado entre Las Salinas y
el Balnearia Concén.

Zona E,—Zona buena para edificar. No hay limites de alturas. Para
estructuras mas altas que 5 pisos deberd efectuarse un estu-
dio geo-técnico (mecdnica de suelos, geologia) que fundamente
la estructura. '

Limite Zona «E».—En Valparaiso, corresponde enfre la Zona «C» desde
el Poniente, Plazuela Aduana, confinuando por pie de cerro, y entrando fren-
te a Plaza Echaurren por Cajilla 3 cuvadras hacia el cerro, después linea pa-
ralela, a Serrano hasta contar con San Francisco y volviendo el pie de cerro;
después sube por lado Poniente de José Tomds Ramos, en una cuadra para-
lela, retornando por el costado Oriente de dicha Avenida, fambién en 1 cua-
dra.  Siguiendo o confinuacién por pie de cerro, hasta llegar a Avenida Ar-
gentina y cerranddo con zona «C», que pasa por dicho pie de cerro.

Zona muy buena para fundar. No hay limites de altura. Pa-
ra estructuras mds aitas de 5 pisos deberd efectuarse un es-
tudio geo-técnico (mecdnica de suelos, geologia) que fundamen-
te la esfructura.

Zona F.

Limite Zona «F».—Corresponde al drea restante de la superficie Metropo-
litana.

De todos los estudios de terrenos que se efectie por los particulares,
referente a mecdnica de suelos, se deberd entregar copia de éstos a la Di-
recciéon de Obras Municipales respectiva, la que deberd llevar un plano de
sondajes con su archive correspondiente.
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CUADRO DE DESTINO GENERAL Y CALCULO APROXIMADO DE SUPERFICIES
DE LAS DIFERENTES ZONAS Y SECTORES DEL AREA INTERCOMUNAL

(EN HECTAREAS)
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Area de extensién urbana

Indice DESTINO Comuna csfgj;ﬂjjfc
Al Area urbana sector plano Valparaiso 205
A2 Area urbana sector plano Vifa del Mar 510
A3 Area urbana sector plano Vifa del Mar 98
A4 Area urbana sector central ... ... ... ... ... Quilpué 205
A5 Area urbana sector central ... ... ... ... ... Villa Alemana 134
A 6  Area urbana sector central ... ... ... ... ... Quintero 41
B 1 Area urbana en cerro Valparaiso 280
B 2 Area urbana en cerro Valparaiso 273
B 3 Area vurbana en cerro Vaipqrm’so 310
B 4  Area urbana en cerro Valparaiso 196
-B 5 Area urbana en cerro Valparaiso 331
B 4 Area urbana en cerro Valparaiso - 139
B 7 Area urbana y de extensién urbana en cerro  Valparafso 161
B 8 Area urbana y de extensién urbana en cerro Valparaise 68
B 8  Area urbana y de extensién urbana en cerro  Vifia del Mar 39
B 9 Area urbana y de extensién en cerro ... ... Vifia del Mar 695
B10  Area urbana en cerro Vifia del Mar 337
B11 Area urbana sector plano y cerro ... ... ... Vifia del Mar 153
B12 Area urbana sector plano y cerro ... ... ... Vifia del Mar 108
B13  Area de extension urbana sector cerro ... ... Vifia dél Mar 580
B13a Area de extensién urbana sector cerro ... ... Vifia. del Mar 172
B14  Area de extensién -urbana sector cerro ... ... Vifia del Mar 226
B14a Area de extensién urbana sector cerro ... ... Vifia del Mar 240
B15  Area extensién urbana especial sector cerro Vifia del Mar 655
B16  Area urbana ... . Quilpué 7 331
B17 Quilpué 205
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CUADRO DE DESTINO GENERAL Y CALCULO APROXIMADO DE SUPERFICIES

DE LAS DIFERENTES ZONAS Y SECTORES DEL AREA INTERCOMUNAL
' (EN HECTAREAS)

Indice | DESTINO Coml'JnCl cg‘r’g;’mﬂgﬁc
B18 Area urbana ... ... ... ... oo e L Quilpué 60
B19 Area urbana ... ... ... L. o0 cee ees Lo Quilpué 100
B20 Area urbana ... ... ... ... .o ool ees e ... Quilpué 149
B21 Area urbana ... ... ... ... ... oo eie oo ... Quilpué 275
B22 Area urbana ... Quilpué 225
B23  Area de extensién urbana ... ... ... ... ... Quilpué 175
B24 Area urbana sector Belloto ... ... ... ... ... Quilpué 246
B25  Area urbana secfor Belloto ... ... ... ... ... Quilpvé 322
B25  Area urbana ... ... ... ... ... ... ... ... ... Villa Alemana 12
B26  Area urbana sector Belloto ... ... ... ... ... Quilpué 3
B26  Area extensién urbana sector Villa Alemana Villa Alemana 453
B27 Area extension urbana sector Belloto ... ... Quilpué 175
B27  Area extensién urbana ... ... ... ... ... ... Villa Alemana 539
B28  Area wrbana ... ... ... ... ... ... ... ... ... Villa Alemana 369
B29  Area urbana ... ... ... ... ... ... ... ... ... Villa Alemdna 309
B30  Area urbana sector Pefiablanca ... ... ... ... Villa Alemana 248
B31 Area urbaria ... ... ... (v eir see wev «ee ... Villa Alemana 17
B32  Area extensién urbana ... ... ... ... ... ... Villa Alerhana 181
B33  Area extensién urbana ... ... ... ... ... ... Villa Alemana 167,
B34 Area urbana especial sector Placilla ... ... Valparaiso 331
B35  Area extensién urbana ... ... ... ... ... ... Quintero | 138
B36  Area urbana ... ... ... ... ... ... ... ... ... Quintero - 85
B37.  Area urbana ... ... ... ... ... .0 ..o ... ... Quintero 80
B 38 Area extensién urbana especial sect. Yentanas Puchuncavi 190
B39  Area urbana especial sector Pefivelas ... ... Valparaiso 61
B40  Area extensién wbana ... ... ... ... ... ... Quilpué . 854
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CUADRO DE DESTINO GENERAL Y CALCULO APROXIMADO DE SUPERFICIES

DE LAS DIFERENTES ZONAS Y SECTORES DEL AREA INTERCOMUNAL
{EN HECTAREAS) '

Indice DESTINO Comuna thr’gg{r‘:fggo
C1 Area de reservat ... ... ... ... ... ... ... ... VYalparaiso ' 83
Cc2 Area de reserv@ ... ... ... ... ver vun vv. ... Vadlparaiso 354
C3 Area de reserva ... ... ... ... ... ..i oo ... Valparaiso 202
C4 Area de reserva ... ... ... ... ... ... ... ... Vadlparaiso 92
Cc5 Area de reserva ... ... ... .. eer er wn. --. VYalparaiso ' 978
C6 Area de reserva ... ... ... cov cee ww ... ... Vida det Mar 1.156
C7 Area de reserva ... ... ... wev cee ver <o ... Quilpué 162
D1 Area de Balneario {Refiaca) ... ... ... ... ... Vifia del Mar 696
D2  Area de Balneario (Concén) oo vee eee ver ... Vifia de IMar 698
E 1 Area industrias insalubres o nocivas ... ... Casablanca 184
E 2  Area industrias molestas ... ... ... ... ... ... Valparaiso 112
E 3 Area industrias molestas ... ... ... ... ... ... Valparaiso 112
E 4 Area industrias molestas ... ... ... ... ... ... Valparaiso 26
£ 5  Area industrias molestas ... ... ... ... ... ... Vifa del Mar 148
E 6 Area industrias molestas ... ... ... ... ... ... Quilpué 250
E7 Area industrias peligrosas ... ... ... ... ... Vida del Mar 343
E 8  Area industrias molestas ... ... ... ... ... ... Quintero 337
E ¢ Area indusirias peligrosas ... ... ... ... ... Quinfero-Puchuncavi 226
E10  Area industrias molestas ... ... ... . ven on Puchuncavi 373
ETi Area industrias molestas ... ... ... ... ... ... Villa Alemana 256
F 1 Aerddromo Rodelilio Vcllparaiso 25
F 2 Aerédromo Belloto ... ... ... .o. oo .o. ... Quilpué 75
F 3  Aerédromo Refiacd ... ... ... v vov «.. ... Vifia del Mar 81
F 4 Base QBred ... ... «ur «ee aee ee ses oo ... Quintfero 112
P 1 Zona portuaria actual ... ... ... ... ... ... ... Vadlparaiso 46
P 2  Zona de extensién Portuaria ... ... ... ... ... Valpcraisd B3
U1 Ceniro universitario (Playa Ancha) ... ... ... _ Vdlparaiso - -~ 20
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SUPERFICIES SECTORES INTERCOMUNAL
(EN HECTAREAS)

Total Comunas

Comunas Valparalso Vifna def Mar  Quilpué V. Alemana Pedablanca Quinfero Ventanas ST:c':Iolf:s
Intercomunal
Residencial
A 205 608 205 134 — 41 — 1.193
Residencial
2.150 3.293 2.945 2.469 — 303 190 11.350
Residencial
Reserva 1.709 1.156 162 —_— — — — 3.027
C
Residencial
D — 1.394 — — — — — 1.394
Sub-Total
Residencial 4.064 6.451 3.312 2.603 _ 344 190 16.944
Indusirias
Peligrosas e - :
Insalubres 184 343 . — — — — 226 753
E
Industrias :
Molestas 250 148 250 — 256 —_ 373 1.277
£ ;
Sub-Total :
Industrias 434 491 250 — 256 - 599 2.030
Puertos
P 67, —_ — — — — — 67
Aeropuertos :
25 81 75 — - 112 —_ 293
Centro
Universitario 20 —_ — —_ —_ — — 20
C. U
‘Superficies

4.610  7.023 3.637  2.603 256 456 789 19.374
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ANEXO 3

PARTICIPACIONES DE CARLOS MENA EN EL SEMINARIO DE PLANEAMIENTO Fisico 1961

Extracto de: UNITED STATES AGENCY FOR INTERNATIONAL DEVELOPMENT, Housing and
Planning Division — MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS DE CHILE, Seccion de Urbanismo y Vivienda
de la Direccion de Arquitectura. 1961. Seminario de Planeamiento Fisico. Chile, 1961. Sinopsis de las
presentaciones y debates, Santiago de Chile, 5, 6,y 7 de septiembre de 1961.

A.3.1.-Ponencia de Carlos Mena M. en el Seminario de Planeamiento Fisico 1961
PLAN INTERCOMUNAL DE VALPARAISO

CARLOS MENA,
Arquitecto, Oficina del Plan Intercomunal de Valparaiso,
Ministerio de Obras Publicas.

Valparaiso no es solamente el puerto y la comuna de Valparaiso, ni solo el espacio visual comun; la unidad
urbana de Valparaiso esta integrada por varias comunas vinculadas entre si que tienen un destino comun
con Valparaiso.

Entonces la unidad urbana Valparaiso es:
Valparaiso — Vina del mar — Quilpu¢ — Villa Alemana — Quintero.
Estas comunas constituyen el Gran Valparaiso.

El Gran Valparaiso esta ubicado en un area regional que corresponde a la gravitacion del espacio geografico
del Valle de Aconcagua con sus zonas de influencia, el Valle de Casablanca.

El Gran Valparaiso es un nicleo urbano que esta conformado por funciones de orden econémico social, que
depende de las estructuras geografica, geologica y maritima de la region.

La region fundamenta su economia en los recursos naturales que le brinda su espacio geografico:
Lo agropecuario — Lo minero — Lo maritimo

Y en lo urbano regional en:
Valparaiso Puerto — Valparaiso Industrial

Valparaiso se fundamenta principalmente respecto de la Metropoli y de la Region en su caracter de Puerto
para la exportacion, la importacidon y el cabotaje; y en su funcion turistica que tiene nivel de orden nacional.

Los objetivos de este Plan Intercomunal de Valparaiso son los siguientes:

(1). Reforzar sus caracteristicas de centro de transporte, al ser el primer puerto comercial del territorio,
para lo cual se consideran cambios en el uso del suelo en el frente maritimo con el criterio de usar dicha
faja costera en funciones que necesiten estrictamente de ésta, previendo sus posibilidades potenciales
en el mercado comun latinoamericano.
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(2). Conservar y fomentar las funciones turisticas que tienen proyecciones de orden nacional en la
intercomuna, protegiendo el paisaje y cambiando el destino a zonas para transformarlas en turisticas.

(3). Creacion de un sistema de comunicaciones que dé solucion, en primer lugar, al contacto del puerto
y servicios de Valparaiso con su area regional, de modo que esta funcion portuaria se conecte
adecuadamente al sistema nacional de comunicaciones; establecer un sistema de vialidad intercomunal
que resuelva los problemas de relaciones de las diferentes funciones urbanas.

(4). Desarrollo de nuevas zonas de residencia y remodelaciones de sectores antiguos vinculados
directamente a los nuevos desarrollos de zonas industriales y otros centros de trabajo.

(5). Considerar la creacidén de nuevas Zonas Satélites Industriales basadas en las nuevas posibilidades
de desarrollo especialmente las derivadas del «Petroleo de Concony; y las subsidiarias de la Funcion y
Refineria de Cobre en Ventanas.

También creacion y complementacion de zonas industriales urbanas satélites, de modo de crear nuevas
zonas de trabajo en relacion con zonas que son, en su mayor parte, residenciales creando asi una cierta
autonomia de estos satélites de modo de lograr una mejor vinculacion entre las viviendas y sus zonas
de trabajo, evitando en mayor o menor grado el transito obligado al nucleo central.

Creacion de zonas industriales satélites a los ntcleos urbanos, de modo que las industrias peligrosas y
molestas estén aisladas del area urbana, y que las industrias que necesitan del borde mar puedan
desarrollar plenamente sus funciones sin entorpecer otras.

(6). Crear areas para el adecuado desarrollo de las industrias pesqueras que corresponden a la
explotacion de nuestro patrimonio maritimo y lo mismo ubicacion de zonas de astilleros y varaderos.

(7). Creacion de un sistema de parques regionales e intercomunales indispensables para el esparcimiento
de la poblacion, utilizando los recursos naturales tanto mediterraneos como maritimos de la region.

A.3.2.- Participacion de Carlos Mena M. en la Sesion de Clausura del Seminario de Planeamiento
Fisico 1961.

[Extractos de Seminario citado, en lo referido a la Sesion de Clausura, en la cual se tratd dos temas
esenciales: I: Sobre la conveniencia de establecer organismos para la planificacion regional en Chile, y II:
Sobre deficiencias de la planificacion comunal e intercomunal en Chile].

[...]

C. MENA (pp.25-26): En el Punto I, sobre conveniencias de formar organismos regionales para la
planificacion, yo podria hablar de la experiencia que nosotros hemos tenido en Valparaiso. En realidad, la
oficina que tiene la tarea de hacer el plan intercomunal practicamente ha tenido que actuar considerando el
problema con vision regional dado que los organismos fiscales de la provincia, cuyo jefe es el Intendente,
han tenido mucho entusiasmo e interés en estos problemas, pero no han encontrado un cauce para poder
unirse e integrarse en un equipo de estudio. Igualmente ocurre con los organismos privados.
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El Intendente de la provincia es un entusiasta del problema de planeamiento. El necesita y quiere tener un
organismo de este tipo, pero no lo tiene. Como no encontrd a nadie que le diera la pauta de esa coordinacion,
identifico ese interés regional en la oficina del plan intercomunal, por lo que nosotros hemos tenido que
servir como una especie de asesoria en lo regional, cosa que en este momento los Intendentes de provincia
no tienen. A pesar de haber oficinas regionales de diferentes servicios, como obras sanitarias, vialidad, etc.,
Servicio Nacional de Salud, nadie podria dar una vision de conjunto para los problemas de caracter regional.
En Valparaiso hay madurez ¢ interés de parte de la comunidad en formar un organismo regional, una
autoridad regional que aborde los problemas en un conjunto. Desgraciadamente, el Estado no tiene ninguna
oficina de estudio radicada en la provincia de Valparaiso, con excepcion de nuestra oficina, porque Vialidad
hace sus estudios en Santiago, Obras Portuarias hace sus estudios en Santiago, y para Obras Sanitarias todas
las grandes lineas vienen de Santiago; con Ferrocarriles ocurre lo mismo. Siuno va a las oficinas regionales,
encuentra que sus jefes tienen interés particular en esto, pero ellos no tienen ni el conocimiento de los planes
de sus direcciones, ni las atribuciones para poder autorizar o deliberar sobre problemas regionales.

Entonces, en cuanto a la conveniencia de formar organismos regionales para la planificacion, en el caso de
Valparaiso, primero hay madurez de la comunidad y de la autoridad para hacerlo; segundo, hay un
desconocimiento de parte del gobierno central en el sentido de capitalizar ese interés tanto en la comunidad
como de las autoridades. Por eso, todas las oficinas de estudio de los diferentes organismos que estan en
Santiago no pueden desconocer la opinion, el esfuerzo, el interés, que existe en Valparaiso, y que nosotros
hemos notado a través de nuestra oficina del plan intercomunal la cual, desde luego, no se encuentra dotada
jerarquicamente ni como oficina, en su equipo. Por lo tanto, considerando la experiencia de Valparaiso, yo
confirmo el punto uno [de la Sesion de Clausura], en el sentido de que es una conveniencia fundamental el
formar organismos regionales, y dos, que el momento estd maduro en la comunidad y en las autoridades
locales, pero no se ve, ni se siente, seguramente en el Gobierno Central. Nada mas.

[...]

C. MENA (p. 31): En realidad yo quisiera hacer primero una alusion a lo que ha hablado el Sr. Urbina,
[René], y después a lo mismo que estaba describiendo Navarrete [Frank], [referencias a la necesidad de
organismos para una planificacion de nivel regional, y descentralizacion].

Primero me referi al caso de Valparaiso. La comunidad tenia madurez para hacer planificacion, es decir,
para tener interés en la planificacion regional, e incluso el Intendente solicitd oficialmente al Ministerio de
Obras Publicas, que se formara el Comité de Planeamiento. El Ministerio contestd que iban a estudiarse
unas modificaciones debiendo esperarse a que estuvieran listas. Esta es una anécdota para demostrar el
interés de la comunidad y el poco interés de la institucion que debia hacerlo. Segundo, en cuanto a cdmo
definir la region, si es la provincia u otro territorio, me parce, tal como dice Navarrete, que una posicion
seria tomar la parte administrativa. Nosotros ya tenemos hecho un estudio previo, que hizo Brieva [Amador]
[CHILE — MOP, 1962!'] anteriormente, y que después se conversdé con la CORFO y otros organismos
estatales, llegdndose a definir cudles eran esas regiones que luego los organismos estatales han tomado como
unidades para trabajar. Entonces 1o que yo quisiera proponer, porque en la estructura administrativa es muy
dificil cambiar las cosas, es comenzar con aquel planteamiento, aunque no sea perfecto y aunque no sea
aceptado nada mas que como hipotesis. Nada Mas.

C. MENA (p. 35): Otra pregunta acerca de lo mismo que estaba hablando. Este seminario que estamos
haciendo se llama de planeamiento, pero no tiene adjetivos; me parece que por lo que hemos expuesto
corresponderia a planeamiento fisico. ;/Es asi?

[VERA: Si].
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C.MENA (p. 35): Ya, entonces quiere decir que tal como Ud. explico en su planteamiento, el planeamiento
regional corresponde a los tres integrados en este momento.

[VERA: Si, definitivamente].

C. MENA (p. 35): Definitivamente. Entonces en este momento deberia exponerse, para poder formular una
aspiracion de planeamiento regional, la linea de planeamiento fisico, planeamiento econdémico y
planeamiento social, que actualmente no existe.

[VERA: Si, si, definitivamente].

C. MENA (p. 35): Claro, o sea que habria que poner de acuerdo esos tres factores, o dos digamos, el social
que incluya el economico. El aspecto economico es un hecho social.

[VERA: Claro].
[...]

C. MENA (p. 37): Refiriéndome al aspecto practico de la confeccion del plano intercomunal de Valparaiso,
nos encontramos con la deficiencia que planteaba el colega Vera en cuanto al esquema de la planificacion
en Chile. Siendo Valparaiso puerto y especialmente un centro de transporte, y ademas dado el desarrollo de
nuevas zonas industriales como las pesqueras, nuestra oficina se ha encontrado con una especie de barrera
de sonido en el sentido de poder calificar el tamafio, la prioridad y el destino de Valparaiso en relacion al
puerto de San Antonio. No hay nadie en este momento que de una politica de puertos que defina cual es la
funcién que van a desempefiar San Antonio y Valparaiso.

Otro detalle es el problema de financiamiento de planes de desarrollo industrial en la costa. En nuestra
oficina del plan intercomunal se llego6 a la conclusion de que industrias pesqueras o las que refinan aceite y
hacen harina de pescado no debian estar en el area urbana de Valparaiso y Vifia del Mar, porque producen
gran problema. Propuso el plan intercomunal un area industrial en la rada de Quintero-Ventana. Nos
pusimos en contacto con la CORFO, de la cual fue un ingeniero especialista en industrias pesqueras que ha
viajado mucho. Se propuso a la CORFO que en su plan de financiamiento tomara en cuenta nuestros
estudios. Desgraciadamente, este contacto fue muy corto y no prosperd; en este momento la CORFO
financia industrias que estan dentro del area urbana y que ha sido demostrado que estan mal instaladas.

En la planificacion intercomunal falta una politica de orientacion para las inversiones de los organismos
estatales, en las obras publicas fundamentales. Tomando el ejemplo del plan portuario, ;qué pasa con el
mercado comun latinoamericano?, ;qué pasa con la zona franca?, y ;jpor qué la CORFO financia industrias
en sectores no convenientes, conociendo nuestra planificacion intercomunal de desarrollo de la nueva zona
industrial de Quintero? Habia acuerdo de formar un equipo para organizar la zona pesquera, de astilleros,
varaderos y la nueva zona industrial y para equiparlos modernamente. El criterio de CORFO era el siguiente:
que las industrias pesqueras para poder competir en el mercado internacional, especialmente ahora, deben
ser equipadas modernamente, para lo cual va a hacer préstamos. Pero se sabe que se estan haciendo y
financiando industrias que estan mal instaladas, en terrenos estrechos, y que no van a poder cumplir sus
funciones. Por lo tanto, yo dejo anotado que hay una deficiente relacion entre la planificacion econémica y
la inversion de fondos del Estado con el plan intercomunal en el aspecto fisico.

[...]

C. MENA (p. 39): En Valparaiso, aunque existe una oficina del Plano Regulador, en realidad no puede
hacer mucho, por la razén que ya se ha hablado, que no tiene financiamiento, ademas hay incomprension
de parte de las autoridades y de la Direccion de Obras. Este afio se propuso un presupuesto que se incorporara
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en el presupuesto municipal, por [CH] Escudos $40.000, para poder iniciar realmente una modificacion de
seccionales; digamos una actualizacion del Plan Regulador que ya tiene 20 afios de existencia [desde 1941]
pero no de uso. Ademas, el Consejo Local de Urbanismo también se cred en Viia en la misma fecha, y
quiero dejar constancia de que en realidad han existido precedentes bastante anteriores de la actuacion de
estos consejos y que han dado fruto. Eso es todo lo que quiero decir.

[...]

C. MENA (p. 47): Es en relacion a algunas dudas que puede haber respecto a esta Ley [Ley orgénica de
Municipalidades]. El problema de compatibilidad que planteaba antes el colega Coycolea [Roberto], no es
necesario arreglarlo ahora, porque este otro mes hay una convencion del Colegio de Arquitectos que,
justamente, es quien tiene que preocuparse de este problema. ®

' C. Mena M. (citando a A. Brieva), se refiere al estudio: CHILE, MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, Direccion
de Planeamiento, Departamento de Planes de Obras Publicas, BRIEVA ALVARADO, Amador y GONZALEZ
MONTECINOS, Ventura (1962) [autores en 1958]: La Unidad Micro-Regional: caracteristicas y métodos para
delimitarla. Santiago de Chile, Publicacion N°6, junio de 1962.
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ANEXO 4

ENTREVISTA AL ARQUITECTO CARLOS MENA MANIA, JEFE DEL PLAN INTERCOMUNAL DE
VALPARAISO 1965, POR REVISTA DE LA CONSTRUCCION, 1962.

Extractos de “Plan Intercomunal de Valparaiso”, en REVISTA DE LA CONSTRUCCION N°4, Ao
1, septiembre de 1962, pp. 40-43.

PLAN INTERCOMUNAL DE VALPARAISO

“Se entendera por Planeamiento Intercomunal aquel que regula el desarrollo fisico de las areas
urbanas, suburbanas y rurales de diversas comunas que por sus relaciones se integran en una
unidad urbana”.

(D.F.L. 1050 de mayo de 1960).

La Oficina de Planeamiento Intercomunal de Valparaiso, dependiente de la Direccion de
Arquitectura del Ministerio de Obras Publicas, ha puesto término al Plan Intercomunal de
esa zona y su respectiva Ordenanza, que contiene las proposiciones para la integracion de las
comunas de Valparaiso, Vifia de Mar, Quilpué y Villa Alemana, mas las zonas satélites de
Quintero y Puchuncavi.

El 21 de agosto ultimo [1962], en un acto que se celebr6 en la Intendencia de Valparaiso, el
Arquitecto Jefe del proyecto, sefior Carlos Mena M., puso el Plan en conocimiento de las
autoridades municipales respectivas, explicandoles las proyecciones de este importante
estudio. Las municipalidades comprendidas en ¢l tienen dos meses de plazo para hacer
observaciones y cumplida esta etapa, procedera la dictacion del decreto de promulgacion del
Plan Intercomunal de Valparaiso para su vigencia.

Pocos dias después de hacer entrega de su proyecto, el arquitecto Carlos Mana se dirigio a
los Estados Unidos para asistir a dos seminarios sobre planeamiento, pero antes dio a la
REVISTA DE LA CONSTRUCCION algunas informaciones que son de mucha importancia para la
apreciacion del trabajo de la Oficina a su cargo.

Para ubicarse en el tema es 1til recordar que la aplicacion de un Plan Intercomunal procede
cuando la situacion demografica presenta la caracteristica de una ciudad mayor rodeada de
comunas menores, con un proceso general de extension urbana que indica una proxima fusion
fisica, fendbmeno que es preciso regular oportunamente, en base al estudio de una politica de
orientacion para la inversion que corresponde hacer a los organismos estatales en las obras
publicas fundamentales.

La importancia y responsabilidad de las proposiciones de un Plan Intercomunal estan
previstas por una ordenacion en planeamiento que condiciona aquel a las recomendaciones
de un Plan Regional, en el que se ha determinado el mejor uso de los recursos naturales,
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humanos, financieros, de capital social, y recursos tecnoldgicos de la region, de acuerdo a
prioridades que, a su vez, son fijadas por el Programa Nacional de Desarrollo.

El Plan Intercomunal de Valparaiso, sin embargo, se ha confeccionado sin que sus
encargados dispusieran de las indicaciones bdsicas de un Plan Regional, porque
sencillamente, no existia.

Creo que en esto reside la mayor importancia del trabajo de nuestra Oficina, -expreso
el arquitecto Mena-, pues con el titulo del Plan Intercomunal hemos entregado
posiciones que contienen un estudio de nivel regional, que normalmente requiere la
participacion de un equipo de especialistas. Hemos logrado formular nuestro proyecto
considerando todos los factores que gravitan sobre el Gran Valparaiso y en qué
medida actual y futura, especialmente los recursos naturales de la zona en el orden
agropecuario y minero, sus posibilidades economicas y de transporte, las necesidades
del desarrollo industrial, y todo lo relativo a los recursos maritimos que caracterizan
la zona. Afortunadamente, hemos encontrado en las autoridades y en la comunidad
de la region, una gran madurez para hacer planificacion, es decir, para tener interés
en la planificacion regional. Esperamos que esta disposicion del pueblo de Valparaiso
se mantenga igual en la etapa mas importante de toda planificacion, que es la de su
efectuacion. Nuestro trabajo de técnicos es de valor consultivo, podriamos decir de
asesores, pero no es ejecutivo. Los habitantes y autoridades de Valparaiso deberan
esforzarse ahora por obtener del Gobierno la realizacion de nuestras proposiciones.

La Ordenanza del Plan Intercomunal contiene 30 documentadas paginas con las
proposiciones que convertirdn a Valparaiso en Metropolis. Se resume en los puntos
siguientes:

(1). Reforzar sus caracteristicas de centro de transporte, al ser el primer puerto comercial del
territorio, para lo cual se consideran cambios en el uso del suelo, en el frente maritimo, con
el criterio de usar dicha faja costera en funciones que necesiten estrictamente de ésta,
previendo sus posibilidades potenciales en el Mercado Comun Latinoamericano.

(2). Reforzar el aspecto turistico que tiene caracteristicas de orden nacional, en la comuna de
Vina del Mar, protegiendo el paisaje y cambiando el destino a zonas para transformarlas en
turisticas especialmente en las playas.

(3). Creacion de un sistema de comunicaciones que dé solucion en primer lugar al contacto
del puerto de Valparaiso con su area regional de modo que esta funcidn portuaria se conecte
adecuadamente al sistema nacional de comunicaciones. Asimismo, se considera la creacion
de vias que independicen los transitos industriales con aquellos que corresponden a las zonas
turisticas.
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Es importante también relacionar las zonas de residencia como las de trabajo, tanto como la
relacion de las industrias con las carreteras regionales, para sacar los productos a sus
mercados, lo mismo que la conexion de las materias primas con los centros de elaboracion,
y zonas de consumo.

(4). Desarrollo de nuevas zonas de residencia y remodelaciones de sectores antiguos
vinculados directamente a los nuevos desarrollos de zonas industriales y otros centros de
trabajo.

(5). Zonas satélites industriales que consideren las nuevas posibilidades de desarrollo en este
aspecto, especialmente, los derivados, como en el caso de las petroquimicas relacionadas con
la refineria de petroleo en Concon y las subdivisiones de la fundicion y refineria de cobre de
Las Ventanas.

También, creacion de zonas industriales urbanas satélites de modo de crear nuevas zonas de
trabajo en relacion con zonas que son en su mayor parte residenciales, creando asi una cierta
autonomia de estos satélites de modo de lograr una mejor vinculacion entre la vivienda y sus
zonas de trabajo evitando en mayor o menor grado, el transito obligado al nticleo central.

Creacion de zonas industriales satélites a los nucleos urbanos de modo que las industrias
peligrosas y molestas estén aisladas del 4rea urbana, y que las industrias que necesitan del
borde del mar pueden desarrollar plenamente sus funciones, sin entorpecer otras.

(6). Crear areas para el adecuado desarrollo de las industrias pesqueras, que corresponden a
la explotacion de nuestro patrimonio maritimo y, lo mismo, ubicacion de zonas de astilleros
y varaderos.

(7). Creacion de un sistema de parques regionales para el esparcimiento de la poblacion,
utilizando los recursos naturales de la region, tanto mediterraneos como maritimos.
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ANEXO 5

ENTREVISTA AL ARQUITECTO CARLOS MENA MANIA POR REVISTA AUCA,
1968.

Extracto de «Valparaiso Metropolitanoy, entrevista al arquitecto Carlos Mena Mania, Jefe de la
Oficina del Plan Intercomunal de Valparaiso en 1968. Entrevista por AUCA N°I I — Valparaiso,
pp. 28-31, [Reproduccion autorizada en 2019, por Miguel Lawner S., ex Editor, (revista
descontinuada)].

VALPARAISO METROPOLITANO

El urbanista Carlos Mena M., Jefe de la Oficina del Plano Intercomunal de Valparaiso, nos
entrega su diagnostico de la ciudad.

AUCA: ;Existe una verdadera preocupacion urbanistica sobre la region de Valparaiso?
A quién corresponde?

C. MENA: Me atreveria a decir que siempre existié «preocupacion» urbanistica por parte de
las Direcciones de Obras Municipales que aplicaban sus ordenanzas locales de lineas, alturas de
edificacion u otras normas en distintos sectores de la ciudad. Pero «preocupacién» no es el
término adecuado para lo que la comunidad requiere. La accidn ejercida no ha sido integral,
sino hasta la iltima década, en que comienza a actuar el concepto de Plan Intercomunal, a escala
regional, una estructura completa de desarrollo metropolitano en sus relaciones con el area
geografica y econdmica en la cual forma parte. Hasta la reciente creacion del Ministerio de la
Vivienda, el Plan Intercomunal dependi6 de la Direccion de Planeamiento y Urbanismo del
Ministerio de Obras Publicas. Desde ese momento, pasa a formar parte de la Direccion General
de Planificacion y Presupuesto, con el nombre de Plan Intercomunal Metropolitano.

Durante la visita de un mes que hiciera a este puerto el célebre urbanismo britanico Arthur Ling,
hace unos pocos afios, se dio un impulso al estudio del plano y la determinacién de sus
fundamentos estadisticos. Por ejemplo, esta oficina llevo a cabo, por primera vez en la region,
un censo completo (afios 63-64-65) del transito vehicular entre Valparaiso y Vifia del Mar, a fin
de determinar las necesidades de remodelacion de dicha via. Sin embargo, el principal obstaculo
para progresar en esta materia no es tanto la falta de medios como la falta de coordinacion.

Generalmente los organismos fiscales de los diferentes Ministerios, trabaja aisladamente, sin
tener un conocimiento global de lo que sucede en un area determinada.

Es necesario mejorar las conexiones a nivel regional, para integrar los diferentes esfuerzos en
un programa comun.

AUCA: ;Como formularia usted, a grandes rasgos los problemas de que afectan al area
metropolitana de Valparaiso?

C. MENA: En términos generales, esos problemas derivan del hecho de que las areas
metropolitanas de la region del Valle de Aconcagua presentan diferentes comunidades urbanas
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entre la costa y el interior de la region, cuyos centros o polos de gravitacion son dos: Valparaiso,
como centro de poder regional, administrativo, empresarial y maritimo y Vifia del Mar, con su
equipamiento turistico de vida estacional.

En cuanto a Valparaiso en si, es una metropolis lineal entre mar y cerro, originada
histéricamente en dos cascos extremos: La Matriz por el sur y El Almendral por el norte, cuya
comunicacion, entonces interrumpida a la altura de la Cueva del Chivato, se conquisto,
conjuntamente con el area central de la ciudad, ganando terreno al mar.

De este hecho congénito derivan sus principales problemas de infraestructura, a saber: el transito
interurbano, que se enfrenta al verdadero «cuello de botella» existente desde El Mercurio hasta
la Plaza Sotomayor; la vialidad y equipamiento previsible para las areas de crecimiento, en una
ciudad cuya franja costanera aparece sometida al dominio del ferrocarril, con sus vias rigidas,
sus peligros y la presencia fisica de almacenes e instalaciones; y, finalmente, la remodelacion
de su puerto, hoy insuficiente para el destino que el Mercado Comun Latinoamericano reserva
a la ciudad.

Estos son algunos de los temas de la supervivencia metropolitana, para no mencionar otros tan
importantes como las vias de acceso nacional e internacional ya sefialadas, el abastecimiento de
agua y redes sanitarias, de complejas caracteristicas, la preservacion de sus valores historicos,
etc.

AUCA: Acaba usted de mencionar el problema del transito. ;Cual es su diagnéstico?

C. MENA: Ante todo, quiero referirme a las vias de penetracion a la ciudad. Estas son dos: la
que viene de la capital, bifurcada entre Santos Ossa y Agua Santa y llamada Via Internacional
llamada a conectar Valparaiso con Mendoza, que en la actualidad aparece confundida con la
conexion interurbana Valparaiso Vifia del Mar, a través de la Unica carretera plana existente.
Nuestro censo 1963-65, ya mencionado, detecté una movilidad vehicular de 30.000 pasadas al
dia por la Avda. Espafa, que tiene escasamente cuatro pistas y un trazado excesivamente
sinuoso. De ahi que los proyectos de remodelacion de la via o construccidon de una nueva bajo
diferentes alternativas, corresponden a una necesidad impostergable. Deberan solucionar
adecuadamente, tanto el transporte cotidiano de esa considerable poblacion que hoy trabaja en
Valparaiso y duerme en Vifia del Mar, como el desplazamiento de alta velocidad que
corresponde a una carretera internacional.

En cuanto al trafico urbano propiamente tal, €l se inicia en la Estacion Baron con un recorrido
longitudinal en forma de carrusel, que tiene los siguientes valores positivos:

Primeramente, Valparaiso es la Uinica ciudad chilena que dispone de un ferrocarril metropolitano
capaz de recorrerla en toda su longitud. En efecto, mediante el sistema de automotores Viia-
Puerto, complementado con una adecuada red de estaciones locales, podria descongestionarse
con gran facilidad. En segundo lugar, destaquemos el hecho de que no hay recorridos
transversales cerro-mar debido a la exigiiidad de estas distancias en la parte plana. Este hecho,
evita cruces y congestion de calles. Pero hay también aspectos negativos que considerar en el
enfoque del tema. La actual estructura de calles, por ejemplo, en la cual el recorrido N-S por la
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Avda. Pedro Montt se interrumpe violentamente a la altura de Plaza Victoria. En seguida, el ya
denominado «cuello de botella», entre las Plazas Anibal Pinto y Aduana. En este sector,
solamente tres calles, que disponen en total de nueve pistas, asumen todo el compromiso de
transito de ida y vuelta por la ciudad, incluyendo el volumen de carga portuaria pesada. En unos
pocos afios mas se habra producido la saturaciéon completa de estas vias. Solamente la
construccion de un «by pass» elevado por la Avda. Errazuriz se perfila como solucion.

El otro serio desafio de transito portefio es el acceso a los cerros, hoy densamente poblados.
Entre las cotas 100 y 150 m, existe parcialmente un camino de circunvalacion o de «cintura»
susceptible de ser completado desde Playa Ancha hasta Chorrillos, para la interconexion de la
zona alta de la ciudad y, especialmente, de los nuevos centros habitacionales previstos en estos
sectores. También esta contemplada la unidon de esta via de circunvalacion con la carretera de
Santiago a Valparaiso, a nivel de Placilla.

AUCA: Se ha dicho con insistencia que Valparaiso es una ciudad estancada en su
crecimiento. ;Usted lo cree asi?

C. MENA: Histoéricamente la ciudad ha aumentado mas o menos diez veces su poblacion en un
siglo, lo cual constituye un fendmeno natural en el cuadro metropolitano chileno. Lo que
verdaderamente ocurre es que, en la actualidad, Valparaiso constituye un gran centro de empleo
para la clase media y obrera, pero, a mayor nivel econdmico de la poblacion, tanto menor es el
grado de su solicitacion residencial.

En cuanto a la localizacion de la industria regional, obviamente, las actuales areas urbanas de la
ciudad no ofrecen condiciones adecuadas para su desarrollo. Por esa razon, con vistas a lograr
una racional estructura industrial de la intercomuna, se ha propendido a una descentralizacion,
la cual constituye, a su vez, un factor de estimulo para una redistribucion poblacional.

De ahi que, mientras las tasas de crecimiento de Quilpué y Villa Alemana, alcanzan el 5% en
razén de los nuevos asentamientos industriales-residenciales y Vina del Mar, un 4% por su
intensa atraccion turistico-residencial, Valparaiso solo ha crecido en la cifra de 1.8% al afio.
Esto parece dar la razén a los pesimistas, pero no debemos olvidar que en la llamada «area
metropolitana» se adicionan sin fronteras estas dos ultimas, cuyos limites tienden a desaparecer
totalmente. El promedio de expansion metropolitana en conjunto seria, pues, de 2.8% anual,
notablemente idéntico al indice nacional.

Ahora bien, ;hay limites a la expansion de Valparaiso? La ciudad actual muestra un area plana
estratificada con edificacion antigua de 2 o 3 pisos. Su mayor porcidn, constituida por El
Almendral, es un vecindario mixto de instalaciones industriales, garajes, bodegas, comercio y
vivienda. Una adecuada remodelacion podria llevar 30.000 habitantes mas a esa zona. Mientras
tanto, vemos a las nuevas poblaciones encumbrarse hacia los cerros. Por otra parte, también
habria que alterar el criterio de edificacion en los cerros: ésta deberia ser mixta o alta [sic],
precisamente por las ventajas visuales de orientacion que proporciona la pendiente bien
aprovechada para los conjuntos de vivienda colectiva.
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Cinco factores basicos determinan el emplazamiento adecuado de los nuevos centros
habitacionales: empleo, vialidad, urbanizacién (en especial, abastecimiento de agua y topografia
(pendientes). De acuerdo a esas premisas, el Plan prevé la ubicacion para 100.000 futuros
habitantes en cuatro grandes unidades o centros poblacionales, algunos de desarrollo ya
iniciado, a saber:

Sector 1.- Sistema de mesetas ubicado en Playa Ancha.

Sector 2.- Sistema de mesetas entre variantes Santos Ossa y Agua Santa.

Sector 3.- Sistema de mesetas ubicadas en Forestal y Chorrillos, fundo Las 7 hermanas.
Sector 4.- Sistema de mesetas en Achupallas-Miraflores Alto.

Estos centros estan concebidos como unidades satélites autosuficientes con el equipamiento
necesario y adecuadamente relacionadas con los centros de empleo de sus pobladores.

AUCA: ;Cual es, en su concepto, el proyecto de mayor trascendencia para el futuro de
Valparaiso?

C. MENA: Sin duda, la remodelacion del Puerto. El 90% del intercambio del Mercado Comun
se operara por via maritima y, con los proyectos de la Corporacién Andina, la via internacional
a Mendoza ya mencionada y, muy especialmente, el Mercado Comun Latinoamericano, la
solicitacion del puerto de Valparaiso crecerd notablemente. Debemos prepararnos para devolver
a Valparaiso el papel preponderante que jugod antes de la construccion del Canal de Panama. Se
ha previsto, para los proximos diez afios, un incremento de 1.200.000 a 2.000.000 de toneladas.
Para éste proposito, se requiere ampliar en 1.100 m el actual molo de abrigo, a fin de obtener
casi 200 hectareas de la bahia abrigadas. Desde luego esta obra es en este momento muy cara
para las posibilidades reales de financiamiento. Existe la propuesta de una firma alemana de
cambiar todas las grias e instalaciones de bodegaje en el espigon nuevo, de acuerdo a la mas
moderna técnica de estibacion conocida. La actual Maestranza Baron podra ser trasladada a
Penia Blanca y en su lugar, quedaran disponibles 10 ha que se complementardn con otras 12
mediante rellenos del mar en el litoral de cota baja: Se obtendra casi una vasta extension
disponible para ampliacion portuaria.

Por cierto, que la expansion de su puerto creard nuevas presiones de tipo administrativo, de
circulacion y almacenamiento sobre la ciudad. Pero ese impacto esta previsto en los nuevos
planes de desarrollo urbano.

AUCA: Si la zona costera de la ciudad serd completamente integrada a la industria portuaria y
transporte, subsistird la pérdida de contacto fisico entre la ciudad y el mar. ;Como enfrentan
ustedes esta contradiccion?

C. MENA: Considerada de ese modo, la contradiccion es un fendmeno inherente al destino de
la ciudad, a su base econdmica. Pero sino es posible una completa apertura a lo largo del litoral,
hemos considerado la creacion de «ventanas» hacia el mar, una de las cuales ya estd formada
historicamente en Plaza Sotomayor.
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El ante-proyecto de remodelacion Bellavista estudiado en esta oficina, es un ejemplo elocuente
y atiende a la recuperacion de otra de estas «ventanas» frente a Plaza Victoria en un sector
plenamente residencial de edificios torres. El rea verde existente tiene en su proyecto un remate
de costanera, con cruce de vias a desnivel.

Otras remodelaciones pueden proyectarse hacia El Almendral con un criterio similar, el de evitar
la incomunicacion entre la ciudad y el mar en su parte baja.

Por lo que respecta a los balnearios y playas propiamente tales, no toda la costa, como es sabido,
tienen condiciones y, ademas del desarrollo de las actuales, se dispone parcialmente de grandes
reservas del litoral turisticamente adecuado entre Concon y Quinteros. Pero, obviamente, sus
planes de formacién y adaptacion no tienen prioridad en las inversiones fiscales desde que ellos
caen con mas propiedad en la esfera de accion de los municipios o de las asociaciones de estos
con intereses privados del pais o del extranjero. ®
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ANEXO 6

CONFERENCIA DE J. PARROCHIA BEGUIN, 1980: VALPARAISO CIUDAD Y
METROPOLIL EL TRANSPORTE Y EL DESARROLLO URBANO.

Conferencia de J.P.B. dictada en el Colegio de Arquitectos de Valparaiso, julio de 1980.
Publicada en Parrochia B., J. (1990): La Metropolitica y Nosotros, Santiago, Ed.
Departamento de Urbanismo, F.A.U., Universidad de Chile, pp.1-23.

VALPARAISO CIUDAD Y METROPOLI, EL TRANSPORTE Y EL DESARROLLO
URBANO

El Transporte es la satisfaccion de la necesidad del Hombre de acudir en persona, o con sus
bienes, o por sus bienes, a los lugares en que se producen las satisfacciones a sus necesidades
basicas y complementarias: dormir, trabajar, recrearse, estudiar, comerciar, reunirse, etc.

Si bien el Transporte es, al inicio de los asentamientos humanos, un aspecto complementario
de las funciones vitales, en la Gran Ciudad y, posteriormente, en la Metropoli, dicho
Transporte por su densidad y trascendencia, y por la esencia misma del fenémeno
metropolitano, pasa a ser una funcion en si mismo, y representa la estructura fundamental de
todo el sistema urbano en base al cual se organizan todas las funciones de la Metropoli.

De esta definicion complementaria, entre otros, nacen los conceptos de Transporte Urbano y
Transporte Metropolitano, de Vialidad Urbana y Vialidad Metropolitana, y los de Transporte
«Masivo», «Rapido» y «Pesado», tanto de «Personas» como de «Bienesy, tanto «Mixto»
como «Independientey.

Por otra parte, el Transporte, en general, y el Metropolitano, en particular, representan uno
de los indicadores mas sensibles del desarrollo urbano y metropolitano, y sus flujos muestran
con claridad meridiana, tanto la formacion de los grandes corredores de desarrollo, como el
progreso y la decadencia de los barrios y sectores de la ciudad y, a la vez, permiten determinar
el futuro del crecimiento y del decrecimiento de las Metrépolis.

En resumen, el Transporte Metropolitano, no solamente es un «problema» que debe
resolverse para dar satisfaccion a una necesidad de traslado entre un punto de origen y un
punto de destino, es también un «termdémetro» que nos mide el estado de salud de esa
Metropoli. Actuando directamente sobre ¢l se puede lograr una oferta de transporte tal que
permita generar externalidades convenientes al desarrollo metropolitano aumentando la
demanda de transporte, generando el crecimiento y renovando los barrios y ciudades de la
Metropolis.

145 A



La Gran Valparaiso es hoy una Metropolis y estd conformada por un conjunto de comunas
que, ya hace 20 anos [1960], no son ciudades independientes, sino que una sola Metropolis:
Valparaiso, Vina del Mar, Quilpué, Villa Alemana, Quinteros, etc.

Mas alin, estamos asistiendo a la formacion de una Megaldpolis que abarca las Metropolis
de Santiago y Valparaiso, junto con un gran nimero de otras unidades pobladas menores,
tales como el Gran San Antonio, Melipilla, Calera-Quillota, Los Andes, San Felipe,
Rancagua, etc.

Esto nos plantea, a muy corto plazo, una problematica muy diversa que deberemos afrontar
desde ya.

Hasta hace unos 50 afos atras [1930] Valparaiso era el nticleo principal, indiscutido, de una
gran actividad portuaria, comercial, turistica, recreacional, industrial, cultural, etc., sobre el
que gravitaban un conjunto de colectividades menores.

En los ultimos afios, parte de ese centro se ha ido movilizando notoriamente a un punto de
mayor accesibilidad, mejor ubicado como centro, con mas recursos de expansion y mas facil
de equipar, de acuerdo al creciente requerimiento de la poblacion. Es asi como Vina del Mar,
mejor relacionada con las Areas Costeras Norte y con las Areas Interiores Residenciales, ha
ido tomando gran parte del turismo y la recreacion, parte del comercio y de las oficinas, gran
parte de la residencia de personas de mayor nivel socioecondémico, y una importante parte de
la actividad cultural y de los equipamientos sociales.

Vina del Mar concentra, ya a partir de 1970, mas crecimiento que la comuna que dio origen
a la Metropolis y, a partir de 1975, inclusive, mas poblacion.

Son ejemplos de esta situacion:

- la existencia de casino, festivales, exposiciones, eventos hipicos, bienales, ferias,
campeonatos deportivos, etc., en Vina del Mar;

- la pérdida de hoteles de turismo, restaurantes, playas, universidades, etc., en Valparaiso;
- el desplazamiento de las oficinas, consultorios y comercio especializado, de Valparaiso
a Vina del Mar;

- la construccion de industrias, aerédromos, equipamientos, en Vifia del Mar.

La insignificante inversion publica llevada a cabo en la Gran Valparaiso en los ultimos 10
anos [década de los afios 1970;], ha llevado a una aceleracion de este fendmeno.

Por otra parte, la inversion privada es escasa, especulativa y oportuna; sin preocupacion por
el desarrollo del area, ni por su futuro.

Ejemplo de ello es: la decadencia del transporte ferroviario, la falta de conservacion, el
deterioro de los trenes locales, la pequefiisima inversion vial, las playas de estacionamiento
en el Estero de Vina, los mosquitos y ratones en los barrios de mayor nivel, etc.
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Valparaiso como ciudad ha tenido, entre otros, los siguientes problemas progresivos desde
principios de siglo XX:

a) El Transporte maritimo de carga se ha estancado fuertemente en Chile. En ello ha tenido
indudable impacto la apertura del canal de Panama, los transportes aéreos, los transportes
terrestres, la extrema lejania de nuestro pais del resto del mundo, nuestro estancamiento
econdmico —hace 10 afios [1970] Chile estaba sobre la media Latinoamericana, hoy esta
debajo de esa media en la renta per cépita—, nuestro limitado crecimiento demografico, la
estructura longilinea de nuestro pais, la inadaptacion del transporte maritimo a los tiempos
actuales: tramites, tiempo, controles, «ruptura de cargasy, etc.

Si bien es cierto, que el Transporte Maritimo es el mas economico, para grandes volimenes
y pesos, pasa a ser el mas caro de «puerta a puertay, por las trabas y lentitudes del sistema.

b) El Transporte Maritimo de pasajeros en Valparaiso ha caido a cifras insignificantes y
casuales.

c¢) El puerto no ha sido nunca completado y no es abrigo frente al mal tiempo, ni tiene
capacidad para su servicio normal desde hace muchos afios.

d) El Puerto de San Antonio resulta cada dia més atractivo por su menor distancia al mayor
centro de consumo y exportador de Chile que es Santiago (50 km en ferrocarril, y 20 km por
camino), y por la facilidad de su ampliacion y la claridad de su acceso por el Valle del Maipo.

e) El Ferrocarril Nacional, no ha sabido imponerse a la competencia, en los accesos a
Valparaiso. El Ferrocarril Local ha bajado a niveles de deterioro e insignificancia. Sin
renovacion de equipos, estaciones, material rodante, etc.

f) El Transporte Aéreo Nacional e Internacional, se ha radicado en un aeropuerto en
Pudahuel, comun para todas las V, VI Regiones, y Region Metropolitana, y su alternativa en
Con-Con no prospera en ese sentido.

g) El Turismo no se ha podido atraer al area. So6lo estdn los vacacionistas chilenos y
extranjeros fronterizos que acuden al area. No hay inversiones en los ultimos afios para atraer,
ni siquiera, a ese pseudo turismo en Valparaiso, quedando s6lo un paisaje folklorico cada vez
mas deteriorado, playas sucias, contaminadas y sin equipar y, por supuesto, el maravilloso
paisaje de conjunto que el hombre no ha logrado aun destruir.

h) Las playas de recreo de mar han ido extendiéndose y estableciéndose al norte y al sur de
Valparaiso, pero todas ellas estan contaminadas.

1) El area urbana se ha deteriorado fuertemente y su renovacion es mas lenta que su
decadencia. Las areas residenciales han ido bajando de nivel socioecondémico.

j) La imposibilidad de disponer espacio para alojar habitantes, situar industrias y proveer
equipamientos metropolitanos.
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k) El deterioro total de los transportes de los cerros (ascensores y funiculares).

1) La dependencia de Valparaiso de un solo contacto, angosto y mal equipado, por la Avenida
Espaiia al resto de la Metrépoli, y, a la vez, un sélo contacto hacia el resto del pais, estd muy
limitado por solo dos rutas pavimentadas: el camino a Santiago y el angosto camino
internacional.

Todos estos factores de deterioro en Valparaiso, no ha tenido un enfrentamiento real y
oportuno por parte de sus autoridades, que haya cambiado significativamente y realmente el
curso de los acontecimientos y el devenir de esta comuna.

Si bien es un tema de conversacion, de charlas, de discusion, de estudios muy amenos y
costosos, en los ultimos 20 afios no se han visto resultados efectivos, obras, o hechos que nos
permitan pensar que ello realmente interese a sus habitantes y pueda ser revertida esta
decadencia.

Toda comunidad humana que realmente y sentidamente desee algo, lo logra en mayor o
menor medida, independientemente de los recursos econdmicos o de las limitaciones
sociales, culturales y politicas que ella tenga.

La verdadera medida de los fendmenos econdmicos, sociales y politicos, debe aquilatarse por
los resultados y no por las declaraciones de intenciones.

Si todo sigue como lo estamos viendo, la Metropoli de Valparaiso seguird desplazdndose
hacia el oriente y norte, y su nucleo, que fue originalmente la Comuna de Valparaiso, se
desplazara también en esa direccion.

La Comuna de Valparaiso pasarda a ser un barrio de actividad especializada, altamente
deteriorado, con ruinas de interés historico, y de arquitectura y urbanismo popular.

Paulatinamente, inclusive la actividad portuaria, cada vez menos accesible y espaciosa, ird
buscando mejores lugares en Ventanas y San Antonio, y lugares de almacenaje, patios de
aduanas y depositos al interior del territorio en el Valle del Aconcagua, del Marga-Marga e,
inclusive, el propio Santiago.

La lucha por un mercado decadente de transporte, llevara a la supresion del Ferrocarril de
Vifla a Valparaiso, que serd reemplazado por los mas dindmicos y flexibles transportes
camioneros y de buses.

Bajo el supuesto equivocado de ensanchar la Avenida Espafa, se ocupara el espacio de sus
vias, olvidando el principio fundamental de que en dos vias ferroviarias hay un potencial de
transporte equivalente a una autopista de 50 pistas o una avenida de 100 a 150 pistas. O sea,
ocho metros de ferrocarriles equivalen a una autopista de mas de 200 metros de ancho, y a
una avenida de 500 metros.

En cada medida fécil y obvia que se siga tomando, el destino de Valparaiso ird cayendo
irreversiblemente cada vez mas al fondo de sus posibilidades de desarrollo.
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Seguiremos hablando por muchos afos, de este mismo tema, cada vez recordando con mas
nostalgia el pasado. Apareceran muchas personas y grupos de personas, que traeran
«pomadasy» para remediar el mal, y acudiremos en forma desesperada a escucharlos para
mantener la ilusion y la esperanza siempre viva.

Como en todo orden de cosas, destruir, abandonar, demoler, criticar, sofiar, mentir, es muy
facil: toma so6lo un instante y no muchos recursos.

Lo dificil es construir, producir, montar y estructurar, ello toma para una ciudad, varias
generaciones, grandes esfuerzos, constancia, unidad, inversiones cuantiosas, etc. Y, a la vez,
grandes sacrificios en aras del objetivo, formando grandes equipos andnimos, empujando
todos en el mismo sentido, donde no caben «primas donnas», ni «magos», ni otros
espectaculares roles sociales que mucho entretienen (y también cuestan), pero que nada
aportan a la comunidad que desea progresar y surgir y que, candidamente, cree en esos falsos
lideres.

Para no ser excesivamente realistas, insinuaremos algunos conceptos generales utiles para
retomar el rumbo del desarrollo para la Comuna de Valparaiso y su Metropoli:

(a). Recentralizar la Comuna con respecto a la Metropoli.
(b). Es urgente abrir el camino pavimentado costero hacia el sur con doble via.
(c). Desarrollar hacia el sur, centros de veraneo, playas, ciudades y lugares de trabajo.

(d). Mejorar los caminos regionales hacia el sur y sur-poniente y hacerlos transitables y
seguros todo el afo.

(e). Producir 2 o 3 nuevas avenidas a diferentes «cotas», anchas, continuas y expeditas hacia
Viia del Mar, y mejorar la Avenida Espana.

(f). Mejorar y ensanchar la angustiosa salida de Vina por Agua Santa.

(g). Abrir una avenida, cualquiera sea su nombre propio, que aumente en dos a tres veces la
capacidad de trafico actual y disminuya el tiempo de viaje hacia Vina y al resto de la
Metropoli.

(h). Que realmente el camino internacional tome un perfil amplio y que no sea Mendoza-
Concon, sino que Mendoza-Valparaiso.

(1). Que se abra la doble via en la avenida costanera por Vina del Mar y el camino costero
hacia el norte, y se le agreguen los equipamientos que ese hermoso camino merece:
estacionamientos, servicios, empalmes, etc.

(). Que se mantengan las lineas ferroviarias costeras y se lleve a cabo un proyecto realista
de Pre-Metro, que alli se justifica y es factible realizar.
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Hace 13 anos [1967] se estudio este problema e, inclusive, se llamo a propuesta para renovar
los equipos rodantes.

Ellos llegaron a 1975, pero durante un afio se los readecu6 a un transporte de larga distancia:
Wc, puertas, asientos, etc., y nunca llegaron a cumplir el rol que se les habia asignado en el
Transporte Metropolitano de Valparaiso.

(k). Que se miren con cuidado algunos utépicos «proyectos» decimondnicos, con respecto a
un supuesto ferrocarril directo desde Santiago a Valparaiso, sin estudio de mercado, sin
proyecto de construccion, sin presupuesto, sin proyecto de factibilidad econdmica, sin
proyecto de financiamiento ni tasa de retorno, etc.

En 20 afos solo se ha visto una raya en un plano y otra en una «maquette» bordada de
imaginarias ideas complementarias.

El transporte Inter-Megapolitano de Santiago a Valparaiso es un problema muy serio, que
debe ser absorbido con las técnicas modernas existentes, en forma muy especializada y con
alta eficiencia, y no pensando en un trencito nuevo de tipo rural.

(1). Existen, al llegar al ano 2000, nuevos enfrentamientos tecnoldgicos a los transportes
interurbanos de corta distancia que vale la pena considerar, con menores costos, mayor
capacidad y mayor velocidad.

No parece infantil pensar que un proyecto de valor cercano a los mil millones de ddlares, sin
rentabilidad estudiada, pueda ser llevado a cabo en el momento en que los ferrocarriles de
Chile practicamente ya no existen, ni se conservan.

De los 300.000 durmientes que deben ser reemplazados anualmente, s6lo se cambian 30.000,
perdiéndose en la practica 250 km de linea cada afio. Los trenes en Chile se desrielan varias
veces al mes sin razones aparentes, j«por fatiga del material»!

(m). Que se estructure, derivado de los troncales del Pre-Metro, un nuevo sistema
complementario de transporte de cerro, moderno y efectivo.

(n). Que se establezca claramente que el Aeropuerto de Pudahuel es el aeropuerto tanto de
Santiago como de Valparaiso, y que en el mundo entero se sepa que todas las lineas
internacionales llegan a ambos puntos.

(0). Que no se saquen conclusiones con encuestas de flujos en avenidas congestionadas
porque ellas son falsas.

(p)- Que no se saquen conclusiones, «a 0joy», sobre encuestas de origen y destino incompletas,
sin disponer de modelos de simulacion de desarrollo urbano, de crecimiento, de asignacioén
de medios de transporte, etc.

Indudablemente, mientras mas congestionado sea un camino, menos podra pasar la gente y,
en el mejor de los casos, la demanda se estancara.
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La conclusion es entonces clara: jno hay nada que hacer en ese camino! Si lo suprimimos no
pasara nada por ¢l y el problema ya no existira y no gastaremos ni un centavo en ¢l, jeconomia
fantastica!

Es posible que, con ciertas medidas adecuadas y mantenidas por muchos afios, se pueda
recrear en Valparaiso una estructura urbana de valor, y el enfermo podra tal vez volver,
paulatinamente, a la vida que se va, pero siempre con perseverancia, constancia y mucha
humildad, sacrificando los intereses personales en funcion de los de la comunidad.

[Comentario del autor, diez afios después de la conferencia referida, en enero de 1990)]:

La ubicacion del Congreso Nacional en Valparaiso, y la reactualizacion del Transporte
Répido Santiago-Valparaiso que de ello deriva, y en lo cual la gente cree ver un brillante acto
de descentralizacién del pais, es en realidad, el cumplimiento sistematico, que hemos
enunciado por tanto tiempo, del crecimiento irreversible de la Megalopolis de Santiago-
Valparaiso, reforzando cada vez con mayor fuerza, el Centralismo Central de Chile.

Nosotros no estamos contra este fenomeno Demografico Nacional, y creemos que, a base de

¢l, se debe buscar el Desarrollo de todo el pais, sin necesidad de recurrir a falsos
romanticismos federados. ®
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