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Presentacion

Desde el ano 2016 comencé a desarrollar mi tesis doctoral. Queria estudiar la
relacion entre ciudad y puerto, y en Valparaiso, especialmente. ¢Por qué? Por
su identidad, por su historia y cultura por tantos afios de ciudad cosmopolita y
mirando al mar, pero también porque en Valparaiso se han ido tejiendo rela-
ciones de distinto tipo por afios, de conflictos, de alianza, de conocimiento y de
tecnologia, de leyendas y emociones, de las cuales también me he sentido parte.
Empecé analizando la dificil relacion de la ciudad, su reducido borde costero y
también abandonado, contrastando con la belleza de su precario y abandonado
espacio de borde costero. La relacion entre las/os actores en sus distintas esca-
las: local, nacional y global, y ademas la superposicion de las escalas de bahia:
Valparaiso, el Gran Valparaiso y Valparaiso Metropolitano es lo que se vive en
Valparaiso cotidianamente.

Para comprender el borde costero porteno orienté el estudio desde dos pers-
pectivas tedricas fundamentales que se engarzaron: La Produccion del Espacio,
de Henri Lefebvre y la Teoria del Campo de Produccion, de Pierre Bourdieu. A
partir de esta segunda teoria se aplica en Analisis de Redes Sociales (ARS), que
se extiende a lo largo del estudio y sirvié para analizar las redes de relaciones
entre actores, de conflicto y de alianzas, que producen redes con mas conteni-
dos a seguir profundizando atn.

Principalmente desde la Teoria de la produccién del Espacio se analizaron los
tres momentos de la trialéctica del Espacio: las Practicas espaciales, la infraes-
tructura y las relaciones de produccion y la base material. El Segundo momen-
to, de acuerdo a Lefebvre, corresponde a las Representaciones del Espacio: el
espacio mental, la expresion de la ideologia y de los proyectos, y el tercer mo-
mento corresponde a los Espacios de Representacion. Este anélisis es el que
mayor sorpresa me genero6 en los relatos y los datos: la significacion de los/as
actores en el espacio vivido. El espacio vivido en la vida cotidiana.

La primera etapa del estudio estuvo guiada por el Prof. Carlos de Mattos, la se-
gunda etapa de la tesis ha sigo guiada por el profesor José Rosas, ambos acadé-
micos del Doctorado en Arquitectura y Estudios Urbanos de la FADEUC-PUC.
La investigacion se realiz6 a partir de antecedentes relevantes recogidos de
otros estudios sobre ciudades puerto y sobre Valparaiso como ciudad puerto,
en especial su borde costero. Y fundamentalmente se desarroll6 con informa-
cion primaria, recogida en trabajo de campo. Quisiera destacar la metodologia
aplicada. Fue un analisis cualitativo, basado en el relato de 39 actores/as del
borde costero de Valparaiso entrevistados/as. Se busco recoger una diversidad
de visiones a partir de una diversidad de posiciones de las/os actores. Se dife-
rencio6 la seleccion de actores, segin la Escala, el sector al que pertenecian y el
tipo de actividad. En las escalas se consideraron actores de escala local (comu-
nal, regional), de escala nacional y de escala global. Por otra parte, del sector
privado, del sector publico y de la sociedad civil. Y tratandose del borde costero
de Valparaiso se incluyeron actores maritimo-portuario/as, turisticos/as y de la
sociedad civil de distintas expresiones laborales y activistas.

El mundo maritimo-portuario es de una cultura sexista, con escasa participa-
cion de mujeres en los oficios y menor atn en cargos directivos. Del total de
entrevistados/as fueron incluidas 7 mujeres: 1) una dirigente sindical, 2) una
dirigente de las asociaciones turisticas, 3) una ejecutiva de TCVal (T2), 4) una
Line Manager de una empresa AGUNSA y las demaés del sector publico: 5) jefa
de la Unidad Portuaria del Ministerio de Transportes, 6) Directora de Plani-
ficacion del MOP, 7) directora regional de SERNATUR. Durante los 10 ahos
estudiado, en el ano 2018 (dltimo afio) se produjo la revuelta feminista, sin



PRODUCCION DEL BORDE COSTERO DE VALPARAISO

embargo no alcanz6 a incidir en la participaciéon de mujeres en este estudio.
Cuando se analizaron ciudades puerto europeas destacan que se ha incremen-
tado la participacién de mujeres en la operacion y en la tecnologia.

La tesis analiza en detalle la produccién del espacio en el borde costero y las
relaciones entre los actores, identificando particularmente aquellas relaciones
de conflicto que obstaculizaron la realizacién de infraestructura y relaciones
fluidas de produccion en las practicas espaciales, que obstaculizaron represen-
taciones del espacio oficialistas y que promovieron otras desde la sociedad civil.
En esta seccion se analizan aspectos del concepto de gobernanza, gobernanza
portuaria y concepto gobernanza ciudad puerto.

La tltima seccion del anélisis de datos se refiere a los Espacios de representa-
cion, la identidad, la vida cotidiana, mostrando una gran fortaleza en la identi-
dad con Valparaiso, identidad con la historia portuaria, con el mar, la pesca, el
borde costero.

Finalmente, se muestran las conclusiones a las que se converge, respecto a los
contenidos mencionados. También se mencionan lineas de estudio respecto a
las que se sugiere mayor investigaciéon. Se termina sumando sugerencias res-
pecto a politicas piblica para el mejor desarrollo y bienestar de la ciudad puerto
de Valparaiso.

Palabras Clave: Relaciones entre actores, Produccion del Espacio,
Borde Costero, Conflicto
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1. El problema de estudio, el caso de es-
tudio y la sintesis metodoldgica

Desde sus origenes, Valparaiso se desarroll6 como ciudad-puerto, cuya historia,
cultura, economia y conformacion urbana han estado imbricadas con el mar,
tomando la forma de su paisaje y geografia. Su reciente valoracion patrimonial
(UNESCO, 2003) se fundamenta precisamente en esa historia y cultura portua-
ria. Sin embargo, la relacion entre puerto y ciudad se ha desarrollado mas en
conflicto que en convergencia, situaciéon compartida con otras ciudades/puerto,
pero cuya particularidad en el caso de Valparaiso descansa en la memoria e
identidad que registra la ciudad, los barrios y los diferentes episodios urbanos
que la conforman, en la estructura politico-social y econdémica a nivel nacional
y en el escenario global. Ello se ha expresado en relaciones entre actores que
con distintas racionalidades muchas veces enfrentan proyectos de desarrollo
diversos respecto a la produccion del borde costero, lo que ha generado una
trama de relaciones de alianza y conflicto, en las cuales se ha concentrado esta
investigacion.

El Borde Costero es un espacio estratégico para Valparaiso, definiendo en gran
medida el caracter de la ciudad, en términos urbanos, econémicos y sociales.
Podriamos anticipar que su condicién lineal, estructural, comprensién visual y
accesibilidad que tiene para todos/as sus habitantes, lo convierte en el territorio
clave en la disputa por la equidad territorial. En efecto, como se ha sugerido,
la produccioén social del borde costero es un campo de batalla en tanto lugar
prioritario en las operaciones econémicas y urbanisticas, donde se debate el
predominio del interés privado o del interés publico, para uso portuario, turis-
tico, como espacio publico, inmobiliario comercial, inmobiliario residencial y
para la defensa.

La investigacién analiza como interviene en la producciéon del borde costero
la trama de relacion entre los actores en tres escalas y como toma formas dis-
tintas: la escala local, la escala nacional y global, reconociendo también la na-
turaleza publica, privada o de la sociedad civil de las/os actores. Se estudia el
caso de Valparaiso dada su particular condicion de ciudad puerto, valoracion
patrimonial, sus singulares caracteristicas geograficas y urbanas, y conside-
rando ademas las fluctuaciones econémicas y sociales experimentadas por la
ciudad durante las altimas décadas. El andlisis del problema de investigacion
se delimita al periodo 2009-2018, durante el cual se han producido significati-
vas transformaciones de la institucionalidad portuaria en el Borde Costero de
la ciudad e importantes transformaciones sociales, econémicas y urbanas, en
el marco de la instalacion del modelo neoliberal y la globalizacion, siendo un
factor clave en la produccion econoémica, social y politica de Valparaiso, pero
expresandose también como un bien de consumo.

Se desarrolla el anélisis a partir de la relacion entre espacio y sociedad, consi-
derando particularmente la produccion del espacio, basada en Henri Lefebvre,
quien reconoce al espacio como una produccion social, en la medida que “el
modo de producciéon proyecta sobre el terreno sus relaciones, el cual reacciona
sobre ellas” (Lefebvre H. , La Produccion del Espacio, 2013 [1974], pag. 59). Se
discute la disputa entre actores en el territorio, recogiendo la Teoria del Campo,
de Pierre Bourdieu (2003 [1999]).

El borde costero de Valparaiso, en tanto espacio socialmente producido, de alto
valor econ6mico, social, cultural, y ademas de caracter escaso, constituye un
territorio en disputa, en tension y conflictos dada la variedad de actores e inte-
reses que participan en este territorio. Los actores de la ciudad se enfrentan por
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definir el caracter de la produccion del espacio, lo que toma variadas formas,
tales como, espacio publico, para infraestructura productiva portuaria, uso in-
mobiliario-comercial, inmobiliario-residencial, para la defensa. De este modo,
nos preguntamos cémo se desarrollan las relaciones sociales entre los actores
en la produccién social del borde costero de Valparaiso y cuél es el impacto de
estas luchas en la ciudad.

Esta tesis se enmarca en el campo de la Sociologia Urbana y el estudio de las
ciudades, ya que esta referida a las relaciones sociales en el espacio (fisico/so-
cial) de la ciudad. Como se mencion6 anteriormente, La teoria de Henri Le-
febvre sobre la Produccion del espacio representa el marco conceptual central,
con la Teoria de los campos de Pierre Bourdieu, la que constituye la base para
el anélisis de redes sociales en torno a la produccién del Borde Costero de Val-
paraiso.

El problema de estudio se centra en la Producciéon del Espacio en el borde
costero de Valparaiso, mediante la interaccion de las redes sociales entre los
actores, lo cual se analiza centralmente a partir de la relacién entre estas teo-
rias de Lefebvre y Bourdieu. Por una parte, para Lefebvre, una ciudad es una
forma particular de relaciones sociales espaciales y de produccion del espacio,
pero ésta, a su vez condiciona las relaciones sociales. (Lefebvre, 1976, citado en
Daher, 2015). Y por su parte, Bourdieu sefiala que un campo es un universo en
el cual las caracteristicas de los productores estan definidas por su posiciéon en
las relaciones de la produccion, por el lugar que ocupen en un espacio determi-
nado de relaciones objetivas (Bourdieu, Cuestiones de sociologia, 2003 [1999]).
La Produccion del espacio para Lefebvre se ejerce a partir de una relaciéon Tria-
léctica entre las practicas del espacio (los usos, infraestructura, lo practicado),
las representaciones del espacio (proyectos y planes) y los espacios de repre-
sentacion (lo vivido, la vida cotidiana). Pues bien, estas tres dimensiones se
caracterizan, comenzando por el analisis de las relaciones entre los actores en la
produccion del espacio. Para el estudio de estas relaciones se recurre a la Teoria
del Campo de Bourdieu, quien considera los campos como espacios de relacio-
nes, donde los espacios son tanto fisicos como sociales. Estas relaciones entre
actores responden a distintos intereses, las que se profundizan en esta investi-
gacion a partir del tipo de relaciones en el espacio, particularmente de alianza y
conflicto, centrandose fundamentalmente en las relaciones de conflicto para la
produccion del espacio, las que responden al problema de investigacion.

Como se mencion6 anteriormente, el Borde costero constituye un espacio de la
ciudad de alto valor, que también es posible caracterizarlo en torno a su Valor
de uso, en tanto espacio publico, de uso recreacional, deportivo y paisajistico,
con valor histérico y patrimonial y Valor de cambio, en la medida que consti-
tuye un espacio de inversion y transaccion de capital desde el comercio interna-
cional, inversi6n inmobiliaria, actividad financiera y un paisaje atractivo a las
transacciones turisticas.

Es relevante a destacar que otro concepto fundamental en el estudio es la no-
cion ciudad puerto, la cual se ha aplicado para estudiar, como Valparaiso es
entendido como una ciudad-puerto, dada su historia identidad, configuracion y
forma urbana. Existen condiciones y tendencias que son compartidas por ciu-
dades-puerto del mundo, ademas, teniendo en especial consideracion en este
caso las particularidades de las tendencias latinoamericanas, distintas a los
procesos que han tenido las ciudades puerto del hemisferio norte.

El concepto de Borde Costero proviene en Chile de las definiciones que ha he-
cho el Ministerio de Defensa sobre el territorio y su relacién con el mar. Este
se define en la “Politica Nacional del Uso del Borde Costero del Litoral”, la que
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fue aprobada mediante el Decreto Supremo N° 475, en 1994. Aqui, se entiende
por borde costero del litoral a “aquella franja del territorio que comprende los
terrenos de playa fiscales, la playa, las bahias, golfos, estrechos y canales inte-
riores, y el mar territorial de la Reptblica, conforma una unidad geografica y
fisica de especial importancia para el desarrollo integral y arménico del pais.™
(Ministerio de Defensa Nacional, 1995).

Ademas, esta politica se define como multidisciplinaria, considerando la diver-
sidad de usos y actores que participan en él. Por las mismas razones, resalta el
caracter sistémico de la politica, dada la complejidad de desafios para lograr
una ocupacion armoénica del litoral del borde costero.

En estudios europeos y norteamericanos se acuii6 el concepto de Waterfront,
el que literalmente se entiende como frente de agua y que se ha utilizado para
estudiar el uso urbano y portuario del litoral de las ciudades. El concepto se
ha extendido a varios estudios iberoamericanos y nacionales para estudiar el
borde costero de las ciudades, la relacion entre el territorio y su frente marino.
El Borde Costero de Valparaiso ha sido histéricamente el sistema urbano que
otorga identidad a una ciudad portuaria, la principal fuente de generaciéon de
ingresos para la ciudad, y el principal aporte de ingresos que desde el territorio
se realiza al PIB nacional. Muestra de ello es que nace en el siglo XVI como
Puerto de Santiago. En el siglo XIX, periodo en el cual la ciudad encontré su
maéaximo esplendor, la explicaciéon de su auge fue justamente a partir de su con-
dicién de ciudad-puerto, mediante su insercion en el comercio mundial, con-
virtiéndose en el principal puerto del Pacifico Sur de la época. La conservacion
activa de aquella cultura material e inmaterial es la que fundamento en el siglo
XXI su reconocimiento patrimonial.

Desde las dltimas décadas del siglo XX la ciudad experimenta un progresivo
deterioro, emigraciéon de la poblacién, disminuciéon en la actividad econdmi-
ca, altas tasas de desempleo, pobreza y deterioro urbano. Entre las razones de
esta situacién se encuentra el impacto de la construccion del canal de Panamé
a principios de siglo, disminuyendo dramaticamente el trasporte maritimo y
la actividad portuaria. Por otra parte, otro factor que incidi6 en su deterioro
y obsolescencia fue la tendencia de concentraciéon/extension de Santiago y la
Regién Metropolitana, atrayendo centros industriales, financieros y de comer-
cio hacia la capital, al mismo tiempo que poblacion en bisqueda de empleo y
mejores rentas, particularmente aquélla de mayor calificacion. Cabe sefialar,
concordando con De Ramoén “que el desarrollo comercial, urbanistico y demo-
grafico del puerto de Valparaiso no era rival sino complementario de Santiago”
(De Ramoén, 2018, pags. 132-133). En esa linea, la progresiva y creciente conso-
lidacion y primacia de Santiago desde la segunda mitad del siglo XX, como sede
industrial, comercial y financiera del pais, no hizo sino acentuar la dependencia
de la ciudad puerto con la ciudad capital durante todo el siglo XX , y con ello,
capitalizar definitivamente la inicial fuerza atractiva de Valparaiso en beneficio
de la metropolis central.

Las reformas neoliberales impulsadas a partir de la década de los ’80 no altera-
ron la tendencia, mas bien la reforzaron. Se podria haber esperado que con la
apertura comercial se hubiese incrementado la actividad maritimo-portuaria y
con ello, un incremento de los ingresos locales, sin embargo, no se desencaden6
ese resultado. La descentralizacion del capital y el libre comercio en el marco
del nuevo modelo de desarrollo neoliberal y en el marco de la globalizacion, in-
crementaron la tendencia a la concentraciéon de capital, actividad econémica y

1
Se indica ademas que se encuentran sujetos al control, fiscalizacién y supervigilancia del

Ministerio de Defensa Nacional, Subsecretaria de Marina.
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emigracion de poblacion mayormente calificada hacia la capital y otros centros
de concentracion del capital en el planeta.

Entre las reformas del Estado impulsadas por el modelo neoliberal que impac-
taron directamente el Borde Costero de Valparaiso, destaca la modalidad de
produccién en la actividad maritimo-portuaria. Se privatiza la empresa mari-
tima estatal, se delega la operacion del puerto a empresas privadas, mediante
el sistema de concesiones; se descentraliza la administraciéon de los puertos
del pais y dentro del puerto de Valparaiso, se descentralizan sus funciones. La
apertura del comercio internacional, como elemento estructural de las refor-
mas neoliberales, se tradujo en incremento del comercio internacional de bie-
nes, transferencias que transitan significativamente por el puerto de Valparaiso
a nivel de pais. Los agentes navieros se enmarcan en la reorganizacion global
de concentracion de capital. Por otra parte, la financiarizacion materializa su
impacto en la ciudad en la tendencia global de presién inmobiliaria, lo que en
parte, se expresa en manifestaciones de litoralizacion y la presion por instalar
comercio inscrito en cadenas globales, mediante la construccion de interven-
ciones urbano-comerciales en el territorio. La actividad financiera, situandose
histéricamente de manera muy significativa en la ciudad de Valparaiso, en este
periodo sigue la tendencia de concentracion y traslada centros de operacion a
Santiago.

En este marco, la produccion del espacio en el borde costero se transforma,
generando nuevas oportunidades para la valorizacion del capital, en distintas
alternativas de negocios. “La ciudad (lo que queda de ella o en lo que se con-
vierte) es mas que nunca un instrumento 1til para la formacion de capital, es
decir, para la formacion, la realizacién y la reparticiéon de la plusvalia” (Lefeb-
vre, 1972, pag. 42). El Borde Costero es un instrumento para la formaciéon de
capital, existiendo distintos proyectos y actores que los sostienen, sin embargo,
probablemente por la escasez del territorio, por el propdsito de maximizacion
de utilidades, los agentes se encuentran en disputa en funcion de hegemonizar
su produccidn social.

La produccion social del borde costero se constituye asi, en un territorio donde
se espacializan y se evidencian de manera fragmentaria las caracteristicas espe-
cificas de los diferentes conflictos , donde se encuentran presente agentes que
se desenvuelven en la escala global, como es el caso de los grandes consorcios
maritimo-portuarios, comerciales y financieros; agentes que se desenvuelven
en la escala nacional, como es el caso del Gobierno Central y empresariado na-
cional, y actores locales, entre los cuales se encuentran agentes publicos, em-
presa privada, universidades y organizaciones de la sociedad civil, entre otros.
Todos ellos, con intereses especificos, estructuran alianzas y se confrontan,
dentro de cada escala territorial y entre ellas. Una muestra de alianza entre
actores, de caracter publico-privado es el Plan Maestro del Puerto de Valpa-
raiso, que incluye actores nacionales, globales y también un actor local de gran
importancia, la Empresa Portuaria de Valparaiso, sin embargo, ésta tltima aun
cuando es una empresa estatal autbnoma y descentralizada, responde politica-
mente al Gobierno Nacional. El Plan contempla zonas de concesion del borde
costero para la operacion privada, todos ellos, corresponden a agentes de la
escala global.

Desde la dimension de representacion del espacio, los actores cuentan con pla-
nes, proyectos en funcién de realizar sus intereses, sin embargo, no es nitido
el predominio sostenible de unos proyectos sobre otros. Si bien algunos ac-
tores, publicos y privados, han disenado grandes iniciativas de caracter mari-
timo-portuario, de caracter turistico, de espacios publicos, de revalorizacion
patrimonial, no han logrado materializarse. Otros agentes, publicos, privados
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y de la sociedad civil, han impulsado acciones contrahegemonicas, deteniendo
eficazmente proyectos disefiados por otros actores, Pero al mismo tiempo, li-
mitados por capacidades institucionales, politicas o econémicas, tampoco han
logrado disefiar o poner en marcha proyectos que logren instalarse como alter-
nativa.

El urbanismo, como disciplina que goza de una mayor libertad para el ejercicio
reflexivo sobre las ciudades, segin Bernardo Secchi (2014), debe producir co-
nocimiento 1til de acuerdo a las complejidades que representa la actual época,
con sus caracteristicas y procesos modernizadores propios, ya que “el conoci-
miento que por ahora tenemos de la ciudad contemporanea muestra més bien
una obsolescencia del planteamiento urbano general del siglo XX, una obsoles-
cencia temética y conceptual mas que de sus instrumentos especificos” (pag.
151) y donde “las mayores dificultades y los més importantes problemas del
urbanismo contemporaneo no tienen que ver con sus instrumentos” (pag. 152).
En este sentido, podemos entender las estrategias del urbanismo contempora-
neo, tales como la Participacion Ciudadana o los Enfoques Sustentables, corres-
ponden a procedimientos que se condicen con los procesos de transformacion,
expansion y configuracion urbana de manera méas adecuada que las herramien-
tas empleadas en los siglos predecesores. Por otra parte, otro factor importante
de considerar, siguiendo en esta misma linea, tiene relacion con los tiempos
propios del siglo actual, donde la “aceleracion”, caracteristica particular del sis-
tema capitalista, implica repensar las estrategias y escenarios bajo los cuales se
construye o transforma la ciudad contemporanea, ya mas como una forma de
organizacion de la sociedad, de su cultura y de su economia.

Por una parte, la aceleracion del tiempo de la contemporaneidad implica pa-
radojalmente una suerte de estrategia de desaceleracion, donde las diversas
formas del proyecto urbano estén compuestas dentro de escenarios que las co-
loquen a lo largo del eje del tiempo. Escenarios y estrategias construyen una
distancia dentro de la cual se colocan el proyecto de la ciudad, el plan y las poli-
ticas urbanas. Por esta razon, la elaboracién de escenarios y mapas estratégicos
se ha convertido en una pieza fundamental en esa construccion (Secchi, 2014).
Por otra parte, en conceptos de Bourdieu, aplicindolo a la produccién del es-
pacio, el Borde Costero de Valparaiso constituiria un campo de lucha, siendo
fuente de produccién de capitales diversos. De capital econémico, por una par-
te, dadas las multiples actividades econémicas que encuentran alta rentabilidad
en su produccion, tanto del espacio, como de los bienes y servicios que en €l se
producen: transferencia de carga; transporte para el turismo de agentes glo-
bales (cruceros); actividades de comercio global (Mall); actividad inmobiliaria
residencial; servicios turisticos desde agentes locales.

En funcién de facilitar el flujo de capitales y acumulacion del capital, el Estado
adapta su institucionalidad para la supervivencia y reproduccion del capital.
Para ello, se promueven alianzas publico-privadas que favorezcan el crecimien-
to econémico nacional (mediante la insercion en el mercado global, fundamen-
talmente el mercado financiero), lo cual genera las condiciones para la mayor
competitividad del capital, favoreciendo la acaumulacion del capital.

En este marco, el borde costero expresa intereses econémicos particulares para
el flujo y acumulacion del capital. Al mismo tiempo constituye un espacio puabli-
co potencial o efectivo que los ciudadanos reclaman legitimamente como parte
del derecho a la ciudad y donde los conflictos y tensiones toman formas muy
diferentes en el espacio.

El borde costero genera rentabilidad del capital fundamentalmente mediante
dos actividades econdmicas: el turismo y la actividad maritima portuaria. La
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primera, demanda inversiones en servicios e inversién inmobiliaria; la segun-
da, expresa una fuerte inversion en infraestructura de comunicaciones portua-
rias y de comunicaciones terrestres, ademas de los capitales asociados al co-
mercio internacional y el transporte maritimo y terrestre.

1.1 EL CASO DE ESTUDIO: La Ciudad Puerto de Valpa-
raiso. Los Actores en el Borde Costero y su impacto en
la Ciudad

Las razones para estudiar el caso de Valparaiso se fundamentan en sus parti-
culares caracteristicas de ciudad puerto, la significativa valoracion de su condi-
cion patrimonial, y al mismo tiempo, el deterioro en su desarrollo durante las
dltimas 4 décadas. Por otra parte, existe una presencia de actores con visiones
e intereses distintos respecto al desarrollo de la ciudad y su Borde Costero, sin
encontrar proyectos comunes de caracter estratégico que hayan logrado mate-
rializarse afectando con ello la igualdad en el buen vivir de la ciudadania.

La ciudad de Valparaiso y su puerto tienen un mismo origen y su desarrollo
histérico evidencia desde sus inicios un proceso de reconocimiento del borde
costero. En la medida que ciudad y puerto crecen se intensifica la presiéon entre
ambos por el uso urbano y/o portuario del territorio, en especifico por la capa-
cidad de este espacio como lugar de lo local y global, y la demanda de ciudad
de acceso al mar mediante espacios privados, piblicos y/o colectivos. Al mismo
tiempo, y especialmente por el caricter patrimonial de la ciudad existe inte-
rés por generar una oferta turistica, donde uno de los atractivos a ofrecer es el
Borde Costero de la Ciudad, el cual, ademés de estar ocupado fuertemente por
infraestructura portuaria, y es sede de la Primera Zona Naval de la Armada de
Chile.

El espacio de estudio y su produccion se encuentran en un contexto multiesca-
lar, lo cual es necesario tener presente para su comprension. De esta forma, se
distinguen cinco escalas, en las cuales se encuentra inserto el espacio de Borde
Costero de Valparaiso: 1) Desde el punto de vista geografico, se encuentra en
la Bahia de Valparaiso, que comprende a las comunas de Valparaiso, Vifia del
Mar y Concdn. 2) Desde el punto de vista maritimo portuario, en su condicion
de ciudad puerto, Valparaiso, junto al Puerto de San Antonio y de Quintero
podrian ser comprendidos dentro de un sistema portuario regional, alternativa
para el Corredor Bioceanico de América del Sur entre el Pacifico y el Atlantico.
3) Se distingue desde la perspectiva urbana, la conformacién de la conurbaciéon
del Gran Valparaiso (comunas de Valparaiso, Vina del Mar, Concon, Quilpué
y Villa Alemana), insertos en la Macrozona Central de Chile, conformada por
la Region de Valparaiso, la Region Metropolitana y la Region de O’Higgins, en
la division politica administrativa del pais. 4) Por otra parte, el estudio consi-
dera el caracter del Estado de Chile, altamente centralizado en términos po-
liticos, econémicos y urbanos, lo cual incide significativamente respecto a la
produccion del borde costero de Valparaiso. 5) Finalmente, comprender el es-
pacio estudiado en la escala global también es fundamental, dado que algunas
de las tendencias predominantes de la globalizacion se manifiestan muy con-
cretamente en el borde costero de Valparaiso, a saber, la presencia de actores
globales, la tendencia de concentracion del capital, modernizaciéon tecnologica
y la metamorfosis urbana.

En el proceso de investigacion, la vision multiescalar ha sido clave. Las cinco es-
calas recién mencionadas se sintetizan en tres para el estudio de los/as actores
de las distintas escalas que se encuentran presentes en el borde costero de Val-
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paraiso y sus relaciones para la produccion del espacio, estas tres escalas son:

1) Una escala local, que considera actores a nivel comunal, del Gran Val-
paraiso y a nivel regional

2) Una escala nacional, que incluye a actores nacionales del nivel central
(publicos y privados) que participan significativamente en las decisiones
sobre el borde costero de Valparaiso

3) Una escala global, comprendiendo actores globales que se encuentran
en el borde costero porteno, respondiendo a las tendencias de concen-
tracion del capital en el marco de la globalizacion. Se trata fundamental-
mente de empresas maritimas y portuarias.

En este contexto multiescalar, las reformas neoliberales al Estado se expresa-
ron en la delegacion de funciones productivas al Mercado, adoptando para si
el rol subsidiario y el desempefio de la funcién reguladora. Una muestra muy
significativa de ello en el Borde Costero de Valparaiso es la transformacion de la
institucionalidad publica en la actividad portuaria, mediante la promulgacion
en diciembre de 1997, de la Ley 19.542 (Ministerio de Transporte y Telecomu-
nicaciones; Subsecretaria de Transportes, 1997), de Modernizacién del Sector
Portuario Estatal: la Empresa estatal (EMPORCHI) se descentraliza, se crean
10 empresas portuarias, transitando desde ser un agente nacional, a ser un
agente local. La operacion portuaria se gestiona bajo el modelo de concesiones,
delegédndola a empresas privadas. Estas empresas, forman parte de consorcios
transnacionales, donde la operacion portuaria representa solo uno de las activi-
dades de las empresas accionistas, también estan conformadas por inversiones
inmobiliarias, comerciales y financieras en distintos lugares del mundo.

El sector privado en la sociedad va asumiendo nuevas actividades productivas,
delegadas por el Estado y ejerciendo funciones que tradicionalmente habian
sido materia ptblica, como es el caso de la prevision y servicios basicos. En
estos mismos casos, con alta presencia de capitales extranjeros, en empresas
eléctricas, sanitarias y de prevision. Las transformaciones en la estructura pro-
ductiva y los procesos de produccion ante la apertura del comercio internacio-
nal, los servicios y la financiarizaciéon como proceso mundial, dan inicio a una
nueva fase del capitalismo.

Los actores de la sociedad civil a inicios del siglo XXI, comienzan a manifestar
expresiones de cuestionamiento a las reformas neoliberales. En el caso chileno,
solo uno de estos movimientos sociales se extendi6 a escala nacional, como es
la demanda por una educacion publica gratuita. Pero en la mayor parte de los
casos surgieron acciones colectivas a partir de conflictos locales, como reaccion
de las comunidades ante la instalaciéon de megaproyectos publicos y privados
con impactos negativos (ambientales, culturales y econ6micos) para las comu-
nidades locales. En Valparaiso, en este periodo se desarrollan presiones y ex-
presiones sociales que demandan acceso de los habitantes al borde costero, que
reivindican el valor patrimonial de la ciudad y su condiciéon de ciudad puerto.

En este marco, la investigacion estudia la produccion social del Borde Costero
de la ciudad puerto de Valparaiso, analizando las relaciones sociales entre ac-
tores en el espacio.

Existe una decisiva presencia del Estado nacional en la representacion del es-
pacio, como dimension de la produccion social del borde costero de Valparaiso.
Podemos ejemplificar esta afirmacion con dos proyectos de planificaciéon de in-
versiones y territorial, los que responden elementos claves de a la representa-
cion del espacio en su produccion social: El Plan Maestro de la Empresa Portua-
ria de Valparaiso y El Plan Regulador Metropolitano de Valparaiso, del MINVU.
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El primero responde al Sistema de Empresas Publicas, y se fundamenta en la
administracion del recinto portuario a partir del modelo de concesiones, el que
representa una valiosa proporcion del espacio de borde costero de la ciudad. Es
operado por empresas privadas, todas ellas, con importantes capitales trans-
nacionales. El segundo instrumento, en el &mbito de la norma urbana regula
una franja del borde zonificada como actividad industrial portuaria, la que ha
sido declarada de interés intercomunal, lo cual, de acuerdo a la legislacion chi-
lena, faculta al Ministerio de Vivienda y Urbanismo, desde el nivel central, para
su administraciéon. La representacion del espacio en estos casos, expresada en
planes de infraestructura y norma urbana es responsabilidad del Estado nacio-
nal, sin que el poder local tenga injerencia en el uso del suelo de esa franja del
territorio.

La produccion social del Borde costero de Valparaiso tiene un caracter estraté-
gico para el estado central del pais. Constituye un recurso para el crecimiento
econdémico nacional, para lo cual, en el marco de los parametros neoliberales
de desarrollo, promueve la competitividad de su desempefio, favoreciendo con
ello la acumulacion y flujo de capital, buscando particularmente la atracciéon de
aquellos que se inscriben en la escala global.

La Delimitacion del problema de estudio:

El Objeto de Estudio queda delimitado al analisis de la producciéon social del
Borde Costero de Valparaiso, a partir de la trama de relaciones de conflicto y
alianza entre los actores de escala local, nacional y global en el periodo 2009-
2018. Especificamos aca la delimitacién de la poblacion (en este caso actores
estudiados/as), la delimitacion temporal y la delimitacion espacial:

» La Delimitacion de la poblacion. Los actores en estudio: Se analizan
los actores que participan en la produccion social del Borde Costero de
Valparaiso, identificando actores de la escala local, nacional y global que
actian en el borde costero de la ciudad. Al mismo tiempo, es posible
clasificar a dichos actores, de acuerdo a su naturaleza estatal, de merca-
do o de la sociedad civil. Tollos ellos/as se identifican y describen en los
antecedentes del caso.

« La Delimitacion temporal: Se ha optado por delimitar temporalmente
el estudio al periodo comprendido entre el afio 2009 hasta el 2018. En
un principio, el estudio se extendia desde el 2000 hasta el 2015, sin em-
bargo, iniciando la investigacion parecié necesario delimitar el periodo
de estudio a una década: entre el 2009 y 2018, en funcién de focalizarlo
de mejor manera en el problema estudiado, por la relevancia de hechos
ocurridos en este periodo y por la vigencia y relevancia de los/as actores
estudiados. La razon fundamental para iniciar el estudio el afio 2009 fue
que a partir de entonces se modifico la norma urbana: el “Seccional Bor-
de Costero, sector Barén” (Ministerio de Vivienda y Urbanismo, 2009),
representando una fuente determinante para el escenario de conflictos
entre actores. Asimismo, se estim6 ampliarlo hasta el afio 2018 por dos
razones fundamentales: a) Una, es el recambio de uno de los actores cla-
ves estudiados en la investigacion: La Alcaldia de Valparaiso, lo que sig-
nifico que a partir del ano 2016 se sostuvo una vision y gestion municipal
respecto al borde costero muy distinta a las anteriores b) Por otra parte,
entre diciembre del 2017 y enero de 2018 ocurri6 el desenlace de una de
las iniciativas mas controvertidos en el Borde Costero de Valparaiso con
la anulacion del proyecto Puerto Baron, que incluia el Mall Plaza Baron,
por parte de la Corte Suprema. El cambio de la situaciéon incide de ma-
nera significativa en los acontecimientos y los/as actores entrevistados/
as.
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Sin embargo, se consideraron las transformaciones significativas que
inciden en el problema de estudio, tales como las reformas neolibera-
les y las transformaciones tecnolégicas maritimo-portuarias, el nuevo
modelo de administraciéon portuaria implementado en Chile a partir del
2000, y paralelamente el impulso de caracter de planes gubernamenta-
les de caracter urbano en el Borde Costero de la ciudad, como el “Plan
Valparaiso” impulsado por el Gobierno del Presidente Lagos. Otro factor
de contexto relacionado a lo anterior es que parte del sector histérico de
Valparaiso es declarado Sitio del Patrimonio Mundial por la UNESCO
(2003). En el marco de la globalizaciéon, muchos procesos econdémicos
y culturales se desmarcan de los limites territoriales, apareciendo nue-
vas influencias y relaciones sociales sobre los territorios entre actores
locales, nacionales y globales. La apertura del comercio internacional,
las transformaciones en la estructura y rol del Estado impactan al borde
costero de Valparaiso.

« Delimitacion Espacial: El estudio se situara en el Borde Costero de la
zona urbana de Valparaiso, en la extension comprendida entre el limite
con la comuna de Vifia del Mar, Caleta Portales, hacia el Norte, y hasta
la Playa Las Torpederas, hacia el Sur, lo cual tiene una extensiéon de 9
kms. Esta es el area de estudio, sin embargo, es importante tener en
cuenta que el borde costero urbano se extiende a 20 kms, y el comunal
a 60 kms., segtin lo Indicado en el Plan Regulador Metropolitano de
Valparaiso (PREMVAL, 2014). El ancho de la franja limita con el mar
hacia el Oeste y hacia la primera via troncal hacia el Este. De norte a sur
corresponden a: Av. Espafia; Av. Errazuriz y Av. Altamirano.

En la siguiente imagen se muestra borde costero comunal, la extension
de borde costero que corresponde al area de estudio y su zonificacion,
de acuerdo al Plan Regulador Comunal vigente. En la siguiente figura se
muestra el area de estudios, inserta en el limite urbano, de acuerdo a la
zonificacion propuesta por el anteproyecto de PRC (Consultora FOCO,
2015) donde es relevante tener en cuenta la zona definida por el PREM-
VAL (2013) para uso portuaria (ZA1, en gris).

A
1

Borde Costero Urbano. Se extiende en
20kms. El Tramo entre Portales y Playa Las

Torpederas se extiende en 9 kms.

Borde Costero Comunal. Se extiende en 60

kms.

Figura n° 1. Borce Costero Ubano/ Borde

Costero Comunal

Figura n° 2. Mapa del Borde Costero de
Valparaiso. Proyecto PRC (PRCV 2015,
Municipalidad de Valparaiso).

Z AT: Costera portuaria
Z A2: Franja litoral de preservacion (playas, roguerios)

Z A3 Zona costera sector Yolanda, de equipamiento complemen-
tano al puerto

ZA3-1(2005). Zona de equipamiento urbano costero sector bardn

Z B1: Zona de remodelacion Baimaceda
Z B1-1: Parte del borde costereo Bardn. (Hacia el territorio)

Z C1: Zonas acantiialios de Playa Ancha, Puntila San Luis, borde
Santos Ossa, Portales y Philippi. (Santuario naturaleza)
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1.2 La Pregunta y objetivos de investigacion

Considerando el problema de investigacion, la identificacion de los conceptos
claves y la problemética en estudio y, explicitando ademas sus delimitaciones,
se converge al planteamiento de la siguiente pregunta de investigacion: éCémo
se configura la produccion del espacio en el Borde Costero de Valpa-
raiso a partir de la trama de relaciones de disputa y alianza entre los
actores en el periodo 2009-2018, en el marco de la relacion ciudad/
puerto?

Los objetivos de investigacion, general y especificos fueron definidos del si-
guiente modo:

Objetivo General:

Comprender la produccién social del Borde Costero de Valparaiso a partir de la
trama de relaciones de conflicto y alianza entre los actores en el periodo 2000-
2018, en el marco de la relaciéon ciudad/puerto.

Objetivos Especificos:

1) Analizar el campo de produccién social del borde costero de Valpa-
raiso, a partir de la trama de relaciones de alianza y conflicto entre los
actores a escala local, nacional y global, ya sean estos estatales, de la
empresa privada o de la sociedad civil, en el marco de la relacién ciudad/
puerto.

2) Analizar las préacticas espaciales de los actores en la produccion del
Borde Costero de Valparaiso, en el marco de la relacion ciudad/puerto.

3) Analizar las representaciones del espacio de los actores en la produc-
cion del Borde Costero de Valparaiso, en el marco de la relacién ciudad/
puerto.

4) Analizar los espacios de representacion de los actores para la produc-
cion del Borde Costero de Valparaiso, en el marco de la relacién ciudad/
puerto.
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1.3 La Relevancia de la Investigacion

Desde el punto de vista de la relevancia teérica de la investigacion, cabe des-
tacar la aplicacion de la teoria de la Produccion del Espacio de Henri Lefebvre
(1974), analizando las dimensiones que comprenden la Trialéctica de la Pro-
duccion del Espacio aplicadas al analisis de actores mediante practicas espacia-
les, la reproduccion del espacio y los espacios de representacion de los actores.
Para analizar actores, se utiliza la Teoria del Campo de Bourdieu, resultando
ambas compatibles y complementarias en el anélisis. De qué manera predomi-
nan estrategias, proyectos y usos del espacio, de acuerdo a la posicion de los/as
actores. Al mismo tiempo, resulta relevante la aplicacion de la teoria de escalas
(Smith, Uneven Development, 1984) para analizar la incidencia de actores lo-
cales, nacionales y globales en la produccion del espacio. Los resultados de la
investigacion, a partir de la aplicacién de ambas teorias, Produccion del espacio
y teoria de escalas, podran arrojar como resultado patrones de accién que a ser
utilizados para el analisis de otros espacios urbanos. El enfoque multiescalar y
multidimensional, también aporta una perspectiva pertinente al analizar acto-
res de escala local, nacional y global en un mismo espacio.

Desde el punto de vista de la relevancia practica, la investigaciéon aborda una
materia de interés particular para la ciudad de Valparaiso, en la medida que su
borde costero constituye un espacio estratégico para su desarrollo. El estudio
pretende caracterizar los valores del espacio borde costero, la identificaciéon de
convergencias y divergencia entre los actores. Estos antecedentes quedaran a
disposicion para la formulacion de politicas piblicas que permitan potenciar
los valores del borde costero, incidiendo al desarrollo de la ciudad.

Por otra parte, se aborda una materia de interés general respecto a las ciudades
puerto, cuya tendencia actual se manifiesta en disputa entre la dinamica de las
ciudades y la dinamica de los puertos. Por una parte, la dinamica portuaria es
cada vez mas demandante de espacio, de infraestructura y de logistica, intervi-
niendo en la vida de la ciudad. Por su parte, la dindmica de las ciudades fuerza
a su expansion y presion hacia el borde costero para usos turisticos, residencia-
les y de espacio ptblico. De tal modo que las variables que se analizan en esta
investigacion pueden ser de utilidad para el analisis de otras ciudades puerto.
Particularmente relevante es analizar el rol de los actores en estos conflictos,
dada la escasez de estudios que analicen el problema desde esta perspectiva.

1.4 Sintesis metodologica

Dada la complejidad del problema de estudio y la decisién de abordarlo me-
diante los cuatro objetivos delineados, se hizo necesario responder con una
metodologia compleja que permitiera responder a las necesidades del proceso
de investigacion. En esta investigacion la metodologia ha sido relevante y cons-
tituy6 un desafio al converger distintas técnicas de anélisis de la informacion
recogida y mantener la consistencia con el cuerpo teérico, lo que siempre es un
desafio.

La decision fue estudiar la aplicacion de la trialéctica del espacio (Lefebvre) y
la teorfa del campo (Bourdieu) en el espacio delimitado del borde costero de
Valparaiso mediante analisis cualitativo, pues resultaba més consistente para
conocer la problemaética estudiada y poder profundizar en las explicaciones de
las/os actores.

De este modo, en el marco cualitativo se aplicaron dos instrumentos para le-
vantar informacion en terreno: entrevistas semi estructuradas a 39 actores en el
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borde costero de Valparaiso de naturaleza estatal, privada y de la sociedad civil,
y también se consideraron las escalas de las cuales provenian estos/as actores:
escala local, nacional y global. Por otra parte, se realiz6 observacion (no parti-
cipante) en todo el borde costero estudiado (9 kms.) para registrar principal-
mente las précticas espaciales (usos, infraestructura, empleo, transito y otros).
Ademés, se recurri6 a variada documentacion existente (estudios, informes,
planes, memorias y notas de prensa) para introducirse al estudio y complemen-
tar estos antecedentes secundarios con la relevante informacion levantada en
terreno. Todo este conocimiento en conjunto hizo posible analizar la produc-
cion del espacio, la relacion entre los/as actores y en particular los conflictos
que se desarrollan més adelante. Se aplic6 anélisis de contenido, inspirado en
la teoria fundamentada y se utilizacion de instrumentos de soporte técnico muy
relevantes: Nvivo, Gephi y UCINET, los que otorgaron mayor claridad e innova-
cién al andlisis de resultados, como también el sofwork Argis 10.7 de Esri para
la elaboraci6én de planos. El Programa Nvivo se utilizo para el procesamiento y
anélisis de la abundante informacién obtenida mediante las entrevistas, espe-
cialmente su codificacion. Gephi y Ucinet fueron de gran utilidad para graficar
las relaciones entre las/os actores. Y finalmente, el apoyo con el programa Ar-
cgis fue para la elaboracion de planos (con capas de informacién al 2022) que
sirvieron para identificar edificaciones y trazados viales/ferroviales relevantes,
en tanto précticas espaciales. Y por otra parte, para la localizacion de los prin-
cipales conflictos en el espacio estudiado del Borde costero de Valparaiso. El
desarrollo de la metodologia se detalla en el anexo metodologico.
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2. Enfoques y conceptos fundamentales
para el analisis del problema de investi-
gacion

Se desarrollara el analisis de la problematica a partir de las siguientes lineas
tedricas principales: La Relacion entre espacio y sociedad, considerando par-
ticularmente el concepto de produccion social del espacio, basado en Henri
Lefebvre y la transformacién urbana, en el marco de la tendencia de concen-
traciéon del capital y la globalizacién. Se ha analizado ademas el concepto de
Escala, en la medida que el estudio comprende como un factor ordenador en
la produccion del espacio la presencia de logicas y actores que intervienen si-
multdneamente en el borde costero desde la escala local, nacional y global. Para
este analisis se ha considerado especialmente la teoria de produccién de escalas
de Neil Smith. Para el analisis de las relaciones entre los actores en el territorio
que se disputan la produccion social del Borde Costero, se recurrira a la Teoria
del Campo, desarrollada por Pierre Bourdieu, la cual permite a la vez considerar
tendencias estructurales, como el anélisis de las relaciones sociales, en espacios
meso y micro.

2.1 La producciéon del Espacio

El anélisis del concepto de Producciéon del Espacio lo hemos fundamentado
principalmente en los trabajos de Henri Lefebvre y en autores/as que estudian
e interpretan sus trabajos. En esta revision nos detendremos particularmente
en la discusion respecto a la Produccion del Espacio, a su compleja expresion
en la actual fase de desarrollo del capitalismo y al importante rol que el Estado
cumple en este proceso.

Lefébvre reconoce al espacio como una produccién social, como el eje de la
relacion entre sociedad y espacio. Ello, en la medida que “el modo de produc-
cion proyecta sobre el terreno [territorio] sus relaciones, el cual reacciona sobre
ellas” (Lefebvre H. , 2013 [1974], p4g. 59). De este modo, siguiendo a Lefebvre,
es en el territorio donde se establecen relaciones sociales de reproduccion y de
producciéon, impactando sobre el espacio y éste sobre la sociedad. Vive y se des-
envuelve en el territorio una sociedad heterogénea social y culturalmente. Para
Lefébvre, la ciudad representa, de manera mas diversa y multiforme, el antiguo
escenario industrial de la lucha de clases.

Un atributo fundamental del concepto de Producciéon Social desarrollado por
Lefébvre es que concibe las practicas sociales como actos de produccién, com-
prendiendo el concepto de produccién desde una perspectiva marxista, enmar-
cada en la relacion del ser humano con la naturaleza, en la transformacion del
mundo material mediante procesos sociales (Hiernaux, 2013). Mediante el pro-
ceso de produccién se construye un producto que va incrementando su valor;
para su transformacion intervienen relaciones sociales, las cuales se inscriben
en una determinada organizacion de la divisiéon del trabajo y estructura social
de clases, en el marco de un determinado modo de produccién en la historia.

En el prologo a La Produccion del Espacio, Ion Martinez Lorea (2013 [1974])
destaca que en Lefebvre el espacio es un resultado de la accion social, practicas,
relaciones y experiencias sociales, pero al mismo tiempo interviene en todas
ellas, el espacio es parte de la accion social, es un campo de accion. Lefebvre
sefiala que no hay relaciones sociales sin espacio, pero al mismo tiempo, no hay
espacio sin relaciones sociales (Lefébvre H. , 2013 [1974]). El espacio entonces
se produce, se consume, pero a diferencia de otros productos, él mismo inter-
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viene en el proceso de produccion. En la Produccién del Espacio sostiene: “Mi
hipotesis es la siguiente: Es el espacio y por el espacio donde se produce la re-
produccion de las relaciones de produccion capitalista. El espacio deviene cada
vez mas un espacio instrumental.” (Lefebvre, 1974, pag. 223).

Al respecto, Edward Soja (2008) plantea que el argumento mas s6lido de Leféeb-
vre respecto a la produccion del espacio, es que “todas las relaciones sociales, ya
sea relativas a la clase, la familia, la comunidad, el mercado o el poder estatal,
permanecen abstractas e infundadas hasta no ser expresamente especializadas,
es decir, convertidas en relaciones espaciales materiales y simbolicas” (pag. 38).

Complementariamente, Schlogel (2007) sostiene que: La production d “espace
social de Henri Lefébvre abandona el marco de la tradicién neomarxista y abre
un nuevo capitulo en el pensamiento espacial de relaciones sociales, conectan-
do asi concepciones y areas de trabajo configuradas en las ciencias literarias e
histoéricas: en el circulo de los “Anales” o en la “Poética del espacio de Gaston
Bachelard” ( Schlogel , En el espacio leemos el tiempo. Sobre historia de la civi-
lizacion y geopolitica, 2007).

Toda sociedad, y modo de produccion, construye y comprende su espacio y a
la vez el espacio condiciona las estructuras espaciales. El concepto de produc-
cion del espacio cuestiona de este modo la antigua concepcion euclediana del
espacio como un mero contenedor o el ambito en que se expresan los conflictos
de clase ( Schlogel , En el espacio leemos el tiempo. Sobre historia de la civili-
zacion y geopolitica, 2007, pag. 70) . Por otra parte, la dicotomizacion entre lo
abstracto y lo concreto no permite comprender al espacio como unidad, sino
que se proyecta como confusos fragmentos. Desde esta fragmentacion, es la
ideologia dominante en el modo de produccion la que produce la vision abs-
tracta del espacio, constituyendo el discurso base para la incompleta y sesgada
interpretacion del espacio.

En La Produccion del Espacio, Lefébvre plantea un grupo de consecuencias de-
rivadas de la afirmacion que el espacio (social) es un producto (social), algunas
de las cuales se refieren a:

Cada Sociedad, modo de produccién, produce su espacio. El espacio social con-
tiene a) relaciones sociales de reproduccion y b) las relaciones de produccion.
Estas no pueden separarse, pues la familia interfiere en la division del trabajo
y ésta en la familia.

Sin embargo, el espacio social diferencia su localizacion.

Con el capitalismo moderno se complejiza la relaciéon entre las relaciones de
produccion y reproduccion. En el espacio se imbrican tres niveles, a saber: a) El
de la reproduccion biologica (la familia), b) El de la reproduccion de la fuerza
de trabajo; y c) el de la reproduccién de las relaciones sociales de produccion. A
partir de estos vinculos es que Lefébvre propone la triada del espacio, en tanto
practica espacial, representacion del espacio y espacio de representacion.

El espacio social incorpora las acciones de los sujetos colectivos e individuales
de procesos sociales, es decir, no es posible que la sociedad produzca un espacio
en un momento, todo espacio es expresion de la cultura, ideologia, jerarquias
de la sociedad especifica. Sin embargo, toda practica social en el espacio prime-
ro es vivida por los actores y luego es conceptualizada. Esta relacion dialéctica
constituye una caracteristica inherente a la produccion del espacio social.

Si el espacio es un producto, entonces el conocimiento sobre €l es lo que expli-
cara dicho proceso de produccion.
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2.1.1 Triada de la Produccion del Espacio

En funcién de elaborar una teoria unitaria respecto al espacio, de tal modo que
permita su comprensiéon como produccion social, superando la concepcién di-
cotémica dominante, Lefebvre propone una triada conceptual de la produccion
del espacio. Reconoce tres espacios, o dimensiones del espacio que se inte-
rrelacionan dialécticamente: las practicas espaciales, las representaciones del
espacio y los espacios de representaciéon (Lefebvre H. , 2013 [1974]) (Baringo
Ezquerra, La tesis de la produccion del espacio en Henri Lefebvre y sus criticos:
un enfoque a tomar en consideracién, 2013):

2.1.2 La practica espacial, comprendida como el espacio
percibido (percu). También denominado espacio fisico.

Engloba relaciones sociales de produccion y reproduccion, lugares especificos
y conjuntos espaciales propios de cada sociedad. Considera en esta dimension
especialmente la division del trabajo. Pero ademéas se reconocen aqui las re-
laciones de género, la de los grupos etarios y la familia (Baringo Ezquerra, La
tesis de la produccién del espacio en Henri Lefebvre y sus criticos: un enfoque
a tomar en consideracion, 2013). De este modo, es posible identificar aqui las
relaciones de poder a partir de distintas contradicciones, las de la produccién y
las de la reproduccion.

En el marco de una relativa cohesién social esta practica asegura continuidad.
Sostiene Lefebvre que “esta cohesion implica a la vez un nivel de competencia y
un grado especifico de performance” (Lefebvre H. , 2013 [1974], pag. 92).

En el neocapitalismo este espacio expresa una estrecha asociaciéon entre la vida
cotidiana y la realidad urbana (...) esta asociacién es sorprendente pues incluye
la separaci6on mas extrema entre los lugares que vincula.

Incluye la produccion material de las necesidades de la vida cotidiana: las ciu-
dades, viviendas, infraestructura. Asimismo, comprende el conocimiento acu-
mulado por el que las sociedades transforman su ambiente construido (Baringo
Ezquerra, La tesis de la produccion del espacio en Henri Lefebvre y sus criticos:
un enfoque a tomar en consideracion, 2013).

Soja (2008) sostiene que, desde esta dimension, en el espacio urbano puede ser
analizado como un complejo de practicas espaciales materializadas, las cuales
producen y reproducen patrones de vida. Este enfoque materialista analiza las
“cosas” sobre el espacio y ha sido el mas predominante en los estudios urbanos.

2.1.3 Las representaciones del espacio. Se trata de un
espacio concebido (I’espace concu) y abstracto. Tam-
bién llamado Espacio Mental.

Lefébvre (2013 [1974]) plantea que estas representaciones se sittian en el &mbi-
to de las relaciones de produccion. Estan referidas al orden que imponen estas
relaciones de produccién y en consecuencia, a los signos, codigos y relaciones
frontales. “Una representaciéon del espacio ha podido mezclar la ideologia y el
conocimiento en el seno de una préctica (socio-espacial)” (pag. 103). Se refiere
a la ideologia dominante que se expresa en representaciones del espacio que
esperan ser materializadas en la préctica espacial. Es decir, las ideas sobre el
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espacio desde el poder dominante se logran materializar en infraestructuras,
usos, trabajos en el espacio.

Para Soja (2008), en tanto, es un campo mental, de las imagenes, pensamientos
reflexivos. Representa el imaginario urbano, “el mapa mental que todos lleva-
mos con nosotros” (pag. 39). Es la realidad imaginada que afecta al comporta-
miento y la experiencia; se refiere a la construccion de una epistemologia urba-
na, la que tiende a ser més subjetiva.

Para Lefebvre (2013 [1974]) también es el espacio conceptualizado por especia-
listas, por los tecnécratas fragmentadores, planificadores, urbanistas e ingenie-
ros sociales, “todos quienes identifican lo vivido y lo percibido con lo concebi-
do” (pag. 97). De manera frecuente se representa en forma de mapas o planos
técnicos.

2.1.4 Los espacios de representacion, los cuales se com-
prenden también como los espacios plenamente vividos
(Pespace vécu)

Es el espacio que las personas experimentan directamente porque lo habitan o
porque lo usan; supera al espacio fisico, pues se hace un uso simboélico de los
objetos que lo componen. Este es el espacio dominado, pasivamente experi-
mentado, el cual la imaginacion (la representacion del espacio) desea modificar
y tomar (Lefébvre H. , 2013 [1974]). Los tecnocratas “intentan codificarlo, ra-
cionalizarlo y, finalmente, tratar de usurparlo” (Baringo Ezquerra, La tesis de la
produccion del espacio en Henri Lefebvre y sus criticos: un enfoque a tomar en
consideracién, 2013, pag. 124).

Los espacios de representacién expresan simbolismos complejos, asociados a la
dimensi6n clandestina de la vida social. Este es el &mbito donde se encuentra
el arte. Los espacios de representaciéon se pueden expresar con o sin coédigos
(Lefebvre H. , 2013 [1974]).

Lefébvre sostiene que las contradicciones del espacio abstracto conllevan a la
btisqueda de un “contra-espacio”, constituyendo espacios de multiples resisten-
cias. Se encuentran aqui los conocimientos locales basados en las experiencias.
En el espacio de representacion se expresa la historia personal y la historia co-
lectiva local.

“Los espacios de representacion no necesitan obedecer a reglas de consistencia
o cohesion. Llenos de elementos imaginarios y simbdlicos, tienen su origen en
la historia - en la historia del pueblo y en la historia de cada individuo que per-
tenece a este pueblo” (Oslender, 2002).

Este, denominado por Soja como el Tercer Espacio es simultaneamente imagi-
nario y real. Dice el autor (2008) que es el lugar de la experiencia y agencia con-
figurada, tanto individual como colectivamente, la que pude ser comprendido
mediante las biografias, las historiografias. En este entendido, comprender el
espacio solo desde las dos dimensiones anteriores, practicas y representacio-
nes, representan tan fuertemente los contenidos de la ideologia dominante que
no permiten conocer como se vive realmente desde el comportamiento humano
(Soja, 2008, pag. 40).
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EspaciosPercibidos

(PRACTICAESPACIAL)
Ejemplo:
recorridos
peatonales que
cotidianamente
hace la gente de
su casa al trabajo

EspaciosConcebidos EspaciosVividos

(ESPACIOS DE
REPRESENTACION

Ejemplo: lugar con
fuerte carga emotiva
donde se celebran los
éxitos deportivos

(REPRESENTACIONES
DEL ESPACIO)

Ejempla planode
disefio de unespacio
urbano

2.1.5 La Produccion del Espacio en el Capitalismo con-
temporaneo (neocapitalismo, capitalismo financie-
ro-globalizado)

Lefébvre sostiene que el capitalismo necesita producir espacio para poder
reproducirse y sobrevivir. “el capitalismo ha podido atenuar (si no resolver)
durante un siglo sus contradicciones internas y en consecuencia ha logrado el
‘crecimiento’ [...]. ¢Por qué medios? Lo sabemos, ocupando el espacio, produ-
ciendo un espacio” (Lefebvre, 2000 [1972], citado en De Mattos 2015, pag. 50).

El espacio es instrumental, indica Lefebvre (1974): “Es el espacio y por el espa-
cio donde se produce la reproduccion de las relaciones de produccion capitalis-
ta. El espacio deviene cada vez mas un espacio instrumental” (pag. 223). Esta
argumentacion respecto a la instrumentalidad del espacio se puede compren-
der desde la fragmentacién. Cabe sehalar que la espacializacion del fragmento
remite a dos escalas, por una parte, su identidad en tanto pieza auténoma, por
otra su pertenencia a un sistema mayor en el que participa y del que forma
parte. En esta linea avanzar hacia mayor cohesién social y espacial desde los
fragmentos implica articular la escala del segmento con la escala de la ciudad.

Desde la préctica espacial del capitalismo mediante las relaciones de produc-
cion en el espacio que produce, pero también se comprende desde el enfoque de
representacion del espacio. Es en la representacion del espacio, que se expresa
en la planificacion desde la tecnocracia estatal, donde se fundamentan los tér-
minos para reproducir las relaciones de produccion capitalista. Sin embargo,
plantea también que esta reproduccion del espacio es cada vez més incierta, ya
que es el espacio el que esta lleno de contradicciones.

El capitalismo (la nueva sociedad) modela a sus propdsitos el espacio pre-exis-
tente, modelado anteriormente bajo el antiguo modo de produccién, proceso
que se desarrolla a través de transformaciones multiples y lentas, apropidndose
del espacio a veces de manera violenta (De Mattos C. , 2015b). La transforma-
cion urbana, en este marco, se produce funcionalmente a la reproduccion del
capitalismo. “La ciudad (lo que queda de ella o en lo que se convierte) es mas
que nunca un instrumento util para la formacion de capital, es decir, para la
formacion, la realizacion y la reparticion de la plusvalia” (Lefebvre, 1972, pag.
42). En esta direcciéon, Harvey sostiene que “la urbanizacion (...) ha desempe-

Figura n° 3. La Trialéctica del Espacio.

Fuente: “La tesis de la produccioén del espacio
en Henri Lefebvre y sus criticos: un enfoque a

tomar en consideracion” por Baringo Ezqueda

2013, QUID 16, (3).
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flado un papel crucial en la absorcién del excedente de capital y lo ha hecho a
una escala geografica cada vez mayor, pero a costa de impetuosos procesos de
destruccibon creativa” (Harvey, 2013, pag. 39), donde cada actor de la ciudad:
estatal, de mercado y de la ciudadania, cumple un papel y desenvuelve estrate-
gias en el escenario local y global.

De acuerdo a Daher (2015), en América Latina y el mundo emergente las me-
trépolis constituyen la mayor concentracion de capital, de trabajo, de recursos
y potenciales econdmicos fundamentales para cualquier estrategia de desarro-
Ilo. Al respecto cita a Lefebvre: “Las concentraciones urbanas han acompana-
do las concentraciones de capitales” (Lefebvre, 1978, pag. 72). Las ciudades,
mas que ser un medio de reproduccion son fuerzas productivas, activos en la
dinamica de los ciclos econémicos y en la economia global. La ciudad es una
forma particular, historicamente especifica, de relaciones sociales espaciales y
de produccion social del espacio, pero la produccion social del espacio y de la
ciudad, condicionan a su vez, las relaciones sociales y productivas (Lefebvre,
1976, como se cit6 en Daher, 2015).

La ciudad es reveladora de valor de uso, pero también de valor de cambio, en la
medida que las ciudades en si constituyen mercancia, no sblo lo que producen,
sino que es el mismo espacio producido -lo urbano- el que compite como mer-
cancia: “la calidad de la vida urbana se ha convertido en una mercancia, como
la ciudad misma” (Harvey, 2008).

La produccion del espacio entendida como inversion en el espacio, debe distin-
guir la produccion del espacio mismo, de la produccion de objetos en el espacio,
es decir, la produccion de bienes, de infraestructura en el espacio (Lefebvre,
1976, como se cit6 en Daher, 2015).

2.1.6 El Estado y la Produccion del Espacio en el Capi-
talismo

“El espacio de un orden se oculta en un orden del espacio” (Lefébvre H. , 2013
[1974], pag. 17).

Para Lefebvre, es el Estado el que promueve la produccion social del espacio en
una sociedad capitalista. El espacio es un instrumento para la acamulacion del
capital y para promover el crecimiento econémico, de acuerdo a los intereses
del capital y los grupos econémicos y politicos que representan dichos intere-
ses. Es decir, la produccion del espacio impulsada por el Estado, amparada en
la ideologia capitalista, se expresa en la institucionalidad, en los planes y pro-
yectos impulsados por el Estado, mediante el ejercicio politico.

De Mattos (De Mattos C. , 2015a) se refiere a la tesis de Lefébvre sobre el Modo
de Produccion Estatal (MPE), a la cual dedic6 cuatro tomos de su obra ha sido
referida de manera sustantiva en su discusion respecto a la Producciéon del Es-
pacio. Lefébvre comprende al MPE como una institucionalidad y a un conjunto
de funciones y tareas que el Estado ha ido asumiendo desde el momento en
que “establecié como su objetivo/funcion basicos, la promocion del crecimiento
econémico” (Lefebvre H. , 1976, pag. 149).

La teoria de Lefébvre sobre el Modo de Produccién Estatal sostiene que el Esta-
do cumple un rol como agente de mercantilizacion del territorio, tanto a esca-
la nacional, regional, como urbana. Brenner y Elden (2009) sehalan que en el
actual periodo este rol “ha adquirido una primacia sin precedentes en relacion
a otras operaciones regulatorias en el interior de la arquitectura institucional
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del Estado” (pag. 34), suméandose es este ejercicio la escala supranacional y su-
praestatal. La tesis de Lefebvre respecto al Modo de Produccion Estatal, donde
el Estado cumple un rol esencial y de manera creciente en la produccion del
espacio y en la sobrevivencia del capitalismo, no solo es valida para el estado
keynesiano, sino también para el estado neoliberal. Harvey (2005) sefiala que
el rol del Estado es preservar y crear un marco institucional apropiado para la
sobrevivencia del capitalismo en sus crisis sucesivas, garantizando la integridad
del dinero y correcto funcionamiento de los mercados (pag. 2).

2.2 La Produccion de Escalas en el Espacio

Edward Soja, en Postmetrépolis (2008) explica la tensién en la produccion del
espacio, considerando a las escalas como un factor explicativo, asociado a los
tres momentos de la produccion del espacio en Lefébvre. Se refiere a la tension
escalar que identifica Lefébvre en la produccién del espacio. Este sostenia que
existen contradicciones entre las diferentes escalas espaciales, lo que caracteri-
za a la problemética urbana “derivaba de la compleja interaccién entre las con-
figuraciones geograficas micro y macro del espacio urbano” (pag. 38). Vistas
«desde arriba», estas geografias describen la realidad en términos generales o
globales, lo que se podria comprender como las representaciones del espacio.
En cambio, observadas «desde abajo», se encuentran las practicas espaciales
localizadas en el espacio, asociadas al segundo momento de la trialéctica del
espacio. La resolucion de estas contradicciones se encontraria en el tercer espa-
cio, el espacio vivido. O al menos, es aqui donde se desplegan las perspectivas
opuestas para interpretar el espacio. Este proceso, indica Soja, es lo que Leféeb-
vre llamo la produccion (social) del espacio (social)” (Soja, 2008, pag. 38).

La teoria de escalas geograficas puede ofrecer elementos que encuentran sen-
tido al analizar la problematica de producciéon del espacio, diferenciando en
este proceso la incidencia de actores de distintas escalas, para nuestro caso de
analisis, actores de procedencia local, nacional y global.

En este marco, revisaré en primer lugar la teoria de escala geografica de Neil
Smith, la cual utiliza como una de las herramientas para explicar su anélisis
central: El Desarrollo Desigual (Smith, 1984), cuyos fundamentos se encuen-
tran e los propios patrones de acumulacion del capital. En La Geografia del De-
sarrollo Desigual sostiene que “bajo el capitalismo presenciamos un andamiaje
de escalas geograficas que en mayor o menor medida organiza la diferenciacion
territorial esencial de la acumulacion de capital” (Smith, 2009, pag. 9).

Para el desarrollo de la teoria de escalas, Smith se basa en la comprension de
produccion del espacio en Lefebvre. Sostiene que las sociedades producen es-
pacio, pero también producen escalas. “La produccion de la escala puede ser la
diferenciacion mas elemental del espacio geografico y es en toda su extension
un proceso social” (Smith, 2002, pag. 141).

La diferencia entre la escala urbana, local, nacional o global no es ontologica,
si no que se establece a través de la estructura geografica de interacciones. Un
segundo significado del concepto de escala esté referido a la abstraccion, a la
representacion del espacio, utilizando la categoria lefébvriana. En este sentido,
un analisis de escala debe ser cuidadoso en no asociar lo concreto a lo local y lo
general a lo global. Toda escala posee un nivel de abstraccion en la medida que
en su produccion social interviene la representacion del espacio. Esta perspec-
tiva plantea el necesario anélisis de la posicién relativa, como una posicion de
poder. Desde qué escala predomina la representacién, constituiria una expre-
sion de la jerarquia.
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En esta misma direccion, un elemento a estudiar en la produccion de la escala
es la cuestion del posicionamiento, donde “la escala de la lucha y la lucha sobre
la escala son dos lados de la misma moneda” (Smith, 2002, pag. 142). El capi-
talismo se reestructura en las escalas para lograr éxito en la acumulaciéon de
capital. Una empresa global no puede tener la misma estrategia a escala global
que a nivel local, reestructura su organizacion y planes para su posicionamiento
en la escala.

Las tendencias contradictorias del capitalismo de manifiestan en la reestructu-
racion de las escalas. Entre lo global y lo local el capital se debate entre la uni-
versalizacion y la tendencia a fijarse en un lugar. “Esta tendencia contradictoria
se materializa, con el tiempo, en una forma territorialmente particular agru-
péandose en torno a una jerarquia de escalas espaciales” (Smith, 1984, pag. 135).
De este modo, las escalas se recrean en el proceso capitalista y se organizan de
manera jerarquica, que facilitan la acumulacion y la circulacion del capital.

De acuerdo con Smith, las principales escalas para la reproduccion del capi-
talismo son la urbana, la regional, la global y la del estado-nacién, donde esta
altima, fue la principal escala de estructuracion del capitalismo bajo el consen-
so fordista. En la actual fase del capitalismo, es en torno a estas escalas, donde
encuentra una cierta coherencia y consenso entre los actores principales para
llevar realizar su proyecto en el espacio (Gonzalez, 2005).

2.2.1 Concepto de escala geografica

Sara Gonzalez (2005) desarrolla una sistemética revision respecto al concepto
de escala geografica. Por una parte, recoge una definiciéon base desarrollada por
Delaney y Leitner (1997), donde se delimita el concepto de escala como: “una
jerarquia entrelazada de espacios definidos que difieren en su tamafo: local,
regional, nacional o internacional” (Delaney y Leitner 1997, como se citdé en
Gonzélez, 2005, pag.4).

Gonzélez se detiene en dos elementos que David Harvey (2000) analiza res-
pecto al concepto de escala: la nocién de “anclaje espacial” y de “coherencia
estructural”. Harvey sostiene que el capitalismo para su reproduccion necesita
de un anclaje espacial. Si bien el capital requiere movilizarse con fluidez donde
se generen mejores condiciones para su acumulacion, también debe construir
infraestructura que requiere para su produccion, tales como industrias, puer-
tos, aeropuertos. El capitalismo para su expansion y movilidad debe fijarse en-
tonces en lugares, mediante un anclaje espacial. Smith denomina a esta trama
de infraestructura como “segunda piel”, la que permite movilizar al capital y
sobre la cual se desarrolla la practica de las relaciones sociales de produccion y
reproduccion. En esta capa el capitalismo reorganiza las escalas de acuerdo a su
necesidad, logrando cierta “coherencia estructural”.

De este modo, los conceptos de anclaje espacial y coherencia estructural des-
tacan la dindmica de movilidad y de fijacién, donde el equilibrio temporal de
una forma territorial es una tendencia en movimiento o un objetivo (Gonzalez,
2005).

Siguiendo a Lefébvre y a Smith en el anélisis de la produccion del espacio y de
escalas en el espacio, Brenner propone el concepto de “anclaje escalar”. Este
se compone de aglomeraciones urbano-regionales, instituciones estatales y la
economia global. La escala urbana esta contenida en ellas. Se trataria de un
“andamio geografico socialmente producido sobre, en, y a través del cual las
diferentes formas del capital son sucesivamente des- y re-territorializadas”

(Brenner N. , 1999, pag. 434).
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La desterritorializacion y re-territorializacion del capital se explica a partir de
la naturaleza contradictoria de las relaciones sociales de produccion y de re-
producciéon. Con el tiempo el capital tiende a fijarse y se convierte en “infraes-
tructura geografica” o “andamiaje geografico”, permitiendo la acumulacién del
capital.

Ante la nocién de anclaje espacial, Jessop (2000) incorpora la variable tempo-
ral y propone el concepto de “anclaje espacio-temporal”, que se refiere al alcan-
ce espacial y temporal de los procesos de coherencia estructural, que como ya se
sefial6. Estos anclajes espacio-temporales varian en su horizonte temporal en
su alcance escalar a través del tiempo.

Siguiendo a Schumpeter, Brenner y Theodore (2002) aplican la tesis de des-
truccion creativa para comprender los fendmenos de desterritorializacion y
re-territorializacién del capital. De este modo, la destruccion creativa tiene
lugar cuando “la configuracion de la organizacion territorial que soportaba la
ronda previa de expansiéon del capitalismo es desechada y reconstruida para
establecer un nuevo enrejado localizacional para el proceso de acumulacion”
(Brenner & Theodore, 2002, pags. 7-8).

Cabe preguntarse en este contexto cual seria el andamiaje escalar predominan-
te en la actual fase de desarrollo capitalista ¢Existe una forma de deslocaliza-
cion y relocalizacion que se exprese en una tendencia? Gonzalez sostiene que en
la actualidad existe un consenso académico extendido en que el modelo fordista
perdi6 su hegemonia en la organizaciéon econémica y social (Amin, 1994) y con
ello la prevalencia del estado nacional como escala articuladora de la organiza-
cion espacial. Sin embargo, hoy no existe una escala, ya sea global, nacional, re-
gional o local, que haya lograda una hegemonia tan clara como en el fordismo.

2.2.2 La politica de escalas

La tesis de escalas geograficas de Neil Smith (1984) la explica como una politica
de escalas, en la medida que la comprende como una construcciéon social. Las
escalas no estan dadas ontolégicamente, si no que responden a la interaccion
social y resultan del desarrollo de los procesos sociales; las relaciones entre las
escalas son relaciones de poder (Smith, 1984). En esta condiciéon constituyen
campos de lucha politica, tanto como un medio como un fin.

En este marco, resulta pertinente revisar el concepto de “armadura regional”
y el de “bloques sociales territoriales”, desarrolladas por Lipietz (1994), com-
prendidos como herramienta para la lucha politica, claramente fundamentados
en la estructura dialéctica de la lucha de clases en Marx.

Lipietz sostiene que el espacio es un momento, un elemento en la produccion
social. Lo comprende como la base objetiva, el espacio empirico donde se des-
envuelven las practicas sociales. Define el espacio en si como las condiciones
objetivas determinadas por el modo de produccién. En tanto, el espacio para si
da cuenta de la conciencia de si mismo. Para que exista esta conciencia del es-
pacio para si se requiere de un proyecto politico que reconozca el espacio y que
comprenda objetivos definidos a partir de su propia condicién empirica. Este
movimiento es el que Lipietz comprende como armadura regional.

De este modo, podemos comprender a las escalas espaciales como produccion
social, como un elemento de la produccion del espacio, donde el capital trans-
forma la magnitud y tipo de escala de acuerdo a sus necesidades de reproduc-
cion y representacion. Estas escalas constituyen un medio y un fin, donde se
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adaptan estructuras institucionales para facilitar el flujo y acumulacion del ca-
pital, donde el Estado se reorganiza en funcion de este propdsito. Por su parte,
el desarrollo de una conciencia del espacio y de la escala permite construir pro-
yectos politicos para la produccién del espacio.

En la medida que el Estado identifique proyectos estratégicos que favorezcan la
acumulacioén del capital y el crecimiento econémico, entonces interviene sobre
territorios, donde se materializaran inversiones de su interés. De este modo, se
seleccionan espacios, donde tendran lugar proyectos de caracter estratégico y
se ordena el territorio bajo criterios funcionales a dichos intereses desde arriba
(Elinbaum & Galland, 2016).

2.2.3 Selectividad Espacial y Selectividad Estratégica

Respecto al rol del Estado en el ordenamiento territorial y la reestructuracion
de escalas, Neil Brenner (2003) trabaja sobre la idea de “selectividad espacial
estatal”. Comprende que el ordenamiento territorial son proyectos y estrategias
estatales que intervienen espacios y conforman espacios ad hoc, regulandolos
urbanisticamente desde arriba (top-down), de acuerdo a sus intereses y proyec-
tos estratégicos. “Los proyectos espaciales estatales se caracterizan por iniciati-
vas encaminadas a proporcionar la integracién funcional, la coordinacion ope-
rativa y la coherencia organizativa” (Brenner, 2003, como se cit6 en Elimbaum
& Galland, 2016, pag. 195-196).

De este modo, cuando el ordenamiento territorial adquiere un caracter estra-
tégico, “los gobiernos nacionales se atribuyen competencias para operar li-
bremente entre los sistemas de planteamiento a la hora de alcanzar objetivos
especificos (...). Por tanto, las escalas pasan de ser contenedores con “bordes ri-
gidos” a espacios maés flexibles y menos definidos” (Elinbaum & Galland, 2016,
pag. 194).

2.3 La Metamorfosis Urbana, Mega Region y el espacio
en la Globalizacion

Es necesario analizar el problema de estudio en el marco de las multiples trans-
formaciones urbanas, la globalizacion y las repercusiones que ellas han tenido
en la ciudad de Valparaiso y la produccion social de su Borde Costero.

En La Urbanizacion Planetaria, Brenner hace referencia a Michael Hardt y An-
tonio Negri, destacando que:

la metr6polis contemporanea se ha convertido en un punto de movi-
lizacién sociopolitica (...) la ciudad representa ahora el «espacio de lo
comun» y, por consiguiente, la base territorial para la accién colectiva
bajo las condiciones del capitalismo globalizador, los estados neolibera-
lizadores y el Imperio reconstituido. (Brenner N. , Tesis sobre la Urbani-
zacion Planetaria, 2013, pag. 42)

La Teoria urbana ha comprendido el fendmeno de urbanizacion identificindolo
al de aglomeracion, lo que se expresa en concentraciéon de poblacién, de infraes-
tructura y de inversion, localizada en lugares delimitados y enmarcados en un
territorio méas amplio y menos denso (Brenner N. , 2013).

Sin embargo, la naturaleza de estas aglomeraciones urbanas es dindmica y ex-
perimenta un proceso de metamorfosis. Expresion de ello es que las ciudades se
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pueden concentrar, expandir. “transformar de manera continua, pero siempre
a través de densas redes de relaciones con otros lugares, territorios y escalas,
incluidos los ambitos tradicionalmente clasificados como ajenos a la condiciéon
urbana” (Brenner N. , 2013, pag. 61).

Refiriendo a Lefébvre, Brenner, en Tesis de Urbanizacién Planetaria (2013) re-
leva la relacién dialéctica entre los momentos de concentracion y extension, de
“implosion — explosion”, los cuales no ocurren en un lugar, pueblo o ciudad es-
pecifica, si no que se “genera una «problemaética», un sindrome de condiciones,
procesos, transformaciones, proyectos y luchas emergentes, que se conecta a la
generalizacion desigual de la urbanizacion a escala planetaria” (pag. 49).

Lo urbano, de cualquier territorio, “solo puede ser definido en términos sustan-
tivos, con respecto a los procesos socioespaciales historicos que lo producen”
(Brenner N. , 2013, pag. 50), donde las relaciones sociales del capitalismo se
territorializan, pero también se generalizan. En el proceso de globalizacién, la
produccioén social del espacio de caracter urbano se universaliza. Es el proceso
de urbanizacién planetaria. Como lo sefialan De Mattos, Fuentes y Link (2014)
“Con la evolucion de esta metamorfosis, cobroé fuerza la transicion desde la for-
ma urbana “ciudad” hacia otra que se manifiesta como lo urbano generalizado,
tal como habia sido anticipado por Lefébvre varias décadas atras” (pag. 6).

Pero al mismo tiempo, quisiera hacer notar, la recuperacion de las categorias
de lugar y proceso de produccion en la globalizacion que releva Sassen (2007b),
ya que estas categorias permiten observar las economias y culturas de trabajo
multiples, “recuperar procesos concretos y localizados que materializan la glo-
balizacion y afirman que el multiculturalismo de las grandes urbes forma parte
de ese fendmeno” (pag. 7).

Resulta interesante para nuestro analisis recoger el enfoque de Mega Region
que ha desarrollado Saskia Sassen, en la medida que identifica territorios con-
formados por ciudades altamente conectadas a los circuitos globalizados y
entornos de las mismas que conforman areas metropolitanas y zonas mas ex-
tensas: “la mega-region resulta del crecimiento de la poblacién en un contexto
geografico donde ciudades y areas metropolitanas se mezclan entre si. Y esto,
en efecto, conduce a infraestructuras interregionales, notablemente transporte
y electricidad, y varias formas de planificaciéon y coordinacién regional, como
puede ser observado hoy” (Sassen , 2007a, pag. 11).

La ventaja de este enfoque es que al aumentar la escala permite comprender
territorios mas extensos que abarcan areas metropolitanas conectadas a los
procesos globales, dreas metropolitanas de menor jerarquia, ciudades subordi-
nadas y otros territorios que las circundan. Todos ellos, que contienen distintos
niveles de conexion en funciones, infraestructura y tipos de actividad.

Como indica Sassen (2007a), la escala de Mega region, puede conectar “gana-
dores” con “perdedores”.

Identificar las redes de este espacio mega regional posibilitaria, asimismo, for-
mular politicas orientadas a detonar procesos de integracion de sectores mas
rezagados a circuitos de distribucion de beneficios. Por cierto, bajo el supuesto
que existiera institucionalidad politica que tuviera este proposito y aplicara po-
liticas publicas en funcion de distribuir dichos beneficios.

En este marco, nos preguntamos éen qué medida la metamorfosis urbana y

los fendmenos de explosion/implosion experimentados en la proxima ciudad
de Santiago se relacionan con las transformaciones urbanas de la ciudad de
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Valparaiso y su Borde Costero?, ¢hasta qué punto el enfoque de Mega Region es
aplicable al territorio que comprenden ambas zonas metropolitanas, o se ajusta
mejor a la Macrozona Central del pais? Y si es asi, éen qué medida afecta al
Borde Costero de la ciudad de Valparaiso?

Desarrollaremos este tema mas adelante, en la presentacion del caso.

2.4 Las Transformaciones Neoliberales en el Rol del Es-
tado, en la Dinamica del Mercado y la sociedad civil

A partir de los ’80 se extendi6 la conviccién politica y académica que una de
las principales razones del agotamiento del régimen de acumulacién keynesia-
no-fordista fue el activo rol del Estado en acciones para el crecimiento econémi-
coy en el ejercicio de funciones productivas y redistributivas, bajo ese modelo
de acumulacion. Las medidas de ajuste estructural buscaron asignar al merca-
do multiples funciones estatales y también parte importante de su patrimonio,
utilizando como argumento y discurso fundamental, que la tinica salida posible
a la crisis era restituir al mercado de las funciones suficientes para organizar
la dindmica econémica, dejando al libre mercado operar para la organizacion
econdmica y social de las sociedades. “Se opt6 por la aplicacion de criterios y
procedimientos de un enfoque de gobernanza neoliberal, estructurado en tor-
no al principio de subsidiariedad estatal y a una estrategia de ‘paternariado’ o
concertaciéon puiblico- privada” (De Mattos C. , 2015a, pag. 274). El desarrollo
de estos procesos de reforma que han tenido expresion en el estado y en las
dinamicas del mercado, sumado al de la incorporaciéon de las Nuevas Tecnolo-
gias de la Informacion, es lo que ha sido reconocido como una nueva fase de la
modernizacion capitalista (De Mattos C. , 2015a).

El nuevo escenario ha generado transformaciones fundamentales en la vida so-
cial, econémica y cultural a nivel planetario, cumpliéndose quizas premisas del
capitalismo que nunca antes habian logrado tanta expansion, fluidez y perma-
nencia. Las siguientes, las destaca De Mattos como tendencias extendidas de
esta fase de modernizacion capitalista: “acumulaciéon en un espacio mundial;
financiarizacion global de la dindmica econémica; generalizaciéon de la mer-
cantilizacion econémica y social; descomposicién internacional de los procesos
productivos; transicion desde una sociedad de productores hacia una sociedad
de consumidores” (De Mattos C. , 20152, pag. 274).

Norbert Lechner (1992) analiza el impacto de la instalacion del modelo neolibe-
ral y los alcances de los ajustes estructurales y rol del Estado: “Una vez realizado
el ajuste estructural de la economia, ¢qué funciones asume el Estado y de qué
instrumentario institucional dispone? ¢Como interpretamos el creciente divor-
cio entre los mecanismos de generaciéon de decision y legitimidad politica y los
mecanismos de disefio y gestion de politicas macroeconémicas? ¢Qué efectos
tienen los enormes cambios en las pautas culturales sobre la transformaciéon
productiva y las reformas de la institucionalidad politica?” (Lechner, El Debate
sobre el Mercado y el Estado, 1992, pag. 247). Pero asimismo, si distinguimos
el proceso de continuidad y cambio (transformaciones neoliberales en sistema
capitalista) podemos reconocer el rol fundamental que cumple el Estado res-
pecto a la produccion social del espacio en una sociedad capitalista, mediante
el ejercicio de dispositivos ideoldgicos y politicos. En Lefebvre, Produccion del
espacio, revolucién Urbana y Urbanizaciéon Planetaria (IEU-PUC), De Mattos
(2015Db) se refiere al Modo de Produccion Estatal (MPE) identificado por Le-
febvre, entendiéndolo como una institucionalidad y a un conjunto de funciones
y tareas que el Estado ha ido asumiendo desde el momento en que “establecio
como su objetivo/funcién bésicos, la promocién del crecimiento econémico”
(pag. 44).
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Brenner y Elden (2009) senalan que en el actual periodo el rol del Estado como
agente de mercantilizacion del territorio, sehalado por Lefébvre, “ha adquirido
una primacia sin precedentes en relacién a otras operaciones regulatorias en el
interior de la arquitectura institucional del Estado”, sumandose es este ejercicio
la escala supranacional y supraestatal. (Brenner y Elden, 2009, como se citd
en Daher, 2015, pag. 92). La tesis de Lefebvre respecto al Modo de Produccion
Estatal, donde el Estado cumple un rol esencial y de manera creciente en la pro-
duccidon del espacio y en la sobrevivencia del capitalismo, no solo es valida para
el estado keynesiano, sino también para el estado neoliberal. Harvey (2005)
sefiala que el rol del Estado es preservar y crear un marco institucional apropia-
do para la sobrevivencia del capitalismo en sus crisis sucesivas, garantizando
la integridad del dinero y correcto funcionamiento de los mercados (Harvey,
2005, como se citd en Daher, 2015, pag. 93).

En Problemas de Legitimacion del Capitalismo Tardio, Habermas (1999) ana-
liza las transformaciones del rol desempenado por el Estado en el transito del
Capitalismo Liberal al Capitalismo de Organizacién, o capitalismo regulado
por el Estado. Estos cambios “remiten al avanzado estadio de acumulaci6én”
y se identifican particularmente en dos fendmenos: 1) La concentracion de las
empresas, surgimiento de corporaciones nacionales y multinacionales; reorga-
nizacion de mercado de bienes, de capital y de fuerza de trabajo. Tendencias
oligopdlicas que pondrian fin al Capitalismo de Competencia; 2) Intervencion
del Estado en las fallas crecientes de funcionamiento del Mercado. Interven-
ciones que en algunos casos complementan, pero que en otros sustituyen la
accion del mercado por otra del Estado. Este fendmeno estaria poniendo fin al
Capitalismo Liberal.

Para Habermas, la accion del Estado en la actual fase del capitalismo ha sido
crecientemente funcional al proceso de acumulacion de capital. Explica esta
dindmica en la relacion entre: el Sistema Administrativo, Sistema Econémico y
Sistema de Legitimacion. En este tltimo, se sintetiza la relacion entre el capital
y el Estado, mediante la legitimacién del sistema politico. El sistema econ6mi-
co se acopla a la politica, en buscas de legitimar las nuevas condiciones en las
relaciones de produccion. De este modo, el Estado satisface requerimientos del
sistema econ6émico al regular el ciclo de la economia con los instrumentos de
la planificaciéon global, y ademas crea y mejora las condiciones de valorizaciéon
del capital acumulado en exceso (Habermas, Problemas de legitimacion en el
capitalismo tardio , 1999).

La planificacién global se evalGa negativa y positivamente, se critica por una
parte al poner restricciones a las decisiones de los capitales autbnomos, respec-
to a los medios de produccién. Pero se evalia positivamente respecto al papel
que puede desempenar al establecer medidas tendientes a evitar inestabilida-
des. En esta linea se inscriben acciones tales como: la inversiéon contraciclica,
las subvenciones, los créditos. Fundamentando su utilizacién en vistas a dar
cumplimiento a un sistema de metas definido por la “férmula abstracta del
equilibrio entre los imperativos contradictorios” de: crecimiento permanente,
estabilidad monetaria, pleno empleo y una balanza comercial no deficitaria”
(Habermas, Problemas de legitimacion en el capitalismo tardio , 1999, pag. 71).

En El Estado en el contexto de la Modernidad, Lechner (1999) sefiala que des-
pués de la tendencia antiestatista predominante de los 80, donde destac6 la
referencia al Estado Minimo, hacia el fin de siglo se inicia una revalorizacion del
Estado, atribuyéndole un importante rol al menos en tres &mbitos: 1) El Estado
Nacional como instancia de articulacion de factores y actores del proceso eco-
noémico, con el proposito de asegurar la competitividad sistémica del pais en la
economia globalizada; 2) Redefinicion del Estado Social, con el fin de garantizar
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Figura n° 4. Los ingresos del gobierno en los

paises ricos, 1870 - 2010. Fuente: El capital en
el siglo XXI, Grafico XIII, por Thomas Piketty
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la integracion social; 3) Nuevo protagonismo de los ciudadanos, en el marco de
los procesos de democratizacion.

De hecho, destaca Lechner, que en el Informe del Banco Mundial de 1997, ya
no se habla de un Estado Minimo, sino de un estado efectivo, para lo cual se
propone realizar ajustes al rol del Estado en sus capacidades, lo que se deberia
expresar, por una parte, en focalizar su accion a la defensa de un marco juridico
y politico estable y transparente; a la inversién en servicios basicos e infraes-
tructura, y a la protecciéon de grupos vulnerables y medio ambiente. Por otra
parte, el Banco Mundial propone incrementar capacidades del Estado forta-
leciendo las instituciones publicas con el propoésito de combatir arbitrariedad
y corrupcién; mejorar su desempefio mediante una mayor competitividad, y
acercarse a las demandas de las personas.

Ya no esta en discusion la importancia del Estado, si no su nueva mision:

“Vemos ahora que los mercados y gobiernos son complementarios; el Estado es
esencial para establecer las bases institucionales apropiadas para los mercados”
(World Bank, 1997, como se cit6 en Lechner, 1999).

En El Capital en el siglo XXI, Tomas Piketti (2014), se refiere al “Regreso del
Estado”: establece una comparacion del rol y tamafo del Estado en la crisis
econdmica de 1929 y la del 2008, demostrando que el peso del Estado es mucho
mayor hoy que entonces, y en cierta medida es mayor de lo que nunca lo ha sido
en la historia. Piketty, muestra cobmo los ingresos del Estado en los paises ricos
aumentaron hasta la década de los ’80, manteniéndose relativamente constan-
tes hasta el 2010. Las contribuciones obligatorias de estos paises representaban
menos de un 10% del ingreso nacional hasta antes de 1900 - 1910. Hacia el 2000
— 2010, éstas representaban entre el 30 y 55% del total del ingreso nacional.
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Sin embargo, existe discusion en las ciencias sociales respecto al rol que desem-
penay desempenara el Estado en el proceso de globalizacion. Al respecto, Dirk
Messner (1999) sostiene que en este debate se encuentran vigente cuatro pun-
tos de vista: 1) El Adios al Estado: Representado por posturas tales como la de
Grande, Mathhews y Ghéheno. Grande (1996, 1997, como se cit6 en Messner,
1999) sostiene que con la globalizacion se produciran procesos de integracion
nacional, superando los estados; Para Mathews (1997), el vacio que deja la au-
sencia de Estado lo suple la sociedad civil; en tanto Guéheno (1995) pronostica
fin del Estado en conjunto con la politica y la democracia; 2) Otra perspectiva
esta conformada por quienes sostienen que el Estado sigue siendo el lugar cen-
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tral de la politica, condiciéon que posibilita que la economia global sea social
y econdmicamente viable; 3) La tendencia Multilateralista: Se desarrolla una
transformacion de la institucionalidad politica en un sistema de gobernabilidad
global, mediante la coordinacion de caracter multilateral, desde el nivel local al
global; 4) La cuarta posicion fundamenta que el Estado sigue siendo un actor
politico central, que se debe adaptar para el proceso de globalizacion. Estruc-
turas horizontales y verticales, en multiples niveles de una arquitectura global,
donde participan actores publicos y privados.

Parece relevante detenerse en el analisis de las transformaciones que ha sido
objeto la Sociedad Civil, en el contexto de la globalizacién y la crisis institu-
cionales de los Estado-Nacion (Castell, 2002). La sociedad civil ha experimen-
tado importantes transformaciones durante las Gltimas décadas. Pero quizas, la
de mayor notoriedad, se desarrolla después del 2000 y muy significativamente
en torno a la crisis de 2009/2010, cuando en distintos lugares del mundo se
manifiestan importantes expresiones ciudadanas de disconformidad con la 16-
gica neoliberal, algunas de corte nacional y otras de origen local: La primavera
arabe, el Movimiento de Indignados en Espafia, son ejemplos de movimientos
que comprendieron regiones del planeta y naciones.

En el caso de Chile, el Gnico movimiento social del periodo que ha alcanzado
caracter nacional en favor de una demanda nacional ha sido el que demandé
educacién publica, gratuidad y calidad. Sin embargo, la presencia de acciones
colectivas y movimientos sociales en funcién de demandas locales han tenido
mayor recurrencia. Se ha tratado de conflictos territoriales locales, a partir del
rechazo de intervenciones publicas o privadas en el territorio, por los impactos
negativos que tendrian para las comunidades locales. El caso de estudio del
borde costero de Valparaiso responde a esta categoria, durante los altimos 10
afos.

Para Habermas, la sociedad civil se estructura en torno al espacio de la opinion
publica, cuya trama comunicacional le da consistencia. El espacio pablico-po-
litico es una estructura de comunicacion que queda enraizada en el mundo de
la vida a través de la sociedad civil. El espacio publico, por su continuidad con
la vida privada, estructura la sociedad civil como un ambito propio y queda
constituida por: “esa trama asociativa no-estatal y no-econémica, de base vo-
luntaria, que ancla las estructuras comunicativas del espacio de la opiniéon pa-
blica en la componente del mundo de la vida, que —junto con la cultura y con
la personalidad- es la sociedad” (Habermas, 2001, pag. 447). La sociedad civil
en Habermas, se compone de las asociaciones y organizaciones voluntarias, no
estatales y no econémicas, que surgen de forma més o menos espontanea.

¢En qué medida la sociedad civil se constituye en movimientos sociales en el
marco de la disputa respecto al espacio social? ¢En qué medida se expresan
acciones colectivas? Anthony Giddens (1998) define como movimiento so-
cial al: “Intento colectivo de luchar por un interés comun o de garantizar que
se alcanza un objetivo compartido, mediante una accién colectiva que tiene lu-
gar al margen de la esfera de las instituciones establecidas” (pag. 278). Por su
parte, Alberto Melucci releva el caracter de los movimientos sociales en la Ac-
cion colectiva: “Construccion a partir de las reacciones y respuestas que los
individuos tienen ante los conflictos, la manera como los “actores organizan su
comportamiento” (Meluci, 1994).
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2.5 Andlisis de los actores. La Teoria del Campo de Pie-
rre Bourdieu y la Teoria de Redes Sociales

Para el analisis de actores, y lo que ellos producen en el territorio, La Teoria
de Campo en Bourdieu, ofrece un buen marco conceptual, donde “Un cam-
po es un universo en el cual las caracteristicas de los productores estan defini-
das por su posicion en las relaciones de la produccion, por el lugar que ocupen
en un espacio determinado de relaciones objetivas” (Bourdieu, Cuestiones de
sociologia, 2003 [1999], pag. 82). Se comprende entonces que el campo es un
sistema de posiciones sociales, donde se definen unas respecto a las otras. Los
campos son espacios especificos de relaciones, las que pueden ser de conflicto
o de cooperacion. Otra definicién de Bourdieu respecto a los campos nos indica
que son: “espacios de juego histéricamente constituidos con sus instituciones
especificas y sus leyes de funcionamiento propias” (Bourdieu, 1988, pag. 108),
de donde se desprende la insercién de los campos en una estructura social ma-
yor, pero que, al mismo tiempo, constituyen espacios de relaciones con defini-
ciones especificas y con cierta independencia entre si.

Fortich y Moreno (2012) explican la teoria de campo en la 16gica del juego de
ajedrez:

los pequeiios cuadros son los espacios en los que se dan unas relaciones
especificas, es decir unas luchas por el poder. Cada cuadro del tablero es
un rol al que se dedica un individuo o grupo de ellos y cada rol es asumi-
do bajo unas reglas que se han planteado, previamente a la existencia de
los sujetos. (pag. 50)

Alicia Gutiérrez (2005) desarrolla una desagregacion de atributos en el con-
cepto de campo de Bourdieu, la que resulta de gran utilidad en la perspectiva
de la aplicacion de la teoria al campo empirico: especifica caracteristicas de los
campos:

1) El campo se define a partir de lo que esté en juego y los intereses espe-
cificos del mismo: Cada campo se desarrolla en base a un interés propio,
el cual es condicion de su funcionamiento. Para que funcione un campo,
“es necesario que haya algo en juego y gente dispuesta a jugar, que este
dotada de los habitus que implican el conocimiento y reconocimiento de
las leyes inmanentes al juego, de lo que esta en juego, etc.” (Bourdieu,
1990 [1976], pag. 136).

2) Los campos se presentan como “sistemas de posiciones y de relacio-
nes entre posiciones, lo cual responde a un sentido sincrénico de ana-
lisis.

3) La estructura de un campo es un estado, en el sentido de un momento
histérico, del capital especifico que esta en juego. En un momento dado
su estructura es un estado de las relaciones de fuerza entre los agentes
comprometidos en el juego. Este atributo responde al sentido diacrénico
del analisis.

4) El campo es un espacio de luchas destinadas a conservar o a transfor-
mar ese campo de fuerzas. Aquellos que monopolizan el capital intentan
conservarlo, mientras que quienes disponen de él en menor medida, in-
tentan subvertirlo.

5) Los agentes que estan en el campo de lucha tienen intereses especi-
ficos e intereses comunes tacitos, que suponen salvaguardar el campo
6) En los campos se producen constantes definiciones y redefiniciones
de las relaciones de lucha

7) Asimismo, se definen y redefinen constantemente las relaciones con
los demas campos
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El primer atributo analizado nos plantea que el campo se define de acuerdo a lo
que esté en juego. Para Bourdieu el objeto de lucha lo constituye el capital. Este
puede ser entendido como: “conjunto de bienes acumulados que se producen,
distribuyen, consumen, se invierten, se pierden “ (Costa, 1976, pag. 3). Ademas
del capital econémico, Bourdieu identifica al capital social y el capital cultural.
Mas tarde, incorpord en la teorfa al capital simbélico. Este tltimo, incorpora a
los demés capitales, pero ademés representa la legitimacion de la apropiacion
del capital. Lo utiliza como fundamento de la distincion.

Martin (2008), analiza la Teoria del Campo desde su aporte metodologico para
el analisis empirico, distinguiendo tres areas para la observacion:

1) La Estructura interna del Campo: Dadas las condiciones de autonomia
relativa entre un campo y otro, es posible detenerse en la descripcion de
la trama de relaciones, de los objetos en juego, las distintas posiciones
de los agentes, los recursos diferenciados que poseen, las dindmicas de
las luchas y las regularidades que éstas presentan.

2) Las relaciones del campo con &mbitos externos. En los campos exis-
ten relaciones multiples internas que denotan su autonomia relativa. Se
trata de analizar las relaciones con 4&mbitos externos que interactian de
manera interdependiente con su dinamica.

3) Los procesos histéricos de constituciéon y modificaciéon continua de
los campos. Inspirado en la metodologia weberiana, el anélisis histori-
co permite distinguir las dindmicas de continuidad y cambio: génesis,
mantenimiento y transformaciones de las instituciones sociales.

Una tltima consideracion teérica respecto a la teoria del campo es su aplica-
cion al espacio social. Como lo mencionamos anteriormente, en relaciéon a la
produccion del espacio, Bourdieu aplica la categoria de campo al espacio social
y alalucha por la produccion del espacio social reificado (incluyendo el espacio
fisico) por la apropiacion del capital simbdlico (Bourdieu, 1999).

En suma, la Teoria del Campo de Bourdieu nos ofrece varias ventajas para el
andlisis de nuestro problema en estudio. Parte de la base que las relaciones
sociales de produccion constituyen un fundamento de la estructura social y que
el campo es un espacio de lucha para su conservacion o transformacion, en
nuestro caso la multiescalaridad y multidimensionalidad del espacio del borde
costero de Valparaiso en que esta pugna se sitta.

Pero ademas, la teoria del campo cuenta con una indumentaria conceptual
para analizar los espacios meso y micro de las relaciones sociales de conflicto
y alianzas en campos especificos de la dinamica social. Estos atributos teori-
co-metodoldgicos nos ofrecen un cuerpo coherente para analizar el entramado
de relaciones entre los actores, en funcion de la produccion social del borde
costero de Valparaiso.

La teoria del capital social de Bourdieu permite comprender la conformacion de
una teoria de redes que se centra en “el anlisis de los beneficios que obtienen
los individuos a partir de su participacion en determinados grupos y en la cons-
truccion de relaciones sociales con el mero objetivo de crear este tipo de capital”
(Forni, P., 2004 cémo se citd en Gaete F, 2008, pag,19). Ante ello, Gaete Fiscel-
1la, cita a Bourdieu indicando como “el agregado de los recursos reales o poten-
ciales que se vinculan con la posesion de una red duradera de relaciones mas
0 menos institucionalizadas” (Gaete Fiscella, 2004, pag. 19). Desde este punto,
Bourdieu, explica que, segtn el tipo de conexiones, de redes que se tenga es que
los/as actores pueden acceder, por ejemplo, a cierto tipo de capital cultural.
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Emmanuel Lazega, por su parte, define la nociéon de red como “un conjunto
de relaciones especificas (por ejemplo, colaboracién, apoyo, consejo, control o
también influencia) entre un niimero limitado de actores” (Lazega, 1998, pag.
5). Por otra parte, Mauricio Gribaudi (1998) la ha definido como espacio social
dentro del que coexisten diversas esferas de actividad, las que se pueden ana-
lizar segtn las caracteristicas formales de los vinculos que existen entre sus
componentes sean estos individuos, grupos o también instituciones.

Como es sabido, la teoria de redes tiene sus inicios en paises de habla inglesa
“(...) y mas bien norteamericanas. Provienen en parte del trabajo de soci6lo-
gos, quienes aplicaron los anélisis de la antropologia participativa a sociedades
complejas o a comunidades urbanas” (BAROZET, 2002, pag. 21). Emmanuelle
Barozet (2002), explica que esta teoria considera la estratificacién social como
el resultado de vinculos sociales, juicios, posiciones y relaciones que cada in-
dividuo tiene de ellos/as y uno/a mismo/a. El vinculo entre espacio y red de
actores se explicaria bajo una concepcion escalar, donde “tanto espacio como
escala son puestos en accion -actualizados- de forma multiple y ensamblados a
emplazamientos locales concretos, donde actores concretos dan forma a dina-
micas espacio-temporales en diversidad de maneras, produciendo asi diferen-
tes geografias de asociaciones” (Farias & Bender, 2011, pag. 276).

De este modo, las redes conectan y diferencian actores y escalas como lo lo-
cal-global. De acuerdo a Barozet, “la formacion de vinculos mas cercanos o
mas fuertes seria el resultado de una serie de elecciones, las que al final confor-
man subgrupos, conocidos como “camarillas” o “circulos sociales” (BAROZET,
2002, pags. 21-22).

Asi, es como esta teoria permite analizar la produccién social que se realiza a
partir de relaciones sociales, que en nuestro caso, la aplicamos a los vinculos
que se trazan en torno a la produccion del borde costero. Constituye un desafio
especial identificar las relaciones de alianza y las de conflicto que inciden en
esta produccion del espacio y como inciden.

2.6 El estudio de la relacion ciudad-puerto

Desde las altimas décadas del siglo XX se comenz6 a desarrollar un debate pt-
blico y se abri6 una veta de investigacion sobre la relacion entre las ciudades y
los puertos en el mundo. Ello, producto de las importantes transformaciones
que se evidenciaron tanto en la industria portuaria como en las ciudades que
albergan a los puertos. Estas transformaciones se dan en el contexto de globa-
lizacién y cambios en el modelo de produccion capitalista, desde el fordismo a
una era post industrial, centrada en la apertura del comercio internacional y la
financiarizacion.

Para Bruttomesso (2004) hay evidentes y contundentes consecuencias de estos
cambios en las ciudades: “Primero, la obsolescencia, y el abandono después
de vastas areas de zonas industriales, el cierre de edificios, el cese de sistemas
productivos, con los correspondientes problemas de degradacion, tanto fisica
como social del tejido urbano” (pag. 22). Estos efectos se produjeron a nivel
global, primero en los paises del norte, especialmente en Europa y Norteaméri-
ca, y mas tarde, en los paises del Sur. En muchas ciudades la reaccion ante esta
situacién fue impulsar “programas de recuperacion y de recalificacion de las
areas degradadas” (Bruttomesso, 2004, pag. 22). Sin embargo, esto ocurri6 en
menor medida en los paises del tercer mundo, quedando este tipo de espacios
abandonados, sin el desarrollo de procesos de recuperacion.
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Las transformaciones del modelo de desarrollo afectaron fuertemente a la in-
dustria portuaria en tecnologia, logistica e infraestructura. Aumenté el comer-
cio mundial, la transferencia de carga y con ello el tamafo de las embarcacio-
nes. Los puertos debieron ampliar su infraestructura, sus muelles, sus espacios
de almacenamiento, el modo de operaciéon y administraciéon de los puertos. Un
cambio tecnoldgico revolucionario fue la irrupcién de contenedores, transfor-
mando la logistica de traslado y almacenamiento y con ello, la infraestructura.

De este modo, en las ciudades puerto fue quedando una infraestructura por-
tuaria obsoleta, y la operacion de algunas funciones portuarias fue trasladada a
otros espacios mas alejados de los centros urbanos, dejando amplios terrenos
abandonados en los frentes maritimos (waterfronts): “Los puertos han ‘libe-
rado’ las partes més estrechamente unidas al tejido urbano, dirigiéndose a la
conquista de nuevos espacios, més periféricos y accesibles del hinterland” (Bru-
ttomesso, 2004, pag. 22). Siguiendo a Brottomesso, en este nuevo escenario, los
waterfronts abren a una nueva oportunidad para la relacion entre el agua y las
zonas urbanas. Estas se “reproyectan”, mediante una nueva conexién entre el
frente de agua y actividades urbanas, lo que denomina recomposiciéon. Median-
te una recalificacion del espacio revitalizando amplias areas urbanas abandona-
dasy finalmente, mediante la recuperacion de los mismos espacios a partir de la
reestructuracion o restauracion de las antiguas edificaciones.

Cabe sefialar que estos procesos de recomposicion, recalificacion y recupera-
cion desatacados por Bruttomesso, son aplicables a muchos espacios portuarios
en Europa y Norteamérica, pero no en el caso de América Latina, salvo excep-
ciones. Joan Alemany analiza la experiencia de las ciudades puerto latinoame-
ricanas, en “Incidencia del puerto en la ciudad. La experiencia Latinoamericana
de renovacion de los waterfronts” (Alemany Llovera, 2015). Este sistema por-
tuario comenzo a desarrollarse en el siglo XVI y en cada etapa de la historia, la
conquista, la colonia, las independencia y globalizaciéon temprana del siglo XIX,
dejaron importantes huellas de la historia del continente y fueron la base de
un extenso sistema portuario actual. Sin embargo, respecto a este legado dice
Alemany: “Un conjunto tan grande de ciudades portuarias con un patrimonio
histérico muy importante en muchos casos (...) conduciria a suponer que hay
muchas experiencias de renovacion urbano-portuaria con importantes impac-
tos en las ciudades. Nada més lejos de la realidad” (Alemany Llovera, 2015, pag.
81). El autor sefala que s6lo se cuentan dos experiencias de renovaciéon de los
waterfronts portuarios o bordes costeros portuarios: Puerto Madero, en Buenos
Aires y Malecon 2000, en Guayaquil, y se suma el proyecto en construccion (al
2015) de Porto Maravilha, en Rio de Janeiro. Alemany destaca que “si abun-
dan proyectos y propuestas generales sin realizacion alguna ni perspectivas de
llevarse a la practica a corto plazo por desidia, ineficiencia e ignorancia (...) de
autoridades portuarias, locales y también nacionales” (Alemany Llovera, 2015,
pag. 81)

2.6.1 Usos y actividades de renovacion urbana en zonas
portuarias

Vale la pena revisar, qué tipo de usos se reconocen de manera mas frecuentes
en los bordes costeros (o waterfronts) de zonas portuarias que han sido recon-
vertidas, de acuerdo a algunos/as autores. Al respecto Joan Alemany (2015)
identifica usos y actividades habituales en estas zonas, en el agua y en tierra
(Alemany Llovera, 2015, pag. 77):

a) Actividades maritimas: embarcaciones deportivas y de ocio, clubes
nauticos y servicios para embarcaciones y usuarios; barcos pesqueros y
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Tabla n° 1. Tabla de usos en los waterfronts.
Fuente: Integracion urbana de los espacios
portuarios (p.20), por C. Amil, http://www.udc.
es/iuem. Doc. 9-2004.
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servicios para la pesca no industrial; embarcaciones tradicionales, his-
toricas y cientificas; cruceros, buques de trafico de pasajeros y embarca-
ciones de excursiones maritimas

b) Servicios y actividades en tierra: culturales (museos, centros cultura-
les y de formacion, teatros o cines); oficinas de servicios asociados a la
actividad maritima; servicios turisticos y de ocio (cafeterias, restauran-
tes, hoteles); comercio (areas comerciales, tiendas, centros artesanales);
nautico-turisticos (servicios a marinas, edificios de clubes, almacenes
de vela ligera, instalaciones para submarinismo); trafico de pasajeros
(terminales de ferris y de cruceros); cientificos y de divulgacion cientifi-
ca (edificaciones de apoyo a buques oceanograficos, equipamientos para
la nautica tradicional, centros de investigacién marina, acuarios).

Por su parte, Cristina Amil (2004) distingue entre usos portuarios y no portua-
rios en los proyectos de regeneracion de estas zonas (pag. 20):

USOS PORTUARIOS USOS NO PORTUARIOS

« Terminales de pasajeros con instalaciones
para lineas regulares de navegacion o ferrys. « MEDIOAMBIENTE Y ESPARCIMIENTO:
Paseos peatonales y para ciclistas, parques,
espacios abiertos, fuentes.

« CULTURA Y PATRIMONIO: acuarios, rehabi-

litacion de edificios, museos maritimos.

« Tréficos o terminales de cruceros.

« Escalas para grandes veleros, buques de
guerra, buques cientificos, etc.

« Ocupacion de darsenas para marinas o areas
deportivas.

« Actividades pesqueras (evitando o limitando
lonjas y factorias de transformacion).

« Operaciones de embarcaciones de los
servicios portuarios (practicos, remolcadores,

« INVESTIGACION Y TECNOLOGIA: edificios
universitarios, funciones de telepuertos o
tecnopuertos.

« SERVICIOS TERCIARIOS: restaurantes,
comercios, complejos cinematogréficos, World
Trade Centers, sedes sociales, Palacios de
Congresos, centros comerciales, etc.

amarradores, salvamento, etc.)

Es necesario recordar que estos usos y actividades han sido fundamentalmente
desarrolladas en ciudades puerto del hemisferio norte. En Latinoamérica, Ale-
many (2015) destaca en la renovacion urbana-portuaria de Puerto Madero en
Buenos Aires y el Malecon 2000 en Guayaquil. En Puerto Madero, desde una
perspectiva bastante critica, menciona la recuperacion de la zona con espacios
publicos y equipamiento cultural, también con edificios de departamentos y
edificios de oficinas y servicios, ademés senala: “En las 40 ha aproximadas de
superficie de agua solo se ha construido una lujosa marina (en uno de los cuatro
diques) y se han amarrado dos buques histéricos” (Alemany Llovera, 2015, pag.
82). El autor se refiere también a la controversial evaluacién de los resultados
de la renovaciéon urbana. Por una parte, la corporacién Puerto Madero, admi-
nistradora de la zona, destaca la regeneracién urbana proxima al microcentro
de Buenos Aires, la creacion de empleo y nuevas actividades econémicas. Y,
por otra parte, recoge la critica de carencias importantes: el elitismo de la zona
inmobiliaria y comercial del sector y, en consecuencia, de las visitas a los espa-
cios publicos, ademas de la escasa recuperacion del valioso patrimonio hist6-
rico del sector, y finalmente las “concesiones a modas efimeras y banales como
la construccion fuera de escala y de contexto de un llamativo puente peatonal”
(Alemany Llovera, 2015, pag. 82). En una similar revision critica del proceso,
Gorelik da cuenta de los importantes capitales privados en la intervencion ur-
bana de Puerto Madero, fuertemente determinadas por la direccion y guia de
la institucionalidad publica, lo que permitié que el loteo de las manzanas se
tradujera en iniciativas con el maximo tamano de una manzana (Gorelik, 2004,
pag. 209). De esta manera, Puerto Madero se mostré como una modernizacion
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urbana de caracter fuertemente neoliberal y con una importante descomposi-
cion del Estado, repercutiendo en el empobrecimiento de amplias capas de la
sociedad urbana.

que se manifiesta en la decadencia de infraestructuras de la ciudad, en
la caida de instituciones clave de la cohesién social como la escuela, en
la baja calidad del medio ambiente, en la aparicién protagdnica del tema
de la seguridad en el repertorio de los problemas acuciantes (Gorelik,
2004, pag. 211).

Y es que cabe sefnalar que , coincidiendo con Gorelik, la inversion y transforma-
cion de Puerto Madero en Buenos Aires , entre otras operaciones de moderni-
zacion vinculadas a los procesos de globalizaciéon como Proyecto Retiro, Abasto,
redes de autopistas , etc. son operaciones donde “ por primera vez asistimos a
una verdadera “urbanizacion” del capital privado, es decir, a la conversion en
negocio de fragmentos completos de ciudad o grandes extensiones territoriales
no como asiento neutro de inversiones, sino en tanto ciudad y en tanto territo-
rio; una aplicacién econdmica que presupones en su propia logica de rentabili-
dad la configuracién , el funcionamiento y la naturaleza propiamente urbanas
de sus emprendimientos”( Gorelik, 2004).

Respecto a la renovacion urbana del Puerto de Guayaquil, Alemany sostiene
que es una intervencion integral sobre el antiguo Malecoén Simén Bolivar, don-
de destaca los siguientes nuevos usos y actividades: “Museo de Arte Contem-
poraneo; Jardin del Malecon; restauraciéon del Mercado Sur; centro comercial;
restaurantes; area de juegos infantiles; muelles para embarcaciones de paseo
por el rio; cine IMAX” (pag. 82). Valora los positivos resultados de Guayaquil,
transformandose en un nuevo atractivo turistico, extendiéndose su impacto a
la revitalizacion del antiguo casco historico de la ciudad. El autor destaca la
inteligente gestion del Municipio con agentes privados.
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2.6.2 Los modelos de relacion ciudad — puerto y su evo-
lucién en la historia

Para analizar la relacion ciudad-puerto se han construido modelos, de origen
europeo, que consideran distintos tipos de relacion, particularmente entre la
infraestructura portuaria y el crecimiento de las ciudades. Estos modelos han
sido asociados a la evolucién de las ciudades en distintas fases de la historia,
los que han sido aplicados para estudiar fundamentalmente ciudades puerto de
Europa y Norteamérica.

El primer modelo de interpretacion es el de Bird? (1963), que se disen6 para
analizar ciudades portuarias inglesas (Rodriguez Garrido, 2015), el que consi-
dera las siguientes tres etapas de evolucion:

—/

Establecimiento EXpansion

Especializacion

fondo =m Autopista

—
(O Centro historico [ Instalaciones terminales H Profuncidad "*® 17eN [ Reconversion

O Expansion urbana |:| Actividades relacionadas conel puerto

Figura n° 5. Modelo de relacion ciudad-puerto
de Bird. Fuente: Integracion urbana de los
espacios portuarios (p.9), por C. Amil, http://
www.udc.es/iuem. Doc. 9-2004.
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El primer tipo de relacion ciudad puerto es denominado de establecimiento,
que comprende una simbiosis entre puerto y ciudad, donde el marco inicial del
puerto esta condicionado por la geografia. El puerto est4 conformado por varios
diques, por actividad pesquera y comercio (mercado). Histéricamente, corres-
ponde a la etapa preindustrial.

El segundo tipo es el de expansién, donde se presenta un distanciamiento
entre ciudad y puerto, producto de los cambios tecnolégicos y econdémicos de
la revolucion industrial, incrementandose el comercio mundial y ampliando
la infraestructura portuaria a nuevos diques, darsenas y muelles, aumentando
su magnitud y la de las naves, incorporando zonas de astilleros. Asimismo, la
llegada del ferrocarril a los puertos incide fuertemente en la demarcacion del
territorio y las ciudades.

Y el tercer tipo corresponde a la especializacion, que se caracteriza por una
disociacion entre el puerto y la ciudad, pues los puertos requieren cada vez mas
de mayor espacio por la diversificacion de la produccion y el comercio. Ademas,
por el aumento del tamano de las naves, el nuevo cambio tecnolégico y logisti-
co: conteiners, granel solido y liquido, demandando amplias zonas de almace-
namiento, de acceso, mas muelles especializados, aguas més profundas. Todas
estas transformaciones van materializando el abandono de los antiguos puertos

: Bird, J. (1963) The Major Seaports of the United Kingdom Hutchinson University Library. London.
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y la construccion de nuevas instalaciones, en zonas mas alejadas de las areas
urbanas (Rodriguez Garrido, 2015).

Brian Hoyle en 1989 desarrolla un modelo que, considerando el de ANYPORT
disenado por Bird, se centra mas en el andlisis de la relacion ciudad puerto
(Amil Lopez, 2004, pag. 9).

89C

STAGE SYMBOI PERIOD CHARACTERISTICS

1 Pimitive port/city q ) Ancient/medieval to 19th  Close spatial and functional
century association between city and
port

II Expanding port/city Q b e 19th-early 20th century Rapid commercial/indus-
trial growth forces port to

develop city confines, with
linear quays and break-bulk
industries

Il Modern industrial mid-20th century Industrial growth (espe-
port/city & """" cially oil refining) and intro-
duction of containers/ro-ro

require separation/space.

IV Retreat from the 1960 s-1960 s Changes in maritime tech-
waterfront nology induce growth of
separate maritime industrial

development areas.

V' Redevelopment of the 1970s-1990 s Large-scale modern port
waterfront consumes large areas of

land /water space; urban
renewal of original core.

O ity @ port

Figure 1 - Stages in the evolution of port-<ity i (Source: Foyle, 1988, 7)

ajfioR] S uviig 4]

El modelo de Hoyle presenta cinco etapas de relaciéon puerto-ciudad, en este
se analizan los componentes claves que caracterizan cada una de estas etapas,
desde la antigiiedad hasta finales del siglo XX, que dan cuenta de las distancias
y protagonismos de cada parte durante la historia de las sociedades humanas
con desarrollo maritimo portuario.

La primera etapa del modelo de Hoyle da cuenta del primer cambio de una
relacion entre puerto y ciudad integrados, en lo que llama “puerto-ciudad pri-
mitivo”, que funcion6 desde la Antigiiedad hasta la Edad Media a través de la
relacion directa de las actividades del puerto conectadas con la ciudad por di-
namicas tales como almacenar y comercializar productos en las orillas y calles
contiguas al puerto, asi como las actividades de carga y descarga eran de acceso
libre (Fedele & Dominguez Roca, 2015). El avance de la industrializacion y co-
mercializacion transforma esta dinamica al requerir espacios mas amplios para
el manejo de carga fraccionada. De este modo, Hoyle visibiliza el cambio de
dinamicas entre puerto y ciudad que comienzan con el proceso de industriali-
zacion, y que caracterizan la siguiente etapa que comienza en el siglo XIX y las
primeras décadas del siglo XX.

La tercera etapa, aquella que se desarrolla en la mitad del siglo XX, se caracte-
riza por la separacion del espacio funcional y fisico del puerto y la ciudad pro-
ducto de los cambios producidos por el aumento de trafico de contenedores. En
este periodo, es posible identificar los primeros cercos y vallados que dividen
las zonas de tratamiento portuario y la urbe (Boix Perea, 2017).

Por ultimo, Hoyle se refiere a una cuarta y quinta etapa comprendidas entre
1960- 1990, en las se produce un aumento progresivo de demanda de super-
ficie disponible para el tratamiento de las cargas (producto de la conteneiri-
zacion y la intermodalidad). Esto se tradujo en un proceso de desplazamiento
de la actividad industrial-portuaria de forma parcial o total (Grindlay Moreno,
2008) de la ciudad, y la remodelacién y ampliacién de los frentes maritimos
que requieren aguas més profundas, asi como también, de mayor longitud y
calado de muelles para dar abasto con la frecuencia y dimensiones de las nuevas
embarcaciones.

Figura n° 6. Estadios de evoluci6n de la
relacion puerto — ciudad. Fuente: Cites and

Ports: Development Dynamics on the Port-City
Interface, por Brian Hoyle, 1994, John Wiley &

Sons.
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2.6.3 La Gobernanza en las ciudades puerto

“La gobernanza es un campo de investigacion en obras acerca de las formas de
coordinacion, orientacion y direccién de sectores, de grupos y de la sociedad,
mas all4 de los 6rganos clasicos de gobierno”. Asi es definido el concepto de go-
bernanza por el Diccionario de Politicas Ptblicas, destacando que el actual inte-
rés responde a las importantes transformaciones del rol del Estado y el cuestio-
namiento al concepto tradicional de autoridad. De este modo, la gobernanza se
concibe como muchos/as mas actores que el propio gobierno “...a un conjunto
de instituciones, de redes, de directivas, de reglamentos, de normas, de usos po-
liticos y sociales, asi como a actores ptblicos y privados...” (Boussaguet Laurie,
20009, pag. 261). Otros atributos sustanciales es que contribuyen a estabilidad
social y politica, a la capacidad de dirigir, a otorgar servicios y salvaguardar la
tan demandada legitimidad.

La gobernanza, en este sentido, es entendida como una nueva forma de gober-
nar, distinta al sistema de control jerarquico, basandose en un modelo coope-
rativo donde tanto los actores estatales y no estatales participan conjuntamente
en redes publico-privadas (Mayntz, 2001), caracterizandose por la bisqueda de
una participacién equilibrada entre actores de poder publico, la sociedad civil y
la participacion de entes gubernamentales.

La gobernanza portuaria se ha ido transformado en la medida en que el modelo
de puerto ciudad ha ido cambiando, “tratar la gobernanza de los puertos es una
cuestion compleja que remite a diferentes etapas de la historia, de las culturas,
y de la geografia” (CEPAL, 2015, pag. 1) en América Latina y el caribe, “desde el
siglo XX, los puertos pasaron por distintos roles dentro del sistema comercial,
de transporte y de logistica, asocidndose con diferentes modelos de gobernanza
para su gestion y administracion” (CEPAL, 2015, pag. 1). Los puertos pasan de
ser administrados totalmente por el sector ptblico a un modelo hibrido que
cuenta con servicios privados (como el servicio de estiba “tool”) y, finalmente,
por la existencia de terminales que mantienen la propiedad publica, pero son
operados por privados (modelo landlord) (CEPAL, 2015).

De acuerdo al informe de CEPAL, “el gran desafio para los puertos: la hora de
pensar una nueva gobernanza portuaria ha llegado” (2015), América Latina y
el Caribe, viven una crisis generalizada en los puertos desde fines de los ’80 y
comienzos de los '90, que afecta tanto sus actividades, inversiones, planifica-
cion, administracién como los costos y la produccion de esta actividad. Dicha
situacion ha conllevado a impulsar iniciativas gubernamentales de mayor par-
ticipacion entre el sector pablico y privado en la administracién y planificacién
de la activad portuaria, con una orientacién mercantil que tiene como objetivo

solucionar los problemas laborales, la baja productividad y costos ele-
vados que existian en casi todos los puertos de la regién”, de modo que,
“todas las opciones de combinaciéon de los sectores publico y privado
deben estar respaldadas por politicas econémicas cuyo fin sea promover
el comercio. (pag. 5)

Este nuevo modelo de gobernanza permitié6 cumplir con metas de eficiencia,
generando un aumento en la produccion (Millones de TEUs) del 460% entre
el ano 2000 y el 2013 (pag. 6), y requiriendo, por consiguiente, mas espacio
fisico para el tratamiento de la actividad. La expansion portuaria requiere de los
puertos tradicionales asentados en “las ciudades o adyacentes (...) la construc-
cion de nuevos puertos tipo greenfield, en 4reas no portuarias” (pag. 3).

Para el caso de América Latina, Galimberti considera la ciudad-puerto de Gua-
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yaquil en Ecuador, Buenos Aires y Rosario en Argentina y a Valparaiso en Chi-
le, dando cuenta de la inversion publica-privada en los frentes maritimos. En
el caso de Ecuador (Puerto de Guayaquil), en 1998 destaca la creaciéon de la
Fundacion 2000, para gestionar y proyectar la administraciéon del malecon en
la ciudad, conformada por actores publicos- privados siendo presidida por el
alcalde de la ciudad (Galimberti, Reflexiones en torno a las transformaciones de
waterfronts contemporéaneas, 2014). La reconversion del sector se realiza con
un enfoque en la activacion turistica, en una reconexion entre trama urbana y
el rio Guayas. Se logra una “revalorizacion del rol de los espacios publicos, la
preservacion patrimonial, la biisqueda de la identidad local, 1a reactivacion del
comercio de la zona central” (Galimberti, Reflexiones en torno a las transfor-
maciones de waterfronts contemporaneas, 2014, pag. 26). Si bien se abre el
frente maritimo a la ciudad, los habitantes reclaman su derecho de participa-
cion en las decisiones tomadas y la fuerte atribuciéon que tiene el sector privado
lo que da cuenta de un “debilitamiento de la accién puablica frente a politicas
privatizadoras del proyecto” (Galimberti, Reflexiones en torno a las transfor-
maciones de waterfronts contemporaneas, 2014, pag. 27).

Por otra parte, el caso de las ciudades puerto argentinas: el caso de Puerto Ma-
dero en Buenos Aires y Rosario, dan cuenta de modelos de gestién norteame-
ricanos y europeos, donde son las corporaciones privadas las encargadas de la
transformacion de los waterfronts, modelos que en un “contexto latinoameri-
cano de desigualdad social e inequidades socio-territoriales, produce efectos
mas complejos en relacion a la re-costura ciudad/rio y la formacion de espacios
publicos urbano-territoriales de acceso para toda la sociedad y no solo para
grupos hegemonicos de elite” (Galimberti, Reflexiones en torno a las transfor-
maciones de waterfronts contemporaneas, 2014, pag. 34).

En tltima instancia la autora se refiere al caso del Puerto de Valparaiso, donde
por falta de una adecuada participacion ciudadana ha sucedido en reclamacio-
nes y debates en torno a las propuestas de transformacion del frente maritimo.

Siguiendo con este caso (Puerto en Valparaiso), Mabel Alarcon distingue tres
sectores que conforman el tejido urbano en la ciudad de Valparaiso y que esta-
blecen diferentes relaciones con el frente portuario: a) sector puerto- aduana, el
que corresponde al 4rea fundacional de la ciudad y cuyos usos principales son
de comercio destinados a la provision de servicios portuarios, b) sector bellavis-
ta donde se ubican importantes espacios publicos lo que “le confiere al sector un
caracter de traspaso entre el sector puerto-aduana y el sector almendral” vincu-
lado ademas, los espacios de area comercial (usos financieros y administrativos
y usos terciarios de servicios al puerto). c¢) sector almendral de clara vocaciéon
comercial y terciaria principal acceso a la ciudad desde el sur, y el muelle barén,
tnico vinculo puerto-ciudad del sector (Alarcon Rodriguez, 2009). La vincu-
lacién de Valparaiso con el puerto se hace evidente, el “crecimientos hacia el
borde del mar como hacia el interior de los cerros muestran que la urbanizacion
de Valparaiso ha estado dirigida por la necesidad de vincular puerto y ciudad”
(Alarcén Rodriguez, 2009, pag. 213). La vinculacion urbana entre puerto y ciu-
dad no signific6 que se produjera una gobernanza en la gestion continua entre
estamentos vinculados al desarrollo de la ciudad.

En el caso de Chile, a partir de la ley de modernizacion portuaria 19.542 se
crean los Consejos de Coordinacion Ciudad Puerto (CCCP), el que tiene como
objetivo “procurar un desarrollo armoénico entre los puertos y la ciudad (...)
Para estos efectos, se creard una instancia de coordinacién a nivel de region,
denominada Consejo de Coordinaciéon Ciudad-Puerto” (Zrari, 2016, pag. 94).
Dada las problematicas existentes entre la relacion ciudad-puerto y la creciente
participacion y reclamacion de la ciudadania en las transformaciones urbanas
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de su entorno, hacen de este un instrumento de politica pablica necesaria para
unificar los requerimientos de las partes involucradas en la intervencion espa-
cial de las ciudades.

Las tensiones territoriales por el desarrollo de proyectos portuarios, como lo
son, por ejemplo, la construcciéon del Terminal 2 en Valparaiso y en Antofagasta
con la construccion de un galpon de Sierra Gorda. En este altimo caso, ha sig-
nificado que “la relacién entre el puerto de Antofagasta y la ciudad ha llegado a
ser altamente conflictiva dados los niveles de contaminacién que emanan desde
sus operaciones y su ubicacion en el centro histérico de la ciudad” (Vergara-Pe-
rucich & Texido Zlatar, 2018, pag. 2). Dichos ejemplos hacen que el Ministerio
de Transportes y Telecomunicaciones (MTT) intenten reactivar los CCCP en
Chile, pero este organismo no funciona con continuidad, de hecho, segtn la ley
19.542, no hay “mecanismos que obliguen o incentiven a las empresas portua-
rias a consultar los otros actores con competencias en el ordenamiento territo-
rial (...) y se refleja en el debilitamiento de las instancias de coordinacion tanto
a nivel nacional como local” (Zrari, 2016, pag. 101).

Sabah Zrari, por su parte, advierte que al no existir una coordinacién/vincu-
lacion entre los instrumentos de planificacion territorial y los planes maestros
que desarrollan las empresas portuarias en cada territorio, se hace imposible
una real relacion entre acuerdos de desarrollo entre las ciudades y sus puertos,
desacreditando el rol de los CCCP, siendo una gestiéon truncada por “logicas e
intereses institucionales” (Zrari, 2016, pag. 103), e indica que la gobernanza
puerto-ciudad es una necesidad para el desarrollo sustentable del puerto y su
territorio, siendo primordial la participaciéon de los habitantes de cada territo-
rio en la conformacién de proyectos de reconversion de los frentes maritimos.

Se llega aqui a un punto donde puede resultar de utilidad conectar el concepto
de estrategia de Secchi (2014), quien la entiende como un “modo de coordinar
y organizar, en el espacio y en el tiempo, un conjunto de acciones llevadas a
cabo por una pluralidad de actores, impulsados por intereses especificos y do-
tados de habilidades especificas” (pag. 153), es decir, corresponderia a un sis-
tema organizativo complejo de racionalidades multiples. En este caso, integrar
a la complejidad de actores constituye un factor clave en la conflictiva relacion
ciudad — puerto. Para Secchi, estas estrategias son las que se deben considerar
para la construccion del “escenario”, entendiendo que ya no se debe pensar de
manera fragmentada, sino como una escena futura de unidad. Por el contrario,
los procesos de zonificacién resultan ser la “institucionalizacion de tendencias
ya fuertemente presentes en la sociedad, que llevaron a expulsar hacia otro lu-
gar (...) a distinguir y a separar lo que era el “otro” (Secchi, 2014, pag. 157), y no
la causa de la segregacion.

Finalmente, Secchi sefiala que la ciudad contemporanea debe ser entendida “a
través de la continua destruccion y democratizacion de los valores de posicion,
esta particularmente equipada para manejar la diferencia y el entrevero, es de-
cir, e cambio de los sistemas de compatibilidad e incompatibilidad entre sujetos
y actividades” (Secchi, 2014, pag. 158).

Ante ello Secchi, resalta la importancia de generar cartas o acuerdos, que antes
de poner su confianza en un plan, el proyecto de la ciudad debe sellarse en “un
pacto entre la administracién y los ciudadanos” (Secchi, 2014, pag. 159).

Con los antecedentes revisados podemos afirmar que la relaciéon ciudad-puerto
esta bastante definida por conflictos, los que se han agudizado en el neolibe-
ralismo en dos movimientos que se encuentran en un mismo espacio: por una
parte, la expansion/concentracion del comercio mundial y su expresion logis-
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tica y portuaria, y por otra, la presente tendencia de expansiéon/concentracion
urbana, especialmente en ciudades cercanas a areas metropolitanas y litorales.
Es en este espacio de tension donde se tienden a situar las ciudades puerto.

Al mismo tiempo, una caracteristica clave del s. XXI ha sido la construccion de
actorias sociales que denuncian estos conflictos, levantan la demanda ciudada-
na por el derecho a la ciudad, por la necesaria sustentabilidad y la participacion
efectiva en la toma de decisiones respecto a los destinos de las ciudades puerto.

A nivel internacional se han generado instancias de debate y propuestas para
avanzar en resolver los nudos de esta relaciéon. Una de ellas es la “Asociacion
Internacional de Ciudades y Puertos. AIVP”, que reunida el afio 2006, en Sid-
ney, en su 102 Conferencia, acord6 una carta en la bisqueda de soluciones que
garanticen el desarrollo sostenible, a partir de los siguientes aspectos:

A) Asegurar la coherencia de los proyectos en los territorios de las ciuda-
des y regiones portuarias. Acercarse a las instituciones, erigir la concer-
taciéon como principio de gobernabilidad, dialogar con las poblaciones
de manera permanente, trabajar a escala del area metropolitana

B) Tratar las interfaces portuarias desde el punto de vista del caracter
mixto. Respetar la identidad de los lugares, establecer nuevos principios
de cohabitacién ciudad / puerto, manejar los distintos ritmos de la vida
portuaria y de la vida urbana

C) Respetar los equilibrios entre ciudad portuaria y medio ambiente na-
tural. Asegurar la proteccion del medio natural, garantizar un transpor-
te maritimo y fluvial limpio, desarrollar energias renovables

D) Reforzar la cohesion social y dinamizar el empleo. Abrir los espacios
ciudad - puerto a todo/as, diversificar la oferta de viviendas, apuntar ha-
cia el conocimiento y la formacion de las personas, integrar el comercio
equitativo

E) Favorecer desarrollos econémicos portuarios y urbanos innovadores.
Estimular la actividad econémica, favorecer y apoyar la intermodalidad,
garantizar la seguridad de los lugares portuarios, posicionarse como in-
terlocutor de los operadores maritimos mundiales, aprovechar las nue-
vas tecnologias, implementacion de una estrategia turistica original.

F) Cooperar entre ciudades portuarias. Colaborar para alcanzar un de-
sarrollo mas sostenible, predicar con el ejemplo, apoyar las acciones de
la ATVP

2.7 Hipoétesis de Investigacion y Fundamentacion

La produccién del espacio® en el borde costero de Valparaiso se ha realizado en
un escenario de conflictos en la década estudiada, basados en concepciones di-
cotdbmicas entre actores respecto a sus usos y proyectos, sin lograr una produc-
cion armoénica del borde costero. Ello no ha permitido construir una relacion
integrada entre el borde costero y la ciudad, ni en la relacion ciudad-puerto#.

En el Borde Costero existen redes de actores de distintas escalas y naturalezas,
quienes se han encontrado en conflicto respecto a su produccién: entre el va-
lor de uso y el valor de cambio del borde costero, entre el espacio pablico de
valor ambiental/patrimonial y la explotaciéon econémica, entre el predominio

3
Siguiendo a Lefebvre en el concepto de produccion del espacio, a partir de la trialéctica del

espacio: practicas espaciales, representaciones del espacio y espacios de representacion.

4 Todo ello, considerando los impactos del neoliberalismo, de la globalizacion y en particu-
lar, de las transformaciones del modelo portuario en la produccion del espacio del borde costero.

5 Escala local, nacional y global. Naturaleza estatal, del sector privado y de la sociedad civil

6 Lo que se puede analogar al “otro espacio”, el Lefebvre y al “tercer espacio” en Soja
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econdémico maritimo portuaria o para la actividad turistica. Todas ellas, con-
tradicciones basadas en concepciones dicotémicas del espacio, profundizando
fragmentaciones y sin lograr construir un espacio que se produzca y se viva de
manera integrada®, con acuerdo de los/as actores y una gobernanza sostenible.

Los intereses de crecimiento econdémico nacional, de generacion de utilidades
en el mercado y de desarrollo local, constituyen fuente de alianza y de conflicto
entre los/as actores. Los intereses de crecimiento econdémico nacional se en-
frentan a los intereses de desarrollo local. Una alianza ptblico-privada, prefe-
rentemente nacional, impulsa la expansion portuaria. Otra, impulsa la vocacion
inmobiliaria turistica y otra alianza impulsa el desarrollo de espacio ptblico y la
conservacion de valores patrimoniales.

La produccion social del Borde Costero impacta significativamente sobre la ciu-
dad, en la medida que éste cumple un rol estratégico para su desarrollo, sin
embargo, las visiones dicotoémicas respecto al borde costero y las relaciones de
conflicto entre los/as actores, no han permitido una nueva producciéon del es-
pacio, profundizando la fragmentacion en la relacion entre el borde costero y la
ciudad, en la relacion ciudad puerto y repercutido negativamente al desarrollo
sustentable de Valparaiso.

Las précticas en el espacio predominantes se expresan en la actividad mariti-
mo-portuaria y en la existencia de importantes espacios portuarios obsoletos
y/o subutilizados, en menor medida las practicas espaciales se han materializa-
do en pesca, espacio publico y turismo. Aqui, los conflictos principales expresa-
dos se han dado en el mismo sector maritimo portuario.

En las representaciones del espacio se han producido conflictos importantes,
fundamentalmente respecto a los proyectos elaborados para el recinto portua-
rio. La escala nacional es predominante en esta dimension, en general, en con-
tradiccion con las representaciones del espacio de nivel local.

En los espacios de representacion de la vivencia del borde costero se expresa
de manera diferenciada, fundamentalmente de acuerdo a la escala de los/as
actores, desarrollandose una vision mas integrada del borde costero en la escala
local.

2.8 El Desarrollo del Caso. Valparaiso, su borde cos-
tero historia y la trama de actores

En esta seccion se analiza la ciudad de Valparaiso, relevando sus singularidades
como ciudad puerto, su patrimonio y su relaciéon con la ciudad de Santiago, en
el contexto de la macro region central. Luego se focaliza en la descripcion de as-
pectos relevantes del borde costero de la ciudad, que ofrecen antecedentes para
comprender la problemética en estudio. Finalmente, se realiza una identifica-
cion y descripcion de los actores en el borde costero de la ciudad, recurriendo
a su clasificacion por escala territorial, es decir, a nivel local/regional, a nivel
nacional y a nivel global.

En julio de 2003 la Asamblea Mundial de la UNESCO deliber6 unanimemente,
inscribiendo al Sitio de Patrimonio Mundial de Valparaiso en la lista de areas
de patrimonio de la humanidad de la UNESCO. El argumento central para otor-
gar esta distincion fue la herencia viva con que la ciudad cuenta del proceso
de globalizacién inicial del siglo XIX, reflejado en la actividad portuaria y la

7
Designada como puerto de Santiago por Pedro de Valdivia en 1544
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vida urbana, en la infraestructura, arquitectura y el patrimonio intangible que
mantienen sus habitantes con una identidad particular. Una ciudad, que desde
sus origenes fue una ciudad puerto’, alcanzando su mayor auge durante el siglo
XIX, cuando la ciudad vivié una reluciente prosperidad econémica y cultural,
a partir de la actividad portuaria y el incremento del comercio exterior, convir-
tiéndose en un particular lugar de encuentro de culturas en el sur del mundo.
Todo ello, sumado a la excepcional topografia de la ciudad, conformada por su
bahia y encumbrados cerros, dejaron su legado hasta nuestros dias, reconocida
por su valor patrimonial.

La distincion de la UNESCO se otorgo en la categoria de Bien Cultural, identi-
ficando areas delimitadas y bienes, abarcando el casco histérico de Valparaiso
como Sitio del Patrimonio Mundial y ademés sus 15 ascensores (Municipalidad
de Valparaiso, 2016).

El s. XX no dejo6 los mismos dones del esplendoroso s. XIX para la ciudad. La
apertura del Canal de Panama y mas tarde, la progresiva tendencia de concen-
tracion de la Region Metropolitana, incidieron en el decaimiento de sus acti-
vidades econémicas y la emigracion de su poblacion hacia otras comunas del
Gran Valparaiso y hacia Santiago.

Valparaiso forma parte de la conurbacion del Gran Valparaiso, conformada por
las comunas de Valparaiso, Vifia del Mar, Concoén, Quilpué y Villa Alemana.
Las tres primera son comunas costeras que crecieron en torno a la bahia de
Valparaiso. Por otra parte, el Gran Valparaiso se encuentra en la Regiéon de
Valparaiso esta en la Macro Region Central del pais, con una fuerte influencia
de la Regidon Metropolitana por su proximidad, lo que revisaremos méas ade-
lante. Ademas, es necesario observar a Valparaiso desde una perspectiva glo-
bal, particularmente por el caracter de ciudad puerto hoy en el escenario de la
globalizacion y también por su historia e identidad, marcada por una cultura
cosmopolita desde el siglo XIX. Por tanto, esta investigacion consider6 distintas
escalas que se expresan en el espacio estudiado, la delimitada al borde costero
en estudio, la escala local, que comprende la comuna y la region de Valparaiso,
la escala nacional y la escala global.

Cabe recordar entonces que éste es el territorio geografico donde se enmarca el
estudio del Borde Costero de Valparaiso en escalas superpuestas: La comuna de
Valparaiso, la bahia de Valparaiso, el Gran Valparaiso, la Region de Valparaiso
y la Macro Region Central de Chile.

2.8.1 La estructura sociodemograficos y econdémica de
la comuna de Valparaiso

Desde mediados del s. XX en adelante se ha experimentado una disminucién
del crecimiento de la poblacién comunal, lo que ha ido acompanado por un
proceso de envejecimiento de la misma. Una explicaciéon importante de este de-
crecimiento ha sido la emigracion de la poblacion hacia otras ciudades del Gran
Valparaiso, como Vifia del Mar, Quilpué y Villa Alemana. Y de manera muy sig-
nificativa, producto de la emigracion de la poblacion a la Region Metropolitana.

De acuerdo al Censo 2017 (INE, 2017), la comuna de Valparaiso tenia una po-
blacion de 296.655 habitantes, habiendo incrementado un 7,49% desde el afio
2002 (BCN, 2020), periodo en que la poblacion de la comuna era de 275.982
habitantes. Respecto a la poblacion por grupo etario, el incremento de la pro-
porcién de adultos mayores en la comuna de Valparaiso es de un 10,23 % en el
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afio 2002, a 13,36% en el afio 2017, es decir hay un aumento de un 3,13% dentro
de este rango etario. En tanto la proporcion de jovenes menores de 15 afios en
la poblacion comunal disminuye de 22,45% el 2002, a 17,76% para el afio 2017
(BCN, 2020).

Respecto a los niveles de pobreza y nivel de ingresos, la comuna de Valparaiso
registra una menor incidencia que la registrada a nivel nacional y menor pro-
medio de ingresos de los hogares. De acuerdo a la CASEN 2017, un 7,08% de la
poblacién de la comuna de Valparaiso se encontraba bajo la linea de pobreza
segln la tasa de pobreza por ingresos, mientras que la del pais era 8,6% (BCN,
2020). Por otra parte, el nivel de ingreso promedio de los hogares expresa una
situaciéon mas desventajosa que la nacional. El promedio de ingreso de los ocu-
pados en la comuna de Valparaiso alcanz6 el 2017 a $460.957, en tanto que a
nivel de pais el mismo promedio era $554.493. Esto representa una brecha de
$93.536 (INE, 2017a). Pero, ademas, esta brecha aumenta si se consideran las
transferencias monetarias del estado. Es decir, el promedio del ingreso mone-
tario total de los hogares de la region de Valparaiso era de $852.811, corres-
pondiendo un 96,4% a ingreso auténomo y un 3,6% a subsidios monetarios
(aportes del estado) mientras que el promedio pais fue de $915.484, lo que re-
presenta una brecha de $62.673 (BCN, 2017).

De acuerdo a un estudio realizado por la Universidad de Valparaiso el afio 2008
sobre el impacto de la actividad maritimo-portuaria en la comuna (UV, 2008),
se concluy6 que era este sector el que aportaba en mayor medida al PIB comu-
nal, alcanzando en su conjunto a un 33,17%. El aporte al empleo, considerando
los empleos directos e indirectos en el sector, representaba para entonces un
9,46%. Otro dato relevante a considerar es el aporte financiero que esta activi-
dad realiza a las arcas municipales, correspondiendo al 15,9% del total del pre-
supuesto municipal (Grupo de Ingenieria Civil Oceénica, 2008, pags. 24-25).

En el Ranking de puertos latinoamericanos de la CEPAL (2019) el Puerto de
Valparaiso ocupa el lugar N°19 y el Puerto de San Antonio, el N°9. Ambos, re-
presentan méas del 50% de la transferencia de carga nacional (CEPAL, 2019).
Aun cuando el Puerto de Valparaiso sostiene importantes indicadores de efi-
ciencia, el rendimiento del Puerto de San Antonio es cada vez mayor. Esta plan-
teada la necesidad de abordar su gestién como un sistema portuario regional,
lo que no parece ser muy compatible con el modelo portuario vigente en Chile,
basado en la competencia entre Puertos.

Respecto al sector turismo, es dificil contar con estadisticas que den cuenta de
su magnitud y evolucidén nivel local, sin embargo, es posible revisar anteceden-
tes regionales del Institutos Nacional de Estadisticas (INE), lo cuales aportan
una referencia, mas otros registros municipales y del SERNATUR: La regi6on
de Valparaiso ha experimentado un importante crecimiento del turismo du-
rante los tltimos anos. El INE (2019) registra un descenso de un 24,9% de las
pernoctaciones en la region, mientras que a nivel nacional la disminucion fue
de un 11,9% (INE, 2020). Como se menciond el INE no publica estadisticas
comunales de este caracter, sin embargo, si distingue como destino turistico
la agrupacion Valparaiso, Vifia del Mar y Concon. Esta distincion es relevante,
dado que representa el 48,1% de las pernoctaciones de la region. Cabe destacar
que esta misma agrupacion de comunas registré un decrecimiento de 37,9% de
pernoctaciones respecto a diciembre del afio anterior. Este descenso se explica
principalmente por la disminucién en las pernoctaciones de pasajeros naciona-
les (INE, 2019). Pero sabemos que, entre las tres comunas es Vina del Mar la
que concentra la mayor cantidad de pernoctaciones (Sudsecretaria de Turismo,
2018). Respecto al perfil del/la turista, se trata fundamentalmente de chilenos
(52,3%) y el 19,5% argentinos, EEUU representan el 10%, y el resto de los visi-
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tantes encuestados se reparten equitativamente entre otros paises de Latinoa-
mérica y Europa. Los aspectos més valorados por los turistas son el patrimonio
y la riqueza histérica y monumental (Moreira Gregori, Martin, Oyarce, & Mo-
reno Garcia, 2019).

Otro aspecto importante para considerar en el sector turistico esta plenamen-
te inscrito en la condiciéon de Valparaiso como ciudad puerto. El terminal de
pasajeros de Valparaiso es el lugar donde se inicia y concluye el crucero, prin-
cipalmente en transito al aeropuerto de Santiago. Sin embargo, el afio 2017, se
manifesté una pugna entre agentes portuarios que terminé por redestinar las
recaladas de cruceros hacia el Puerto de San Antonio, factor que incidi6 en la
cantidad de recaladas en la ciudad de Valparaiso, pasando de encontrarse en
el tercer lugar a nivel nacional en el afio 2016 a ocupar el sexto lugar para el
ano 2018-2019, luego de Puerto Montt, Punta Arenas, San Antonio, Chacabuco
y Castro (Ministerio de Economia, Fomento y Turismo, 2019). A nivel nacio-
nal las cifras generales en la temporada de cruceros 2018-2019 tuvo un fuerte
incremento en un 15,6% de recaladas y un 19,6% en la cantidad de pasajeros.
En este balance, Valparaiso adquiere gran protagonismo, incrementando en un
54% la cantidad de recaladas, cifras que ratifican su importancia en la actividad
portuaria y economia nacional (Ministerio de Transporte y Telecomunicacio-
nes, 2019).

La actividad turistica constituye entonces una actividad cada vez mas relevante
para la ciudad, sin embargo, no existen antecedentes que permitan dimensio-
nar con certidumbre cudnto es su aporte a la economia comunal.

De acuerdo a un programa encomendado por CORFO durante el afio 2014, de-
nominado “Valparaiso: ciudad creativa, sustentable e innovadora” para fomen-
tar y potenciar el aporte econémico de las industrias creativas en la comuna
de Valparaiso, se concluye que este sector a nivel nacional representa el 1,6%
del PIB nacional (Ministerios de las Culturas, las Artes y el Patrimonio, 2014),
mientras que a nivel local (desde la ciudad de Valparaiso) se esperaba que el
aporte subiera de 0,54% a un 1,6% en un plazo de 10 afios (CORFO, 2014).
Dado que no fue posible en este estudio desagregar estadisticas comunales, se
recurri6 a la Encuesta CASEN 2011, de la cual se desprende que el 26% de los
ocupados en industrias creativas de la regiéon habitan en la comuna de Valpa-
raiso (Grupo de Estudios Econémicos y Territoriales S.A., 2013, pags. 13,15).

2.8.2 La relacion entre Valparaiso y Santiago: La expan-
si6én urbana y la Mega Region Central de Chile

El estudio Region Central de Chile: Perspectivas de Desarrollo, realizado en
1971 (CIDU/ODEPLAN, 1971) ya considerd las tendencias de concentracion de
la ciudad de Santiago, con las consecuencias sociales y econdémicas que de ella
se desprendian, lo que se tradujo en un mayor crecimiento econémico del cen-
tro en desmedro de las provincias, pero al mismo tiempo significd perjuicios
para la misma ciudad central, tales como la contaminaciéon ambiental, la se-
gregacion social, la saturacion de la infraestructura y de la burocracia ptblica.

Han pasado casi 50 anos de realizado este estudio, durante los cuales se han ex-
perimentado profundas transformaciones en la forma de vida local y mundial.
Cambios de caracter radical en la institucionalidad politica chilena y latinoame-
ricana, asimismo, transformaciones econémicas y sociales de alcance global. Se
ha experimentado una metamorfosis en los procesos de urbanizacion, asi como
una consecuente revision epistemologica de los conceptos que analizan estos
procesos.
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La tension entre ambas ciudades ha sido manifiesta, a partir de la alta atraccion
que ejerce Santiago respecto a la emigraciéon de actividades econémicas y de
poblacion, iniciada antes de las transformaciones estructurales de la instala-
ci6n en Chile del modelo neoliberal. En este marco, nos preguntamos ¢En qué
medida el fendbmeno de expansiéon/implosion de la ciudad de Santiago inciden
en la ciudad de Valparaiso? considerando el proceso de globalizacion y la inser-
cion de Santiago como punto nodal de conexion a tal proceso. Si es asi, es decir,
si Santiago es una ciudad global, como incide en las transformaciones urba-
nas que experimentan el Gran Valparaiso y la ciudad de Valparaiso (Quintana
Meléndez, 2017).

El estudio indica que esta zona, concentraba poco mas de la mitad de la pobla-
cion nacional, un 60% del PIB, el 70% del empleo nacional y similar propor-
cion del valor agregado industrial, ademas, de encontrarse la sede del Gobierno
Central (Santiago) (CIDU/ODEPLAN, 1971). De acuerdo a este anélisis, el alto
grado de crecimiento de la Macrozona central obedece fundamentalmente al
crecimiento del Gran Santiago, fenémeno que responde a dos procesos de con-
centracion: la actividad industrial, y la administraciéon central del Estado. Por
contraparte, la situacion de las Provincias de Valparaiso y Rancagua, ya enton-
ces iba mostrando un deterioro en actividad econémica, y en la emigracion de
la poblacién joven y de mayor nivel educacional hacia el Area Metropolitana
de Santiago, situacion que se produjo de manera mas marcada en Valparaiso.

Esta manifestacion da cuenta de una de las caracteristicas que Sassen (2007a)
comprende en las Megaregiones: la disparidad de las ciudades y los territorios
y la tendencia a la aglomeracion urbana y actividad econémica de la ciudad
central, en este caso Santiago. Lo que significa a su vez una presion en el funcio-
namiento de la vida de la ciudad metropolitana (contaminacién y segregacion
urbana).

Otra caracteristica de la Mega Region es contar con infraestructura que conecte
a los centros urbanos. En nuestro caso, la Region Central cuenta con conexio-
nes de infraestructura de transporte importantes. Es el caso de la Ruta 68, que
conecta a Santiago con Valparaiso y Vifia del Mar, y la Ruta 5 Sur, que conecta
a Santiago con Rancagua. Ello, por cierto, constituye una oportunidad basica
para el desencadenamiento de flujos distributivos dentro de la Macrozona.

Las ventajas que ofrece una mega-region, indica Sassen, también radican en
que “ellas contienen ciudades extremadamente densas con recursos y tipos de
talento diversos” (Sassen , 2007a, pag. 17). En este plano, en estudio de Region
Central se identifican tres capacidades con trayectoria historica y potencialida-
des de desarrollo en el Gran Valparaiso: la actividad portuaria y servicios aso-
ciados en Valparaiso; el turismo, especialmente en Vifia del Mar, y la Educacion
Superior y servicios para acoger a la poblacion universitaria en ambas ciudades.

Respecto a la tendencia de expansion resulta interesante tener presente el Plan
Regulador Metropolitano de Valparaiso, PREMVAL (MINVU, 2014). Este se-
fiala que “el Area Metropolitana de Valparaiso se estructura en un enfoque de
corte continental ademéas de maritimo. Esto implica una estrecha relaciéon con
la del Area Metropolitana de Santiago y la Macrozona Central” (MINVU, 2013).
La zona urbana ya normada alcanzaba 22.785 hectareas, anexando 20.214 hec-
tareas de extension urbana con la nueva norma (MINVU, 2013). Este reciente
cambio a la condicion del suelo indudablemente obedece a una decisién ins-
titucional que confirma y promueve, en sus consecuencias, la tendencia a la
expansion urbana y lo urbano generalizado.
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Un estudio realizado por la CAmara Chilena de la Construccion a partir del Cen-
so 2012 (CCHC, 2013) sefiala que el Area Metropolitana de Valparaiso es la
segunda ciudad con mayor concentraciéon de viviendas en el pais (6,12%). La
tasa de crecimiento de poblaciéon fue mayor que la nacional, a excepcion de la
comuna de Valparaiso. Sin embargo, es relevante observar que Valparaiso re-
virti6 la tendencia decreciente que experimento6 en el anterior periodo intercen-
sal, 1992 — 2002. Pero el estudio demuestra ademas que, a pesar de la baja tasa
de crecimiento poblacional de la comuna de Valparaiso, el nimero de viviendas
absoluto se triplic6 entre 1992 y 2012. El fenémeno hay que investigarlo, sin
embargo, si consideramos dos factores: disminucion de habitantes, aumento de
viviendas y agregamos la tendencia a la segunda vivienda en el litoral por parte
de poblaciéon de Santiago, quizis encontraremos una respuesta. El proceso de
Litoralizacion se puede comprender como “la preferencia en la localizacion de
la poblacién y la actividad en los corredores naturales y de infraestructuras de
comunicacién costeros (...) en un espacio reducido y a la presencia de actores
con preferencias, motivaciones y expectativas sobre el territorio muy diferen-
ciadas cuando no contrapuestas” (Gonzalez Reverté, 2008, pag. 80). Si aplica-
mos el concepto al litoral central de Chile es posible evidenciar como estas pre-
ferencias se han traducido en un incremento de la inversion inmobiliaria para
materializar la segunda vivienda. Esta bisqueda la podemos asociar a efectos
negativos de la metropolizacion, tales como, la contaminacion, la saturaciéon de
la infraestructura, factores que impulsan a la poblacién santiaguina por fines
de semana o periodos cortos en el litoral mas proximo. Esto es el litoral de la
Regidn de Valparaiso y en mayor medida Vina del Mar y Concon. Sin embargo,
hay evidencias de la tendencia emergente en Valparaiso, en la oferta de proyec-
tos inmobiliarios donde el mayor valor es la vista a la bahia desde el anfiteatro
y disfrutar de valores patrimoniales de la ciudad. Esta tendencia trae como con-
secuencia otros fenémenos como la gentrificacion, reemplazando las antiguas
viviendas y poblacién originaria, por modernos loft o edificios en altura con
vista al mar.

2.8.3 El Borde Costero y el Puerto de Valparaiso

El analisis de la problemética se aplica a Valparaiso, la cual es una ciudad puer-
to desde sus origenes. Podemos comprender como ciudad puerto a “Aquellas
ciudades que presentan caracteristicas especificas debido a las actividades ma-
ritimo-costeras que efectian sus habitantes, en especial en la zona portuaria
o puerto (...) ciudad y puerto constituyen un binomio indivisible” (Chavez &
Virgen, 2014). El Comercio internacional y nacional a través de la importacion
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Figura n°7. Ubicacién general de Valparaiso.

Fuente: Plan Maestro Puerto Valparaiso (p.1.3),

por Empresa Portuaria Valparaiso, 2012.
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y exportacion de mercancias constituye un identificador de las ciudades puerto,
afectando la cultura, la economia y la conformacion urbana de las ciudades.
En estas, Borde Costero constituye un territorio altamente preciado por valo-
res paisajisticos, culturales, sociales y econd6micos, més alin en un escenario de
escasez.

El Borde Costero del Gran Valparaiso tiene una extension de 20 kms. en el area
urbana y 66 kms. en total. Es el borde del area urbana donde se ha focalizado la
disputa respecto a su produccion social y en mayor medida en el Recinto Por-
tuario, administrado por la Empresa Portuaria de Valparaiso (EPV).

Como ya se ha destacado, una condicion importante del Puerto de Valparaiso es
su ubicacion: esta en la Macrozona Central, proximo a la region Metropolitana
y es parte del sistema portuario regional de Valparaiso, San Antonio y Quintero:
“Forma parte de un complejo portuario ubicado a 120 km. del principal mer-
cado nacional, Santiago de Chile, que concentra cerca del 40% de la poblacion
total del Pais” (EPV, 2012, pag. 1.2).

Es necesario considerar la estrecha relacion entre el puerto y la ciudad de Val-
paraiso. Desde sus origenes puerto y ciudad van creciendo juntos. Respecto a
esta relacion, en su Plan Maestro de Desarrollo el Puerto de Valparaiso sehala
“Puerto Valparaiso limita en todo el contorno de su espacio con la Ciudad de
Valparaiso, erigiéndose en un Puerto que liga su crecimiento a las potencialida-
des estructurales de la misma” (EPV, 2012, pag. 1.2).

Comuna de Vifa.del Mar
Comuna de Quilpué
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Corredor Bioteanico
Ruta#$0 CH

i

Camino 1a

Ruta 68

Comuna de Valpa

©2007

Google”

Figura n° 8. Valparaiso territorial. Fuente: ~ Una parte importante del borde costero urbano es recinto portuario, adminis-
Estudio Estratégico Nacional de Accesibilidad  trado por la Empresa Portuaria de Valparaiso (EPV), el que se encuentra frente
y Logistica Portuaria: Impacto enla 1 apfiteatro de la ciudad. Las disputas sobre el borde costero de la ciudad se

Competitividad, el Uso de Suelo y en la Calidad t incipal t t iada tant la ciudad
de Vida Urbana. CITRA, Consultores (pag.24), encuentran principaimente en esta zona, preciada tanto por la ciudad como por

2010, Dirplan. el puerto.

8
La superficie del recinto portuario esta definida en el Decreto N°33 del 14.01.08 del Minis-

terio de Transportes y Telecomunicaciones
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El recinto portuario comprende areas terrestres y areas maritimas, las que, ca-
racterizadas por sus actuales usos, se indican en la imagen N°9 su superficie to-
tal es de 404,5 hectareas®, de las cuales 271,14 corresponden a 4reas maritimas,
v 133,36 a areas terrestres®.
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2.8.4 El Puerto de Valparaiso, su infraestructura, ope- Figuran° 9. Uso de reas situacién actual,

racion y transferencia de carga Puerto de Valparaiso. Fuente: Plan Maestro
Puerto Valparaiso (p.49), por Empresa Portuaria

. . , . . Valparaiso, 2020.
El Muelle Villaurrutia de Valparaiso fue la primera obra portuaria que se cons- P

truy6 en el pais (1810). El muelle fue construido en la puntilla de El Cabo, entre
las aldeas del Almendral y del Puerto. Para entonces, el mar llegaba a pie de ce-
rro, donde hoy se encuentran las calles Esmeralda, Prat, Serrano y Bustamante
(EPV, 2002). En el afo 1832 se construyeron los primeros almacenes francos
para depositar las cargas provenientes de Europa y Asia. Entre 1870 y 1876,
se construy6 el Muelle Fiscal, la obra portuaria de mayor envergadura y mas
moderna del pais. En 1884 tuvo su origen el Muelle Prat, para el transito de pa-
sajeros. La obra también fue utilizada como lugar de paseo para los habitantes,
conectada a la Plaza Sotomayor y el monumento a los Héroes de Iquique.

En 1912 comenz6 la obra del Megapuerto de Valparaiso. Comprendio el inicio
de la construccion de una extension de 700 mits. y llegando a profundidades de
hasta 55 mts (CAMPORT, 2012, pag. 23). La obra se entregb en 1930, compren-
diendo ademas la construccion del Espigon, el Muelle Bar6n, malecones y ex-
planadas. Es decir, lo que constituye hoy la principal infraestructura del puerto
de Valparaiso. La obra fue considerada por la prensa de entonces como la obra
maritima de mayor complejidad a nivel mundial (CAMPORT, 2012).

9
Se incorporo dentro de las definiciones de usos de area las 93 hectéreas correspondientes

ala Zona de Extension de Apoyo Logistico de propiedad de la Empresa Portuaria Valparaiso, las que
se encuentran fuera del borde costero

10 R
Pagina 6
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Es importante destacar que después de la construccion del molo de abrigo no se
han realizado nuevas obras de infraestructura importantes para el puerto. Las
inversiones desde 1930 en adelante se han orientado a mantenciéon y repara-
cion, principalmente después del dafio que sufriera el puerto con el terremoto
de 1985. (EPV, 2002).

Como se mencion6 anteriormente, desde la puesta en marcha de la Ley 19.542
(Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones; Subsecretaria de Transportes,
1997), en diciembre de 1997, en Chile se modifica la institucionalidad portuaria,
siendo reemplazada la antigua Empresa Portuaria de Chile (EMPORCHI) por
10 empresas estatales auténomas. Estas, correspondian a cada uno de los puer-
tos administrados por EMPORCHI a lo largo del pais. Es asi, como en el marco
de la misma ley, indicado en su articulo 1°, se constituye la Empresa Portuaria
de Valparaiso (EPV), administradora del Puerto de Valparaiso (Ministerio de
Transporte y Telecomunicaciones; Subsecretaria de Transportes, 1997, pag. 1).
Se modifica en la ley la manera como operan los puertos estatales como senala
el articulo 19°: “Las empresas podran realizar su objeto directamente o a través
de terceros. En este Gltimo caso, 1o haran por medio del otorgamiento de con-
cesiones portuarias, la celebracion de contratos de arrendamiento o mediante
la constitucién con personas naturales o juridicas, chilenas o extranjeras, de
sociedades an6nimas” (Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones; Sub-
secretaria de Transportes, 1997, pag. 7). Es asi, como a comienzos del 2000
empieza a funcionar el modelo de concesiones portuarias, abriendo la puerta
para que otros agentes privados puedan hacerse cargo de la operacion de los
puertos e incluso de inversioén en infraestructura. La primera concesion en el
Puerto de Valparaiso fue la del Terminal 1, otorgada en 1999 a la empresa Ter-
minal Pacifico Sur (TPS), propiedad del Grupo Von Appen. El 2006, se entregd
en concesion parte del recinto portuario del sector Barén a la empresa Plaza
Valparaiso, filial de Mall Plaza, para la ejecucion del Proyecto Puerto Bar6n.

Sin embargo, se puso término al contrato después del fallo de la Corte Suprema
que lo declarara ilegal en diciembre del 2017 (El Mercurio, 2017). En tanto,
el Terminal 2 fue concesionado el afio 2013 a la empresa Terminal Cerros de
Valparaiso (TCVal), parte del consorcio OHL, para la operacion del espigon
y ejecucion del proyecto Terminal 2. Sin embargo, hasta la fecha el proyecto
aun no se ha ejecutado y se le puso término a la concesion en marzo del 2022
(Mundo Maritimo, 2021). El afio 2002, EPV entregb en concesion a la empresa
AGUNSA la bodega Sim6n Bolivar y un area circundante del sector Barén para
el funcionamiento del Terminal de Pasajeros de Valparaiso (VTP). La conce-
sion fue entregada por un periodo de 30 afios, sin embargo, EPV finiquit6 esta
concesion en agosto del 2020, después de una demanda civil presentada por
VTP contra la empresa portuaria (Mundo Maritimo, 2020), aun cuando VTP
construyb nuevas instalaciones en el sector de Bellavista, modificAndose la con-
cesion original. Finalmente, la concesion a ZEAL fue otorgada en diciembre
del 2007 a la empresa ZEAL Sociedad Concesionaria S.A. por un periodo de 30
afos, lo cual se mantiene vigente.

Respecto a la infraestructura actual, el Puerto cuenta con 8 sitios de atraque
ubicados en dos terminales. En el Terminal 1 existen 5 sitios, operados por la
empresa Terminal Pacifico Sur (TPS). Su frente de atraque tiene una longitud
total de 1006 mts., los que se distinguen en dos bordes: a) Los sitios 1,2y 3, que
suman una longitud de 740 mts. y un calado méximo de 14,1 mts. b) Los sitios
4 5, con una longitud de 266 mts. y un calado de 9,4 (TPS, 2020).
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Vigencia
Usuario Funcién
2020
. Explotaci6
Terminal Pacifico Sur Xp. ,0 acony
) 156.536 operacion Frente de 31-12-19 31-12-29 31-12-29
Valparaiso S.A.
Atraque N°1
ZEAL Sociedad Con- 900.000 Prestacion de Servi- 91-02-28 91-02-28 91-02-98
cesionaria S.A. 90- cios Basicos ZAO 3 3 3
Explotacion
Terminal Cerros de 65.800 (actual) / xp. ) ony Hasta marzo
Valparaiso S.A 1.000 (por generar) operacion Frente de 16-12-43 16-12-43 2022
b o o pors Atraque N°2
, . Explotacion y ope- .
Valparaiso Terminal ., : Contrato finalizado .
. 13.160 raciéon Terminal de 22-11-32 No vigente
de Pasajeros S.A. . 22-09-2020
pasajeros
Proyecto Turistico Contrato finalizado
Plaza Valparaiso S.A. 110.000 4 R y 10-11-36 No vigente
Comercial 09-01-2018

El Terminal 2 cuenta con 3 sitios (6, 7, y 8) y se encuentra en la zona denomi-
nada Espigbn. Su longitud total es 605 mts. y su calado méaximo es de 8,5 mts
(EPV, 2013). Hasta el aho 2012, estos tltimos eran operados directamente por
EPV. Luego, la operacion del Terminal 2 fue licitada y concesionada a la empre-
sa Terminal Cerros de Valparaiso (TCVAL), para entonces filial de OHL. Los 8
sitios se encuentran protegidos por el Molo de abrigo, construido en 1930.

Tabla n° 2. Concesiones Portuarias, 2015-2021.
Fuente: Elaboracion propia en base a “Plan
Maestro EPV, 2015”, “Plan Maestro EPV, 2020”
y “Portal Portuario, 2021”.

El molo de abrigo tiene 1000 mts. de largo y 50 mts. de profundidad. La longi-
tud de los sitios de atraque es de 1590 mts. Los malecones tienes una extension
de 1000 mts, con profundidad de 4 mts. para embarcaciones menores. En esta
extension se considera el Muelle Prat. Hacia el Oriente se encuentra el Muelle
Baron, el cual tiene uso turistico y deportivo. Ademas, dentro del recinto por-
tuario y proximo al Muelle y Paseo Bar6n se encuentra el Terminal de Pasajeros,
instalado en la Bodega Simo6n Bolivar, la cual tiene una extension de 13.160 m2.

El Puerto de Valparaiso tiene como area de influencia a la Zona Central y Cen-
tro Sur de Chile. Forma parte de un Sistema portuario regional, conformado
ademaés por el puerto estatal de San Antonio y el puerto privado de Quintero
(EPV, 2002).

Desde los origenes del puerto de Valparaiso, la proximidad a la ciudad de
Santiago ha representado un factor fundamental para la actividad portuaria.
Asimismo, es el puerto mas cercano al Paso de Los Libertadores, principal co-
nexion terrestre con Argentina, vinculdndolo como una alternativa importante
para el comercio del MERCOSUR hacia el Pacifico.

2.8.5 La carga transferida en el Puerto

La especialidad del puerto es carga general en contenedores, seca y frigorizada,
y carga fraccionada. No realiza transferencia a granel ni liquida. Los principales
productos de importacion que ingresan por el Puerto de Valparaiso son: pro-
ductos quimicos, mineros e industriales, vehiculos, celulosa y papel. En expor-
tacion, las principales cargas son: frutas frescas, vino, cobre metalico, produc-
tos comestibles, agropecuarios, industriales (CITRA Consultores, 2008).
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Figura n° 11. Evolucién Transferencia de
Carga Puerto Valparaiso. Fuente: Empresa
Portuaria Valparaiso, 2020, https://www.
puertovalparaiso.cl/puerto/estadisticas

Tabla n° 3. Total de Carga Transferida por los
puertos chilenos en Tonelada. Fuente: SEP, Min.
de Economia, Fomento y Reconstruccién, 2021.
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La evolucion de la transferencia de carga se observa en el siguiente grafico:

Evolucion Transferencia de Carga Puerto Valparaiso (Toneladas)
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En Latinoamérica los puertos de San Antonio y Valparaiso ocuparon los lugares
10° y 199, con 1,6 millones de TEU en San Antonio y poco més de 820 mil en
Valparaiso (CEPAL, 2019).

Ambos puertos, representan casi dos tercios del total de transferencia de carga
del pais, con un creciente incremento del puerto de San Antonio durante los

altimos afos, lo que se puede observar en el siguiente cuadro:

Puerto deValpa- Puerto de San : Resto de Puertos Total Puertos

: raiso : Antonio : del Pais : Chilenos
2004 5.866.146 10.751.436 10.662.407 27.279.989
2009 7.845.722 12.109.781 14.637823 34.593.326
2014 10.814.260 16.176.035 16.436.913 43.427.208
2018 10.114.671 22.057.295 17.251.500 49.423.466

2.8.6 Los Principales Actores en el Borde Costero de
Valparaiso

Dado que el problema de investigacion se delimita a la disputa existente entre
los actores en la produccion social del borde costero de Valparaiso, conside-
rando que algunos de los principales actores en las distintas escalas provienen
de la actividad portuaria, resulta fundamental que comencemos identificando
quiénes son los actores relevantes en sus distintos quehaceres en esta dispu-
ta asimétrica, respecto a las posiciones de poder, fundamentalmente politico y
econdémico.

Para identificar a los actores en el borde costero de Valparaiso realizaremos
una primera clasificacién de acuerdo a la escala territorial. Distinguiremos tres
niveles: El nivel local/regional, el nivel nacional y el nivel global. En cada nivel,
identificamos agentes econdmicos, sociales, politicos y culturales que estable-
cen relaciones de conflicto y alianza entre si para la produccion social del bor-
de costero de Valparaiso. A medida que se agranda la escala, la diversidad de
actores va disminuyendo, identificando a nivel global preferentemente agentes
econémicos que tienen presencia en el borde costero de Valparaiso. A escala
nacional los actores identificados son preferentemente estatales. A nivel local/
regional se expresa una heterogeneidad de actores politicos, sociales, culturales
y econdmicos.

Constituyen objetivos de la investigacion justamente conocer a los/as actores,
principalmente a partir de sus précticas, proyecto espacios de representacion
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respecto al borde costero de Valparaiso. A partir de ello, contaremos con infor-
macion fundamental para analizar el tejido de relaciones entre los agentes y su
expresion en la lucha hegemoénica y contrahegemoénica por la produccion social
del borde costero.

Fueron identificados/as como actores principales en el borde costero de Val-
paraiso los que se exponen en el siguiente cuadro, de acuerdo al sector en que
se encuentran (puablico, privado y sociedad civil) y a la escala que pertenecen
(local/regional, nacional y global):

NACIONAL
Gobierno Central:
-Ministerio de Transportes
-Ministerio de Obras Ptblicas (MOP)
-Ministerio de Vivienda y Urbani
Municipalidad de Valparaiso (Mims er)lo ¢ vivienday Srbanismo
E Portuaria de Val i
ESTADO/ GI;)pi::E) l;)e ::::11 d: V;ilp:::ilsss -Sistema de Empresas Ptblicas (SEP)
SECTOR . & p) -Ministerio de la Economia UNESCO
a Metro Regional de Valparaiso
PUBLICO Parlamentarias/os
. . - Armada de Chile
Universidades publicas
Servicios Publicos
-Servicio Nacional de Aduana
-Servicio Agricola y Ganadero (SAG)
. Empresas Concesionarias EPV:
Empresas Navieras Locales . , ,
-Terminal Pacifico Sur de Valparaiso (TPS
Empresas de Transporte Terrestre
Agencias de Aduanas Locales ~ Grupo Von Appen)
g R Agencias de Aduanas Nacionales - TCVal (OHL)
Agentes de Turismo Locales . . . . ,
MERCADO/ Agentes de Comercio Local Empresas Navieras Nacionales -Terminal de Pasajeros de Valparaiso
EMPRESA Empresas Inmobiliarias Locales Empresas de Transporte Terrestre (TPV)
PRIVADA .p . . Agentes de Comercio Nacional -Empresa Mall Plaza
Universidades privadas e . . P
. L, . Empresas Inmobiliarias Nacional -Zona de Extension de Apoyo Logistico
Medios de comunicacion (E1 Mercurio de (ZEAL)
Valparaiso, otros medios de comunicacién . i
Empresas Navieras Transnacionales
local) . . .
Entidades Financieras
Sindicatos de Pescadores Artesanales
Sindicatos de Trabajadores/as portuarios/
as
Coordinadora de Defensa de Valparaiso
Ciudad — Puerto (organizaciones gremiales
y sindicales)
Ciudadanos por Valparaiso
SOCIEDAD  Colegio de Arquitectos ICOMOS Chile . .
. . . . ICOMOS int 1
CIVIL Asamblea Ciudadana Colegio de Arquitectos de Chile mternaciona
Pacto Urbano la Matriz
El Consejo de la Sociedad Civil de Valpa-
raiso (COSOC)
Organizaciones culturales
y juveniles
Juntas de Vecinos y organizaciones
comunitarias.

Entre los actores del nivel local/regional destaca la Municipalidad de Valparai-  Tabla n° 4. Actores en el Borde Costero de
s0, dado su rol fundamental en la administracién de la comuna y sus proyectos  Valparaiso. Fuente: Elaboracién propia..
de desarrollo, més atn, si se considera que Valparaiso, desde sus inicios se ha

construido simbolica y materialmente en relacién al mar y su borde costero.

Otro actor, de alta influencia en el borde costero es la Empresa Portuaria de
Valparaiso, dado que es quien administra una amplia extension del territorio y
del mar frente al borde. Es discutible su naturaleza local, dado que pertenece al
Sistema de Empresas Publicas, es heredera de la antigua EMPORCHI y su di-
rectorio es mayoritariamente de Santiago, sin embargo, juridica y administrati-
vamente es una empresa publica auténoma que tiene por instalacién territorial
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y area de influencia a Valparaiso. Otra empresa de similares caracteristicas,
pero esta vez de caracter regional, es el Metro Regional de Valparaiso.

El Gobierno Regional, con sede en Valparaiso, por ser su capital regional, tam-
bién representa un actor de importancia respecto al Borde Costero. Otro actor
relevante en este nivel son las universidades. La ciudad, es la segunda a nivel
nacional con mayor concentraciéon de universidades (publicas y privadas), mu-
chas de las cuales sostienen una relacion significativa con el borde costero a
partir de la actividad formativa, asistencia tecnolégica y también como actor
con opinidn respecto al uso del borde costero. Por otra parte, es necesario con-
siderar a los medios de comunicacién local, considerando el fuerte impacto de
sus discursos en los actores respecto al borde costero.

Entre los agentes econémicos locales se identifican agencias de mediano y pe-
quefio tamano, entre las cuales se cuenta a agencias de aduanas de caracter
local, agentes de turismo, de comercio y empresas inmobiliarias locales. En este
mismo nivel local se encuentran las caletas de pescadores artesanales, los sin-
dicatos de trabajadores de las empresas que operan en el puerto. Por otra parte,
se encuentran un conjunto de actores gremiales y sociales que cumplen un rol
relevante respecto al borde costero, particularmente desarrollando acciones co-
lectivas en contra o a favor de proyectos que se consideran para el borde costero
de la ciudad. Entre ellos destaca: la Coordinadora de Defensa de Valparaiso
Ciudad-Puerto, el Colegio de Arquitectos de Valparaiso, la Asamblea Ciudada-
na, El Pacto Urbano La Matriz, El Consejo de Organizaciones de la Sociedad
Civil de Valparaiso, organizaciones comunitarias y culturales de la ciudad.

2.8.7 Descripcion de actores de escala local

El estudio Region Central de Chile: Perspectivas de Desarrollo, realizado en
1971 (CIDU/ODEPLAN, 1971) ya considero las tendencias de concentracion de
la ciudad de Santiago, con las consecuencias sociales y econémicas que de ella
se desprendian, lo que se tradujo en un mayor crecimiento econémico del cen-
tro en desmedro de las provincias, pero al mismo tiempo significd perjuicios
para la misma ciudad central, tales como la contaminacién ambiental, la se-
gregacion social, la saturacion de la infraestructura y de la burocracia publica.

Han pasado casi 50 anos de realizado este estudio, durante los cuales se han ex-
perimentado profundas transformaciones en la forma de vida local y mundial.
Cambios de caracter radical en la institucionalidad politica chilena y latinoame-
ricana, asimismo, transformaciones econémicas y sociales de alcance global. Se
ha experimentado una metamorfosis en los procesos de urbanizacion, asi como
una consecuente revision epistemolodgica de los conceptos que analizan estos
procesos.

La tension entre ambas ciudades ha sido manifiesta, a partir de la alta atraccion
que ejerce Santiago respecto a la emigraciéon de actividades econémicas y de
poblacidn, iniciada antes de las transformaciones estructurales de la instala-
cion en Chile del modelo neoliberal. En este marco, nos preguntamos ¢En qué
medida el fendbmeno de expansiéon/implosion de la ciudad de Santiago inciden
en la ciudad de Valparaiso? considerando el proceso de globalizacion y la inser-
cion de Santiago como punto nodal de conexion a tal proceso. Si es asi, es decir,
si Santiago es una ciudad global, como incide en las transformaciones urba-
nas que experimentan el Gran Valparaiso y la ciudad de Valparaiso (Quintana
Meléndez, 2017).

El estudio indica que esta zona, concentraba poco mas de la mitad de la pobla-
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cién nacional, un 60% del PIB, el 70% del empleo nacional y similar propor-
cion del valor agregado industrial, ademas, de encontrarse la sede del Gobierno
Central (Santiago) (CIDU/ODEPLAN, 1971). De acuerdo a este analisis, el alto
grado de crecimiento de la Macrozona central obedece fundamentalmente al
crecimiento del Gran Santiago, fendbmeno que responde a dos procesos de con-
centracion: la actividad industrial, y la administracion central del Estado. Por
contraparte, la situaciéon de las Provincias de Valparaiso y Rancagua, ya enton-
ces iba mostrando un deterioro en actividad econémica, y en la emigracion de
la poblacién joven y de mayor nivel educacional hacia el Area Metropolitana
de Santiago, situacion que se produjo de manera mas marcada en Valparaiso.

Esta manifestacion da cuenta de una de las caracteristicas que Sassen (2007a)
comprende en las Megaregiones: la disparidad de las ciudades y los territorios
y la tendencia a la aglomeracién urbana y actividad econémica de la ciudad
central, en este caso Santiago. Lo que significa a su vez una presion en el funcio-
namiento de la vida de la ciudad metropolitana (contaminacion y segregacion
urbana).

Otra caracteristica de la Mega Region es contar con infraestructura que conecte
a los centros urbanos. En nuestro caso, la Region Central cuenta con conexio-
nes de infraestructura de transporte importantes. Es el caso de la Ruta 68, que
conecta a Santiago con Valparaiso y Vifia del Mar, y la Ruta 5 Sur, que conecta
a Santiago con Rancagua. Ello, por cierto, constituye una oportunidad basica
para el desencadenamiento de flujos distributivos dentro de la Macrozona.

Las ventajas que ofrece una mega-region, indica Sassen, también radican en
que “ellas contienen ciudades extremadamente densas con recursos y tipos de
talento diversos” (Sassen , 2007a, pag. 17). En este plano, en estudio de Region
Central se identifican tres capacidades con trayectoria histérica y potencialida-
des de desarrollo en el Gran Valparaiso: la actividad portuaria y servicios aso-
ciados en Valparaiso; el turismo, especialmente en Vifia del Mar, y la Educacion
Superior y servicios para acoger a la poblacién universitaria en ambas ciudades.

Respecto a la tendencia de expansion resulta interesante tener presente el Plan
Regulador Metropolitano de Valparaiso, PREMVAL (MINVU, 2014). Este se-
fiala que “el Area Metropolitana de Valparaiso se estructura en un enfoque de
corte continental ademas de maritimo. Esto implica una estrecha relaciéon con
la del Area Metropolitana de Santiago y la Macrozona Central” (MINVU, 2013).
La zona urbana ya normada alcanzaba 22.785 hectareas, anexando 20.214 hec-
tareas de extensién urbana con la nueva norma (MINVU, 2013). Este reciente
cambio a la condicion del suelo indudablemente obedece a una decision ins-
titucional que confirma y promueve, en sus consecuencias, la tendencia a la
expansion urbana y lo urbano generalizado.

Un estudio realizado por la Camara Chilena de la Construccion a partir del Cen-
so 2012 (CCHC, 2013) sefiala que el Area Metropolitana de Valparaiso es la
segunda ciudad con mayor concentraciéon de viviendas en el pais (6,12%). La
tasa de crecimiento de poblacion fue mayor que la nacional, a excepcién de la
comuna de Valparaiso. Sin embargo, es relevante observar que Valparaiso re-
virti6 la tendencia decreciente que experimento en el anterior periodo intercen-
sal, 1992 — 2002. Pero el estudio demuestra ademas que, a pesar de la baja tasa
de crecimiento poblacional de la comuna de Valparaiso, el nimero de viviendas
absoluto se triplic6 entre 1992 y 2012. El fenémeno hay que investigarlo, sin
embargo, si consideramos dos factores: disminucién de habitantes, aumento de
viviendas y agregamos la tendencia a la segunda vivienda en el litoral por parte
de poblacion de Santiago, quizas encontraremos una respuesta. El proceso de
Litoralizacion se puede comprender como “la preferencia en la localizacion de
la poblacién y la actividad en los corredores naturales y de infraestructuras de
comunicacién costeros (...) en un espacio reducido y a la presencia de actores
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con preferencias, motivaciones y expectativas sobre el territorio muy diferen-
ciadas cuando no contrapuestas” (Gonzalez Reverté, 2008, pag. 80). Si aplica-
mos el concepto al litoral central de Chile es posible evidenciar como estas pre-
ferencias se han traducido en un incremento de la inversién inmobiliaria para
materializar la segunda vivienda. Esta biisqueda la podemos asociar a efectos
negativos de la metropolizacion, tales como, la contaminacion, la saturaciéon de
la infraestructura, factores que impulsan a la poblacion santiaguina por fines
de semana o periodos cortos en el litoral mas proximo. Esto es el litoral de la
Region de Valparaiso y en mayor medida Vina del Mar y Concdn. Sin embargo,
hay evidencias de la tendencia emergente en Valparaiso, en la oferta de proyec-
tos inmobiliarios donde el mayor valor es la vista a la bahia desde el anfiteatro
y disfrutar de valores patrimoniales de la ciudad. Esta tendencia trae como con-
secuencia otros fenémenos como la gentrificacion, reemplazando las antiguas
viviendas y poblacion originaria, por modernos loft o edificios en altura con
vista al mar.

2.8.8 El Borde Costero y el Puerto de Valparaiso
1. Ilustre Municipalidad de Valparaiso (IMV)

Uno de los principales actores de escala local/regional es la Municipalidad de
Valparaiso, dado su rol fundamental en la administracién de la comuna y sus
proyectos de desarrollo, mas aun, si se considera que Valparaiso, desde sus ini-
cios se ha construido simbolica y materialmente en relacién al mar y su borde
costero. Sin embargo, no tiene competencias sobre el recinto portuario, sin inci-
dencia formal en la toma de decisiones respecto a este sector del borde costero,
que es el de mayor conflicto en la ciudad. La representacién y voceria municipal
la ejerce el alcalde y existe un Concejo Municipal, integrado por 10 concejales
electos a través del sufragio universal. La figura del alcalde adquiere una impor-
tancia y relevancia politica de significancia en tanto que pueda intervenir en el
debate publico sobre la administracion y gestion del borde costero de la ciudad.
Cabe mencionar, que en el periodo estudiado se consideran 2 administraciones
municipales con posturas opuestas sobre el borde costero: Jorge Castro (UDI)
y Jorge Sharp (Movimiento Alcaldia Ciudadana).

2. Empresa Portuaria de Valparaiso (EPV)

Otro actor, de alta influencia en el borde costero es la Empresa Portuaria de
Valparaiso, dado que es quien administra una amplia extension del territorio y
del mar frente al borde. Esta empresa estatal pertenece al Sistema de Empresas
Publicas y se instala en la comuna Valparaiso luego del fraccionamiento de la
antigua Empresa Portuaria de Chile (EMPORCHI) una vez que entra en vigor la
ley 19.542 (1997), por lo que su rol es fundamentalmente de escala local. Entre
sus principales funciones se encuentra la realizacion y ejecucion de planes de
desarrollo portuario que, a través de un modelo de concesiones (al afio 2018,
mantiene vigente 4 contratos de concesién con empresas privadas™), promue-
van la competencia y expansiéon de los sitios de atraque de naves (terminales
portuarios) y la mejora del modelo logistico maritimo-portuario. Su represen-
tacién y personeria se divide entre el presidente del directorio y el gerente ge-
neral de la empresa.

11
EPV puso término al contrato de concesion del Grupo Plaza (Puerto Bar6n S.A.) durante el

2018.
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3. Metro Regional de Valparaiso (MERVAL)

Otra empresa de similares caracteristicas organizativas a EPV, pero esta vez de
caracter regional, es el Metro Regional de Valparaiso. Esta empresa también
cuenta con un presidente de directorio y un gerente general, como principales
figuras representativas. Su rol dentro de la comuna de Valparaiso es satisfacer
la demanda de traslado intercomunal de pasajeros/as, entre Valparaiso y Lima-
che. Ademas, tiene un gran impacto en el area estudiada, ya que fue trazado en
paralelo al borde costero con una corta distancia del mar, dificultando el acceso
fluido al borde costero desde la ciudad. El metro tiene 5 estaciones en Valparai-
so: Portales, Baron, Francia, Bellavista y Puerto.

Esta infraestructura ferroviaria se utiliza también para movimiento de carga
desde y hacia el puerto en horario nocturno.

4. Gobierno Regional

El Gobierno Regional, con sede en Valparaiso por ser su capital regional, tam-
bién representa un actor de importancia respecto al Borde Costero. Fue creado
mediante la Ley N° 19.175 de Gobiernos y Administraciéon Regional, constitu-
yéndose en 1995. Su rol es la administracion superior de la Region de Valparai-
so y tiene por funciones fomentar el desarrollo social, cultural y econémico de
la region. Su principal autoridad recaia en la figura del Intendente Regional*
y era un cargo designado por la presidencia. El Gobierno Regional, a través de
sus Estrategias Regionales de Desarrollo (ERD) ha considerado a la actividad
portuaria de la region de Valparaiso como un objetivo estratégico, otorgandole
especial énfasis durante el periodo 1995-2000, a través de un plan que se deno-
min6 “Region Puerta al Pacifico”, periodo en el cual se encontraba en disefio el
plan de Modernizacién Portuaria del pais, comprendiendo las transformacio-
nes institucionales estructurales.

5. Medios de comunicacion

Considerando el fuerte impacto de sus discursos en los actores respecto al bor-
de costero, es necesario abordar el rol de los medios de comunicacién de ma-
sas a nivel local. Entre estos, el medio mas importante ha sido el periédico EI
Mercurio de Valparaiso. Este medio de prensa escrita en lengua castellana se
fundé en el ano 1827, y actualmente, forma parte de la cadena de la empresa El
Mercurio, la mas grande del pais, con presencia en todas las regiones de Chile.
Representa el medio de prensa escrita de mayor influencia en la opinion ptblica
local y regional, orientado a un publico mas bien documentado, expresando
una orientacién politica ideolégica marcadamente de derecha. Otro medio de
prensa escrita que pertenece a la misma cadena nacional es La Estrella de Val-
paraiso, de un caracter mas popular.

Existen otros medios alternativos de menor alcance, pero que encuentran aco-
gida en expresiones criticas de la opinién ptblica, como son el medio online
El Martutino y en el medio radial, la Radio Ritoque. Otros medios radiales,
fundados en la identidad portefia de significativa audiencia local son la Radio
Portales de Valparaiso y la Radio Congreso.

12
La figura de Intendente Regional existi6 hasta el afio 2021, cuando de acuerdo a la Ley

N°21.074 (2018) se realiz6 eleccion popular de Gobernadores Regionales y se mantuvo un Delegado/a
presidencial, designado/a por la Presidencia de la Republica.
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6. Universidades e Institutos Profesionales

La ciudad de Valparaiso es la segunda a nivel nacional con mayor concentra-
cién de universidades (publicas y privadas), muchas de las cuales sostienen una
relacion significativa con el borde costero a partir de la actividad formativa,
asistencia tecnologica y también como actor con opinién respecto al uso del
borde costero. La poblacion estudiantil alcanza a cerca de 356.869 matriculas
en estudiantes de educacion escolar (BCN, 2017) y 128.156 matriculas de estu-
diantes de educacion superior de pregrado de la regiéon de Valparaiso (CNED,
2017). Las universidades imparten carreras técnicas y profesionales referidas al
mar y la actividad portuaria. Asimismo, imparten asistencia tecnologica en las
mismas materias. Otro aspecto que ha sido relevante es el rol que han cumplido
universidades e institutos en el desarrollo del debate y propuestas respecto al
borde costero y el desarrollo de la ciudad.

Entre las principales universidades consideradas para la presente investigacion,
destacan: la Universidad de Valparaiso (UV), con la Escuela de Arquitectura y
la Escuela de Ingenieria Civil Oceanica; la Pontificia Universidad Catdlica de
Chile (PUCV), a través de su Escuela de Ingenieria en Transportes, Escuela de
Ciencias del Mar y con la Escuela de Arquitectura, Universidad de Playa Ancha
(UPLA), desde su Escuela de Geografia y desde la propia Rectoria; y la Univer-
sidad Santa Maria (USM), por su relacion directa con la Caleta Portales y el
borde costero de la ciudad. Todas estas universidades forman parte del Consejo
de Rectores de las Universidades Chilenas (CRUCH).

7. Sindicatos de caletas de pescadores

Durante el periodo de analisis del estudio han sido identificadas tres caletas de
pescadores artesanales en el borde costero de la ciudad: La Caleta Portales, la
Caleta el Membrillo y la Caleta Sudamericana. En cada caleta se ha organizado
un sindicato de pescadores artesanales, independientes entre si. La de mayor
alcance es la caleta Portales, emplazada en el extremo norte del borde costero
de Valparaiso. Ademas de la actividad extractiva, en esta caleta existe un termi-
nal comercial pesquero y un complejo turistico gastronémico.

La caleta el Membrillo, ubicada al sur del borde costero, desarrolla la actividad
pesquera y servicios gastronémicos. Ambas cuentan con una infraestructura
construida con inversion publica en la primera década del 2000. La Caleta Sud-
americana, emplazada dentro del recinto portuario, fue clausurada el ano 2014,
luego de la licitacion del Terminal 2 para la operacién portuaria. Actualmente,
parte de esta Gltima caleta se instald una parte precariamente en el sector de
Laguna Verde, al extremo sur de la ciudad, mientras que otros pescadores fue-
ron reubicados en la caleta de la comuna de Quintero, también en la region de
Valparaiso.

8. Sindicatos maritimo-portuarios: de trabajadores portua-
rios, funcionarios y agentes de aduanas, y agentes de nave.

Existe una multiplicidad de organizaciones sindicales que agrupan a trabajado-
res/as portuarios/as de Valparaiso, donde, ademés de los sindicatos por empre-
sas, se han constituido organizaciones que se han dividido por tipo de contrato
y por tipo de funcion. La situacién de atomizacién del movimiento sindical se
agudizo6 con las reformas neoliberales iniciadas en la década de los ’80 y luego
de la entrada en vigencia del Plan Laboral de 1979.

De este modo hoy podemos identificar las siguientes organizaciones entre las
maés relevantes de los trabajadores maritimo-portuarios: a) La Coordinadora
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Maritimo-Portuaria de Valparaiso. Entre los sindicatos de mayor envergadura
que la conforman se cuenta al Sindicato de Estibadores y al Sindicato N° 1 de
ULTRAPORT (TPS); b) La Federacion de Trabajadores Maritimo-Portuarios de
Valparaiso, conformada por el Sindicato de Trabajadores del Espigon, Sindica-
to de Trabajadores de agencias de Aduanas (SINTAACH), La Uni6n Portuaria
de Valparaiso, el Sindicato de la empresa COSEN; Confederaciéon de Gente de
Mar (CONGEMAR); c¢) Sindicato de Trabajadores Eventuales. Otra organiza-
cion de trabajadores/as que destaca es la Asociacion Nacional de Funcionarios
de Aduanas de Chile (ANFACH).

9. Asociaciones Gremiales

Entre los agentes econémicos locales se identifican agencias de mediano y pe-
quefo tamafo, entre las cuales se encuentran un conjunto de actores gremiales
que cumplen un rol relevante respecto al borde costero: Agencias de aduana,
Asociacion de duenos de camiones, Asociaciones de turismo, Caimara de comer-
cio, Camara de la construccion.

El afio 2011 se constituy6 la Coordinadora de Defensa de Valparaiso Ciu-
dad-Puerto, en el contexto de una asociacién nacional de organizaciones gre-
miales de defensa de las ciudades puerto en el pais, a raiz de reformas anuncia-
das por el gobierno de la época denominada “Medidas para la competitividad”,
donde se establecia la posibilidad de instalar Puertos Secos en la Region Metro-
politana, entre otras medidas que tendian a concentrar la actividad de servicios
conexos a los puertos. La coordinadora esta conformada por organizaciones
gremiales y sindicales, entre otras por: la Asociacion regional de Transporte Te-
rrestre, la Asociacion Nacional de Agentes de Naves, el Asociacién de Funciona-
rios de Aduanas de Chile (ANFACH), el Sindicato de Trabajadores de Agencias
de Aduanas (SINTAACH), la Camara Aduanera, la Federacion de Tripulantes
de Marina Mercante, Confederacion de Gente de Mar, CAmara de Comercio y
Turismo minorista de Valparaiso.

En cuanto al Colegio de Arquitectos, esta organizaciéon desde la primera década
del afio 2000 ha cumplido un rol de contraparte del sector ptblico en relacion a
la situacién y proyecciones de desarrollo de la ciudad. A principios de la década
particip6 en la discusion y recopilacion de antecedentes para la nominaciéon de
Valparaiso como patrimonio de la Humanidad. En torno al 2010 toma un papel
activo en la opinién ptblica respecto a los proyectos proyectados para el Borde
Costero. El afio 2014 presenta una propuesta de Plan Maestro para el Borde
Costero de la Ciudad con un horizonte al 2036, donde se propuso impulsar un
equilibrio entre el desarrollo de infraestructura portuaria y el desarrollo comu-
nal.

10. Organizaciones ciudadanas

Particularmente desarrollando acciones colectivas en contra o a favor de pro-
yectos que se consideran para el borde costero de la ciudad, entre éstas desta-
can: la Asamblea Ciudadana, El Pacto Urbano La Matriz, El Consejo de Orga-
nizaciones de la Sociedad Civil de Valparaiso, organizaciones comunitarias y
culturales de la ciudad.

Para el caso de Ciudadanos por Valparaiso, esta es una organizacion que se fun-
da con personalidad juridica en el afio 1997. Se rol principal es la fiscalizacion
y propuesta de modelos de desarrollo para la ciudad, y entre sus funciones, se
encuentra el informar, capacitar y participar de distintos escenarios de con-
sulta, fiscalizacion, denuncia y de demandas ciudadanas en Valparaiso. Esta
organizacion, que se ha mantenido activa por més de 15 afios, ha emprendido la
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defensa de edificios patrimoniales embleméticos para la ciudad y el desarrollo
de espacios publicos, algunos de los cuales resultaron exitosos. Cabe mencio-
nar, la defensa del Edificio Cousifio (ex ratonera), ubicado frente al borde cos-
tero y que durante afios se encontré en ruinas. Fue recuperado con fondos del
Programa de recuperacion de Desarrollo Urbano de Valparaiso y hoy es la sede
de DUOC- UC; Otro caso fue la defensa del Recinto de la Ex Carcel de Valpa-
raiso como espacio ptblico destinado a la cultura. Hoy es el Parque Cultural de
Valparaiso.

Ciudadanos por Valparaiso ha sido una de las principales organizaciones oposi-
toras al Proyecto Mall Barén, presentando sus argumentos ante el parlamento
y ante la UNESCO. Ello incidi6 en las visitas de inspecciéon mandatadas por
UNESCO ala ciudad, en funcién de realizar los estudios de impacto patrimonial
respecto a los proyectos de borde costero de la Empresa Portuaria de Valparai-
So.

En el afio 2005, en el marco del Programa de Recuperaciéon y Desarrollo Urba-
no de Valparaiso, se realiz6 el estudio “Formulacion del Componente Capital
Social. Plan Valparaiso” (Davila, Oyarztn, Medrano, & Ghiardo, 2005), el cual
analiz6 el capital social de la ciudad, a partir de las organizaciones de la socie-
dad civil. Especialmente se estudiaron las instancias de sociabilidad y asocia-
tividad territorial en la comuna. Se detectaron 1.016 espacios de sociabilidad y
asociatividad en la ciudad de Valparaiso, distribuidos en ocho territorios que
comprenden el total de la zona urbana de la ciudad. Como espacios de sociabi-
lidad se identifican servicios ptblicos a nivel comunitario, y como espacios de
asociatividad, a las organizaciones sociales. Principalmente el estudio identifico
mayor presencia de organizaciones comunitarias (243), luego clubes deportivos
(207), juntas de vecinos (158) y organizaciones de mujeres (142) (Déavila, Oyar-
zun, Medrano, & Ghiardo, 2005).

Para el anlisis del capital social se aplico una tipologia utilizada por Irma Arria-
gada (2006), distinguiendo tres tipos de capital social: 1) De Uni6n: presencia
de vinculos de solidaridad y cooperacion a nivel comunitario; 2) De Puente:
Existen relaciones horizontales entre organizaciones sociales; 3) De Escalera:
Se establecen relaciones asociativas verticales de caracter sociopoliticas.

Se identificaron quince organizaciones de caracter funcional, de las cuales ocho
desarrollan iniciativas tendientes a potenciar el capital social de uniéon median-
te el trabajo comunitario. Nueve de ellas desarrollan el capital social de Puente,
es decir, participacion social, mas alla del vinculo local o barrial. Siete de las
organizaciones potencian el capital social de Escalera, lo que se expresa en la
ampliacion de redes y apelacion al sector puablico o privado, promoviendo el
empoderamiento de la sociedad civil. Es el caso de las organizaciones cuyo mo-
tivo se orienta al ejercicio de ciudadania (Dévila, Oyarzin, Medrano, & Ghiar-
do, 2005).

2.8.9 Descripcion de actores de escala nacional
1. Gobierno Central: presidencia y ministerios

Desde el Estado, juega un rol importante el Gobierno Central, especialmente
por su rol y actividad en algunos periodos especificos de discusion y decision
entorno a la actividad portuaria y la definicion territorial de los bordes costeros
del pais, siendo en ocasiones representado por la Presidencia y el Ministerio
del Interior, y en otras, por el Ministerio de Obras Publicas y el Ministerio de
Transportes.
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El Ministerio de Transportes constituye el interlocutor sectorial de la EPV en el
nivel central, sin embargo, la politica de este Ministerio respecto a los puertos
ha sido bastante auténoma. El rol mas importante que cumple con el puerto de
Valparaiso dice relacion con las politicas de infraestructura de alcance nacional,
como, por ejemplo, la determinacién de donde se construira el proximo Mega-
puerto de Chile.

El rol del Ministerio de Obras Publicas (MOP) también es significativa para el
Borde Costero por la accién que ejerce la Direccién de Obras Portuarias en el
andlisis de los proyectos, tanto portuarios como pesqueros. Por otra parte, la
Direccién de Vialidad, cumple funciones en el trazado de obras viales de acceso
al puerto, las que a su vez impactan en la ciudad.

El Ministerio de la Vivienda y Urbanismo (MINVU), por su parte, impacta en
el Borde Costero de Valparaiso por dos razones fundamentales: la Planificacion
Urbana y los Proyectos Urbanos en el borde costero y la ciudad. Existen dos
instrumentos de Planificacion Urbana sobre el Borde Costero: el Plan Regula-
dor Metropolitano de Valparaiso (PREMVAL) y el Plan Regulador Comunal de
Valparaiso, actualmente en estudio para su actualizacion. En relacion a los pro-
yectos urbanos el MINVU ha disenado proyectos de alto impacto en dos contex-
tos fundamentales: Proyectos de rehabilitaciéon urbana a partir de la condicion
patrimonial de Valparaiso; Proyectos de reconstruccion en la ciudad, producto
del megaincendio de 2014, donde destacan proyectos a escala ciudad de espa-
cios publicos, recuperacion de quebradas del anfiteatro y accesos estratégicos.

2. Servicios Nacionales

El Servicio Agricola y Ganadero (SAG) ejerce sus funciones dentro de las areas
portuarias para funciones de fiscalizacion, mediante el control fitosanitario.
Principalmente funciona en la Zona de Extension de Apoyo Logistico (ZEAL),
donde realiza sus procesos de inspeccion, tanto en materia de importaciones,
como de exportaciones. Ademés, en la ZEAL, en las dependencias del SAG se
encuentran contemplados sitios de Inspeccion USDA; Inspeccion Puerto, para
los diferentes mercados de destino; sitio de Internaciones; un sitio de Origen
y Fumigado; y oficinas sectoriales, entre otras dependencias de la zona de ex-
tension.

El Servicio Nacional de Aduanas, es otro actor relevante, se rige actualmente
por el DFL N° 329, que establece que es un Servicio Pablico dependiente del
Ministerio de Hacienda que tiene por rol ser el organismo encargado de vigilar
y fiscalizar el paso de mercancias por las costas, fronteras y aeropuertos del
pais, de intervenir en el trafico internacional para los efectos de la recaudaciéon
de los impuestos a la importacion, exportacion y otros que determinen las leyes,
y de generar las estadisticas de ese trafico por las fronteras, sin perjuicio de las
demas funciones que le encomienden las leyes (Ministerio de Hacienda, 2007).

3. La Armada de Chile y DIRECTEMAR

Destaca asimismo la participacion de la Armada de Chile, con el emplazamiento
de la Escuadra Nacional en el Molo de Abrigo y la tuicion de la Gobernacién Ma-
ritima en el Borde Costero. La Armada de Chile tiene una importante presencia
en el Borde Costero de la Ciudad y en el recinto destinado a Puerto, ejerciendo
dos funciones principales: la instalacion de la flota y la autoridad maritima.

La ciudad de Valparaiso es sede de la Primera Zona Naval de la Armada de

Chile, El Molo de Abrigo es el lugar de atraque de la Flota Naval. Por otra parte,
ejerce el rol de autoridad maritima mediante el control del uso del borde coste-
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ro. Esta funcion la cumple la Direccion General del Territorio Maritimo y Mari-
na Mercante, la que esta presente en el Borde Costero y en el recinto portuario
mediante la Gobernaciéon Maritima y la Capitania de Puerto.

Por su parte, La Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mer-
cante (DIRECTEMAR), es el organismo que tiene como funciéon cautelar el
cumplimiento de las leyes y acuerdos internacionales vigentes y de ejercer de
policia maritima y fiscalizar y regular las actividades que se desarrollan en el
ambito maritimo de su jurisdiccion (DIRECTEMAR, 2021).

4. Consejo de Monumentos Nacionales (CMN)

El CMN cumple un rol primordial sobre la gestion de la gestion y protecciéon de
las infraestructuras, espacios y monumentos arqueologicos y paleontologicos
del pais. En Valparaiso, cumplen una funcién preponderante para la gestion
del area histérica y la zona patrimonial, de momento que debe “velar por la
aplicacion de la Convencion del Patrimonio Mundial, Cultural y Natural de la
Unesco, que es Ley de la Reptblica desde 1980” (CMN, 2021). En este sentido,
cumple un rol protagbnico en el debate entorno a la gestion urbana y territorial
de los espacios e infraestructuras dispuestas en zonas especificas de la ciudad,
y que se encuentran amparadas por la legislacion nacional y por mandatos in-
ternacionales.

2.8.10 Descripcion de actores de escala global
1. Empresas concesionarias de EPV

Entre los actores que se desenvuelven en la escala global y que inciden en el
borde costero de Valparaiso encontramos a un conjunto de agentes econémicos
que participan de circuitos globales. Se trata principalmente de holdings que
operan como empresas concesionarias y que mantienen contratos vigentes con
la Empresa Portuaria de Valparaiso (EPV), entre las que se identifican: Ter-
minal de Pacifico Sur (TPS), Terminal Cerros de Valparaiso (TCVAL); Valpa-
raiso Terminal de Pasajeros (VIP); y la Zona de Extension de Apoyo Logistico
(ZEAL). La empresa portuaria entonces, basa su gestion en la operacion de em-
presas privadas operadoras, proveedoras de servicios y clientes en el proceso de
transferencia de carga o pasajeros.

La empresa Terminal Pacifico Sur de Valparaiso (TPS) cuenta con una conce-
sion desde el afio 2000 por 20 afos, de la operaciéon del Terminal La empresa
pertenece al Grupo ULTRAMAR (Familia Von Appen), con importantes inver-
siones en infraestructura dentro y fuera de Chile. La empresa se constituye a
partir del consorcio integrado por el grupo ULTRAMAR, la empresa alemana
HHLA (del Puerto de Hamburgo), la institucion financiera alemana DEG. Ac-
tualmente la empresa opera 5 sitios de atraque en el Puerto de Valparaiso y es el
operador portuario mas importante de la ciudad, con hitos como los obtenidos
durante 2017 con la superaciéon de 1.000.000 de TEUs transferidos en un afio
y la extension en el plazo del contrato de concesion hasta el 31 de diciembre de
2029 (TPS, 2021).

La Empresa Terminal Cerros de Valparaiso (TCVAL), filial OHL, cuenta con
una concesion para operar el Terminal 2 e implementar un proyecto de expan-
sién desde 2013 a la actualidad. Desde 1998 hasta esa fecha, el Terminal 2 era
administrado directamente desde EPV, mediante la contratacion de pequenos
operadores. La empresa opera actualmente 3 sitios de atraque en el Puerto de
Valparaiso. El proyecto de expansion portuaria denominado Terminal 2 obtuvo
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su aprobacion por parte de la Comision de Evaluacion Ambiental de Valparaiso
en septiembre de 2018 (TCVAL, 2021).

AGUNSA es una empresa multinacional en servicios de agenciamiento y logis-
tica, que trabaja con filiales como La empresa Valparaiso Terminal de Pasajeros
(VTP). VTP cuenta con la concesion del terminal de transferencia de pasajeros
emplazado en la Bodega Simdn Bolivar por un plazo de 30 afios, siendo otorga-
da durante el afilo 2002 y comenzando su operacion el 2003 (AGUNSA, 2021).
Durante el 2015, la empresa inici6 la construccién de un nuevo edificio para el
emplazamiento de su terminal de pasajeros, el que fue presentado e inaugurado
finalmente el aho 2016.

La empresa ZEAL cuenta con la concesion de un area fuera del Borde Coste-
ro, corresponde a la Zona de extension de Apoyo Logistico al Puerto de Val-
paraiso (ZEAL), concesionada por 30 afios prorrogables, a partir del 2008 (29
ha.). La sociedad concesionaria es un operador logistico perteneciente al Grupo
AZVI1 de Espafia, a través de su division Concesiones Intercontinentales (COIN-
TER Chile), que opera a su vez un total de 10 empresas en el territorio chileno
(ZEAL, 2021).

Otra empresa con la que EPV mantuvo un contrato de concesion y que tuvo su
término en 2018 fue con la Sociedad Plaza Valparaiso S.A., la que cont6 con una
concesion de 11 ha. del sector Muelle Bardon, desde el afio 2006 por un periodo
de 30 anos para la implementacién del Proyecto Puerto Barén, de caracter tu-
ristico y comercial. Sin embargo, el proyecto no pudo ser materializado, dado el
fallo de la Corte Suprema, en diciembre de 2017, que determind que el permiso
de construccion entregado por la Direccion de Obras Municipales de la I. Muni-
cipalidad de Valparaiso no se ajustaba a la legalidad, por lo que fue rechazado.

2. Agencias navieras

Otro tipo de actores que pertenece al rubro maritimo portuario en Valparaiso
y que tienen caracter global son las agencias navieras. Estas, se ocupan de la
transferencia de carga, principalmente contenerizada, y se relacionan comer-
cialmente de forma directa con las empresas concesionarias que administran
los terminales portuarios de la ciudad. Entre los principales clientes de TPS y
TCVAL se encuentran las siguientes agencias navieras: Mediterranean Ship-
ping Company (MSC); Ocean Network Express (ONE); Hapag Lloyd; Hyunday
Merchant Marine; Volans; Cool Carriers y Global Referes (estos tltimos se es-
pecializan en la transferencia de carga refrigerada) (Puerto Valparaiso, 2021).

Por otra parte, AGUNSA pertenece a la categoria de agencia de naves siendo un
holding de servicios de transporte, cargas y terminales, con casa matriz de Chile
en Santiago y con inversiones en distintos lugares del mundo.

Otras agencias navieras de relevancia y que han operado histéricamente en los
principales puertos, incluido el puerto de Valparaiso, son: Compaiiia Chilena
de Navegacion Internacional (CCNI); Consorcio Eurosal; Evergreen; Hamburg
Siid; K Line — MOL; Nippon Yusen Kaisha (NYK); NYK Lauritzen Cool (CITRA
Consultores, 2008).

3. SAAM Extraportuarios
Es una empresa de servicios de almacenamiento y dep6sito que es parte funda-
mental de la cadena logistica de importacién y exportacion del puerto de Valpa-

raiso. En 19809, se convierte en la “primera empresa privada chilena en habilitar
un Almacén Extraportuario en el pais, situado en el sector de Barén, en el borde
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costero de Valparaiso, prestando servicios en Zona Primaria para todo tipo de
carga de importacion, exportacion y transitos” (SAAM, 2021).

4. UNESCO e ICOMOS

Por otro lado, encontramos otro tipo de actor global, en el marco de la estructu-
ra internacional de relaciones entre los Estados en Naciones Unidas, como es el
caso de la UNESCO. Asociado a lo anterior, pero en el circuito de redes globales
No Gubernamentales ha tenido una importante labor ICOMOS internacional,
ambos, después de la declaratoria de Valparaiso como patrimonio de la Huma-
nidad el afio 2003.

La UNESCO describe a Valparaiso en su sitio web como una ciudad que “ha
conservado interesantes estructuras de los inicios de la era industrial, por ejem-
plo, los mdltiples funiculares que recorren las escarpadas laderas de las colinas”
(UNESCO, 2003). Por este motivo, ha mantenido un rol protagbénico entorno a
las discusiones desarrolladas sobre la definicion, levantamiento e intervencién
de infraestructuras en la zona patrimonial y de amortiguacion de ésta.

Por otra parte, el Consejo Internacional de Monumentos y Sitios (International
Council on Monuments and Sites - ICOMOS), cuenta con un Comité Chileno,
creado como asociacion de facto el afio 1969, momento desde el cual se vincula
a ICOMOS internacional, y que una de las principales funciones que desarrolla
es “cumplir activamente con el mandato de la Convencién de Patrimonio Mun-
dial de la Unesco, referente a monitorear los sitios inscritos por el Estado de
Chile en la lista de Patrimonio Mundial” (ICOMOS Chile, 2021).
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3. Analisis de Datos

Esta representa la primera seccién del capitulo N°3 de Anélisis de datos de la
investigacion. El capitulo pretende dar respuesta al siguiente objetivo general:
“Comprender la produccion social del Borde Costero de Valparaiso a partir
de la trama de relaciones de conflicto y alianza entre los actores en el periodo
2009-2018, en el marco de la relacién ciudad/puerto”. Para abordar este objeti-
vo, vale recordar que se trabaj6 con 2 teorias fundamentales: La Produccion del
Espacio en Lefébvre y la Teoria del Campo en Bourdieu, las cuales se analizan
en la interseccion de las relaciones sociales (de produccion) con la Trialéctica
del Espacio.

En esta seccidn, se aborda el siguiente objetivo especifico: “Analizar el campo
de produccion social del borde costero de Valparaiso, a partir de la trama de re-
laciones de alianza y conflicto entre los actores a escala local, nacional y global,
ya sean estos estatales, de la empresa privada o de la sociedad civil, en el marco
de la relacién ciudad/puerto”. Este es el propésito de anélisis que se desarrolla
en las proximas paginas, enfatizando como problemética los conflictos que han
tenido alta influencia en la produccion del Borde Costero portefio.

3.1 Analisis de relaciones entre actores en el borde cos-
tero de Valparaiso

El analisis de actores se desarrolla transversalmente en el proceso de investi-
gacion y ademas, es necesario tener presente que corresponde al objetivo es-
pecifico N°1 (a una rama del arbol), el cual se desagrega en distintos tipos de
relaciones y distinto tipo de actores que intervienen en la produccién del espa-
cio del borde costero. Un tipo de relaciones son las de conflicto, respecto a las
cuales se profundiza, dado su impacto en la produccion del espacio en el borde
costero portefio.

El enfoque tedrico que se utilizo para el anélisis de la relacion entre actores es
la Teoria del Campo de Bourdieu, y a partir de ella se aplica la perspectiva te6-
rico-metodoldgica del anélisis de las redes sociales que se desenvuelven en el
borde costero de Valparaiso.

Bourdieu senala que “Un campo es un universo en el cual las caracteristicas de
los productores estan definidas por su posicion en las relaciones de la produc-
cion, por el lugar que ocupen en un espacio determinado de relaciones objeti-
vas” (Bourdieu, Cuestiones de sociologia, 2003 [1999], p4g. 82). Los campos
se entienden entonces como espacios de relaciones, donde los espacios son
tanto fisicos como sociales. En tanto para Lefebvre, una ciudad es una forma
particular de relaciones sociales espaciales y de produccion social del espacio,
pero ésta, a su vez condiciona las relaciones sociales. (Lefébvre, 1976, citado
en Daher, 2015). Trabajamos esta intersecciéon entre ambos autores para com-
prender las relaciones entre los actores en la produccion del espacio. Es decir,
en nuestro caso analizamos las relaciones que establecen los actores, el espacio
que ocupan y el papel que cumplen en la producciéon social del borde costero
de Valparaiso.

Para ello, se recurri6 al enfoque tedrico-metodologico de anélisis de las redes
sociales (ARS)®, el cual “se refiere a las propiedades de las relaciones entre

13
El estudio de relaciones entre actores se realizo utilizando tres softwares que permitieron

analizar las caracteristicas de las redes de relaciones: Nvivo, mediante el cual se identificaron los vin-
culos declarados por los/as actores, en torno a qué se desarrollaron y su caracter, es decir, de alianza,
conflicto o neutral. Luego se recurri6 a los programas Gephi y UCINET. Los grafos e indicadores que
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agentes u otras identidades (nodos) y a la estructura de la red correspondiente”
(C. Lozares, 2013, pag. 79). Para este anélisis se utiliz6 fundamentalmente la
nocion de centralidad:

La centralidad, dentro de la teoria y anélisis de las redes sociales se refie-
re a un conjunto de conceptos que identifica las propiedades que poseen
los individuos (u otras entidades) en tanto que participantes en una red
de relaciones (...) La centralidad se define, en primer lugar, para cada
nodo de la red en funcién de la relacién que mantiene con el resto de
los otros nodos pero es aplicable también a toda la red; en este sentido se
habla de centralidad global del conjunto de una red. (C. Lozares, 2013,

pag. 79)

Sirve para detectar cuin central es la posiciéon de cada actor en relacién a los/
as demas, considerando que contar con mayores vinculos en la red o de mejor
posicion se traduce en una posicion de poder.

Para el anélisis de centralidad, se recurri6 especialmente a los indicadores de
grado, eigenvector y betweenness o intermediacion. La centralidad de grado
muestra el nimero de actores con los que se encuentra directamente conecta-
do un nodo, por lo que haria referencia a aquellos/as actores que poseen méas
conexiones con otros/as. Luego, la centralidad de eigenvector da cuenta de
la relevancia de ciertos actores en términos de la estructura global de la red.
Puede ser interpretada como una “medida de popularidad” ya que aquellos/as
actores que presentan altos puntajes de eigenvector son los que se encuentran
vinculados con aquellos que se encuentran mejor conectados en la red. Esto sig-
nifica que un/a actor con una baja cantidad de vinculos igualmente puede tener
un alto puntaje de eigenvector si sus contactos son populares dentro de la red.
Por su parte, la centralidad por intermediacion define el poder que tienen cier-
tos nodos (actores) dentro de una red para encontrar nodos que puedan servir
como puente para conectar extremos distantes de la red, creando asi rutas més
eficientes y mas cortas. En consecuencia, los nodos que estan mejor conectados
pueden influir al resto de nodos, intermediando y/o controlando informacion
de cierto(s) grupo(s) de nodos con el resto de la red.

Por otra parte, otro atributo interesante que encontramos en la red es el de
formaciéon de comunidades, que desarrolla Barozet: “la formaciéon de vinculos
mas cercanos o mas fuertes seria el resultado de una serie de elecciones, las que
al final conforman subgrupos” (Barozet, 2002, pags. 21-22). Las comunidades
en nuestro analisis responden a estas agrupaciones de vinculos, los que ademaés
podemos reconocer en relaciones de conflicto, de alianzas o més bien neutras.

3.1.1. Los resultados del analisis de redes

Lo que se muestra en este andlisis son los resultados observados en la trama de
relaciones construida con 39 actores', todas/os con incumbencia en el borde
costero de Valparaiso. Se consideraron actores del sector ptblico (11), del sector
privado (15) y de la sociedad civil (13), y al mismo tiempo, se distinguieron las
escalas a las cuales pertenecian: local (26), nacional (77) y global (6). A partir de

se muestran a continuacion, fundamentalmente de centralidad, fueron trabajados fundamentalmente
con Gephi. Se utilizo6 UCINET para identificar las escalas (local, nacional y global) y los sectores (pri-

vado, publico, sociedad civil), donde se ubican los/as actores analizado/as en la red de relaciones.

14
Por nodo se entiende cada actor de la red de relaciones.

15 . X L.
Se realizaron 39 entrevistas a actores en el borde costero, procedimiento detallado en la

secci6n metodologica.
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las relaciones entre estos/as actores (nodos) se construy6 una trama de todas
las relaciones entre los 39 actores, y luego, se construyeron redes de relaciones
de alianza, de conflicto y de relaciones neutras, a partir de las propias declara-
ciones de los actores®. A continuaciéon se muestran los resultados, empezando
por la trama de todas las relaciones y comunidades:

Red de relaciones entre 39 actores del borde costero de Valparaiso.
Centralidad de Grado y comunidades

En el siguiente grafo se muestra la red de todas las relaciones declaradas entre
los 39 actores, cada uno de los cuales se identifica con un nombre resumido
en un nodo. Se representan por un circulo que varia de tamafio, segin la can-
tidad de vinculos que registren: a medida que el/la actor tenga més vinculos,
su tamafno es mayor. Por otra parte, los colores representan comunidades de
actores, que establecen mayores relaciones entre si, conformando subgrupos
maés especificos.
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Figura n° 12. Grafo Red de relaciones entre

39 actores del borde costero de Valparaiso.
Centralidad de Grado y comunidades. Fuente:
Elaboracion propia en base a entrevistas y datos
secundarios. Autoras: Paula Quintana Meléndez,
Daniela Mufioz Moya, 2021.
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La trama total de todas las relaciones entre actores da cuenta de 421 vinculos
entre los/as 39 actores analizados del borde costero de Valparaiso. La densidad
de esta red es de 0.284, es decir, que del total de vinculos posibles se desarrolla
efectivamente el 28% de ellos, lo que no es tan alto. Cada actor, tiene relacion
con 10 u 11 otros actores en promedio (10, 795). Por otro lado, se midi6 la tran-
sitividad, que se entiende como la tendencia que tienen los/as individuos de
relacionarse con otros que comparten conocidos comunes, la cual marcé 0,412.
Estos indicadores se tendran en cuenta para compararlos con las marcaciones
de las redes por tipo de relacion.

Ademas, para tener una vision general de la red de relaciones y su desagre-
gacion por tipo de vinculo: alianza, conflicto o neutro, se muestran los grafos
especificos abajo, cuyo analisis desagregado se desarrolla mas adelante.

Las comunidades de la red de relaciones

Es elocuente la identificaciéon de comunidades que arroja la red, las que se iden-
tifican en colores. La comunidad lila y la verde son las més grandes, presen-
tando un tejido denso de relaciones entre actores de estas comunidades. Las
comunidades lilas y naranja, tienen un actor central de gran tamano, es decir,
que concentra muchas relaciones. Empezaremos por la comunidad lila, que es
la méas grande, reuniendo a 15 actores y que cuenta con un actor central: la EPV.
Est4 conformada principalmente por actores maritimo-portuarios: empresas,
por instituciones del sector publico del estado nacional, algunos sindicatos, el
mercurio de Valparaiso y la escuela de Ing. Civil Oceanica (UV).

La comunidad de color verde retine a 12 actores, principalmente de la so-
ciedad civil y locales: organizaciones sociales, sindicatos locales y asociaciones
empresariales locales. Coincide en que la mayoria de ellos forman parte de la
Coordinadora de defensa de Valparaiso ciudad-puerto. Pero ademés se encuen-
tran en esta comunidad la Direccion de Intereses Maritimos de la Armada y la
empresa AGUNSA, ambas, entidades recurridas en el funcionamiento regular
de agentes maritimo-portuarios. Otra caracteristica interesante de esta comu-
nidad es que conforma una subred bastante pareja entre actores, es decir, la
cantidad de relaciones se distribuyen mas homogéneamente.

La comunidad naranja estd conformada por 8 actores y tiene como actor
central al Municipio (Alcalde), seguido del Intendente. Ambos concentran rela-
ciones en la comunidad y con actores de otras comunidades. Esta red es bastan-
te heterogénea, reuniendo actores del sector publico local y nacional, empresas
privadas y organizaciones de la sociedad civil.

Finalmente hay una pequefia comunidad de color azul que retne a 4 ac-
tores con menos vinculos y que corresponden al sector turismo, incluyendo al
sindicato de pescadores de Caleta Portales en la misma comunidad.

Los/as actores locales se muestran menos presente en la comunidad lila, es de-
cir, la que tiene un caracter mas marcadamente maritimo portuaria, la confor-
man principalmente grandes empresas y organismos del estado nacional.

Los/as actores de la sociedad civil se distribuyen en todas las comunidades, pero
se concentran fundamentalmente en la comunidad verde, como ya se mencion6
y algo en la comunidad lila (portuaria, gran empresa, estado nacional).

16
Cabe mencionar que se consider6 la definicién del tipo de relacion (alianza, conflicto o

neutra) que al menos uno/a de los/as actores declard. Es decir, si un/a actor define el vinculo como de
conflicto y el otro/a no, la relacion se considera de conflicto.
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Relaciones de actores segiin sectores y escalas
Para contar con informacion visual que permitiera mostrar las relaciones, con-
siderando el sector (privado, publico o sociedad civil) y la escala a la que perte-

necen los actores (local, nacional y global) se construyd el siguiente grafo:
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Las escalas de los actores se indican en colores y los sectores en figuras geomé-
tricas. En el grafo predomina el color verde porque son més los/as actores loca-
les (VERDE) en el borde costero y mas los/as entrevistadas/os locales. Luego,
los de la escala nacional son 7 (AZUL) y de la escala global (NARANJA) son 6
los/as actores representados/as. De acuerdo al sector, el grafico muestra las
relaciones de 15 actores privados (CIRCULO), 13 de la sociedad civil (TRIAN-
GULO) y 11 actores ptblicos (CUADRADO).

Es posible apreciar en el grafo que los actores que poseen las posiciones mas
centrales, mostrando tejidos de relaciones mayores y mas densos son del sec-
tor ptblico y locales: EPV (Gerente general), Municipalidad (Alcalde) y la In-
tendencia (Ex Intendente). Si cruzamos lo expuesto en este grafo con las co-
munidades recién revisadas se observa que la mayor parte de los/as agentes
nacionales estan en la comunidad lila, donde hay mas presencia de actores
maritimo-portuarios. Otro aspecto relevante es que los privados que se relacio-
nan mas con el nodo central (EPV) corresponden a grandes empresas globales
maritimo-portuarias, situadas también en la comunidad lila, como se describid
anteriormente.
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Figura n° 13. Grafo de Red de Relaciones entre

actores, segin sector y escala. Centralidad de
Grado y comunidades. Fuente: Elaboracién

propia en base a entrevistas y datos secundarios.

Autoras: Paula Quintana Meléndez, Daniela
Muiloz Moya, 2021.
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El analisis de la red a partir de los/as 10 actores mas centrales

Cabe recordar que el anélisis de la centralidad se utiliza para detectar cuan cen-
tral es la posicion de cada actor en relacion a los/as demas y que mientras mas
y mejor posicionadas sean las relaciones, tiene més poder.

Se consideran los tres indicadores de centralidad definidos: grado, eigenvector
e intermediacién en la red de relaciones en general y luego se analizan las 4
redes de relaciones especificas: red de relaciones de alianza, red de relaciones
de conflicto y de relaciones neutra, revisando los indicadores especialmente de
los/as 10 actores con mayor centralidad, como se puede observar en la siguiente
tabla, en la trama de relaciones considerando cualquiera de los indicadores,
predomina el sector ptblico entre los primeros actores con mayor centralidad,
luego, actores del sector privado y después de la sociedad civil. Respecto a quie-
nes son los 3 actores con mayor centralidad para todos los indicadores, se repite
en orden: EPV (Gerente general), Municipalidad (Alcalde) e Intendencia (Ex
Intendente/Ex EPV):

GRADO EIGENVECTOR INTERMEDIACION
1. : EPV 34 1. : EPV 1 1. : EPV 172,99764
2. : MUNIC. 28 2. : MUNIC. 0,860736 2. i MUNC. 92,16868
3. | EXINTENDENTE/EX EPV 20 3. | EXINTENDENTE/ EX EPV 0,671286 3. | EXINTENDENTE/ EX EPV 47,385146
4. f/{slg(;EDsUENOS DE CA- 17 4. : ASOC.DUENOS CAMIONES 0,645019 4. i INT. MARIT. DIRECTEMAR : 27,098878
5. i TCVAL 17 5 TPS 0,596143 5 TCVAL 26,105991
6. | TPS 16 6 CAMARA ADUANERA 0,581385 6 CAMARA ADUANERA 19,16987
7. | CAMARA ADUANERA 16 7.  TCVAL 0,578091 7. ¢ UNIDAD PTO. MTT 18,306781
8. | INT. MARIT. DIRECTEMAR 1S 8. | CONGEMAR 0,510661 = 8. | ASOC. DUENOS CAMIONES : 17,126362
9. | SINTAACH 14 9. : SINTACH 0,501557 9. : TPS 14,905433
10. : CONGEMAR 13 10. : UNIDAD PTO MTT 0,493273 : 10. : SINTAACH 12,765016
Tabla n° 5. 10 actores con mayor centralidad de Piblicos
grado, eigenvector e intermediacion. Fuente: Privados
Elaboracién propia. Soc. civil
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En la trama total de relaciones los tres actores de mayor centralidad de gra-
do, es decir, que més vinculos tienen son EPV (Gerente General), Municipali-
dad (Alcalde) y la Intendencia (Ex Intendente/ex EPV), todos ellos del sector
publico y de escala local. Entre los/as 10 actores con mayores vinculos se cuen-
tan 4 del sector publico (el cuarto es Intereses Maritimos de la Armada), 4 de la
sociedad civil y 2 del sector privado, 7 de ellos pertenecen a la escala local, 2 a la
escala global y uno a la nacional.

Como se menciond, la centralidad por eigenvector se refiere a las conexio-
nes con otros actores que a su vez tienen buenas conexiones, es decir, actores
con contactos mas poderosos. De este modo, el actor méas influyente resulta ser
EPV (El Gerente general) y lo siguen la Municipalidad (El Alcalde) y la Inten-
dencia (El ex Intendente/ex EPV).

Entre los 10 actores de mayor eigenvector se cuentan 4 del sector piblico, pero
esta vez el cuarto es el Ministerio de Transportes (Unidad de puertos MTT).
Hay 4 de la sociedad civil (los mismos que en centralidad de grado) y los mis-
mos dos actores privados. Respecto a las escalas de los actores con vinculos més
influyentes, son 7 locales, 2 globales y 1 nacional.

Se recuerda que la centralidad por intermediacion identifica la cantidad
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de veces que el actor hace de puente fluidamente con otros actores. El actor
que destaca respecto a este atributo es EPV (El gerente general) y lo siguen con
cierta distancia la Municipalidad (El Alcalde), la Intendencia (El ex Intendente/
ex EPV) e Intereses Maritimos de la Armada. Marcadamente, esta capacidad la
manifiestan actores del sector piblico: 5 entre los 10 primeros, 3 de la sociedad
civil y 2 privados.

En conclusion, los/as actores EPV (Gerente general), Municipalidad (Alcalde) y
la Intendencia (Ex Intendente) mantienen la centralidad y el mismo orden para
todos los indicadores. Son quienes tienen mayores vinculos en la red, relaciones
maés influyentes y mayores puentes entre los/as actores.

3.1.2 Analisis de Redes por tipo de relaciones

La frecuencia de los cédigos: Relaciones de Alianza, de conflicto y
neutras

Como referencia, es importante tener en cuenta la frecuencia de los codigos,
de acuerdo al tipo de relacién, ya sea de alianza, de conflicto o de relaciones
maés bien neutras, en base a las declaraciones de ellos/as entrevistados/as. El
resultado arrojé 345 referencias a relaciones de alianzas, 305 veces a relacio-
nes de conflicto y 191 veces a relaciones neutras, mas bien funcionales para el
desempeiio regular (Elaboracion propia, NVivo). Es decir, la mayor cantidad
de relaciones declaradas son de alianza, siendo bastante alta las referencias a
relaciones de conflicto.

a) La Red de Relaciones de Alianza entre actores

La red de alianzas tiene 38 nodos, ya que un/a actor no sefial6 tener vinculos
de alianza. Consistente con lo anterior, ésta es la red que mas conexiones tiene
entre los 3 tipos de relaciones, con 223 vinculos entre actores. Cada uno/a es-
tablece 5 o 6 vinculos de alianza, 5,7 en promedio. Como referencia general, el
andlisis de la red indica que la densidad de la red es baja porque se desarrollan
efectivamente un 15% de las relaciones con probabilidad de ocurrir. La medida
de transitividad es de 0,329, la que se refiere a los niveles de relacion al interior
de la red.

IENDA

ot
INT. MARI RECTEMAR
/
/

/

SIND. CALE.ﬁSRTALEs

COM. PUERT LOGISTICA

MERCURIQ VALPARAISO “'
PTO. DE . BARON

Figura n° 14. Grafo Red de relaciones de alianza

entre actores y comunidades Centralidad de

Grado. Fuente: Elaboracion propia en base a
entrevistas y datos secundarios. Autoras: Paula
Quintana Meléndez, Daniela Mufioz Moya,
2021.
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Las comunidades de relaciones de alianzas

Hay comunidades de alianzas que tienen redes marcadamente mas densas y
grandes que otras, como las comunidades lila y verde claro. Ambas son mayo-
ritariamente del area maritimo-portuaria, pero la diferencia es que la prime-
ra es la mas oficialista y la segunda, son de resistencia. Las comunidades de
alianza son mucho mas nitidas en esta diferencia. El actor central en relaciones
de alianza también es EPV, en la red de alianzas y en la comunidad lila. La
comunidad de alianzas naranja tiene caracter turistico, cuyo nodo central es el
Alcalde y la comunidad celeste, liderada por la Coordinadora de la Unidad de
Puertos del MTT y compuesta por actores del sector pablico y actores locales
de la sociedad civil.

La comunidad de alianza de color lila es la mas grande, con 11 actores vincu-
lados principalmente al funcionamiento de las operaciones maritimo-portua-
rias. Especificamente, se muestra como actor central a EPV y se observa el vin-
culo de alianza entre ésta, las empresas portuarias concesionarias, ademas de 2
sindicatos y la Escuela de Ing. Civil Oceénica (UV). Ademas, los nodos de esta
comunidad establecen vinculos con nodos de otras subredes. La comunidad
verde claro esta conformada por 10 actores, que muestran una alta conexion
entre si. Se encuentran acé asociaciones gremiales, organizaciones ciudadanas
y sindicatos, todos/as quienes son de la escala local y no hay ni una entidad pua-
blica en la comunidad. Corresponde mayoritariamente a actores que participan
en la Coordinadora de defensa de Valparaiso ciudad puerto y son agentes que
intervinieron activamente contra el Proyecto Puerto Bar6n (Mall Baron), contra
las “Cinco medidas de competitividad”, asociadas a la actividad maritimo-por-
tuaria e impulsadas desde el Ministerio de Economia el aho 2011.

La sigue en tamaio la red celeste, que retine a 8 actorias, fundamentalmente
del sector publico, donde el actor de mayores vinculos en la comunidad es la
Unidad de Puertos del Ministerio de Transportes, algunas organizaciones ciu-
dadanas (Colegio de arquitectos, Pacto urbano la Matriz) y el sindicato de pes-
cadores de Caleta Portales. Como se puede apreciar es una comunidad menos
densa, con menos lazos entre si, sin embargo, sus actores se vinculan bastante
con otras comunidades

La comunidad de color naranja es una comunidad mas pequefia, retine a 5
actores y tiene menos conexiones que las anteriores. Esta conformada por el la
Municipalidad como actor central de la comunidad y actorias asociadas al turis-
mo, deporte en el mar y el mercurio de Valparaiso. La Municipalidad también
se caracteriza por tener vinculos de alianza con actores de otras comunidades.

Finalmente, la comunidad de color verde obscuro es la més pequena confor-
mada por 4 actores de distinta naturaleza (SEREMI de Vivienda, CMN, Proyec-
to Seccional Baron y CSAV) y escasos vinculos, con algunos vinculos de alianza
hacia otras comunidades.

El analisis de centralidad en la Red de relaciones de alianza

Al igual que para el conjunto de la red, en este analisis especificamente, se con-
sideran los indicadores de centralidad de grado, eigenvector e intermediacion,
pero solo para las relaciones que se reconocieron como de asociaciéon o alianza.
En términos generales, tienden a expresar mayor centralidad actores del sector
publico, principalmente en intermediacion. Sin embargo, también se presentan
en posiciones més centrales actores del sector privado local y emergen en esta
red, con mayor protagonismo, organizaciones de la sociedad civil. A continua-
cion, se revisan los indicadores para los/as 10 actores con mayor centralidad:
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Entre los 10 actores con mayor centralidad de grado de la red de alianzas, es
decir, que tuvieron vinculos de alianza con més actores fueron la EPV (Gerente
General) con 18 vinculos, la Municipalidad de Valparaiso (Alcalde), con 14 vin-
culos y luego la Asociacion Gremial de Duefios de Camiones (Pdte. V Region)
con 12 vinculos. Los 2 primeros del sector ptblico, el tercero del sector privado
y todos ellos de escala local. Los 10 actores con mayor centralidad de grado casi
se equiparan en términos de sector, con una mayor presencia de privados (4).
Fundamentalmente se trata de actores locales que establecen las mayores rela-
ciones de alianza, ademés de TCVal (Global) y la Unidad de Puertos del MTT
(Nacional).

En relacion a la centralidad eigenvector, es decir, el poder de influencia en
las relaciones de alianza entre los/as actores, quien muestra mas esta facultad
es la Asociacion de Duenos de Camiones (Presidente), lo sigue EPV (Gerente
general) y la Coordinadora de defensa de Valparaiso ciudad-puerto. Todos ellos
son actores locales, el primero privado, el segundo piblico y el tercero, sociedad
civil, y entre los 10 nodos con mayor eigenvector se distribuyen més o menos
equitativamente entre los 3 sectores.

Lo que da cuenta el indicador de intermediacion es distinto: principalmen-
te son actores del sector publico y del actor privado que son centrales porque
tienen la capacidad de hacer puente entre los actores, principalmente EPV, que
casi duplica a la Municipalidad en esta centralidad, que es quien sigue. Otra
muestra destacable en la medicién de la relacion de alianza por intermediacion
es que recién en la posicion 10 hay solo un actor de la sociedad civil, que co-
rresponde a Ciudadanos por Valparaiso. Los privados también destacan en esta
funcion en las relaciones de alianza.

b) La Red de relaciones de conflicto entre actores

Se trata de una red de menor tamafo que las anteriores, conformada por 32 no-
dos, ya que 7 actores no declararon relaciones de conflicto entre los miembros
del grupo entrevistado. Por otra parte, se reconoce una trama de 113 relaciones
de conflicto que los/as vinculan. La densidad o conectividad de la red es de
0,076, es decir, de las posibles relaciones de conflicto, se dan efectivamente el
7,6%. También se observa que en esta red los/as actores tienen relaciones de
conflicto en promedio con 2 a 3 personas (2,897). La medida de transitividad es
de 0,178, representando a casi la mitad de la transitividad marcada porla red de

GRADO EIGENVECTOR INTERMEDIACION
ASOC.DUENOS DE CA-
1. | EPV 18 1. MIONES 1 1. | EPV 208,763982
2. | MUNIC. 14 2. : EVP 0,976223 2. | MUNIC. 110,982481
ASOC.DUENOS DE CA- COORD. CIUDADES
3. MIONES 12 3. PUERTO 0,894415 3. i DIRPLAN MOP 78,955611
4. | CAMARA ADUANERA 11 4. : MUNIC. 0,883203 : 4. : UNIDAD PTO MTT 59,360202
RD. CIUDADE P
5. co0 U S 11 5. i ASONAVE 0,851899 5. i CAMARA ADUANERA 58,582710
PUERTO
6. : ASONAVE 10 6. : SINTACH 0,787264 @ 6. i CMN 55,975861
7.  TCVAL 10 7. CAMARA ADUANERA 0,762317 7. i ASOC.DUENOS CAMIONES 50,692153
8. | UNI DAD PTO. MTT 10 8. : UNI DAD PTO. MTT 0,726615 8. | ASONAVE 34,631915
9. | SINTACH 9 9. : CONGEMAR 0,635953 9. : TCVAL 34,505432
SIND.ESTB./RED MUJE-
10. RES PORT. 8 10. i TCVAL 0,632178 { 10. : CIUD. POR VALPO 20,264273
Piblicos Tabla n° 6. Relaciones de Alianza. 10 actores
Privados con mayor centralidad de grado, eigenvector e
Soc. civil intermediacion. Fuente: Elaboracion propia.

95



PRODUCCION DEL BORDE COSTERO DE VALPARAISO

alianzas (0,329). Se podria interpretar que las relaciones de conflicto no tienen
tantos tejidos como los de las relaciones de alianza.

Otra caracteristica general de la red a destacar es que existe una clara centrali-
dad de un actor, que corresponde a EPV. Lo siguen, con bastante distancia, la
Intendencia (ex Intendente/ex EPV) y TPS, lo cual se detalla en el analisis de
centralidad.

@

H

PTO.DE BARON

H SIND. CAL| PORTALES

ARQ/CONSULTOR PUERTOS i e
COORD. Cl D PUERTO

DIRF
AR LPO
CAMAR
D ALPO
, ASAMBLE DADANA
/‘/ JERES PORT.
MERCURIG PARAISO » )

sa R

Figura n° 15. Grafo Red de relaciones de actores ~ Las subredes de relaciones de conflicto (comunidades)
en conflicto. Fuente: Elaboracion propia en base
a entrevistas y datos secundarios. Autoras: Paula

Quintana Meléndez, Daniela Mufioz Moya,
2021.

No es muy aplicable el concepto de comunidad cuando se trata solo de relacio-
nes de conflicto. En esta red las relaciones entre actores son solo de conflicto
respecto a problemaéticas del borde costero portefio en estudio.

Observando el grafo, la subred de conflicto de color lila es 1a mas grande, reu-
niendo a 13 actores. Es importante, porque se concentran en un solo grupo casi
la misma cantidad de actores que en la comunidad mas grande de la red total de
relaciones, y mas que en la comunidad mas grande de la red de alianzas. Al igual
que en las anteriores redes analizadas, se encuentran acd mayoritariamente ac-
tores maritimo-portuarios, pero la diferencia es que aglutina a gremios locales
y sindicatos en resistencia y a actores publicos. Es decir, grafica més claramente
las relaciones de conflicto entre ellos. Muchas de las relaciones de conflicto de
esta subred tienen uno o dos vértices entre actores y especialmente se conectan
con el actor central: EPV. La subred de conflicto de color verde tiene 7 nodos,
siendo mas central el de TPS. Aqui también se encuentran la Municipalidad y
actores maritimo-portuarios, muestra conflicto entre ellos. En la subred ce-
leste hay 6 actores, donde la mayor parte de las relaciones de conflicto dentro
de la subred se encuentran entre organizaciones de la sociedad civil y la Inten-
dencia (ex Intendente/ex EPV), quien es también un actor central, también se
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encuentra aca a la Direccién de Intereses Maritimos. La subred naranja es
pequeia, reuniendo en relaciéon de conflicto a TCVal, Pacto Urbano la matriz,
quienes se han confrontado publicamente por el Proyecto Terminal 2 a VTP,
muy marcado por los actores presentes en el conflicto por el Terminal 2 (T2),
también se encuentra acd mas marginalmente, el Mercurio de Valparaiso. Fi-
nalmente hay una subred verde oscuro que contiene solo a la UNCO y la Asam-
blea Ciudadana, s6lo se muestran conflictuados con EPV.

El analisis de centralidad en la Red de relaciones de conflicto

Nuevamente se analizan los indicadores de centralidad de grado, eigenvector e
intermediacion, pero esta vez, s6lo para la red de relaciones de conflicto. Aqui,
es muy destacable la posicion en la trama de EPV (Gerente General), con la ma-
yor centralidad en las relaciones de conflicto, con bastante distancia de quienes
lo siguen en todos los indicadores. Lo sigue en grado la Intendencia (Ex Inten-
dente/Ex EPV). En el indicador eigenvector, CONGEMAR (Ex Presidente), y
TPS (Gerente general) en intermediacion. Por otra parte, en todos los indicado-
res hay méas presencia de sociedad civil en los/as 10 actores con mayor centra-
lidad, que en las redes analizadas anteriormente. A continuacion, se revisan los
indicadores para los/as 10 actores con mayor centralidad:

Respecto a la centralidad de grado, en los vinculos de conflicto el actor cen-
tral es EPV, ya que marca mas del doble de relaciones de conflicto que quien
lo sigue, que corresponde al Intendente (ex Intentente/ex EPV) y a TPS. Entre
los 10 actores con mayores relaciones de conflicto destaca que hay 5 actores de
la sociedad civil, 3 puablicos y 2 privados. Segin escala, esta vez son 8 locales
y 2 globales. Claramente hay mas presencia de la sociedad civil en la red de
conflictos, lo que es consistente con los antecedentes analizados, pues se en
gran parte, el motivo principal de las organizaciones ha sido hacer frente a los
planteamientos oficiales, especialmente de EPV, con resistencia y/o propuestas
distintas a las de la empresa.

El indicador de centralidad eigenvector se interpretaria en este caso como
los actores que tienen conflicto con més agentes en conflicto, son mas influyen-
tes, por tanto. Entre los tres primeros se encuentran actores mas heterogéneos:
EPV, que es publico y local, CONGEMAR, que es sociedad civil y local, y TPS,
privado y global. Entre los 10 primeros actores de mayor centralidad eigenvec-
tor hay 4 de la sociedad civil, 3 pablicos y 3 privados.

GRADO EIGENVECTOR INTERMEDIACION
1. : EPV 20 1. i EPV 1 1. : EPV 303,65833
2. | EXINTENDENTE/EX EPV 9 2. | CONGEMAR 0,620555 2. i TPS 57,80833
3. i TPS 8 3. i TPS 0,597174 3. | EXINTENDENTE/EX EPV 56,05833
ASOC. DUENOS DE CA- .
4 7 4. ¢ ASOC.DUENOS CAMIONES 0,592928 4. ¢ MUNIC. 44,56667
MIONES
5. : CONGEMAR 7 5. i EXINTENDENTE/EX EPV 0,51547 5. : INT. MARIT. DIRECTEMAR : 40,56667
6. | LAMATRIZ 6 6. | LAMATRIZ 0,461364 | 6. | LAMATRIZ 39,40000
7. : COTRAPORCHI 6 7. : COTRAPORCHI 0,452471 : 7. : LANCHEROS M. PRAT 32,43333
8. : MUNIC. 5 8. { TCVAL 0,405127 8. : ASAMBLEA CIUDADANA 30,00000
SIND.ESTIB/RED MUJE-
. i TCVAL . | ZEAL b J
9 C 5 9 034992 NN 15,61667
10. | LANCHEROS M. PRAT 4 10. | MUNIC. 0,348197  10. | ASOC. DUENOS CAMIONES : 14,933333
Publicos
. Tabla n° 7. Relaciones de Conflicto. 10 actores
Privados . .
con mayor centralidad de grado, eigenvector e
Soc. civil intermediacion. Fuente: Elaboracion propia.
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Figura n° 16. Mapa de principales conflictos
en el Borde Costero (En base a 39 entrevistas y

datos secundarios). Fuente: Elaboracién en base
a entrevistas y datos secundarios. Autor: Farias

Diego, Geografo, 2022.

o

La centralidad de intermediacion aqui se puede entender como las rela-
ciones de actores en conflicto que pueden ser puente con otros/as en relaciones
de conflicto, es decir, se intermedia en o para el conflicto. En esta posicion se
encuentran especialmente EPV, TPS y la Intendencia (ex Intentente/ex EPV).
Entre los 10 primeros actores de mayor centralidad de intermediacién se en-
cuentran 4 publicos, 5 de la sociedad civil y 1 privado. Desde la escala, 5 locales,
4 nacionales y 1 global.

¢Como se explica la alta centralidad en las relaciones de conflicto de algunos/
as actores? ¢Cuéles son los principales motivos de las relaciones de conflicto? A
continuacion, se revisan los posibles motivos:

3.1.3 Los Conflictos sobre el Borde Costero

Hasta el momento se han analizado las relaciones de conflicto entre las/os ac-
tores. Ahora, se profundiza en los principales motivos que tienen estas relacio-
nes de conflicto, es decir, se identifican los principales conflictos haciendo un
esfuerzo por localizarlos en el espacio, pues, siguiendo a Lefébvre, las relaciones
sociales (y de produccién) ocurren en el espacio, el cual interactia con ellas
mismas (Lefebvre H. , 1976). A partir de ello es que cobra sentido identificar
los espacios donde se producen las relaciones de conflicto, quienes actian en
este espacio y como sefala Bourdieu, qué posiciones ocupan estos actores en
este espacio, que es fisico y social. (Bourdieu, Cuestiones de sociologia, 2003
[1999], pag. 82.

De este modo, en el siguiente plano se sehalan los principales conflictos en el
periodo (2009 — 2018) y area de estudio estudiada, que se lograron localizar:

-
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*
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En el plano se muestran los lugares donde ocurren u ocurrieron los principales
conflictos en el borde costero de Valparaiso entre 2009 y 2018. Sélo se puntua-
lizaron (con asterisco), sin pretender identificar el area completa de la espacia-
lizaci6n, si no que un hito del conflicto, dado que varios de ellos se superponen
en el espacio, quedando la realizacién de esa grafica para un proximo estudio.
Los colores de los asteriscos muestran la intensidad de los conflictos.

Cada conflicto que se muestra en el plano anterior se identifica en la siguiente

tabla:
Principales Conflictos en el Borde Costero, localizables
PRACTICADO PROYECTADO
PRINCIPLES CONFLICTOS = PRINCIPALES ACTORES INVOLUCRADOS/AS . prjctica del Espacio* | Representacion del
(PE) Espacio* (RE)
A | Concesién Caleta Portales Sm’dlcato Pescadores art. Caleta Portales / Subsecre- PE
taria de las Fuerzas Armadas

Linea férrea a lo largo del Borde | MERVAL, EFE, Municipalidad, org. Sociedad civil

C PE
- Costero y limitaciones de acceso : (Colegio de Arquitectos)
Entorno Maestranza Barén, H
? i MERVAL, EFE, SAAM, Municipalidad, EPV, Coordi-
D : borde costero Caleta Porta- i e oordt PE RE

: ) . nadora Maestranza Barén
: les-Baron

" Construccion de terminal de

pasajeros (VTP) VTP, Municipalidad, Org. Sociedad Civil

I | Muelle Prat/Sitio 6 AGUNSA, TCVal, EPV, lancheros PE

- Proyecto ampliacién 120 m.

J TPS

E Lancheros, TPS, org. Soc. civil E PE E RE

Menor intensidad “ Media intensidad ' Altaintensidad |  Tablan® 8. Principales Conflictos, Intensidad y
 actores involucrados/as en el Borde Costero de
Valparaiso. Fuente: Elaboracion propia en base
a entrevistas y datos secundarios.

En la tabla anterior se explican los principales conflictos identificados y locali-
zados en el plano. En la primera columna, el listado de principales conflictos,
en la segunda se muestran los principales actores involucrados y en la tercera y
cuarta, la dimensién de la produccién del espacio a la cual corresponderia cada
conflicto. Es decir, si corresponden a préacticas en el espacio (infraestructura
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Tabla n° 9. Mayor Frecuencia de Referencias de
Representaciones del Espacio (PROYECTOS).
Fuente: Elaboracion propia en base a datos

100

producidos en software NVivo.

existente, usos, relaciones de produccién), o si corresponden a representacio-
nes del espacio (proyectos y planes).

Finalmente, se hizo un esfuerzo por distinguir la intensidad de los conflictos,
separandolos en tres categorias: Alta, Media y Menor. Los criterios utilizados
para fundamentar los niveles de conflicto fueron los siguientes: a) la cantidad
de referencias al conflicto por parte de las/os actores entrevistados/as, lo que se
observo en frecuencias y nubes de palabras b) la resolucién de dichos conflictos
en el periodo estudiado, si el conflicto se resolvid, disminuye la intensidad.

Respecto al primer argumento, en la tabla siguiente se muestran los proyectos
mas nombrados por los/as actores entrevistados/as, donde se muestra una ma-
yor frecuencia evidente en los dos proyectos mas polémicos: El proyecto de Ter-
minal 2 y el Proyecto Puerto Bar6n (Mall). Ademas, los siguen con alta frecuen-
cia de referencias proyectos viales y ferroviarios (La Pélvora, Cabriteria, Tren
rapido a Valparaiso/San Antonio. Los proyectos de espacios publicos, como el
mejoramiento de la Av. Altamirano y de la Playa Las Torpederas también rea-
nen frecuencias medianas y lo sigue la discusion respecto a los Proyectos para
Terminal de Cruceros, resaltando con 18 referencias., Proyectos inmobiliarios,
el Proyecto Parque Bar6n del MINVU/Municipalidad, que reemplaza a Puerto
Bar6n. Y se destacan finalmente las referencias al Puerto a Gran Escala (PGE),
cuya instalacion se resolvi6 para el Puerto de San Antonio. Las referencias al
Terminal 2 y al Proyecto puerto Barén son las que, sin duda concentran las
referencias.

NO
Referencias

Nombre del Proyecto N° Actores

3 | PROYECTOS VIALES Y FERROVIARIOS 12 33
4 | PROYECTOS DE ESPACIO PUBLICO (Paseos y Playas) 6 21
5 i PROY TERMINAL DE CRUCEROS 9 18
6 i PROYECTOS INMOBILIARIOS 3 15
7 i PROY PARQUE BARON 6 14
8 | PROYECTO PUERTO A GRAN ESCALA 9 13

Por otra parte, en el c6digo de empleo el conflicto respecto al trabajo even-
tual, fue nombrado 15 veces y en las relaciones de conflicto, la problematica
de los aforos fue nombrada 14 veces.

Volviendo a la localizacion de los conflictos (Plano en figura 16), los espacios
del borde costero, donde se han concentrado en mayor medida los conflictos
corresponden a la zona del recinto portuario, entre Bar6n y el Terminal 1. Se
encuentra aqui el conflicto en torno al Proyecto Puerto Baron (E), entre EPV,
quien es un actor principal por ser el administrador de este espacio en conflicto,
la concesionaria Mall Plaza, la Municipalidad y por una fuerte accién de orga-
nizaciones de la sociedad civil organizada, como la Coordinadora en defensa de
Valparaiso ciudad-puerto (que aglutinaba a organizaciones sociales y gremios),
Ciudadanos por Valparaiso y la Asamblea Ciudadana. Finalmente, la controver-
sia fue resuelta por la Corte Suprema, a favor de los reclamantes. Esto significo
que no se realizara el proyecto.

En intensidad, junto con el conflicto anterior, resalta la controversia por la
construccion del Proyecto Terminal 2 (G), involucrando a EPV, quien tiene
aqui una posicion central, pues es el administrador del espacio e impulsor del
proyecto, empresa concesionaria TCVal (OHL) como ejecutor del proyecto, el
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Ministerio de Transportes (MTT) y otros actores del sector publico central que
respaldan el proyecto, a la Municipalidad de Valparaiso, con una postura critica
al proyecto y organizaciones de la Sociedad Civil, destacando entre ellas el Pac-
to Urbano La Matriz y Mar para Valparaiso, quienes han cumplido un rol muy
activo en el cuestionamiento publico al proyecto Terminal 2. El conflicto por
este proyecto ha traspasado el periodo de estudio de esta investigacion.

El conflicto por la construcciéon del nuevo Terminal de Pasajeros (F), entre VIP
y EPV, por una parte y organizaciones de la Sociedad Civil, por otra. Este con-
flicto esta referido a la construccion de las instalaciones para los servicios de
ingresos/ egresos, aduana para los pasajeros.

Otro conflicto, ha sido el debate respecto a la necesidad de la construccion de
infraestructura portuaria que funcione para las recaladas de cruceros, que se ha
traducido en la presentacion de distintos proyectos: EPV, Agunsa y TPS para
la construccion de un terminal de cruceros de Valparaiso, con distintas locali-
zaciones. Este debate esta asociado ademas al conflicto entre EPV, TPS, VTP y
TCVal por la prioridad de uso de los terminales, para carga o cruceros (K), lo
cual provoco una fuerte disminucion en las recaladas de cruceros en Valparaiso,
después del bloqueo que realizé un sector de trabajadores, fundamentalmente
de TPS, representados por la COTRAPORCHI a la recalada de cruceros, siendo
catalogado como un conflicto de alta intensidad, pues impact6 fuertemente a la
ciudad, afectado es especial al turismo portefno, con un importante rechazo de
las asociaciones turisticas de Valparaiso.

El conflicto de cargas limpias (M) que se manifiesta en las zonas concesiona-
das, incluida ZEAL, y que también tuvo un impacto respecto al desembarco de
cruceros por parte de VTP se situd en el Terminal 1 como hito de expresion mas
algida del conflicto.

El cierre de la Caleta de pescadores Sudamericana (H) en el Terminal 2, cuando
éste se concesiona a TCVal, produjo un conflicto evidente entre los pescadores y
EPV, lo que se resolvid parcialmente con un convenio entre ambos, trasladando
temporalmente a la caleta.

Se desarroll6 un conflicto por la ampliaciéon en 120 mts del terminal 1 (J), entre
TPS y los lancheros del Muelle Prat, pues estos tltimos vieron amenazado flujo
turistico de las lanchas al construirse la nueva infraestructura, sin embargo, se
lleg6 a un acuerdo entre las partes. Y, por otro lado, existe una tensién entre los
lancheros y las empresas navieras, en particular AGUNSA, por el uso comin
del espacio maritimo entre el muelle Prat y el espigdn por parte de las naves
mayores y las lanchas.

Fuera del recinto portuario, la intensidad de los conflictos es menor o se encuen-
tran en estado de latencia. Se manifesto la tension por la concesion de la Caleta
Portales (A), entre el sindicato de la Caleta y la Subsecretaria de las Fuerzas
Armadas, la que se resolvio el afio 2014. También se consigna el conflicto por la
Ley de Pesca que, si bien tiene un caracter nacional, se expresa en importantes
manifestaciones frente a la Caleta Portales en la Av. Espafia (B), en la protesta
y cortes de esta avenida por parte de los/as pescadores, en especial por la Ley de
pesca y las cuotas de peca entre industriales y pescadores artesanales.

Los que siguen, obedecen a probleméticas para la ciudad por obstaculos para el
acceso del borde costero y/o deficiencias en su uso. Como es el caso de las difi-
cultades de acceso al Paseo Wheelwright debido a la linea férrea (C), ademas de
la falta de mantencion y cuidado del paseo para su buen uso como espacio pu-
blico. Por otra parte, el ruinoso estado de la Zona Tipica de la Maestranza Bar6n
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Figura n°17. Conflictos entre actores locales.
Fuente: Elaboracién propia.
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y sus alrededores (D). Salvo el rescate que realizan la Coordinadora Maestran-

za Baron de algunas bodegas y uso esporadico de la maestranza, sin encontrar
respuestas en las instituciones duefias o administradoras de los recintos. Estas
son: MERVAL, EFE, SAAM, EPV y el Municipio. En el mismo tramo, est4 el
Proyecto inmobiliario Yolanda-Barén de SAAM, el que ha sido difundido solo a
nivel técnico y autoridades, sin estar atn en el debate publico.

Al otro extremo del borde costero estudiado, fuera del recinto portuario, se

muestra un conflicto principal que corresponde al uso de la playa San Mateo
(N), ubicada tras el molo de abrigo hacia el sur. La discusién ha sido respecto
a su uno como playa (espacio publico), la cual esta destinada a la armada para
ejercicios de entrenamiento militar, o para un proyecto de patio de almacena-
miento portuario.

Desde la Playa San Mateo hasta las Torpederas, se identificaron tensiones mas

latentes y algunas manifiestas que en este periodo no alcanzaron a expresarse

en debate publico. Es el caso de probleméticas como las ruinas en la Playa Car-
ballo del ex restoran Pato Pefaloza, luego las ruinas de la infraestructura de las
Torpederas y sus proyectos de concesion.

Todos estos conflictos son detallados en las secciones posteriores, ya sea en el
marco de practicas en el espacio o en representaciones del espacio.

Nubes de palabras en relaciones de conflicto de actores locales con
actores nacionales y globales

Se realiz6 un andlisis de las palabras més recurrentes en los c6digos de relacio-
nes de conflicto de mayor frecuencia, esto es, los conflictos entre actores locales,
entre actores locales y nacionales y entre actores locales y globales.

En los graficos, se muestran en rojo y en el centro las palabras mas frecuen-
tes, las siguen aquellas en negrita en el segundo circulo y las mas periféricas y
pequeiias son las que menos se repiten. La palabra Valparaiso resulta central
para todas las escalas, pero es menos nombrada en los conflictos local-global.
Las palabras més recurrentes se expresan en las siguientes nubes de palabras?:

pasade  yamos publico Unico
wlicad mAUNicipio actividad Proyectos .,

autoridades jntendente 'lama fueron
empresas ..o .

problema ;cyerdo ..

portuaria ,ctores haber
pr‘i)ré"lr(esrglnaS costero EMPresa porde mcuestlon

" nabler dos estado Valparaiso=ir contra trabajo
buque castro glcalde epv puerto mall zeal fondo confictos

regional tampoco b toda alzin

reunidn

derta
grupos

fuimos autoridad

vino proyecto

gobierno

poder

. rén camiones :
<z habido digo
cpers cONflict termlnal aldoney j°="

bucna

chile |qu|erda portuarlos capacidad s
o aduana trabajadores lanchas ningun
cusra derecha nada cantidad e
empezaron  danicl

empieza

thesserail

17
Las nubes de palabras permiten observar aquéllas que maés se repiten en las expresiones

de los/as actores para referirse a los conflictos y relaciones de conflicto. Se construyeron a partir de las
codificaciones de las 39 entrevistas realizadas, mediante el programa NVivo, considerando los c6digos
de relaciones de conflicto entre actores de mas alta frecuencia
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Entre actores locales las palabras més asociadas a conflicto (en rojo) son
Empresa Portuaria, puerto, Mall (Barén en negrita) y terminal. En el segundo
circulo las palabras mas significativas son: Intendente, ZEAL, camiones, Al-
doney (Ex Intendente y Ex Pdte EPV), EPV, Estado, Gobierno, proyecto. Por
tanto, es posible interpretar que los conflictos son més asociados a la Empresa
Portuaria o EPV, al Proyecto Mall Bardn, a un terminal que puede estar asocia-
do al T2 (se observa “dos” en letra pequena) o a otros terminales. Se menciona
al ex Intendente Aldoney y en menor medida al ex Intendente Celis.

Respecto a los proyectos o practicas locales en conflictos, se identifican clara-
mente las palabras asociadas al proyecto Mall Bar6én y a Terminal, pero a esta
escala de conflicto entre actores locales exclusivamente, resalta la palabra Ter-
minal y en menor frecuencia la palabra “dos”, pudiendo deducir que se refiere al
proyecto T2. Esto resulta consistente con la alta frecuencia de c6digos respecto
al Terminal 2 y al Proyecto Puerto Bar6n, mostrado en la tabla N°5.

adminktracian
penersl

desarrollo  3bozado  habido L
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En la relacion entre actores locales y nacionales, las palabras mas sig-
nificativas asociadas a conflicto son: gobierno, estado, puerto y en el segundo
circulo, Santiago, EPV y empresa portuaria, nivel nacional, concesion, ley, plan,
proyecto y Municipio. De este modo, son recurrentes las palabras asociadas a
institucionalidad publica y gobernanza, lo que habla de alguna tensién impor-
tante aqui.
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Tabla n 18. Conflictos entre actores locales- y

nacionales. Fuente: Elaboracién propia.

Tabla n 19. Entre actores locales-globales.
Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla n°10. Principales conflictos ciudad puerto
en Valparaiso, no espacializables en area de
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estudio. Fuente: Elaboracion propia.

Finalmente, los conflictos entre actores locales-globales muestran como
palabras mas recurrentes (en rojo) a EPV, a TPS y Dos. Luego en negrita ter-
minal, cruceros, aforos, grupos, econémicos, trabajadores, portuarios y TCVal.
Ademas de la recurrencia de EPV, es aqui, en la relacion local global donde mas
se nombran los conflictos con grandes empresas concesionarias como TPS y
TCVal, los conflictos respecto al Terminal Dos, los cruceros y los aforos.

3.1.4 Conflictos generales en la relaciéon ciudad puerto

Existen conflictos en la relacion ciudad puerto que son mas generalizados o
que no es posible espacializarlos en la zona de estudio, los cuales pueden ser
una fuente de los conflictos especificos que se tratan en este estudio y han sido
localizados anteriormente No cabe duda que interactan con los conflictos es-
pecificos. Este tipo de disputas generales se expresan en la siguiente tabla:

Visiones encontradas L .
., Municipio, Organizaciones de
dicotomicas sobre la . . L
., la Sociedad Civil, Institucio-
vocacion del desarrollo L. RE
. nes sector ptblico, empresas
de la ciudad: puerto o . .
. privada y ptblicas
turismo
Municipio, Organizaciones
Acceso de la ciudada- de la Sociedad Civil (Pacto
nia al borde Costero, Urbano La Matriz, Mar para PE RE
paisaje Valparaiso, Colegio de Arqui-
tectos y otras), EPV
Deterioro y falta de cre-
cimiento de la actividad | EPV, Concesionarios,
maritimo-portuaria, del | Municipalidad, MTT, SEP, PE
empleo e infraestructu- | MINECON, trabajadores/as,
ra (carga y pasajeros/ ciudadania portena
as)
Municipio, Org. de la Socie-
Preservacion del pa- dad Civil por la preservacién
trimonio y paisaje v/s del patrimonio, Instituciones PE RE
desarrollo portuario sector publico, empresas
privadas y publicas
Movilizaciones en la
ciudad por precariedad | Trabajadores contratados/
de empleo trabajadore/ | asy eventuales, EPV, TPS,
as eventuales mariti- TCVAL, MTT, MINTRAB,
mo-portuarios Intendencia, Carabineros PE
Precariedad empleo Agentes turisticos
trabajadores/as infor-
males del turismo
. Municipio, EPV, Consej
Gobernanza/ Institu- HI’IIC.IPIO onéejlo
R . Logistica, Org. Soc. Civil,
cionalidad puerto y L. R , PE RE
werto/ciudad Comision Especial Camara de
P Diputados, MTT

No se ha logrado converger en una vision comtn de ciudad y de ciudad puerto,
quizés la expresion mas global la abarco el proceso de formulaciéon del PLADE-
CO 2020 (Mundo Maritimo, 2020), sin embargo, no alcanz6 a estar concluido
en el periodo estudiado. Existe la necesidad de converger en una vision de ciu-
dad integral en sus distintas dimensiones del desarrollo, superando la mirada
antagodnica entre puerto y turismo, entre espacio publico e industrial y patrimo-
nial, con un necesario ordenamiento del territorio.
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Los conflictos entre actores han impedido la realizacién de proyectos portuarios
o turisticos, que incrementen la actividad econémica y generen trabajo digno.
En este marco, cabe destacar la baja calidad del empleo en trabajadores/as por-
tuarios/as eventuales y en trabajadores/as del turismo. Otro conflicto general
es el acceso de la ciudadania al borde costero, al mar y su paisaje, obstruido por
las estructuras ferroviarias y en importante estado de abandono. Ocurre algo
similar con zonas de alto valor patrimonial, especialmente en el antiguo barrio
puerto, ademas de conflictos que enfrentan al patrimonio cultural con la activi-
dad portuaria. Por otra parte, las polémicas planteadas en la ciudad no solo se
han girado en torno a proyectos de infraestructura a desarrollar, sino que tam-
bién se plantea fuertemente la problematica del estado de deterioro de espacios
publicos subutilizados y su necesaria rehabilitacion. Es un desafio la cautela del
patrimonio cultural portefo y del valioso paisaje de la ciudad, especialmente de
su anfiteatro, cuyos mecanismos de resolucion han sido materia de controver-
sia. Al revisar las secciones siguientes, de practicas, representaciones del espa-
cio y de espacios de representacion analizaremos estos conflictos generales y
principalmente aquellos localizables, con mayor detencion.

3.2 Analisis de las Practicas en el Espacio y la condicion
de ciudad puerto en el Borde Costero de Valparaiso

Para Lefebvre, las practicas en el espacio se entienden como el espacio fisico,
el espacio percibido (Lefebvre H. , La produccion del espacio, 1974). Compren-
den la base material, tanto las relaciones de produccién/reproduccion, como la
infraestructura, los espacios construidos. Soja sostiene que las practicas espa-
ciales para Lefébvre permiten analizar “las cosas” en el espacio urbano (Soja,
2008).

En este marco, es que hemos comprendido en el analisis de las practicas es-
paciales del Borde costero de Valparaiso fundamentalmente dos dimensiones
de la produccion del espacio: 1) Los usos, comprendiendo la infraestructura,
el equipamiento construido, incluyendo el actual estado de conservacion. Y 2)
Las relaciones de producciéon que se desarrollan en el espacio de borde costero,
comprendiendo el empleo, las actividades econémicas que aqui se realizan y se
reproducen.

Al mismo tiempo, consideraremos en el analisis los estudios aplicados a las ciu-
dades puerto, en relacion a las practicas espaciales en el borde costero, o 1o que
se ha denominado frentes maritimos o waterfronts.

Durante las tltimas décadas del siglo XX la industria portuaria tuvo transfor-
maciones importantes en su modelo de produccién y al mismo tiempo, las ciu-
dades han experimentado una metamorfosis, mediante procesos de expansion
y concentraciéon urbana (De Mattos C. A., 2012). Ambos procesos han incidido
en las ciudades portuarias y han repercutido en especial en sus bordes costeros.
De acuerdo a Bruttomesso, “algunas estructuras urbanas, como por ejemplo los
puertos, son ain reconocibles, ya sea porque no se ha modificado su posicion
originaria o porque mantienen un perfil y una morfologia de lugar bien defini-
da”. Lo mismo ocurre con antiguas carreteras y estaciones de ferrocarriles, que
de acuerdo al autor dibujan un “armazon” del territorio, como herencia del siglo
XIX (Bruttomesso, 2004). Reconoceremos entonces en las practicas espaciales
del borde costero analizado, infraestructura y expresiones de los siglos XIX,
XX y XXI que coexisten en el espacio. Esto lo evidenciaremos analizando lo
que hemos categorizado como usos del borde costero, incluyendo la infraes-
tructura construida, equipamiento y las dinamicas sociales y econémicas que
se desarrollan en estos espacios. Aqui revisamos la expresion material actual de
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Figura n° 20. Edificaciones de la zona de
estudio. Fuente: Elaboracion en base a

entrevistas y datos secundarios. Autor: Farias
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Diego, Geografo, 2021.

actividades que se realizan en el espacio de borde costero: la pesca, el puerto,
el turismo, el comercio, el deporte, el espacio ptblico, como también la ruina y
los espacios abandonados.

Las précticas espaciales en el Borde Costero se analizan en tres tramos a lo largo
de la ciudad, desde el limite de Valparaiso con Vina del Mar hasta la Playa Las
torpederas (de norte a sur). Y en todo el trayecto, desde el mar hasta la primera
via urbana troncal, correspondiendo a la A. Espana, luego A. Errazuriz y final-
mente, Av. Altamirano (de Oeste a Este).

Se construyeron planos que sefialaran las principales edificaciones en el area
estudiada, para analizar el ellas las practicas en el espacio, las que se revisan
en tres tramos. Al final de esta seccion, se presenta la principal infraestructura
vial y ferroviaria en el 4rea estudiada, la cual también se representan en planos
construidos para estos efectos.

Respecto a las edificaciones en el siguiente plano se puede observar el total de
la zona en estudio, en el cual se identifica la infraestructura (seflalada como
edificaciones) que se utiliz6 como referencia para analizar en esta seccibn como
practicas espaciales. Los colores (indicados en la simbologia) representan la
categoria que se asigno a las edificaciones: caletas, edificios patrimoniales, edi-
ficios ptblicos y privados, infraestructura portuaria, espacios pablicos (playas,
plazas, paseos y miradores) y también se identifica la infraestructura dafiada o
ruinosa.
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Cada uno de los espacios estudiados como practicas espaciales estan identifica-
dos en el plano y con su correspondiente categoria, en colores. Estan sefialados
con la numeracién correspondiente a cada edificacién en la siguiente tabla:

N° Nombre Categoria N° Nombre Categoria
1 Zonas Estacionamiento Portales : Caleta 26  Concesion TCVAL/Terminal 2 Infraestructura Portuaria
Plazas, playas, ira- o o T, .
2 : Playa Portales doarzezs playas, paseos y mira 27  Edificios Estaci6n Puerto Edificios publicos y privados
3  Muelle1y2 Caleta 28  Estacion Puerto Edificios ptblicos y privados
Plazas, playas, paseos y mira-
4  Caleta Portales Caleta 29 : Muelle Prat playas, p v
dores
Restaurant Sindicato de Pes- . - . [P e P .
5 ., dores Edificios publicos y privados 30 : Edificio Aduana Edificios ptblicos y privados
6  Estacion Portales Edificios ptblicos y privados 31  Directemar Edificios ptblicos y privados
7 . Zona de Restaurant Edificios ptiblicos y privados 32  Liga Maritima Edificios ptblicos y privados
Pl 1 ira-
8  Playa Portales doazs, Payas, paseos y mira 33 | Restaurant Bote Salvavidas Edificios ptblicos y privados
T
X Plazas, playas, paseos y mira- o in . 1 .
9 : AV.Publica dores playas, p y 34  Edificio EPV Edificios ptblicos y privados
10 - Lote EQ. COM. EPV Edificios ptblicos y privados 35  Edificio TPS Edificios ptblicos y privados
11  Lote 12 SAAM Infraestructura Portuaria 36  Concesion TPS/Terminal 1 Infraestructura Portuaria
12 : Lote 11SAAM Edificios publicos y privados 37 : Edificio SAG Edificios publicos y privados
13 : Lote 9 EFE-MERVAL Edificios Patrimoniales 38  Centro Abastecimiento Armada : Edificios Patrimoniales
14  Lote 10 SAAM Infraestructura Portuaria 39  Molo de Abrigo Infraestructura Portuaria
15  Lote 8 SAAM Infraestructura Portuaria 40  Fuerte Esmeralda Edificios Patrimoniales
Plazas, playas, ira- Plazas, playas, ira-
16 : Rotonda ingreso Barén azas, playas, paseos y mira 41 : Playa San Mateo 2225, playas, paseos y mira
dores dores
17  Estaci6n Baron Edificios publicos y privados 42  Escuela Ciencias del Mar PUCV | Edificios ptblicos y privados
18  Muelle Bar6n Infraestructura Portuaria 43  Caleta Membrillo Caleta
Centro de Buceo y Puerto Plazas, playas, paseos y mira-
19 . Y Edificios ptblicos y privados 44  Mirador Long beach 725, playas, p Y
Deportivo dores
Plazas, playas, paseos y mira-
20 : Restaurant Deck Edificios ptblicos y privados 45  Mirador 19 de junio dorzes playas, p ymt
Plazas, playas, ira-
21  Restaurant Club House Edificios publicos y privados 46 - Plaza Rubén Dario doarzeis playas, paseos y mira
Plazas, playas, paseos y mira-
22 : Bodega Sim6n Bolivar Edificios Patrimoniales 47 : Playa Carvallo dorZes playas, p ymt
Infraestructura en ruinas
23 @ VTP Edificios publicos y privados 49 raestructur r Infraestructura dafiada
Torpedera
Plazas, playas, ira-
24 : Estacion Francia Edificios publicos y privados 50 : Playa Torpederas doﬁs Payas, paseos y mira
Estaci ientos j Plazas, playas, ira-
25 : Estacion Bellavista Edificios publicos y privados 51 s ac1oT1am1en 08 Juegosy 4785, pLayas, paseos y mura
comercie dores

Tabla n°11. Numeracion edificaciones borde

costero . Fuente: Elaboracion propia.

3.2.1 Practicas del Espacio en el Tramo: Caleta Portales
— Muelle Barén

El analisis del primer tramo se realiza respecto a las practicas espaciales desde
la Caleta Portales hasta el sector Barén. Se identifican y analizan los espacios a
partir de la infraestructura existente, su estado y sus usos y sus principales ac-
tores. Se encuentran espacios diversos, pero caracterizados por la presencia de
espacios publicos, la pesca artesanal y un amplio espacio baldio con presencia
patrimonial. Se inicia desde la Caleta Portales y sus areas comerciales, como los
espacios de venta y restoranes, luego los espacios ptblicos, como las playas, el
Paseo Wheelwright y plazas y el paseo Wheelwright. Se considera acé la Zona
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Figura n° 21. Plano edificaciones Caleta Portales
— Muelle Baron. Fuente: Elaboracion en base a
entrevistas y datos secundarios. Autor: Farias
Diego, Gebgrafo, 2021.

Tipica de la Maestranza Bardén y su entorno, lo que incluye un extenso pano,
propiedad de distintos actores. Podemos identificar los espacios estudiados de
este tramo en el siguiente plano:

Simbologia
D Tramo Portales - Baron

Edificaciones Borde Costero
Caleta

I &dificios Patrimoniales
Edificios publicos y privados
- Infraestructura Portuaria

S A : 3 Infraestructura dafiada
= N p o — o - Plazas, playas, paseos y miradores
{
A B - D | E
N° Nombre Categoria N° Nombre Categoria
. . L Plazas, playas, paseos y mira-
1 Zonas Estacionamiento Portales i Caleta 9  AV. Publica dores playas, p y
Plazas, playas, paseos y mira- . - .
2  Playa Portales dores playas, p Y 10 : Lote EQ. COM. EPV Edificios publicos y privados
3  Muelle1y2 Caleta 11 . Lote 12 SAAM Infraestructura Portuaria
4  Caleta Portales Caleta 12  Lote 11 SAAM Edificios ptblicos y privados
Restaurant Sindicato de Pes- - Lo . o . .
5 adores Edificios publicos y privados 13  Lote 9 EFE-MERVAL Edificios Patrimoniales
6  Estacion Portales Edificios ptblicos y privados 14 - Lote 10 SAAM Infraestructura Portuaria
7  Zona de Restaurant Edificios ptblicos y privados
8 Playa Portales Plazas, playas, paseos y mira- 15  Lote 8 SAAM Infraestructura Portuaria
dores
Tabla n°12. Edificaciones Tramo I: Caleta A continuacion, se detalla el analisis de cada uno de los espacios indicados con

Portales — Baron. Fuente: Elaboracion propia.
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ntmero en el plano e identificados en la tabla anterior.
. La Caleta Portales

“la Caleta deberia ser un patrimonio de Valparaiso. El que ha
venido a Valparaiso y no pasa por Caleta Portales no ha venido”
(Rojas, ex dirigente Sind. Pescadores Caleta Por-

tales, entrevista, 21 de febrero de 2020)
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La Caleta de Pescadores Artesanales Diego Portales es nuestro primer espacio
de analisis en el recorrido por borde costero de Valparaiso. Se encuentra en el
limite de la comuna de Valparaiso con la comuna de Vina del Mar, a lo ancho, se
extiende entre la linea férrea y la playa Portales. Hacia el sur, se encuentra con
el Paseo Wheelright y hacia el norte, con el Paseo Juan de Saavedra que atra-
viesa el limite de ambas ciudades. Su superficie total, de acuerdo a la concesion
maritima, es de 23.442,37 m2. La concesion fue otorgada en el afo 2014 al Sin-
dicato de Pescadores Artesanales Caleta Diego Portales, quienes administran
todo el recinto (SUBPESCA. Chile, 2014).

Las actuales instalaciones de la Caleta Portales datan de principios de la década
de 2000, pero se conservan algunos hitos de los afios ‘80 como el “primer mo-
numento dedicado al pescador que existe en el pais, el que se alza a un costado
del recinto™® (MINVU, 2005, pag. 34). Es un lugar muy concurrido y popular en
el comercio de productos del mar. Su historia y dinimica cotidiana impactan la
identidad portefia por la cultura de la pesca artesanal.

La Caleta Diego Portales fue inaugurada el 19 de enero de 1929, sin embargo,
tiene sus raices en la Caleta Jaime, ubicada justamente a la altura de la que-
brada Jaime, al centro del anfiteatro de la ciudad. Asi lo expresa Manuel Rojas,
ex secretario y dirigente por muchos afios del sindicato de pescadores: “Caleta
portales viene de una antigiiedad de 1917 y mas alla todavia, viene de los tiem-
pos de cuando estan los Changos, esa cultura. Y primero se llamé Caleta Jaime,
estaba aca por Avenida Francia, después al tiempo...se corre para acé y aca nace
Caleta Portales” (Mario Rojas, ex dirigente Sind. Pescadores Caleta Portales,
entrevista, 21 de febrero de 2020). Su desplazamiento obedeci6 a la extension
de la via férrea, siendo trasladada desde la zona central de Valparaiso al limite
con Vina del Mar. En ese momento se inaugur6 con el nombre de Caleta Diego
Portales, en homenaje al politico chileno del s. XIX. El traslado de los pesca-
dores se realizé después de un largo conflicto con las autoridades de la época,
quienes priorizaron por la modernizaciéon portuaria y la construccion de la in-
fraestructura portuaria existente hasta hoy, donde destaca el molo de abrigo. La
llegada del tren al puerto y con ello, la extension de la via férrea fue el principal
motivo de erradicarla de esta zona, para entonces ya de era de interés portuario
(diegoconapach, 2013).

El acceso a la Caleta. Antes de llegar a la caleta, desde el limite con Vina del
y entre la linea del tren hacia el mar, hay una calle de ripio, denominada Av.
Escuadra Libertadora. Hacia el mar, encontramos restos de un paseo destruido
por el fuerte oleaje de marejadas, condicion que se extiende aproximadamente
por 50 mits., hasta llegar a un 4rea de rompeolas, también de aproximadamente
50 mts., que llegan hasta la Caleta Portales.

El acceso vial ala Caleta es por la Av. Espafia, atraviesa un cruce por la via férrea,
regulado por barreras. Las alternativas de acceso peatonal son: 1) atravesando
el cruce de la via férrea, 2) atravesando una pasarela sobre la Av. Espafia con
la opcion de transitar sobre la via férrea, 3) descendiendo desde la Estacion del
Metro Portales, 0 4) caminando desde el Paseo Wheelwright o la Playa Portales.
Los accesos a la caleta son complejos, especialmente el vial, ya que debe atrave-
sar un cruce ferroviario, lo que se incrementa cuando se produce congestion por
la alta afluencia de publico, tanto desde Valparaiso como desde Vifia del Mar.
La caleta esta conformada por zonas destinadas al movimiento pesquero pro-
piamente tal y otras al comercio. También hay espacios donde se comparten
ambas actividades.

18
Creacion del artista Ricardo Santander, 1983.
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La infraestructura y equipamiento de la Caleta

Como se mencioné anteriormente, la superficie total de la Caleta Portales es
de 23 hectareas, lo que incluye: “el mirador con locales comerciales, cocineria,
casino, oficina administrativa, 22 boxes ubicados sobre explanada adyacente al
edificio principal, explanada exterior, muelle viejo y muelle nuevo” (SUBPES-
CA. Chile, 2014).

La infraestructura actual tuvo su origen en el afio 2000, luego de la destruccion
del muelle de la caleta producto del varamiento del buque Avon durante un
temporal. Ocurrido ese evento, el MOP anunci6 la reconstrucciéon de la Cale-
ta Portales, incluyendo la infraestructura maritima (muelle) e infraestructura
terrestre, atendiendo la demanda de los pescadores (Mundo Maritimo, 2003).
La reconstruccion del muelle se inici6 el 2003 y la obra terrestre, el afo 2005.

Para la reconstruccion de la infraestructura terrestre se recurri6 a un concurso
de arquitectura, el que después de realizado y utilizado como referencia para la
ejecucion de la obra, tuvo varias adecuaciones posteriores a su entrega, aten-
diendo las observaciones de los pescadores y usuarios de la caleta: “..Y se re-
construyé con una visiéon bastante interesante (...) producto de un estudio de
un concurso arquitectoénico, que a muchos no les gusto esa manera que tiene”
(Jocelyne Fernandez, directora Direcciéon Nacional De Planeamiento MOP, en-
trevista, 13 de diciembre de 2017).

El edificio principal es un de 3263 mt.2 cuenta con 2 pisos y contiene: 128 boxes
pesqueros, 18 puestos de venta al publico, oficinas administrativas de la caleta,
salon de reuniones, Servicios Higiénicos, camarines (diegoconapach, 2013).

En el salon es donde se realizan las asambleas, eventos y otras actividades ma-
sivas, muy utilizado por el Sindicato, el Centro de Madres y Club Deportivo
Defensa.

Dentro de este saldn, existe una sala destinada al Museo Entre Redes, de la Ca-
leta Portales, inaugurado el afio 2017. Este centro de interpretacion cuenta con
valioso material de la historia de la Caleta Portales y su relaciéon con la ciudad,
“asi como diversos métodos de pesca, los oficios alrededor de la actividad y el
bote como unidad productiva” (Universidad de Valparaiso, 2017).

El techo del edificio principal es una terraza de madera con curvatura que se
extiende en toda su superficie. Para subir hay escaleras y pasarelas por sobre la
explanada interior. Se puede disfrutar de una hermosa vista, sin embargo, no es
un espacio muy visitado por el pablico®.

Las pescaderias y zonas de venta. Una de las pescaderias esta ubicada en el
edificio principal. Es un espacio semisubterraneo al cual se ingresa por la ex-
planada exterior de la caleta y cuenta con 18 puestos equipados. A esta zona le
Ilaman “el tinel” y se extiende a lo largo del edificio, frente al sector de estacio-
namientos y proxima al ingreso a la caleta.

Existe otras zonas de ventas. Una al lado norte, fuera del edificio principal y otra
en la explanada interior. La que se encuentra al lado norte del edificio principal
es bastante amplia y cuenta con varios puestos con toldos y sobre piso de tierra.
Ambas tienen una alta afluencia de piblico, sin embargo, la zona de tanel es

19
CEsta informacion fue obtenida a través de observaciones propias realizadas el dia 06 de

enero de 2017.
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mas turistica. Proxima a esta zona se realiza venta de productos del mar direc-
tamente desde camiones o camionetas®.

La caleta cuenta con dos muelles, los que han tenido nuevas inversiones, pro-
ducto de los azotes de temporales, marejadas y varamiento de embarcaciones.
De hecho, uno de ellos fue destruido por el varamiento de un buque el afio 2000
y construido uno nuevo, como obra del bicentenario.

El que se encuentra mas proximo al limite con Vifia del Mar es el que muestra
mayor movimiento para la pesca. Tiene dos graas pequenas y otra de mayor
capacidad. En uno de los recorridos de campo se observaron 10 embarcaciones
sobre el muelle. Ademas, siendo medio dia, hay bastante afluencia de turistas
y publico en general que disfruta de la dinAmica de la fauna: lobos marinos,
pelicanos, patos, gaviotas.

El segundo muelle, mas proximo a la playa Portales, ha tenido una inversion
reciente en equipamiento (luminarias, barandas, instalaciones para limpieza de
pesca). En éste se practica pesca deportiva, para lo cual se paga por el ingreso
al muelle ($400)>.

La caleta cuenta con dos explanadas: La explanada interior, adyacente al edi-
ficio principal, corresponde a una amplia zona ubica entre el edificio y el mar,
donde se instalan las embarcaciones pesqueras y se comercializa la pesca. Aqui
se vende directamente desde el bote la pesca extraida por los pescadores de la
caleta, como merluza, jurel, jibia u otros productos estacionales.

En la misma zona, se encuentran las encarnadoras, que se ubican principal-
mente en el drea més proxima al edificio central. Los puestos de limpieza del
pescado se ubican en el lado opuesto, hacia el mar.

En la observacion de campo en esta explanada, se registraron ese dia: 54 em-
barcaciones pesqueras, 20 puestos de limpieza de pescado, un contenedor don-
de funcionaba la biblioteca de la caleta Portales, pero que actualmente es una
bodega, 2 kioskos, 1 caseta de seguridad y 5 casetas sanitarias®2.

En la explanada exterior se encuentran los estacionamientos. Uno se encuentra
entre el edificio principal y la linea férrea y fue construido junto a la remodela-
cion de la caleta, el cual est4 concesionado. Hay otro estacionamiento bastante
amplio de caracter méas informal, de suelo de tierra ubicado entre la playa y la
via férrea de aporte voluntario®.

En la Caleta Portales se encuentran 82 embarcaciones registradas, 80 botes y
2 lanchas menores.

Respecto a los/as trabajadores existirian 283 pescadores registrados, 246 pes-
cadores artesanales, 72 recolectores de orilla, Alguero o buzo apnea, de los cua-
les 37 son armadores artesanales” (diegoconapach, 2013).

El trabajo en la Caleta se estructura en dos tipos de funciones pesqueras: la
primera, que tiene que ver exclusivamente con la extracciéon de los recursos ma-
ritimos y que esta a cargo de los pescadores; y la segunda, a lo que se denomina

0 Informacion obtenida a través de observaciones propias realizadas el 06 de enero de 2017.
. Informacion obtenida a través de observaciones propias realizadas el 06 de enero de 2017.
2 Informacion obtenida a través de observaciones propias realizadas el 06 de enero de 2017.
2 Informacion obtenida a través de observaciones propias realizadas el 06 de enero de 2017.
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“trabajo de tierra”, lo que comprende: a) la preparacion de las herramientas
utilizadas (confeccion de redes y espineles), b) encarnacion, mantenciéon y lim-
pieza de herramientas, c) limpieza de peces y mariscos extraidos, d) comercia-
lizacién. Ambas funciones se encuentran sindicalizadas, en el Sindicato de Pes-
cadores de Caleta Portales y en el Sindicato de gente de Tierra Independientes
N°1 de Caleta Portales, reuniendo en total alrededor de 800 personas (Mario
Rojas, ex dirigente Sind. Pescadores Caleta Portales, entrevista, 21 de febrero
de 2020).

Si bien la cantidad de trabajadores en Caleta Portales ha disminuido desde el
afio 2000, cuando sobrepasaban las mil personas, esta baja no ha sido mayor
gracias a la incorporaciéon de mujeres a las labores de tierra en la caleta, sin
embargo, la participacion de mujeres sigue siendo menor. De acuerdo a lo seha-
lado por el ex dirigente del Sindicato de Pescadores, Mario Rojas, la ausencia de
mujeres en la actividad laboral de la caleta se debe al fuerte machismo presente
en sus trabajadores, situacion que con el correr del siglo XXI ha ido cambiando,
aunque no en su totalidad, logrando hoy aproximadamente un 30% de mujeres
en las funciones de tierra, no pudiendo aun tener la posibilidad de desempe-
flarse como pescadoras con salidas al mar. En palabras del dirigente “ha venido
mucha mujer del pescador a trabajar, a ayudar, han venido muchas, lo que no
haciamos antes” (Mario Rojas, ex dirigente Sind. Pescadores Caleta Portales,
entrevista, 21 de febrero de 2020).

El Sindicato de pescadores y la concesion de la Caleta Portales y las
movilizaciones

El Sindicato de Pescadores Artesanales de la Caleta Portales data de 1940, sur-
ge de la fusion del Sindicato de Profesionales de duefios de Embarcaciones y
del Sindicato Profesional de Pescadores de Caleta Portales, después de anos de
conflicto y en medio de la emergencia de la organizacién obrera de principios
de siglo en Chile. El ex dirigente Mario Rojas destaca: “Se unen en 1940 y sale
la resolucion en 1941 y ahi estan unidos hasta el dia de hoy” (Mario Rojas, ex
dirigente Sind. Pescadores Caleta Portales, entrevista, 21 de febrero de 2020).

En la actualidad, este sindicato es una organizacion relevante en Valparaiso y
a nivel nacional por su magnitud y cultura, aglutinando a mas de 200 familias
(diegoconapach, 2013). Ademaés de su incidencia en la discusién social y politica
sobre la actividad pesquera. Los intereses de la pesca artesanal, enfrentados a
los de la pesca industrial son materia de interpelacion frecuente del sindicato
ante el ejecutivo y el parlamento. Durante la tltima década, la Ley de Pesca, las
cuotas para la pesca artesanal, entre otras reivindicaciones han sido la razén
de importantes movimientos. A nivel nacional, este sindicato forma parte de
la Confederacion Nacional de Pescadores Artesanales de Chile, CONAPACH.

Su capacidad organizativa y la resonancia de sus movilizaciones son notorias
en la ciudad, especialmente por los cortes de la Avenida Espafia y a veces fuerte
enfrentamientos con la fuerza ptblica.

Ahora el impacto (del sindicato) que tiene en Valparaiso es muy grande
(...), cualquier cosa que pasa, un movimiento que se haga aqui en Ca-
leta Portales sale por todos lados (...) Las autoridades a los dirigentes
de Caleta Portales les abrian las puertas para aci y para all4, porque
sabian el impacto que tiene, y también el impacto laboral. (Mario Rojas,
ex dirigente Sind. Pescadores Caleta Portales, entrevista, 21 de febrero
de 2020).

En especial por la movilizaciéon de pescadores artesanales contra la Ley de Pes-
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ca y en particular por las cuotas de pesca que esta ley permite entre la pesca
industrial y pescadores artesanales:

Porque queremos una ley nueva, queremos anular la Ley de Pesca, se ha
dicho que no se puede, pero hoy dia sabemos que se puede, (...) pero el
gobierno esta trabajando en una ley corta. No queremos ley corta, que-
remos una ley larga. (Mario Rojas, ex dirigente Sind. Pescadores Caleta
Portales, entrevista, 21 de febrero de 2020).

El Sindicato de Gente de Tierra, fue creado més recientemente y aglutina a:
“Los que venden pescados, los que arreglan los espineles, los que ayudan a arre-
glar las redes, las encarnadoras” (Mario Rojas, ex dirigente Sind. Pescadores
Caleta Portales, entrevista, 21 de febrero de 2020).

La Caleta Portales cuenta con una concesiéon maritima sélo desde el afio 2014
(Decreto N°367, 26/06/2014), entregada al Sindicato de Pescadores Artesana-
les de la Caleta Portales. Con anterioridad a ello s6lo contaban con permisos
precarios. Obtener la concesion fue una lucha que duré mas de 20 afios, tiempo
en el que hubo que enfrentar engorrosas tramitaciones y conflictos, lo que rela-
ta Mario Rojas, ex dirigente de Caleta Portales. Entre otros, los postulantes a la
concesion eran: la agrupacion de restoranes, los comerciantes de las pescade-
rias y los camioneros. Pero finalmente fue otorgada al Sindicato de Pescadores
Artesanales de la Caleta Portales.

Los Restoranes y el turismo

El sector cuenta con una zona gastronémica de alta afluencia de piblico e im-
portante atractivo turistico. El restoran mas tradicional, que se encuentra en
el ingreso a la caleta, es el Restoran Caleta Portales, administrado por el sindi-
cato de pescadores de la caleta y en funcionamiento desde la década de los 60’
(Caleta Portales Restaurant, 2018). Se caracteriza por su forma y decoraciéon de
barco, por un tiburén colgado en su ingreso, lo que ha llevado a llamarlo popu-
larmente “el tibur6n”, y por su prestigiosa oferta gastronémica, caracteristica
del litoral.

Al costado sur, avanzando hacia el Paseo Wheelwright hay 5 restorantes mas:
El Timén, Los Compadres 2, Las Totoras, Marcoita y Dofia Tatito. Todos ellos
fueron remodelados junto al proyecto de reposicion de la Caleta Portales a par-
tir del afio 2005. Ademas, en la explanada interior de la caleta, hay otros locales
y restoranes que ofrecen gastronomia del mar.

Siguiendo hacia el Paseo Wheelwright, se encuentran puestos de artesania, de
suvenires y de oferta turistica (tures, alojamientos, comida). También se obser-
va bastante comercio ambulante24.

Los espacios publicos: Las Playas y el Paseo Wheelwright

Es importante tener en cuenta que toda el d&rea maritima que enfrenta el borde
costero desde Portales hasta Bar6on forma parte del recinto portuario de EPV,
sin embargo, ésta area es de uso mixto*, de acuerdo a lo sefialado por el Articu-
lo 13 de la Ley N° 19.542 (EPV, 2015).

24
Esta informacion fue obtenida a través de observaciones propias realizadas el dia 06 de

enero de 2021/20 de enero de 2021.

25
Aquellas areas clasificadas para mas de un uso simultdneamente, en la memoria explicati-

va del Plan Maestro de EPV, 2015.
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La Playa Portales, se encuentra frente a la caleta y se extiende a lo largo del
Paseo Wheelwright hacia Valparaiso y frente al Paseo Juan de Saavedra, hacia
Vifna del Mar, hasta llegar al limite de la ciudad. Es la mas grande de Valparaiso,
de una extension aproximada de 300 mts. y es altamente concurrida por el pa-
blico. En el sector frente a la caleta y en torno a los muelles, llegan lobos mari-
nos, pelicanos y gaviotas en abundancia, lo que se ha convertido en un atractivo
turistico Parte de la playa esta concesionada en la temporada de verano y se
accede por los mismos ingresos a la Caleta Portales®*.

Contiguas a la Playa Portales hay otras playas pequenas que han sufrido una
reduccion importante durante los tltimos afios, debido a los temporales y cam-
bios en las mareas, principalmente luego del temporal del 2015, siendo la més
afectada la playa Placeres (Winckler, 2017). El acceso a estas playas también
esta limitado porque solo se llega por el Paseo Wheelwright, que tiene dificul-
tades de acceso y de uso por su estado. Esto dificulta que el paseo y las playas
sean mas utilizadas tanto por habitantes portenios/as como por sus visitantes,
como lo expresa la Presidenta de la Asociacién de Hoteleros de Valparaiso: “por
qué no sacarle mas provecho a la Playa Caleta Portales, por ejemplo, por qué no
mantener ese paseo que se hizo en algiin momento, que era tan bonito” (Verd-
nica Castillo, pdta. Asociaciéon Gremial de Hoteles de Valparaiso, entrevista, 8
de enero de 2018).

El Paseo Wheelwright

El Paseo se inicia desde la Caleta Portales hasta el Nudo Barén, extendiéndose
en 1.722 mts a lo largo del borde costero. Fue construido entre los ahos 2005 y
2006 por la Direcciéon de Obras Portuarias del MOP, como obra Bicentenario
(MINVU, 2005), en el marco de importantes intervenciones en el borde cos-
tero de la ciudad, entre las cuales se encuentra la puesta en marcha del nuevo
metro-tren, MERVAL (Parra, 2020), las nuevas instalaciones de la Caleta Por-
tales y otros proyectos, como la apertura del Paseo por el Muelle Bar6on, que
buscaban abrir el borde costero a la comunidad, impulsados en el gobierno del
Presidente Lagos, lo que destaca la Directora de Planeamiento: “lo que preten-
dia era acercar justamente a la gente a ese borde costero” (Jocelyne Fernandez,
directora Direccién Nacional De Planeamiento MOP, entrevista, 13 de diciem-
bre de 2017).

Aunque éste era el propo6sito inicial, la construcciéon del paseo Wheelwright lo
ha cumplido parcialmente. Una razén importante de esta limitacion ha sido la
dificultad de acceso, lo que ha incidido en la afluencia de ptiblico. Al respecto, el
presidente de la Union Comunal de Juntas de Vecinos de Valparaiso indica “La
verdad es que no estd muy promocionado ese lugar. Yo lo he pasado por fuera,
como todos los portefios” (Guillermo Risco, presidente UNCO, entrevista, 9 de
enero de 2019). Esto lo explica la Directora de Planeamiento del MOP, con la
siguiente afirmacion:

la Avenida Espafa genera una interrupciéon importante de acceso peato-
nal hacia el borde costero, o sea, que hay més incentivo a no entrar que a
entrar, tenemos el tren también (...) el error de diseno es lo cerrado que
est4, tienes un punto de entrada y otro de salida. (Jocelyne Fernandez,
directora Direccion Nacional De Planeamiento MOP, entrevista, 13 de
diciembre de 2017)

26
Esta informacion fue obtenida a través de observaciones propias realizadas el dia 06 de

enero de 2021/20 de enero de 2021.
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También la construccion del Paseo Wheellwright, al igual que la Caleta Portales,
tienen como antecedente los desastres naturales que con frecuencia azotan a la
ciudad. En este caso, producto del temporal del afio 2000, cuando tuvo lugar
el varamiento del buque Avon, como lo relata la ex Directora de Planeamiento:
“el Paseo Wheellwright (...) fue un compromiso a propdsito que varé sobre la
Caleta Portales de un barco grande, entonces (la decisién) fue reconstruir ese
espacio” (Jocelyne Fernandez, directora Direccion Nacional De Planeamiento
MOP, entrevista, 13 de diciembre de 2017).

El paseo ha tenido deterioros desde su construccion, principalmente por dos ra-
zones: por una parte, porque no se ha logrado mantener adecuadamente y por
otra, por los embates de la naturaleza. Temporales han provocado fuertes ma-
rejadas que han producido dafios, erosionandolo y destruyendo equipamiento.
Ademas de nuevos varamientos de embarcaciones, como el del mercante “Cerro
Alegre”, el afio 2010 (Ramos, 2010).

Mas tarde, en el afio 2015, el paseo fue fuertemente golpeado por un temporal
que destruy6 equipamiento fundamental y erosion6 suelo pavimentado y de
madera. La recuperacion se realizd el ano 2017 con inversiéon del MOP y su ad-
ministraciéon ha quedado a cargo de la Municipalidad de Valparaiso.

Por otra parte, los deterioros por su uso y problemas de mantenciéon han inci-
dido en la afluencia de ptblico, tanto para acceder al paseo como a las playas:

el Paseo Wheelwright es un desastre hoy dia, no sélo se han quemado
las partes de madera, que las han quemado gente que se queda ahi. Es
un paseo inseguro (...), se han robado muchas cosas, no ha habido un
control respecto de eso y definitivamente se abria un espacio de playa
que no existia antes abierto. (Jocelyne Fernandez, directora Direccion
Nacional De Planeamiento MOP, entrevista, 13 de diciembre de 2017)

Se ha desarrollado un debate en Valparaiso respecto a la administracion de los
espacios publicos en el borde costero. Y el Paseo Wheelwright es un caso, justa-
mente por los problemas en su mantencién desde su construccion. Respecto a
ello, la Directora de Planeamiento explica: “es tuicion municipal (...) Se le pas6
apenas se termind, entonces nosotros tenemos un gran problema (...) porque
evidentemente se lo entregamos a un municipio que no tiene las capacidades
para sostenerlo (Jocelyne Fernandez, directora Direccion Nacional De Planea-
miento MOP, entrevista, 13 de diciembre de 2017), aludiendo a la escasez de
recursos de la municipalidad. En el mismo sentido, se expresa la Ex Directora
Regional del SERNATUR, planteando adem4s alternativas de administracion:

se hizo un esfuerzo (...) en el borde costero por el paseo Wheelwright y es
un paseo que esta realmente botado y a maltraer. Entonces algunas ca-
bezas dicen ‘esto si estuviera concesionado seria distinto (...). Uno parte
por la idea de que sea para todos, la idea de la integracién, pero cuando
las cosas estan a tan maltraer y tan botadas una dice ¢bueno, y qué pasa
si esto no es que se concesione si no que se entregue (...) en adminis-
tracion? (Katrina Sanguinetti, ex directora SERNATUR, entrevista, 5 de
marzo de 2017)

Explica que una opcion a estudiar sea concesionar en administracion a privados
algunos espacios puablicos como éste, donde la municipalidad no tenga recur-
sos para mantenerlo, pero una administracion que no coarte el libre acceso al
bien nacional de uso publico, que pueda gestionar su administracion, pero no
la inversion.
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Por el lado de la ciudad, el paseo siempre limita con la via férrea y luego esté la
Av. Espafa. Es decir, dos importantes trazados que separan al paseo de la ciu-
dad. Hacia arriba, se encuentran los Cerros Placeres y Baron, que se aprecian
proximos en el paisaje, sin embargo, solo se puede acceder a ellos por la Caleta
Portales o por el nudo Barén, al inicio y al final del paseo.

En la observacion en terreno se percibe flujo de visitantes: personas a pie, ciclis-
tas y skaters, principalmente gente joven. La mayor parte de los/as visitantes
parecen ser de la zona, pero también hay turistas. Cercano a la zona del Mue-
lle Bardn, se encuentra una lobera, donde se observan pelicanos y gaviotas en
abundancia, lo que se ha convertido en un gran atractivo para las/os visitan-
tes?.

En el trayecto hacia el Muelle Barén, frente a la Playa Bardn, y paralelo a la via
férrea, nos encontramos con un antiguo carro de tren que se reutiliz6 como un
museo-café, dando sefales de la aproximacion a la Zona Tipica de la antigua
estacion Bar6n y la maestranza del mismo nombre. Aqui se encuentra el acceso
ala Tornamesa, a bodegas y al Centro de Escalada Tornamesa Barén=s.

La amplia faja en ruinas: las propiedades de Ferrocarriles/MER-
VAL, EPV, SAAM y las areas verdes

Entre el Paseo Wheelwright y la Av. Espafa existe un extenso pafio de un to-
tal de 9 hectareas (90.441 m2), que pertenece a distintos propietarios y que se
encuentra mayoritariamente en estado de abandono. Este sector, esta confor-
mado por ruinas ferroviarias, antiguas oficinas, deterioradas bodegas y sitios
eriazos. Los altimos movimientos han sido de la empresa SAAM, la que us6
escasamente las tltimas bodegas y oficinas hasta el 2016 y la reutilizacion de
dos bodegas de MERVAL por el Centro deportivo Escalada y organizaciones
culturales. Por una parte, el sector es testimonio del pujante Valparaiso deci-
monodnico y de la dinamica portuaria del s. XX. Y al mismo tiempo muestra un
espacio que durante décadas no se encamina hacia ningiin lugar definido.

Aqui esté la Zona Tipica de la Maestranza de ferrocarril y restos de la antigua
Estacion Baron, ubicada en una propiedad de la Empresa de Ferrocarriles del
Estado (EFE) y del Metro Regional Valparaiso (MERVAL), la que se ubica en
el Lote 9 del plano que se muestra mas adelante. La faja donde se emplaza la
via férrea también es propiedad de EFE-MERVAL. La propiedad mas grande
de este pafio es la de la Empresa SAAM, de un poco més de 4 hectareas (Lo-
tes 8, 10, 11 y 12). En la misma zona hay una propiedad de la Empresa Puerto
Valparaiso (EPV), donde se encuentran las ruinas de la bodega declarada mo-
numento histérico (Lote Eq. Com). Es importante precisar, que esta propiedad
tiene un caracter estratégico para los proyectos del Plan Maestro de EPV, lo
que se analizard mas adelante. Y finalmente, una franja que es bien nacional de
uso publico, de administracion municipal (A.V.1 y A.V.2). La distribucion del
pano, segln propietarios, superficie e identificacion de lotes (Arqco arquitectos,
2019), se muestran en el siguiente plano:

27
Esta informacion fue obtenida a través de observaciones propias realizadas el dia 20 de

enero de 2021.
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Esta informacion fue obtenida a través de observaciones propias realizadas el dia 20 de
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PROPIEDAD DE PROPIEDAD DE EFE
SAAM MERVAL
LOTE 8 18.710 m2
LOTE 9 10'11712
LoD = DL e Figura n° 22. Propiedad de Lotes, sector antigua
LOTE 11 1179 m2 : [OTE 22,500 maestranza barén. Fuente: Arqco arquitectos,
LOTE12 | 5.994 m2 : FAJAVIA m2 2019.
3. LOTEO SECTOR BARON
SITUACION ACTUAL

Figura n°23. Loteo Sector Baron (SAAM)>.
Fuente: Arqco arquitectos, 2019.

La Zona Tipica de la Maestranza, Antigua Estacion Baron3° y su en-
torno

El area donde se emplaza la Maestranza y la antigua Estacion de Ferrocarril
Baron fue declarada Zona Tipica el aho 1986, mediante el decreto N°1.552, el
cual “Declara Monumento Historico los viejos galpones de la maestranza y la
antigua tornamesa de ferrocarril y declara Zona Tipica de proteccion el sector
inserto en el extenso complejo ferroviario de la Estacion Bardn, de la ciudad de
Valparaiso, V Region” (Ministerio de Educacion, 1986). Las edificaciones que
explicita el decreto son las siguientes: “la Casa de Piedra, la antigua tornamesa
de ferrocarril, los viejos galpones de la maestranza y los antiguos muros de de-
fensa costera” (Ministerio de Educacion, 1986).

La Tornamesa se encuentra en propiedad de MERVAL-EFE, en el lote 9, indi-
cado en la figura N°21

La antigua Estacion Baro6n, fue inaugurada en 1863, cuando concluy6 el pro-
yecto ferroviario que unié a Santiago con Valparaiso. En 1904, la Empresa de
Ferrocarriles del Estado construy6 la maestranza, que tuvo gran importancia en
la época, reparando y produciendo piezas que llegaron a ser exportadas (CMN,
s.f.).

El paso del tiempo y la falta de conservaciéon han afectado a este valioso pa-
trimonio, encontrandose en un importante estado de deterioro. Ademas, los
monumentos histéricos contemplados en la declaratoria estan rodeado por si-
tios baldios y deterioradas bodegas?'. Respecto a su estado de conservacion, el

29
Loteo elaborado por Urbe Gestiéon Inmobiliaria Ltda. Mandante: Inmobiliaria Barén Ltda.

Estudio Desarrollo del Litoral y Zona Urbana de Valparaiso. Plan Seccional Yolanda Bar6n (SAAM).

30
De este modo, el ferrocarril fue una importante fuente de empleo, atrayendo nueva pobla-

cion a la ciudad. Parte importante de ella habit6 el cerro Barén. Algunos descendientes y costumbres
de estos antiguos habitantes perduran hasta la fecha.

31 .y . P . . .
Informacion obtenida a través de observaciones propias realizadas el 20 de enero de 2021.
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Figura n° 24. Zona Tipica y Monumentos
Complejo Ferroviario Barén y Monumentos
Nacionales. Fuente: Arqco arquitectos, 2019.
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arquitecto Alfredo Burgos (Seccional Baron SAAM) describe:

Los Monumentos Nacionales de este sector estan declarados en sus fi-
chas correspondientes, son: un muro que hay aqui, la Tornamesa, este
galpon que ya no existe, y la casa de piedra (...) es la iinica que ta podrias
decir: por suerte que alguien (la) cuide y mantenga (...) porque era las
oficinas de SAAM (Alfredo Burgos, director Proyecto Seccional Barén
SAAM, entrevista, 13 de marzo de 2020).

En la figura N°23 se indican los monumentos histéricos de la Zona Tipica: La
Tornamesa, que se encuentra en propiedad de MERVAL-EFE, la Casa de Pie-
dra, en propiedad de SAAM, el antiguo Galp6n de la maestranza y los antiguos
muros de defensa costera, paralelo a la via férrea y se encuentra en propiedad
de MERVAL-EFE. Las ruinas del antiguo galp6n de la maestranza actualmente
es propiedad de EPV y se encuentra derrumbado en su mayor parte por el paso
del tiempo y terremotos. Se han conservado algunos de los muros de fachada.

TORNAMESA FERROVIARIA (MN)

EX-MAESTRANZA (MN)

T CASA DE PIEDRA /7 GALPON

Calina . = —

Hoy, estas antiguas construcciones en ruinas del siglo XIX y XX y el més recien-
te abandono de la actividad portuaria en el sector dan cuenta de lo que Garre-
ton define como un “fend6meno de amalgamacion entre el tipo societal basico
que actu6é como referencia desde el siglo XIX, la sociedad industrial de Estado
Nacional, y otro tipo societal, la sociedad post-industrial globalizada” (Garre-
ton, 2002), todas éstas, transformaciones que han ido quedando grabadas en
el espacio. Nos encontramos aqui con muestras en el espacio de borde costero
de la transformacion de la actividad maritimo-portuaria en el borde costero
de Valparaiso. Las bodegas, hoy abandonadas, son expresion de la tecnologia
maritimo-portuaria propia del siglo XX, reemplazada por la conteinerizacion y
la globalizacion a partir de los afios ‘80. Estos edificios ruinosos estan ahi, dan-
do testimonio vivo de ese moderno pasado, conformando una nueva totalidad
en este espacio (Simmel, 2013). Donde hubo una pujante actividad econémica
industrial y masivo empleo hoy es un amplio terreno en desuso y trabajan s6lo
tres cuidadores en la propiedad de SAAM.

Por otra parte, en esta amplia franja de terreno de borde costero, hay una pro-
piedad de la Empresa Puerto Valparaiso, donde se encuentran los restos del
galpén que en 1986 fue declarado monumento histérico, como se indica en la
imagen N°23. Sin embargo, la bodega se fue destruyendo con el paso de los
afos, terremotos y falta de mantencion. De acuerdo al plan regulador vigente de
Valparaiso, este pano corresponde a equipamiento comunitario, cuyo tamafio
mide 7.149 m2.
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El Espacio resignificado: Maestranza, deporte - arte - oficios

Sin embargo, algunas de estas bodegas en desuso se estan reutilizando y resig-
nificando por la iniciativa deportiva y cultural de la agrupacion Maestranza. El
ano 2012 comenz6 a funcionar en la antigua bodega “Taller de Reparaciones” el
Centro de Escalada Tornamesa, impulsado por expertos en montafiismo, quie-
nes desde entonces han realizado actividades deportivas de: formaciéon, compe-
tencias y eventos. Este centro se ha encargado desde entonces de la mantenciéon
y funcionamiento del espacio. En los afios siguientes se fueron sumando otras
organizaciones culturales: Trenzando, Teatro Container, Enaires Circo y mas
recientemente, el Colectivo de Arquitectura RE (Maestranza, 2020). Cada una
de ellas cuenta con personalidad juridica y constituyeron la agrupacién “Maes-
tranza”, como un espacio de deporte, arte y oficios. Trenzando y Teatro Contei-
ner son centros teatrales, que utilizan una bodega de mayor dimension, frente
al Centro Escalada y la agrupacion circense Enaires trabaja en otra bodega, al
costado del Centro Escalada. El Colectivo de arquitectura RE, utiliza una casa
frente a la maestranza, la cual a principios del s. XX era la casa de ingenieros.
Todas estas organizaciones funcionan en edificaciones propiedad de MERVAL,
sin embargo, en una condiciéon administrativa bastante difusa. Merval, otorga
a la Municipalidad de Valparaiso un permiso precario de administracion que
se renueva anualmente. A su vez, la municipalidad entregb una autorizacion de
uso al Centro Escalada hasta el ano 2015. Han sido en todo este tiempo estas
organizaciones quienes se han preocupado del cuidado y mantencion del espa-
cio®2.

A la zona de la Maestranza Bar6n y a los centros que funcionan en las bodegas
s6lo se puede llegar por el paseo Wheelwright, no hay ningtn otro acceso di-
recto.

Transformaciones del modelo portuario y su impacto en el espacio:
La propiedad de SAAM.

La extensa propiedad de SAAM, hoy se encuentra desocupada. Esta conforma-
da por cuatro lotes de un total de 40.094 m2. Uno de ellos se encuentra entre el
paseo Wheelwright y la linea férrea (Lote 8). Los otros tres (10, 11y 12), entre la
linea férrea y la Av. Espafia (imagen N°21). En el Lote 11 se encuentra la “Casa
de Piedra”, que correspondia a la antigua casa matriz de la empresa, la cual se
encuentra en buen estado, a diferencia de los deméas monumentos historicos de
la zona.

La empresa SAAM tiene sus origenes en Valparaiso (1961), dentro de la Compa-
fifa Sudamericana de Vapores (CSAV), pero el afio 2012 se convirti6 en sociedad
an6nima (spin off de CSAV). Disminuida la actividad operativa en Valparaiso,
en 2016 abandond sus instalaciones en el sector de Bar6n de Valparaiso. Tras-
lad6 su Casa Matriz a Santiago (Las Condes), manteniendo oficinas en la zona
financiera del puerto (calle Blanco). En Valparaiso, la empresa conserva esta
extensa propiedad del sector Baron e instalaciones en otras zonas de la ciudad:
almacenes extraportuarios en Placilla y funciones en ZEAL. Sin embargo, en el
sector de Barén la empresa ya no ejerce actividad portuaria:

En el sitio aqui de SAAM no trabaja nadie mas que guardias, en la oficina
de Blanco trabaja todo el equipo operativo. Los que mueven los remolca-
dores y la gente més operativa que son los estibadores, esos trabajan y
tienen oficina en el puerto...(en Barén) hubo oficinas hasta el 2016, pero
después se cambiaron a Blanco. En Blanco estaba el edificio principal de

32
Informacion proporcionada por Héctor Gonzalez, Director Tornamesa Centro de Escalada
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SAAM y como esta funciéon de apoyo extraportuario se fue reduciendo y
trasladando a ZEAL el resto de la gente, se fue a Blanco. (Alfredo Bur-
gos, director Proyecto Seccional Baron SAAM, entrevista, 13 de marzo
de 2020).

Hoy, SAAM se define como una empresa multinacional, con tres divisiones de
negocios: “Terminales Portuarios, Remolcadores y Logistica (...) SAAM esta
presente en 13 paises del Norte, Centro y Sur de América, generando empleo
a més de 8 mil trabajadores” (SAAM, 2016). El propietario mayoritario de la
empresa es el Grupo Luksic, principalmente a través de la sociedad Quinienco
S.A. (SAAM, 2016).

Fueron tres los factores que explican la partida de SAAM de este sector: la
transformaciéon del modelo de desarrollo portuario, pues sus bodegas fueron
quedando obsoletas y reemplazadas por el uso de contenedores, la tendencia
de concentracion de la actividad econémica hacia Santiago, especialmente las
funciones administrativo-financieras, y la fuerte tendencia de concentracion
(fusién) de empresas maritimo portuarias , algunas de ellas trasladando sus
funciones operativas al Puerto de San Antonio y a otros puertos integrados
verticalmente. Todos estos factores, expresiones de concentracion del capital,
quedan reflejadas en este espacio de borde costero Valparaiso. La tendencia
ocurrida a nivel global en muchas ciudades puerto, dio origen a los proyectos de
reconversion urbana de los frentes maritimos (Alemany Llovera, 2015) u otros
proyectos de fortalecimiento portuario. En nuestro caso, donde hubo actividad
portuaria en espacios destinados a este fin, hoy hay sitios baldios e infraestruc-
tura en desuso. En especifico, esta propiedad cumplia la funcién de apoyo ex-
traportuario, el terreno se usaba para containers y almacenamiento en bodegas,
principalmente para carga fraccionada. A este proceso se refiere el arquitecto
Alfredo Burgos:

Lo que tenia SAAM era un terreno que se llamaba de apoyo extraportua-
rio, ese era el uso. Cuando ti tienes un barco con containers, las dos car-
gas del barco tienen que quedar en lo que nosotros le decimos el muelle:
la carga que viene a Chile y la que se va en ese barco. Entonces, esa
superficie de apoyo tenia a ésta como apoyo extraportuario. Ese era el
uso que le daba SAAM, esa carga que estaba entre que baj6 del barco y
que se lo lleva...Por eso las bodegas, porque vienen cosas que no estaban
en conteiners, pero la mayor cantidad eran containers. (Alfredo Burgos,
director Proyecto Seccional Barén SAAM, entrevista, 13 de marzo de
2020)

Pero ademaés en Valparaiso se realizaron importantes inversiones para la logis-
tica portuaria, fundamentalmente para el acceso caminero de la carga al puerto
y para el uso extraportuario, lo que es consistente con otras experiencias de
ciudades puerto, donde se relocalizan funciones portuarias y se redisena logis-
tica portuaria, en este caso almacenamiento y vialidad en areas fuera de la ciu-
dad. La construccion del “Acceso Sur” al puerto, mediante el camino La Polvora
y la implementaciéon de ZEAL (obras que detallaremos méas adelante) fueron
proyectos claves, que han transformado la dinamica de la actividad portuaria,
respondiendo a los problemas del limitado espacio disponible en el borde cos-
tero para la funcion de almacenamiento, y por otra parte, por las dificultades
crecientes del paso de camiones por el medio de la ciudad.

De este modo, las instalaciones de SAAM se dejaron de utilizar. En los tltimos
afnos, el uso ha sido marginal, facilitindolo o arrendandolo para actividades
culturales o sociales. Asi lo relata el arquitecto Alfredo Burgos:

Hoy dia todo el apoyo extraportuario se hace en el ZEAL (...) todo esto
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se prohibi6 por el impacto vial, porque estos son camiones transportan-
do containers. Entonces, hoy dia en este minuto SAAM no lo usa para
nada. A veces lo presta, una vez hicieron el Puerto Ideas por ahi, a veces
lo prestan a la Municipalidad o lo arriendan, pero son totalmente es-
poradicas, no hay un uso continuo.” (Alfredo Burgos, director Proyecto
Seccional Barén SAAM, entrevista, 13 de marzo de 2020).

Cecilia Lombardi (2014) plantea que “La desindustrializacién, la incorpora-
cion de nuevas tecnologias y el cambio en las estructuras econémicas (...) dejan
grandes areas -portuarias, industriales y ferroviarias- en desuso. Aparecen asi,
nuevos espacios expectantes de transformaciéon en sectores urbanos centrales
estratégicos” (Galimberti, 2014, pag. 20). Es lo que podemos afirmar respecto a
esta amplia zona analizada que qued6 en desuso, sin embargo, la recuperacion
o reconversion de estos espacios no es més que una expectativa. Salvo el notable
trabajo de reutilizaciéon a pequefia escala y mantenciéon de galpones por parte de
la agrupacion “Maestranza”, en estas 9 hectareas de borde costero no hay ni una
iniciativa nueva en ejecucion.

Las areas verdes

Finalmente, en el sector se encuentra un area verde, identificadas en dos panos:
una de 330 m2 y la otra de 9.390 m2, como se puede observar en la imagen
N°21. Aqui se encuentra la escultura de Carmela Carvajal3s, en la plaza del mis-
mo nombre, la que fue inaugurada en el afio 2014 (El Martutino, 2014). La pla-
zuela est4 en una zona de muy dificil acceso, ya que colinda con la Av. Espana,
frente al complejo Baquedano.

Las Practicas del Espacio en el Tramo II: Desde el Muelle Baron has-
ta el Muelle Prat

El segundo tramo estudiado del borde costero se inicia en la zona de Bar6n
hasta terminar el area concesionada del Terminal 2. Es la zona que podemos
observar en el plano de la figura N°24. Una condicién distintiva de este tramo es
que corresponde a la mayor parte del recinto portuario de Valparaiso , el que es
administrado por la Empresa Portuaria de Valparaiso (EPV), conteniendo los
espacios que han sido objeto de mayor polémica en la ciudad.

Simbologia

[ tramo Barén - Muelle Prat

) I oice

Edificaciones Borde Costero
Caleta

| [ Edificios Patrimoniales

I Edificios publicos y privados

< || I nfraestructura Portuaria

[ Infraestructura dafiada

| Plazas, playas, paseos y miradores

A [ ) c D E

33
Escultura a Carmela Carvajal es realizacién de artista Ani Venturini, inaugurada en octu-

bre del 2014 y donada a la ciudad por la Liga Maritima de Chile (El Martutino, 16 de octubre del 2014)

Figura n° 25. Tramo II: Plano Borde Costero
desde Sector Bar6n hasta el Muelle Prat. Fuente:

Elaboracién en base a entrevistas y datos

secundarios. Autor: Farias Diego, Gebgrafo,

2021.
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Ne Nombre Categoria N° Nombre Categoria
Pl 1 ira-

16 = Rotonda Ingreso Baron doii:;s’ Payas, paseos ymira 23 : VIP Edificios publicos y privados
17  Estacion Barén Edificios ptblicos y privados 24  Estacion Francia Edificios publicos y privados
18  Muelle Baron Infraestructura Portuaria 25 : Estacion Bellavlsta Edificios publicos y privados

Centro de B Puert [ P . ., .
19 - ro. ¢ buceoy fuerto Edificios ptblicos y privados 26 : Concesiéon TCV AL Infraestructura Portuaria

Deportivo
20  Resta urant Deck Edificios ptblicos y privados 27  Edificios Estacion Puerto Edificios ptblicos y privados
21 - Resta urant Club House Edificios publicos y privados ) . ) )

- - S R 28  Estacion Puerto Edificios publicos y privados
22  Bodega Simon Bolivar Edificios Patrimoniales
Tabla n° 13. Edificaciones en el Borde Costero,
Tramo II. Fuente: Elaboracién propia. e El Sector Barén
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En esta zona, se encuentra la Estaciéon Bar6n del metro regional, senalada en el
plano con el N°36. Aqui esté el acceso peatonal hacia el sector del Muelle Barén
y todas las actividades realizadas en el area: deportivas, paseo publico, eventos
e incluso es el acceso al Terminal de Pasajeros (VTP). El acceso vehicular es por
un paso subterraneo.

Durante las tltimas décadas, iniciando el siglo XXI, esta zona del borde costero
ha sido materia de controversia en Valparaiso, debido al impacto de las trans-
formaciones del modelo portuario y por los proyectos de renovacion urbana
impulsados por la Empresa Portuaria. Se ha generado un importante debate
publico sobre su uso portuario, comercial o espacio ptblico. Sin embargo, esta
disputa respecto a los proyectos la analizaremos mas adelante cuando revise-
mos las representaciones del espacio y en las relaciones entre los/as actores
respecto a estos polémicos proyectos®. Aqui revisamos lo que ya existe en el
espacio, que corresponde a la nocion en Lefébvre de précticas del espacio, es de-
cir la infraestructura, las relaciones de produccién y reproduccion. Este sector,
a pesar de los cambios realizados desde inicios del siglo XXI orientados hacia
una renovacion urbana, ha mantenido la coexistencia de la actividad turistica y
portuaria, pero disminuyendo cada vez més esta altima.

Es necesario tener presente las decisiones de politica publica tomadas por el
gobierno en ese tiempo y el Plan Maestro disefiado por la EPV para comprender
estas transformaciones y la discusion publica originada por sus consecuencias.
Gabriel Aldoney (Ex Pdte. de EPV y ex Intendente Regional) se refiere a estas
decisiones, impulsadas por el gobierno del presidente Ricardo Lagos:

lo que el presidente Lagos propuso fue liberar el borde costero de con-
tenedores, y en el fondo se dijo ‘el puerto de Valparaiso llega hasta el
espigén y que se libere de ahi hacia direccién noreste (...) y se empezo
a trabajar ese proceso. (Gabriel Aldoney, ex intendente/ex presidente
EPV, entrevista, 6 de junio de 2017)

El proceso de transformacion comenzo con la realizacion de actividades ciuda-
danas y ladicas abriendo el puerto al publico, recuperando el uso de paseo en
parte del puerto. Fue entonces cuando se abrié Puerto Bardn. El concepto de
apertura del borde costero se extendia hasta la Caleta Portales, en el marco del
cual se construyo el Paseo Wheelwright. Por su parte la infraestructura portua-
ria se desarrollaria hasta el espigon:

35
Siguiendo la teoria de produccion del espacio en Lefebvre (1974), la planificacién y proyec-

tos sobre el territorio se comprenden como representaciones del espacio (espacio concebido). En esta
seccibn nos seccion se analizan las préacticas en el espacio (espacio percibido), que consideran la base
material, lo construido, la infraestructura y usos que ya existen.
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(...) dado eso, abramos puerto Barén o abramos un sector de Bar6n, que
en el fondo abrir Barén significaba abrir desde la avenida Francia, un
poco mas hacia la estacion, la idea era llegar hasta Portales y por eso
se construyo el paseo Wheelwright y eso iba a ser la continuidad. (Ga-
briel Aldoney, ex intendente/ex presidente EPV, entrevista, 6 de junio
de 2017)

Al principio se hicieron innovaciones en equipamiento y en las normas de fun-
cionamiento, como las estrictas normas de seguridad aplicadas por la armada,
para que se pudiera abrir al publico. Se realizaron grandes eventos, activida-
des deportivas y recreativas. Sin embargo, luego se volvio a restringir el acceso
publico, pudiendo llegar so6lo hasta la zona del Muelle Barén. La licitacion del
proyecto Puerto Barén y su adjudicacién a la empresa Mall Plaza, dieron paso al
cierre progresivo de la zona, hasta la fecha. Después de multiples divergencias
entre las/os actores en el borde costero, el proyecto nunca se realizo, ponién-
dole término definitivo tras un fallo de la Corte Suprema el 27 de diciembre de
2017.

Actualmente, el sector sigue manteniendo distintos usos: espacio ptblico re-
creativo y deportivo, es el acceso al VTP, terminal de cruceros y también tiene
uso portuario, dado que es el ingreso al puerto de cargas especiales. En el sector
Baron encontramos hitos importantes para el borde costero y la ciudad: el mue-
lle Baro6n (32), la Bodega Simén Bolivar (30), ambos reconocidos como infraes-
tructura historica de la actividad portuaria, y méas recientemente, la construc-
cion del Terminal de Pasajeros de Valparaiso, VTP (29), el que se ubica frente
a la estacion Francia del metrotren. En torno a estos hitos se han desarrollado
actividades portuarias, comerciales, espacios publicos y las principales, las des-
cribiremos a continuacion, como expresiones de practicas del espacio.

El aflo 2005 se realizé una modificacion al plan regulador comunal de Valparai-
so respecto al Borde Costero Baron, en el cual se asignan usos mixtos. El cambio
fundamental es que deja de tener solo uso portuario y la norma urbana se abre
al uso comercial, residencial: hoteles y servicios conexos (bares, restaurantes y
otros), espacio publico, entre otros® (EPV, 2015).

El desarrollo de espacios publicos ya venia materializdndose desde el afio 2002,
cuando se inaugur6 el Paseo Bar6n, que comprendia la remodelacion del mue-
lle Barén y de su entorno. En la ciudad se forjo gran expectativa por el nuevo
destino del sector en la perspectiva de abrir un acceso de la ciudad a su borde
costero. El Mercurio de Valparaiso destaca en una nota para esta inauguracion:

La apertura del citado Paseo constituye el primer hito fisico de la recu-
peracion del borde costero de la comuna. La iniciativa se concret6 gra-
cias al apoyo del Gobierno Regional, el Ministerio de Vivienda, la Muni-
cipalidad de Valparaiso y Merval (...) La Empresa Puerto de Valparaiso

36
En el Plan Maestro de EPV, del afio 2015 se sefiala: “Para la zona localizada al norte de la li-

nea de la pared norte de la Bodega Simén Bolivar, denominada como A3-1, los usos permitidos corres-
ponden a los tipos Equipamiento: clases Culto y Cultura, Cientifico, Comercio, Deporte Esparcimiento
y Servicios; Residencial: hoteles y servicios conexos (bares, restaurantes y otros); Infraestructura: de
transporte ferroviario, portuario, pesquero y sus servicios; asi como Espacios Ptiblicos y Areas Verdes.
Para la zona comprendida entre la linea de la pared norte de la Bodega y la Avenida Errazuriz, deno-
minada en la modificacién como B1-1, se permiten, ademaés de los usos sefialados, los hospedajes, vi-
vienda, educacion y social, asi como Infraestructura de estaciones, de transporte terrestre y maritimo,
helipuertos. La vivienda s6lo estd permitida a partir del segundo nivel, siendo obligatorio en primer
nivel el comercio y equipamientos de servicios relacionados con ella, tales como parvularios, servicios
profesionales, artesanales, y otros de nivel menor.” (EPV, 2015, memoria explicativa 1.111).
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(EPV) invirtié 340 millones de pesos en el proyecto tras el anuncio que
hiciera el presidente Ricardo Lagos el pasado 14 de noviembre, cuando
adelanto los planes para el levantamiento y recuperacion de la ciudad.
(El Mercurio de Valparaiso, 2002)

Hasta el ano 2008, en el sector de Bardn se realizaban todos los aforos?” del
Puerto de Valparaiso, antes que se creara ZEAL3®, como lo explica su Gerente
General:

La actividad que hace hoy dia ZEAL se conoce como la “ZAO”, la zona
de actividad obligatoria, que es una parte de ZEAL; todas esas activida-
des se hacian en el borde costero, en el sector de Baro6n itodas!: el par-
queo de camiones entre Bellavista y Baron (...) las inspecciones de aforo,
Aduana y SAG y toda la operaciéon complementaria y de apoyo para la
transferencia de carga. Todas esas operaciones salieron del puerto y se
concibi6 que se hicieran en ZEAL. Sin una instalacién como ésta no era
viable desocupar el borde costero, o sea, uno no podia haber elimina-
do actividades sin tener una zona como estd para reemplazarla, asi de
sencillo, no hay espacio. (Enrique Morales, gerente general ZEAL/ ex
gerente de Proyectos Puerto Baron, entrevista, 29 de agosto de 2019).

El término del movimiento de carga y la logistica portuaria entre Bellavista y
Bardn y su traslado hacia los altos de la ciudad, la construcciéon de ZEAL, el
acceso sur al puerto, mediante el camino La Pélvora fueron parte de una mis-
ma decisiéon que se tomd en el gobierno del Pdte. Ricardo Lagos, mencionada
anteriormente.

Ivan Mateluna, Pdte. de la Asociacion de duefios de camiones, recuerda que
iniciada la década del 2000, todavia los camiones ingresaban regularmente por
el sector de Baron y que el cambio, comparado con el actual modelo, ha sido
importante:

el cambio fue significativo con respecto a los tiempos de espera de los
camiones y al orden de la logistica en el sentido que todos los tramites
ahora se hacen en un puro sector, en la ZEAL, el beneficio que trae eso
es que tu ingresas con tu camién y ta tienes todo el este ahi y después
th una vez que terminas quedas disponible para el terminal, te llaman y
ta bajas. La seguridad que tiene el conductor que esta estacionado que
no tiene que estar con un camién que esta cada 10 metros moviéndose.
(Ivan Mateluna, presidente FEDEQUINTA, entrevista, 11 de octubre de
2018)

Desde el punto de vista aduanero signific6 también un traslado del recinto
aduanero, pues el borde costero del sector Baron dejo de tener el caracter de
Zona primaria®, desplazandose a las afueras de la ciudad, a ZEAL: “La zona
primaria de exportacion (...) se achic6 desde donde estaba antes: desde Baron,

37
Aforo: Operacion tinica que consiste en practicar en una misma actuacioén el examen fi-

sico y la revision documental, de tal manera que se compruebe la clasificacion de las mercancias, su
avaluacion, la determinacion de su origen cuando proceda, y los demés datos necesarios para fines
de tributaci6n y fiscalizacion aduanera. (Normas Generales Aduana, Cap. 1) (Direccién Nacional de
Aduanas).
38

ZEAL - Zona de Extension de Apoyo Logistico de Puerto Valparaiso, ubicada en los altos

de Playa Ancha, en el camino La Polvora.

39
Zona Primaria: Espacio de mar o tierra en el cual se efectian las operaciones materiales,

maritimas y terrestres de la movilizacion de las mercancias el que para los efectos de su jurisdicciéon
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desde la puerta de Bar6én hasta aci (Terminal 2)” (Marcelo Reyes, presidente
regional ANFACH, entrevista, 3 de marzo de 2017).

Entre las percepciones de actores en la ciudad es importante aquella que inter-
preta estas transformaciones como un deterioro, especialmente respecto a los
impactos en el empleo y en la ciudad. Edison Schultz, Pdte. del Sindicato de
Trabajadores de Agencias de Aduana (SINTACH) describe como el desplaza-
miento de los aforos, desde el borde costero a los altos de la ciudad, les afectd
en el empleo:

El nuevo modelo atomiza el trabajo de trabajadores de agencia de adua-
na, donde trabajabamos cinco a la orilla o cuatro es a uno (...) y se llega
a Placilla y La Pélvora, un trabajador se tiene que desplazar a distintas
partes de la parte de extraportuarias (...) aca en el puerto teniamos un
trabajador que trabajaba en el sitio 1, otro el en sitio 4, otro en espigon y
otro arriba en Bardn ahi tenias cuatro personas, ahora una persona tiene
que hacer el trabajo de cuatro (Edison Schultz, presidente SINTAACH,
entrevista, 27 de septiembre de 2017).

Jorge Bustos, ex Pdte. de La Confederacion de Gente de Mar, se refiere al dete-
rioro que se produjo en la economia de los barrios préximos al borde costero,
en este caso el sector del Almendral, pero también el barrio puerto, con la dis-
minuciéon de la actividad portuaria y el desplazamiento de funciones hacia La
Polvora y Placilla:

Claro, en la ciudad, yo diria que lo més terrible es la contraccién labo-
ral que tuvo impacto en su economia, es decir, el dinero que tenian los
trabajadores y que ganaban los trabajadores y que se gastaba en el casco
histérico y también en el almendral (...) Habia un gran ntimero de tra-
bajadores, casi 600 trabajadores trabajaban ahi en el Barén: haciendo
la revision, aforando, todo eso se fue para Placilla, por lo tanto, ellos
dinamizaban la economia de esos dos espacios, eso se acabd, y por lo
tanto, entramos en la crisis econémica, una crisis no menor en la ciudad,
abandono, etcétera (Jorge Bustos, ex pdte. CONGEMAR, entrevista, 1 de
julio de 2018).

Deterioro econdmico y urbano de Valparaiso que, como ya vimos anteriormen-
te, obedece a una tendencia que se arrastra desde el siglo XX, donde las trans-
formaciones del modelo de desarrollo portuario incidieron, como también el
contexto de concentracion econémico y territorial del capital, trasladdndose
industria manufacturera y actividades financieras a Santiago.

El Paseo Muelle Baron

El acceso peatonal, se realiza a la altura de la Estacion Bar6n del metrotren de
Valparaiso (MERVAL) (N°36 en la figura N°25), bajo la via elevada y atravesan-
do la via férrea por un paso peatonal regulado. Es relevante, porque es el tinico
acceso a pie hacia el sector.

El acceso vehicular a Bardn fue disenado para los visitantes y la circulacion de
camiones de carga portuaria que transitan en un horario restringido nocturno,
los que provienen desde la Av. Argentina. Aun cuando la principal via de tran-
sito de carga al puerto se realiza desde el acceso sur, por el camino La Polvora,

es recinto aduanero y en cual han de cargarse, descargarse, recibirse o revisarse las mercancias, para
su introduccién o salida del territorio nacional. (Normas Generales Aduana, Cap. 1) Aduana Chile
Customs (Direccion Nacional de Aduanas).
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el sector Bar6n sigue siendo un acceso importante al puerto, ya que por aqui
ingresa durante la noche la carga peligrosa+° y la carga sobredimensionada+. El
acceso Baron al puerto “cuenta con una pista de entrada y una pista de salida a
través de un tanel o paso bajo nivel, que desembocan en la Avenida Argentina”
(EPV, 2015).

Al ingreso hacia el paseo existe una rotonda (N°35 en la figura N°25), donde se
instal6 el “Albatros del Cabo de Hornos 2, escultura en madera que representa
un albatros en vuelo de 8,8 mts. de alto. Avanzando hacia el ingreso al Paseo
Muelle Barén esta la Plaza de los Vientos, donde se encuentra la obra “Rosa de
los Vientos™#3, formada por 400 palmetas de distintas piedras (Saez, 2010 pag.
350-351).

El Muelle Baron, desde muelle carbonero en el s. XX a paseo publico
en el s. XXI

El Muelle Bar6n (N°32 en la figura N°25) es descrito en el Plan Maestro de EPV
como “muelle de penetracién de estructura transparente (tablero de hormigén
armado apoyado en pilas de hormigdn), que actualmente esté destinado al uso
turistico, conformando el denominado Paseo Muelle Bar6n” (EPV, 2012, pag.
1.14). Tiene 230 mts. de largo y 30 de ancho.

Fue construido desde el afio 1913 hasta el 1917 por la firma S. Pearson y Sons, en
el marco de las inversiones del centenario que se hicieron en el pais. Su uso ori-
ginal fue como muelle carbonero, para abastecer al ferrocarril y al gaseoducto
de Av. Argentina (Saez Godoy, 2004, pags. 328-329), también se us6 en tempo-
rada hortofruticula para la atencién de naves. En 1980 pasa a ser propiedad de
la EMPORCHI y en 1998, de EPV. Para el terremoto de 1985 sufrié importantes
danos, los que comenzaron a repararse a partir de 1990 (Muelle Barén A.G.).

En el ano 2002 fue remodelado, reconstruyendo completamente su superficie,
pero manteniendo 2 antiguas graas que quedan como testimonio de la actividad
portuaria del siglo XX. La remodelacion del 2002 tuvo por propdsito cambiar
de uso: desde la transferencia de carga en sus inicios, a un Muelle Paseo para
actividades deportivas, recreativas y turisticas en la actualidad. Desde entonces
ha tenido ese uso, destacando la navegacion deportiva a pequena escala, buceo
y pesca deportiva, paseo publico. Ademés de la realizacién de grandes eventos
(fiestas, recitales, actos).

Puerto deportivo y centro de buceo

En el sector Bar6on funcionan actividades deportivas maritimas, organizadas
por dos instituciones principales: Puerto Deportivo y el Centro de Buceo Chun-

40
La ONU clasifica las mercancias peligrosas en nueve clases: explosivos, gases, liquidos

inflamables, so6lidos inflamables, materias comburentes y peréxidos organicos, materias toxicas e in-
fecciosas, materias radioactivas, materias corrosivas y materias peligrosas varias. (globalnegotiator,
2021).

41
El transporte internacional de carga sobredimensionada implica la manipulacion y el tras-

lado de aquellas mercancias de gran tamafio, cuya altura, ancho o longitud no permiten que sean
estibadas en unidades convencionales de transporte (contenedores, por ejemplo). Ademas, y general-
mente, para su transporte por via terrestre, también requieren vehiculos especiales, no s6lo por sus
dimensiones, sino también por su peso (Logisber, 2021).
42

El autor de la obra es Lucien Burquier y fue donada por la Cofradia de los Cap Horniers. La

escultura fue inaugurada el 9 de marzo del 2005

43 2 7 . ~ . ’ ~
Se realiz6 segtin un disefio de la artista Maria Martner en el afio 2002.
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gungo (N°34 en figura N°25). Ambas tienen sus instalaciones al ingreso del
muelle y utilizan el muelle para realizar sus actividades.

El Puerto deportivo Valparaiso comienza a operar desde octubre del 20044,
siendo el primer centro nautico publico de Chile

Nuestra mision ha sido desde que fundamos, el desarrollar la nauti-
ca para todos. Pero esto en el entendido de entregar accesos publicos
e inclusivos al mar para la comunidad en general, entendiendo como
comunidad en general a personas particulares, empresas, instituciones,
clubes, universidades, etcétera”. (Representante Puerto Deportivo, en-
trevista, 30 de julio de 2017)

El Puerto deportivo realiza actividades nauticas en Kayak, veleros inclusivos y,
se practica natacion de aguas abiertas. Los veleros inclusivos son buques escue-
la de alta estabilidad, aptos también para personas con discapacidad y personas
mayores. Se realizan cursos de navegacion, actividades en convenio con entida-
des educativas y sociales, y arriendo a particulares o instituciones.

El Centro de buceo “Chungungo”, realiza cursos y practicas de buceo adaptati-
vo, técnico y deportivo. Ademas, realiza excursiones patrimoniales a los naufra-
gios subacuaticos. Se define como un “Operador turistico dedicado a entregar
acceso al patrimonio subacuéatico de Valparaiso, realizando excursiones de bu-
ceo en sus naufragios patrimoniales” (Chugungo Dive Center, s.f.).

Los restoranes y eventos publicos

En el muelle Bardn existian 2 restoranes hasta el 2018: el restoran Club House
Muelle Barén y el Deck Bar6n. El restoran Club House (N°31 en figura N°25) se
ubico al ingreso del muelle y el restoran Deck Baron (N°33 en figura N°25) en
la punta del mismo muelle. Fue también un productor de grandes eventos en el
muelle, como fiestas publicas y conciertos, desde que el muelle Barén se trans-
formoé en paseo publico. Actualmente estas dependencias son administradas
por Club House Baré6n.

. La Bodega Simon Bolivar y el Terminal de Pasajeros

La Bodega Simén Bolivar (N°30 en figura N°25) es propiedad de EPV y se en-
cuentra en el recinto portuario. Fue declarada Inmueble de Conservaciéon His-
torica (ICH) por sus valores patrimoniales en la modificacion del Plan Regu-
lador Comunal de Valparaiso, sector Barén del afio 2005. La ficha técnica de
la Bodega, en la cual se fundament6 su declaracién como ICH, destaca la ade-
lantada tecnologia, en infraestructura portuaria y bodegaje, utilizada para su
construccién a principios del siglo XX4 (Municipalidad de Valparaiso, 2001),
llegando a ser en esa época el edificio més largo de Sudamérica en aquella tipo-
logia (Valenzuela, 2019).

La memoria explicativa de la modificacién seccional del 2005, sefiala: “presenta
atributos o caracteristicas especiales relacionados con la linealidad y unicidad
de su largo; la continuidad interior dada por la sucesioén de arcos y perspecti-
va en profundidad, y la adaptacion a la funcionalidad del uso y a la forma del
terreno y a la via férrea, que marca el orden del entorno paralelo al borde mar

44
La Empresa Portuaria de Valparaiso adjudica la operacion a Puerto Olimpico Ltda. En

octubre de 2004 (Portbooker, 2008).

45
Su construccion fue en 1937 (Valenzuela, 2019, s/n pag.).
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contenido” (Municipalidad de Valparaiso, 2005). Es una construccion hecha
en hormigén armado, destacando como otra peculiaridad su extenso tamafo:
la superficie construida mide 12.000 m2 y de acuerdo a la ficha técnica, se em-
plaza en un terreno de 67.774 m2, alcanzando una extensién de casi 400 mts. a
lo largo del borde costero y en paralelo a la via férrea. “Su espacialidad de triple
altura, planta libre y gran amplitud, y su versatilidad ante distintos usos es uno
de sus valores més destacado” (Municipalidad de Valparaiso, 2001), sefiala la
ficha de ICH de la bodega.

Otros cambios importantes de esa modificaciéon seccional fueron el uso de sue-
lo, las alturas y las normas de distanciamiento de construcciones nuevas res-
pecto a la bodega Simén Bolivar. El uso, originalmente industrial, se ampli6 a
equipamiento comercial, deportivo, espacio publico, etc., lo que abri6 la puerta
al discutido proyecto de Mall Plaza Baron, contenido en el proyecto Puerto Ba-
ron de EPV#°, A la vez, se permiti6 el uso residencial, lo que también fue muy
polémico, ya que posibilitaba infraestructura hotelera o residencial en pleno
borde costero e implicaba enajenar una parte de suelo del recinto portuario (DS
N°144 del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, 2006). Las alturas
y distancias también fueron objeto de debate ptblico en el marco del proyecto
Puerto Barén. En el aflo 2009, se realizaron otras modificaciones al seccional
Barodn, lo que se discute en mayor detalle en las representaciones del espacio.

Desde el afio 2002, EPV entreg6 en concesién la Bodega Simoén Bolivar a la
empresa AGUNSA, para implementar el Terminal de Pasajeros VIP . Dada la
amplia extension de la bodega, VIP# se instal6 en una de las tres naves de la
bodega, como lo relata quien estuvo a cargo de la puesta en marcha del primer
terminal de pasajeros, Gonzalo de la Sotta:

Bueno, ahi se determin6 que iba a ser una parte de la bodega solamente,
la parte del medio, se podria decir, porque mas hacia el oriente estaba
el ex frigorifico Bar6n. Y en el extremo que da hacia el oriente, después
estaba el espacio donde se hizo el primer VTP y después el resto del al-
macén. (Gonzalo De la Sotta, operador de cruceros VTP, entrevista, 18
de febrero de 2020)

El Terminal de Pasajeros de Valparaiso (VTP), funciond en la Bodega Sim6n
Bolivar desde el 2002, hasta el afio 2016. Fue habilitada con equipamiento por
el concesionario para el ingreso y control de pasajeros/as de cruceros al pais.
Los cruceros atracan hasta la fecha en terminales portuarios y sus pasajeros/as
son trasladados desde ahi hasta el VTP.

El espacio también se utiliz6 para realizar eventos, ferias y exposiciones, y como
centro de acopio para el megaincendio de Valparaiso en abril y mayo del 2014.
Desde el 2016, el VTP fue trasladado a sus nuevas dependencias, construidas en
el mismo recinto portuario, frente a la Estacion Francia.

El nuevo edificio de VIP y las recaladas de cruceros

El 25 de noviembre del 2016 fue inaugurado el nuevo recinto de VIP (Valparai-
so Terminal de Pasajeros), en el cual se realiz6 una inversion de US$ 8 (Mundo
Maritimo, 2020). La concesion del VTP fue entregada a la empresa AGUNSA
en el afio 2002 por un periodo de 30 afios, iniciandose en la bodega Simén Bo-
livar y luego instaldndose en estas nuevas dependencias. La superficie total de

46
No detallamos estos porque se explican en la seccion “Representaciones del Espacio”
47
Valparaiso Terminal de Pasajeros
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VTP es de 10.200 m2, la superficie del nuevo edificio es de 4.200 m2 y el area
de estacionamientos es de 6.000 m2. EPV sefiala que es un “Terminal a cargo
del embarque y desembarque de pasajeros que arriban o parten desde Puerto
Valparaiso en un viaje en crucero” (EPV, 2021).

A esta altura, se encuentra la Estacion Francia del metro regional (MERVAL),
sin embargo, no tiene acceso al VTP ni al borde costero. Recordemos que la via
férrea acompana a lo largo del trayecto y al mismo tiempo separa de la ciudad.

El VTP cuenta con andenes para 26 buses y 50 estacionamientos (Mundo Ma-
ritimo, 2020), lo que es muy relevante ya que los/as pasajeros/as desembarcan
del crucero en un terminal portuario, ya sea del Terminal 1 o el Terminal 2
y desde alli son trasladados/as en buses hasta el nuevo VTP en una distancia
aproximada de 2 kilobmetros. Para salir de este terminal, los/as pasajeros/as
también son trasladados/as en buses hacia el aeropuerto de Santiago o para
recorridos turisticos hacia Santiago, Vina del Mar o Valparaiso.

Para llegar al VTP hay que ingresar por Bar6n, mediante un bus de acerca-
miento. Esta es la iinica via de acceso desde la ciudad. El edificio cuenta con un
amplio hall, donde se encuentra la zona de check-in, stands de ventas, mayori-
tariamente de artesanias y productos nacionales. De acuerdo con lo informado
por el administrador del recinto, cuando hay movimiento de cruceros trabajan
regularmente: 13 personas en check in, 7 guardias, 10 maleteros, 25 turopera-
dores, ademés de 2 camiones contratistas y 2 pionetas por camion y se cuenta
como base con 5 buses, por tanto 5 consuctores. Respecto al empleo de mujeres,
se observaron en los counter de check-in, en los stands de ventas y en los ser-
vicios publicos de control. En el terminal funciona también el servicio de adua-
nas, el SAG y la autoridad maritima. Se pudo observar que los/as pasajeros/as
son fundamentalmente turistas adultos mayores que, en esta recalada fueron
900 los que pasaron por el VTP. Tenian como destino el sur austral de Chile y
quienes llegaban, se dirigian al aeropuerto, destino a sus paises de origen+5+ El
operador de cruceros VIP-AGUNSA relata:

VTP hace todo. Cuando llegan los cruceros desembarcan los pasajeros
aca en TCVAL (...) , tienen una especie de control, tienen los buses de
acercamiento que los llevan a VTP y ahi hacen todo su registro (...) y
tienen otros servicios, tienen servicio de internet, cafeteria, cambios
de ddlares o monedas extranjeras, tiendas, tienen varios servicios para
ellos: turismo. Tienen los buses que salen cada 5 minutos del Terminal
a VTP. (Gonzalo De la Sotta, operador de cruceros VTP, entrevista, 18
de febrero de 2020).

Cuando no hay recaladas de cruceros, el VTP se utiliza como centro de eventos,
destacando la Gala anual del Vino, las fiestas de afio nuevo en el edificio y el uso
de estacionamientos para ver el espectaculo pirotécnico.

El funcionamiento de VTP ha estado acompanado por varios conflictos en la
ciudad-puerto. Quizas el primero fue la discusiéon respecto a su construccion,
luego de la cuestionada legalidad del permiso de edificacion entregado por el
municipio el afio 2016. Esta controversia llegd hasta la contraloria y los tri-

48
Informacion obtenida a través de observaciones propias realizadas el 22 de febrero 2020.
49
En la oportunidad la observacion se realizé en visita guiada por ejecutiva de AGUNSA

desde el sector de Baron, siendo trasladada en bus hasta el terminal. Luego de recorrido el terminal
continud la observacion en traslado en bus desde VTP hasta el sitio 8 del Terminal 2. Desde aqui con-
tinud la observacion en visita guiada por operador de VTP, ascendiendo a crucero Jupiter 2, de la linea
Viking.
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bunales de justicia, luego de las presentaciones efectuadas por organizaciones
ciudadanas que se oponian al Proyecto Puerto Barén, del cual el terminal VTP
formaba parte (Radio Valentin Letelier, 2017).

Un conflicto importante fue el de la prioridad de carga en los frentes de atraque.
Valparaiso no cuenta con un terminal exclusivo para las recaladas de cruceros,
por tanto, hace uso de los terminales operados para transferencia de carga por
TPS y TCVal. Iniciadas las concesiones a TPS y VTP, en la primera década del
2000, se establecié que, llegando un crucero, éste tenia prioridad para el uso
de un sitio de atraque. Desde el punto de vista de Francesco Schiaffino, Gerente
General de TPS, el conflicto se abrié cuando empez6 a operar TCVal en el Ter-
minal 2, ya que EPV en los hechos no le exigi6 prioridad. Nos relata Schiaffino,
que después de reclamar la desigualdad de condiciones el criterio de prioridad
se cambi6. Pero épor qué, en este caso TPS, no prefiere la prioridad de cruce-
ros? Explica lo siguiente:

Y es una desventaja que se meta un crucero si es que no esta en el ... a
ver, las lineas de contenedores trabajan con servicios regulares, como
una micro que pasa una vez a la semana a la misma hora, entonces yo
voy a estar los lunes del primer turno, voy a estar por cuatro turnos, un
turno dura 7 horas y media, y todos los lunes por cuatro turnos y asi
(...) Hoy dia sobra la capacidad y todos andamos detras de los clientes
mucho més que antes, y esa es una desventaja. Y éramos lo nicos que
teniamos ese gravamen. Para graficar: en ingresos los cruceros son el 4%
del ingreso (...) significa la posibilidad de perder clientes de contenedo-
res, (...) si nosotros tuvieramos cinco servicios mas o menos de recalada
(de cruceros), todas las semanas del afio, y un cliente de contenedores es
mucho méas grande que todos los cruceros juntos. (Francesco Schiaffino,
gerente general TPS, entrevista, 25 de mayo de 2017).

Por otra parte, un conflicto importante que se expresd en la misma época fue
el bloqueo al desembarco de pasajeros/as al Puerto de Valparaiso por parte de
algunos sindicatos de trabajadores portuarios/as, a raiz del conflicto de “car-
gas limpias”. El terminal de pasajeros no tenia relaciéon con este conflicto, el
que estaba radicado fundamentalmente entre EPV y el operador del Terminal
1, TPS. Sin embargo, VTP fue el principal perjudicado, ya que después de estos
bloqueos varias navieras de cruceros cancelaron sus recaladas en el Puerto de
Valparaiso, redestinandolas al Puerto de San Antonio y afectando con ello du-
ramente al turismo portefio. El conflicto entre EPV y TPS por esta razon fue tal
que llevo a la Empresa Portuaria de Valparaiso (EPV) a ingresar “una demanda
en el Tribunal de la Libre Competencia (TDLC) contra su concesionario Termi-
nal Pacifico Sur (TPS) por lo que calificé como “practicas anticompetitivas” en
el mercado de cruceros” (Corporaciéon de Puertos del Conosur, 2017).

El turismo de cruceros es estacional, funciona en los periodos de primavera
- verano. Hasta el 2017 llegaban a Valparaiso entre 40 y 43 cruceros en la tem-
porada, y después del conflicto, para la temporada 2018-2019, disminuyeron
dréasticamente a 21 cruceros, informa Gonzalo De la Sotta. Y respecto a la dina-
mica de los cruceros y sus pasajeros/as, sefiala:

La mayoria de los buques esté por el dia, y hay algunos buques - justa-
mente el caso que trabajamos nosotros- que estan 3 dias. O sea, pasan
dos noches los pasajeros acé, los pasajeros llegan el primer dia, salen a
tur todo el dia, vuelven al buque, el dia siguiente se bajan en la mafiana,
1000 mas 0 menos, (...) llegan 1000 al medio dia, y el tercer dia esos
1000 que llegaron salen nuevamente a recorrer la ciudad en tur, y ese
dia en la tarde ya se van (Gonzalo De la Sotta, operador de cruceros VTP,
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entrevista, 18 de febrero de 2020).

En los primeros afios de recaladas de cruceros en Valparaiso, los/as pasajeros/
as desembarcaban y embarcaban sin conocer la ciudad, trasladandose en buses
directamente al aeropuerto de Santiago. Sin embargo, en la Gltima década se
desarroll6 un vinculo con la ciudad, el que permiti6 activar una red de servicios
turisticos para cruceros en Valparaiso, incrementando la actividad econémica
del sector. Teniendo en cuenta que el destino de los cruceros es siempre la zona
austral y no Valparaiso:

¢Cudl es el destino que trae el crucero? ¢Valparaiso? No éSan Antonio?
No, el destino es Puerto Montt, los canales, Punta Arenas, los Ventisque-
ros, Tierra del Fuego, Cabo de Hornos, la Patagonia, ese es el destino, a
eso vienen los buques (...) Vienen a Valparaiso y San Antonio porque el
aeropuerto esta a una hora y media del aeropuerto internacional. (Gon-
zalo De la Sotta, operador de cruceros VTP, entrevista, 18 de febrero de
2020)

En septiembre del 2020, EPV notific6 a VTP que ponia término a la concesion
(la que habria caducado el 2032), tras una demanda presentada por el terminal
de pasajeros para poner término al contrato entre ambos. La filial de AGUNSA
argument6 que EPV no dio prioridad para que se produjera el movimiento de
cruceros en los terminales portuarios (Portal Portuario, 2020). Todo ello, aso-
ciado a la crisis provocada por los bloqueos de cruceros en el puerto de Valpa-
raiso, su redestino a San Antonio y otras razones que veremos mas adelante>.

Entre el VTP y la siguiente area concesionada existe un espacio no concesio-
nado y que es administrado directamente por EPV, que en general se usa para
almacenamiento de carga u otros materiales.

La disputa por la produccién del espacio en el borde costero y el con-
flicto de las cargas limpias

Respecto al conflicto de las cargas limpias, Budrovich Y Cuevas (2020), en “La
Neoliberalizacion de los Puertos en Chile. El caso de la ciudad-puerto de Valpa-
raiso”, indican que: “La polémica de afios en torno a las denominadas “cargas
limpias” y las disputas por el uso del reducido frente de atraque de Valparaiso
nos informa de los conflictos entre, por un lado, transportistas, ZEAL, VTP,
TCVAL y EPV, y por otro lado, TPS y los trabajadores eventuales sindicaliza-
dos” (Budrovich & Cuevas, 2020, pag. 357). El conflicto, de acuerdo con los
autores, se produce por ineficiencias y externalidades negativas de tiempos de
espera para el embarque de transportistas. En el Plan Maestro de la Empresa
Portuaria de Valparaiso se disei6 la construccion de la Zona de Extension de
Apoyo Logistico, ZEAL. De este modo, fueron trasladados hacia los altos de la
ciudad-puerto (sector Quebrada Verde) gran parte de las tareas de apoyo lo-
gistico, como el funcionamiento del control del Servicio Nacional de Aduanas,
del Servicio Agricola y Ganadero, el monitoreo de seguridad y fiscalizacion del
ingreso y egreso de camiones, zonas de almacenamiento y servicios para los/as
trabajadores/as (servicios higiénicos, casino, etc.). Desde el punto de vista del
buen funcionamiento de la ciudad con el puerto, las nuevas instalaciones tuvie-
ron un importante beneficio, pues eliminaron mayoritariamente la circulacion
del transporte camionero por la ciudad, destinandolo desde el recinto portuario
hacia la gran obra del Acceso Sur al Puerto (hacia el Camino La Pélvora) que
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antecedentes del conflicto.
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conduce a la Zona de ZEAL y extraportuaria.

Sin embargo, la concesionaria del Terminal 2 (TPS) reclam6 costos adicionales,
que no le correspondian al asumir el transporte de contenedores por el nuevo
camino La Polvora hacia ZEAL e insisti6 en realizar los aforos dentro de su Ter-
minal. Este se transformé en un gran conflicto para la ciudad-puerto, pues se
produjo un acuerdo entre la concesionaria TPS y sus trabajadores, lo que estos
altimos explicaron como una disminucion de puestos de trabajo.

Es asi, como en febrero del 2017 los trabajadores de TPS utilizaron como me-
dida de presion el bloqueo al ingreso de cruceros al puerto de Valparaiso, apo-
yado por la concesionaria. Esta iniciativa que habia significado un incremento
significativo durante los dltimos dos afios y un importante beneficio para el tu-
rismo de Valparaiso. Después de estos graves incidentes, destacadas empresas
y asociaciones de cruceros internacionales decidieron no atracar en Valparaiso,
trasladandose al puerto de San Antonio, para luego continuar en navegacion
hacia la zona austral de Chile.

“Estos conflictos relacionados con las “cargas limpias” y el uso del borde costero
de uso portuario son indicativos de las limitaciones del modelo de gobernanza
portuaria, que no logra articular los intereses de los diferentes actores implica-
dos” (Budrovich & Cuevas, 2020, pag. 358).

Finalmente, la Direccién Nacional de Aduanas (Dir. Gonzalo Pereira) decidid
respaldar la demanda de la concesionaria TPS, autorizando aforos en el Ter-
minal 1, operado por ésta, situacion que se mantiene hasta la fecha. Respecto
al bloqueo de cruceros no continuaron las acciones, recibiendo un importante
rechazo ciudadano. Las gestiones de gobierno, municipalidad y asociaciones de
cruceros han participado en reuniones internacionales para mitigar el dafio y
avanzar en revertir la situacion. De este modo, paulatinamente se han ido reini-
ciando las recaladas de cruceros a la ciudad puerto de Valparaiso.

3.2.2 El Terminal 2. Area concesionada al Terminal Ce-
rros de Valparaiso (TCVAL)

El 5 de julio del 2013 EPV suscribi6 el contrato de concesién por 30 afios con
la “Sociedad concesionaria del puerto de Valparaiso S.A.”, que corresponde a
Terminal Cerros de Valparaiso (TCVal). De este modo, se entrega en concesion
el Frente de Atraque N°2 del puerto para su “Desarrollo, mantencién, repara-
cion y explotacion” (TCVALa, 2017). Desde entonces, se hace ptblica una de
las polémicas mas importantes respecto a la produccion del espacio en el borde
costero: el uso del territorio y frente marino del anfiteatro de la ciudad. Don-
de y como responder a la necesidad de incremento de la actividad portuaria,
mediante su expansion, y por otro, como conservar los valores paisajisticos y
acceso desde la ciudad al bordemar.

Cuando se abre el debate ciudadano, se enfrenta ante hechos consumados, por-
que el Proyecto de Expansion del Terminal 2 ya estaba adjudicado. Las posi-
ciones de los actores son bastante heterogéneas. De hecho, en el mismo sector
maritimo portuario la principal diferencia fue entre la estatal EPV y la concesio-
naria del Terminal 1, TPS, por el proceso de adjudicacién y tipo de proyecto. Si
bien el sector maritimo portuario (se mostro6 en general a favor de la iniciativa,
habia quienes manifestaban reparos al proyecto, hasta la actualidad. Hubo un
apoyo relativo, en algunos/as mas explicito y en otros/as con reparos u omisio-
nes. Aqui se encuentran empresas maritimo-portuarias, trabajadores portua-
rios/as y vinculados a la logistica maritimo-portuaria. Por ejemplo, desde las
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organizaciones que conformaron a principios de la década, la “Coordinadora en
defensa de Valparaiso Ciudad Puerto”, planteando apoyos explicitos, otros con
reparos y ampliamente omisiones y escepticismo respecto al proyecto mismo.
Por otra parte, se levantaron organizaciones ciudadanas, gremiales y universi-
dades (Especialmente Escuelas de Arquitectura) muy activas contra el proyecto
como Mar para Valparaiso, Pacto Urbano la Matriz, Colegio de Arquitectos/as.
Habia discrepancias por el tipo de proyecto adjudicado en el espacio del Termi-
nal 2 y también por quienes abogan por el traslado de la expansion portuaria a
otro lugar de la ciudad, o lejos de la ciudad. El anélisis en mayor detalle respecto
a los proyectos desarrolla en la seccion “Representaciones del Espacio” en el
presente analisis.

Volviendo a las “Préacticas en el Espacio” del Terminal 2, respecto a la operacion
en el periodo. Primero que nada, el contrato estuvo amparado en la licitacion
adjudicada a la filial de la empresa espaiola OHL para ejecutar el Proyecto Ter-
minal 2 del Puerto de Valparaiso. Cecilia Ramirez, Encargada de asuntos Co-
munitario TCVAL, explica:

se nos entrega el espigon en diciembre del 2013. Desde esa fecha (...)
estamos acd, nosotros tenemos parte del area de concesién en opera-
cion portuaria, que son los sitio 6, 7y 8, y tenemos otra parte que es la
proyeccion hacia la costanera que es el borde costero, los 780 metros de
muelle. Entonces somos una empresa que hoy dia ya tiene operaciones
en funcionamiento, pero que también esti en proceso de crecimiento
dentro de sus propias instalaciones para tener dos sitios més. (Cecilia
Ramirez, encargada asuntos comunitarios TCVal, entrevista, 8 de no-
viembre de 2017)

El area total concesionada es de 6,4 ha y las caracteristicas principales de los
sitios son las siguientes: el sitio 6, tiene un largo de 245 mts. y un calado de
8,4 mts., el sitio 7 mide 120 mts. y su calado es de 6,9 mts. y el sitio 8, tiene un
largo de 240 mts. y calado entre 9,3 y 8,9 mts. (EPVa, 2021). Pero cuando la
representante de TCVal menciona el crecimiento de sus instalaciones, se refiere
al polémico proyecto de extension del Terminal 2, al cual nos referiremos en la
seccion de representaciones del espacios.

Durante el periodo estudiado TCVal ha operado estos tres sitios del Espigon
del Puerto de Valparaiso, “donde se ofrecen servicios de transferencia de car-
ga fraccionada, principalmente fierro y acero; carga de proyecto y pasajeros”
(TCVAL, 2019). Es lo que indica Myriam Montoya, Line Manager de la Agencia
Naviera AGUNSA: “me toca atender acé regularmente las naves de fierro, las
que traen fierro a Valparaiso entran a TCVAL, en el Terminal 2 de Valparaiso,
es donde més me toca operar naves” (Myriam Montoya, line manager AGUN-
SA, entrevista, 19 de febrero de 2020). Asimismo, Jorge Aldunate, ejecutivo de
la Compania Sudamericana de Vapores, sefiala que “llegan autos, harto auto a
Valparaiso que los dejan en el Terminal 2” (Jorge Aldunate, ejecutivo Compa-
fifa Sudamericana De Vapores S.A., entrevista, 1 de noviembre de 2018). Esto
altimo es porque la zona concesionada a TCVal es la que cuenta con una expla-
nada mas amplia. Por otra parte, TCVal también recibe naves Full Container,
Refrigeradas, Multipropésito y Cruceros (EPVa, 2021).

Al lado sur del espigbn esté el sitio 6, donde en general recalan cruceros y naves
de menor tamafo. El sitio 7, que mira hacia el Oeste es el de menor capacidad
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En la seccion representaciones del espacio se tratan los proyectos y planes sobre el borde

costero, entre los cuales se revisan las caracteristicas y discusion respecto al proyecto TS. discusion .
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y se utiliza para el cabotaje a Juan Fernandez, a Rapa Nui, para buques cienti-
ficos, y otras naves de menor tamafio. Las embarcaciones a las islas trasladan a
pasajeros y carga.

El sitio 8, en tanto, es el de mayor capacidad de carga y el que puede recibir
naves de mayor tamano. Respecto al equipamiento, destacan 2 grias moviles
Terex-Gottwald>.

Como se mencion6 anteriormente, el tipo de carga que se moviliza por este ter-
minal es principalmente carga fraccionada de fierro y acero. Por aca entra el
80% del acero que ingresa al pais. También se transporta cobre que llega en
tren, principalmente de la Minera Andina (Codelco)33.

El area costanera, se utiliza como almacenamiento de carga y se observa con
una baja utilizacién. Con las referencias de la ciudad se extiende desde la altura
de Bellavista hasta la altura de la calle Edwards y las aguas abrigadas aproxima-
damente hasta 100 antes (a la altura de calle Molina)3.

La operacion del Terminal 2 durante este periodo no tuvo inversiones impor-
tantes a la espera de la tramitacion y ejecucion del gran proyecto adjudicado.
Sin nueva infraestructura, es decir, en las mismas condiciones desde iniciada
la concesion, permite recibir naves de mediano y menor tamafio, pero no de la
envergadura de las naves de mayor tamafo, propias del siglo XXI, como lo re-
lata Ivan Mateluna, Pdte. Asociacién Gremial Duefios de Camiones, V Region:

Es que el terminal 2 hoy dia no tiene como recibir un post-Panamax y un
Newpost-panamax de esos, las naves hoy en dia son Newpost-Panamax
asi que es muy dificil que ellos puedan ocupar una nave de esas. Hoy dia
el terminal esta reducido a lo minimo hasta cuando no se logre ampliar.
Se habla que son aguas abrigadas, para construir ahi el terminal. Son las
unicas aguas abrigada que quedan en Chile” (Ivin Mateluna, presidente
FEDEQUINTA, entrevista, 11 de octubre de 2018).

Respecto al empleo en el Terminal 2, TCVAL declar6é en su Memoria Anual
2017, que contaba con 105 trabajadores de planta, de los que 6 corresponden a
ejecutivos, 34 a profesionales y 65 a trabajadores/as portuarios/as “donde un
24% son mujeres, lo que se enmarca en la politica de la empresa, promoviendo
la equidad de género y fomentando el trabajo local. A esto se le suman los 96
funcionarios que son subcontratados en diferentes areas” (TCVALa, 2017, pag.
7).

Por otra parte, cabe sefialar que en la operacion del espigon hay trabajadores
portuarios de planta y trabajadores portuarios externos, conocidos “eventua-
les”, quienes acuden a los llamados de la empresa cuando se requiere se mayor
cantidad de personas para la carga o descarga de naves, tal como lo describe la
encargada de Asuntos Comunitarios de TCVAL, quien sefiala que:

nosotros lo que hacemos aca es primero seguir trabajando con el sistema
portuario que es de eventuales, que son personas que hacen la transfe-
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realizada el dia 12 de marzo de 2020.
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rencia, son operadores portuarios que pueden trabajar en un buque con
nosotros y pueden ir un turno a trabajar también al terminal 1 (...) aqui
nosotros somos mas menos en personas digamos fijos, somos mas me-
nos 120 y los eventuales dependiendo del buque, de la carga, pueden ser
400 personas (Cecilia Ramirez, encargada asuntos comunitarios TCVal,
entrevista, 8 de noviembre de 2017)

Conflictos de operacién en el Terminal 2 y TCVal

Como ya se menciond, el principal conflicto del concesionario TCVal ha sido la
adjudicacion y formulacion del Proyecto T2. Es decir, las principales disputas
no han sido en torno a la actual operacién. Pero si ha habido conflictos que
han ocurrido en este terminal. Es el caso de la erradicacion de la Caleta Suda-
mericana el 2013, el conflicto por la prioridad de uso de los terminales: carga
o cruceros. Las cargas limpias, cuya demanda se ha manifestado a lo largo del
recinto portuario, en el conflicto con los cruceros operados por VIP, descrito
con anterioridad y finalmente, entre los lancheros del Muelle Prat y algunas
empresas navieras. Respecto a este dltimo, ha existido una tensiéon entre los
lancheros del Muelle Prat y la operacion de naves el sitio 6, que es el que se en-
cuentra mas proximo al Muelle, como lo explica Myriam Montoya de AGUNSA:

Al estar las naves menores (las lanchas) tan cerca del buque, cuando
entran nosotros pedimos al terminal (TCVal) en primera instancia y a
EPV como administraciéon portuaria el despeje del terminal para que
puedan entrar, porque la maniobra es bien complicada. (...) como entra
el buque largo, inmenso, donde estan todas las lanchas, después hacen
maniobras y los remolcadores que los dejan apegado al sitio, ahi tienen
que correrse algunas lanchas, se tiene que proceder con un despeje, con
un tiempo oportuno. (Myriam Montoya, line manager AGUNSA, entre-
vista, 19 de febrero de 2020)

Esta tension ha tenido solucion y a veces no, habiendo sido planteada como un
conflicto por ambos actores.

Otro conflicto en el Terminal 2 se ha expresado en los problemas de operacion
entre las naves hacia el sitio 6 (en especial) y al buen funcionamiento de las lan-
chas del Muelle Prat. Ha existido una tensiéon entre ambos, ya que el sitio 6 del
Terminal 2 es el sitio de atraque més préximo al Muelle Prat, como lo explica
Myriam Montoya de AGUNSA

Al estar las naves menores (las lanchas) tan cerca del buque, cuando
entran nosotros pedimos al terminal (TCVal) en primera instancia y a
EPV como administraciéon portuaria el despeje del terminal para que
puedan entrar, porque la maniobra es bien complicada. (...) como entra
el buque largo, inmenso, donde estan todas las lanchas, después hacen
maniobras y los remolcadores que los dejan apegado al sitio, ahi tienen
que correrse algunas lanchas, se tiene que proceder con un despeje, con
un tiempo oportuno. (Myriam Montoya, line manager AGUNSA, entre-
vista, 19 de febrero de 2020)

De hecho, se han producido choques entre las embarcaciones mayores y las
lanchas, como se indica en una nota de prensa respecto al 3/5/2017 “El barco,
de bandera panameiia, choco a las embarcaciones cuando se estaba estacionan-
do en el sitio concesionado al Terminal Cerros de Valparaiso. Los botes no se
encontraban con pasajeros y los dafios sufridos habrian sido menores”, afortu-
nadamente (El Martutino, 2017).

135



PRODUCCION DEL BORDE COSTERO DE VALPARAISO

136

La Caleta sudamericana

La Caleta Sudamericana se situd y oper6 hasta el afio 2013 en el Recinto Por-
tuario, es decir en propiedad de EPV, en un sector del Terminal 2 cercano al
Muelle Prat. Hasta 1975 funciond en el Molo de Abrigo y fue trasladada el 2013,
ala zona del terminal 2, entre el espigén el Muelle Prat, luego de la licitacion del
proyecto del Terminal 2 y adjudicacion a OHL de la construccion y operacion
del Proyecto T2. Después devarias protestas y debilitamiento del movimiento
de pescadores, fueron expulsados de la Caleta Sudamericana, relocalizando a
algunos en el sector de Laguna Verde y otros en la Caleta de Pescadores de
Quinteros.

La Caleta contaba con 580 pescadores artesanales y un total de 95 embarcacio-
nes (El Martutino, 2013). En una negociacion asimétrica y los sindicatos muy
debilitados, firmaron un acuerdo con EPV, saliendo del espacio que ocuparon
durante 38 afos. “El acuerdo pactado aseguraba el pago compensatorio por
M$5.752.600 (millones de ddlares), segtin consign6 la EPV en su Memoria de
Gestion, logrando acuerdo con los siguientes sindicatos: Asociacién Gremial
de Pescadores Artesanales de Valparaiso, APEVAL A.G. y sus pescadores aso-
ciados; Sindicato de Trabajadores Independientes Pescadores Artesanales de
Lanchas de Valparaiso (SIPELANCH) y sus pescadores asociados; Sindicato de
Trabajadores Independientes Pescadores Muelle Sud Americana (SIPSA) y sus
pescadores asociados; Sindicato de Trabajadores Independientes Pescadores
Artesanales y de Ribera de Caleta Sudamericana” (EPV, 2013, pag. 110). El in-
tendente de aquel entonces, Ratl Celis, declar6 “con este paso se va a permitir el
desarrollo del proyecto de expansion portuaria, que facilitara que la capacidad
de transferencia de carga de Valparaiso se multiplique, un paso indispensable
para que OHL se haga cargo de la expansiéon y pueda iniciar los trabajos” (El
Martutino, 30 de octubre de 2013, visitada 10/8/22).

El Dique de Valparaiso

El Dique Flotante denominado “Valparaiso III”, se encuentra en el area mariti-
ma del recinto portuario, administrado por EPV. El astillero es propiedad de la
Sociedad Iberoamericana de Reparaciones Navales Limitada, SOCIBER Ltda.,
opera en las aguas abrigadas de la bahia de Valparaiso, frente al Terminal 2.

El tradicional Dique, ademas de la funcién maritimo-portuaria que cumple, es
una referencia de la ciudad que se aprecia desde todo el anfiteatro porteno.
Ante la adjudicacion del proyecto Terminal 2 su permanencia en Valparaiso se
vio amenazada, ya que su ubicacion era incompatible con la construccion del
proyecto. Esto provoco inmediatas reacciones de actores portefios/as para su
continuidad.

El ejecutivo explicd que la prorroga estipulada en este convenio “es por un afio,
con posibilidades de extension previa evaluacion del estado de avance de las
obras del Terminal 2” (Mundo Maritimo, 2014).

Hasta el 30 de junio de 2019 se podria mantener en funcionamiento el dique
flotante “Valparaiso III”, legendaria estructura perteneciente a la Sociedad Ibe-
roamericana de Reparaciones Navales (Sociber), y que se ubica en plena bahia
portefia (Riquelme Diaz, 2018).

En esta empresa, el nimero de trabajadores suele variar dependiendo de las
naves que atiendan, “somos una empresa con 75 personas, pero contratamos
mensualmente como promedio 100 personas adicionales, eso es ademas de los
subcontratistas”, sefiala Hugo Barra.
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En cuanto a su planta de trabajadores, solo 5 son mujeres, las que se desempe-
flan principalmente en labores fuera de reparaciones de naves.

Hay una sefiora que es la secretaria ejecutiva de todo, hay una gerenta
de personas y logistica, hay una jefa del departamento de prevencion de
riesgos, hay una sefiora jefa de personal, y una sefiora que nos hace aseo,
pero no es un trabajo muy de dafo, de operadores de graa, de soldan-
do, levantando, no, no es el comun. Yo tengo practicamente 25 afios en
astillero y no es lo normal ver una mujer en faena. (Hugo Barra, gerente
general SOCIBER, entrevista, 2 de septiembre de 2019).

Las Practicas Espaciales en el Tercer tramo: Desde el Muelle Prat
hasta la playa las Torpederas

En este tercer y tltimo tramo se analizan practicas espaciales principalmente
en infraestructura portuaria y espacios ptiblicos y patrimoniales. Comprende
parte del recinto portuario (EPV), el Terminal 1, concesionado a TPS, el Molo de
Abrigo y otros espacios administrados por la Armada de Chile, algunos de ellos
patrimonio cultural, edificaciones ptblicas. Y luego, relevantes espacios ptbli-
cos, como el Muelle Prat, también parte del recinto portuario, el extenso Paseo
de la Av. Altamirano, miradores, playas y también infraestructura en ruinas.

Aqui, la proximidad del sitio patrimonial a la zona portuaria ha sido una fuente
importante de conflicto en la ciudad. Por una parte, actores que han velado por
la proteccion de este patrimonio y lo han visto amenazado, particularmente por
los proyectos de expansion portuaria, particularmente el terminal 2, por otra
parte, actores que velan por una mayor actividad portuaria de la ciudad y la
expansion de su infraestructura, entre quienes también existen disputas ante
diferentes proyectos.

Aqui, los principales conflictos se encuentran en el recinto portuario y su entor-
no inmediato, como la playa San Mateo y el Muelle Prat.

Simbologia

:] Tramo Muelle Prat - Torpederas

“ 1 I vive £

Edificaciones Borde Costero 2
Caleta

I cdificios Patrimoniales
Edificios piblicos y privados

s || M infraestructura Portuaria BN '

Infraestructura dafiada

| Plazas, playas, paseos y miradores

A B e D B

55
Conflicto tratado en seccion 3.1y proyecto que se desarrolla en seccion 3.3

Figura n° 26. Tramo III: Edificaciones desde
el Muelle Prat hasta la Playa Las Torpederas.
Fuente: Elaboracién en base a entrevistas

y datos secundarios. Autor: Farias Diego,
Geodgrafo, 2021.
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N° Nombre Categoria Ne Nombre Categoria
27  Edificios Estacion Puerto Edificios ptblicos y privados 39 = Molo de Abrigo Infraestructura Portuaria
28  Estacion Puerto Edificios ptblicos y privados 40 : Fuerte Esmeralda Edificios Patrimoniales
29 Muelle Prat Plazas, playas, paseos y mira- 41 Playa San Mateo Plazas, playas, paseos y mira-
dores dores
30 : Edificio Aduana Edificios ptblicos y privados 42  Escuela Ciencias del Mar PUCV : Edificios ptblicos y privados
31 . Directemar Edificios publicos y privados 43 - Caleta Membrillo Caleta
Plazas, playas, ira-
32  Liga Maritima Edificios ptblicos y privados Mirador Long beach doarzzs payas, paseos y mira
44 Pl 1 i
azas, playas, paseos y mira-
33  Restaurant Bote Salvavidas Edificios publicos y privados Mirador 19 de junio dorZs playas, p ym
Plazas, playas, ira-
34 @ Edificio EPV Edificios ptblicos y privados 46  Plaza Rubén Dario doarZS playas, paseos y rmira
Plazas, playas, ira-
35 @ Edificio TPS Edificios ptblicos y privados 47  Playa Carvallo doz:;s playas, paseos y mira
Inf; truct i
36 : Concesion TPS Infraestructura Portuaria 49 niraestructura e rumas Infraestructura dafiada
Torpederas
Pl 1 ira-
37 : Edificio SAG Edificios ptblicos y privados 50 - Playa Torpederas doarzzs’ Playas, paseos y mira
. e . . Estac., i Plazas, playas, ira-
38 : Centro Abastecimiento Armada : Edificios Patrimoniales 51 SHac., JUegos y comercio azas, playas, paseos y mira
Torpederas dores

Tabla n° 14. Edificaciones en Tramo III del
Borde Costero. Fuente: Elaboracion propia.

Figura n° 27. Plano del Sitio de Patrimonio
Mundial Valparaiso, UNESCO. Fuente: Pablo
Trivelli y Cia. Ltda, febrero 2010 (Trivelli &

Nishimura , 2012).
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Comenzaremos analizando el Muelle Prat y su entorno, donde un factor rele-
vante a considerar es que se encuentra dentro del Sitio Patrimonio Mundial de
Valparaiso, declarado por la UNESCO en ano 2003. En el siguiente plano se
muestra delimitado en rojo el sitio patrimonio mundial y el drea comprendida
dentro de la delimitacion azul corresponde a la zona de amortiguacion del sitio.
Como se puede observar, el Muelle Prat se encuentra dentro del sitio de patri-
monio mundial.

3.2.3 El Muelle Prat, su entorno portuario, de espacio
publico y patrimonial. El eje del turismo en la ciudad

El Muelle Prat (N°29 en plano del Tramo III) se encuentra en el Sitio de Patri-
monio Mundial de Valparaiso. Las dos torres de la Estaci6on Puerto y la torre del
Edificio de la Aduana al frente, conforman en su magnifico acceso, apreciado
desde el mar hacia la ciudad y desde la ciudad hacia el mar. Pero, ademas, el
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Muelle es parte del recinto portuario de EPV, contando con una extension de
215 metros. De acuerdo con el Plan Maestro de EPV cuenta con un uso turistico
y comercial y el sector es definido como area mixta, en consideracién al impor-
tante flujo de visitantes y a su vez, sector de transito de camiones de carga (EPV,
2020, pags. 54-56).

Una caracteristica fundamental del muelle es que mantiene una amplia diver-
sidad de usos (Isaza, Andrade, 2016). La coexistencia de esta multiplicidad de
actividades es quizas la fuente de su principal atractivo. Es una zona turistica
altamente concurrida “De él salen las embarcaciones que ofrecen paseos por
la bahia, para ver la ciudad desde el mar, los barcos y los lobos de mar” (CMN,
2004). Y durante la fiesta de aho nuevo es un lugar privilegiado para ver el es-
pectaculo de fuegos artificiales, con visitantes nacionales y extranjeros.

El Muelle Prat se comprende dentro de un espacio publico mayor, dialogan-
do con la intensa actividad de la Estacién Puerto del metrotrén, de la Plaza
Sotomayor y Plaza Justicia (ambas fuera del area de estudio) y las calles que
las circundan®®. Destaca la vista de las dos torres al ingresar al Muelle Prat: La
de Estacion Puerto y al frente, la torre del edificio de la Aduana. Esta vista es
muy valorada desde el mar, ya que ambas torres se visualizan como un portal
de ingreso a la ciudad, con la particular vista del puerto y los cerros portefios.

En el Muelle Prat existe una intensa actividad comercial: comercio ambulante a
su ingreso y en un pasaje interior, se encuentra la tradicional feria de artesania.
Al fondo de este pasaje esté la sede del Cuerpo de Voluntarios de Bote Salvavi-
das (N° 33 en el plano del Tramo III), tradicional institucién fundada en 1925,
pero que data del siglo XXI, quienes intervienen en situaciones de emergencia
para los navios que transitan por el puerto de “asumiendo un servicio pablico,
solidario” (Saez Godoy, 2004, pags. 463-464). En el segundo piso de la sede se
encuentra el Restoran Bote Salvavidas, también muy tradicional en el puerto,
con una importante concurrencia de publico local y turistas.

Al otro extremo del Muelle, hasta el aho 2012, estaba situada una réplica de la
embarcacion Santiaguillo, la cual fue la primera nave espafola que lleg6 “a la
bahia de Quintil en 1536, con pertrechos destinados a la expedicion de Diego de
Almagro” (Reyes, 2012). Esta réplica habia sido construida en el afio 1986, sin
embargo, debido a su profundo deterioro en el ano 2012, EPV y la Municipali-
dad de Valparaiso decidieron retirarla y guardarla en una del Bodegas Siméon
Bolivar, para su restauracion (Reyes, 2012).

La actividad de mayor afluencia de publico en el Muelle Prat es la de los Paseos
en Lancha. Carlos Lemus, ex Pdte. del Sindicato de Lancheros enfatiza el rol del
Muelle en el turismo:

se atiende a mucha gente, el Muelle Prat es un sector importante para
la ciudad (..) Valparaiso y sobre todo el Muelle Prat es la cara mas im-
portante del turismo, y yo creo que ha sido muy importante también
para el turismo de la comuna, de la gente que viene a pasear en lancha, a
los troles, sube los ascensores, entonces, son cosas caracteristicas. (Car-
los Lemus, ex pdte. Sind. Interempresa Trabajadores de Lancha Muelle
Prat, entrevista, 2 de marzo de 2020).

56 . ART . . e . . .
Estos espacios publicos y edificaciones se encuentran en el Sitio de Patrimonio Mundial

Valparaiso y ademas en la Zona Tipica declarada por el Consejo de Monumentos Nacionales. Esta
indicada como Zona Sub Zona 4, en el “Instructivo de intervencion Zona Tipica area Historica, Sitio
Patrimonio Mundial, V Region, Chile”, CMN, UNESCO, 2001
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El dirigente destaca la compatibilidad que puede existir entre actividad portua-
ria y turismo, que es lo que experimentan cotidianamente los lancheros.

El sector del Muelle Prat y su entorno, son los de mayor actividad turistica en el
sector y da cuenta del rol del borde costero en el turismo. Es lo que valora Pablo
Andueza, representante de la Coordinadora Valparaiso ciudad puerto:

tiene una relaciéon muy relevante, Valparaiso no se puede pensar sin su
comunicacién visual con el puerto y muy importante sobre todo para
el turismo nacional, los lugares turisticamente mas visitados estan en
el borde costero, yo creo que en la Plaza Sotomayor que es la estatua
monumento de Prat por ejemplo que son lugares... ese es el punto mas
visitado de la ciudad (...) el Muelle Prat. (Pablo Andueza, dirigente Coor-
dinadora Ciudad Puerto, entrevista, 25 de mayo de 2017)

Es relevante tener presente que el oficio de los lancheros no sélo esta referido a
los paseos turisticos. También trabajan para el transporte desde y hacia el mue-
Ile con las naves mayores, sin embargo, este quehacer se realiza en una pequefa
proporcion respecto al trabajo total, al contrario de lo que ocurria en el siglo 20,
como lo relata el ex dirigente del sindicato de lancheros:

de los 25 afos que estuve dentro trabajando y de las generaciones ante-
riores a la mia. Entonces, ha sido todo un proceso muy bonito, donde los
viejos antiguos s6lo se dedicaban con las lanchas a trabajar solamente
para los mercantes, y eran dos o tres lanchas que hacian paseos, pero
ahora todos dedicados al servicio turistico, el 90%, y es de lo que vive
actualmente la gente del Muelle Prat. (Carlos Lemus, ex pdte. Sind. In-
terempresa Trabajadores de Lancha Muelle Prat, entrevista, 2 de marzo
de 2020).

Respecto al empleo las condiciones son bastante eventuales, ya que la actividad

turistica funciona principalmente los fines de semana y durante la semana de-

ben dedicarse a otras actividades: “Porque los cabros que estan estudiando es-

tan trabajando en los supermercados como empaque y algunos de garzones en

los restaurantes, pero en el fondo no hay ningin beneficio fuerte, que todos los
.

dias tengamos gente no, no lo veo asi” (Carlos Lemus, ex pdte. Sind. Interem-
presa Trabajadores de Lancha Muelle Prat, entrevista, 2 de marzo de 2020).

Es relevante referirse a los accesos al Muelle Prat, que como ya se menciono
tiene una alta circulaciéon peatonal, pero también vehicular. El ingreso a la zona
del Muelle, frente a la Plaza Sotomayor, existe un estacionamiento subterraneo
concesionado de alto transito vehicular.

La zona més delicada, donde justamente se expresa una de las tensiones en la
relacion ciudad puerto en Valparaiso es el transito de camiones de carga entre
el ingreso a los Terminales portuarios 2 (entre el muelle y el edificio de la Capi-
tania de Puerto) y al Terminal 1y acceso al camino la Pdlvora (entre el Muelle y
el edificio de la Aduana). A pesar de la presencia de barreras y controles para el
paso del transporte pesado, se requiere de un funcionamiento con un relevante
control de riesgo, dada la alta afluencia de pablico entre ambos controles.

La Estacion Puerto, la Capitania de Puerto y las nuevas edificaciones
en torno a la antigua estacion

La Estacion Puerto (N°28 en plano Tramo III) corresponde a la estacion ter-
minal en Valparaiso del Tren Limache-Puerto. La primera Estaciéon Puerto se
construyo en 1875, después de la extension de la linea férrea desde la Estacion
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Baron y luego de los rellenos ganados al mar, con el principal propdsito portua-
rio y aduanero (MINVU, 2005).

En 1935 se construye una moderna estacion, inaugurada en 1937, que constitu-
ye un hito urbano en la ciudad puerto, ya que representa la puerta de entrada a
la Valparaiso desde el mar. Cuenta con una alta torre para la época, que se en-
frenta a la torre del edificio de la aduana (1932) y juntas conforman esta puer-
ta de ingreso a Valparaiso que se aprecia desde las embarcaciones que llegan
al puerto. Este edificio cuenta con la categoria de Inmueble de Conservacion
Historica (ICH) calificado como un “Edificio de cardcter monumental y espa-
cialidad interior relevante” (Municipalidad de Valparaiso, 2001), pero ademas
se encuentra en la Zona Tipica de la Plaza Sotomayor. La torre de la estacion
esta dentro del sitio de patrimonio mundial (UNESCO) y el resto del edificio
estacion esta dentro de su area de amortiguacion (UNESCO).

Los propietarios del edificio son MERVAL y la Armada de Chile, en su interior
tiene sede la Capitania de Puerto de Valparaiso y la Armada utiliza dependen-
cias de la torre. El edificio tiene 5.587 m2 construidos de hormigén armado
y responde al estilo de arquitectura moderna. (Municipalidad de Valparaiso,
2001). El hall central de la estacién conecta con la Pza. Sotomayory con el Mue-
lle Prat, siendo una pieza destacada para el turismo portefio,

En el aflo 2011 se abrié un Centro Comercial en la estacién, denominado Paseo
del Puerto, y nuevas edificaciones comerciales (N°27 en plano del Tramo III),
construidas en paralelo a la Av. Errazuriz, hasta la altura de la calle Urriola.
Cuenta con patio de comidas, locales comerciales y en el hall, kioskos de arte-
sanias. Se construy6 un edificio de oficinas, el 2012 se inauguré el Hotel IBIS,
de la cadena francesa, con 184 habitaciones. Ademés de un supermercado Uni-
marc, una sede del Instituto Profesional AIEP, un minimarket Oxxo, un gim-
nasio Sportlife, y se instal6 el Acuario de Valparaiso (Paseo del Puerto, 2018).
Cabe destacar que este nuevo edificio es el de mayor altura en el borde coste-
ro estudiado. Cuando se construyd, no provocd mayores debates ciudadanos.
“Considerada la mayor inversiéon inmobiliaria del puerto en los Gltimos 25 anos
(US$ 50 millones para 40 mil m {+2} de construcciéon” (Plataforma Urbana,
23/11/2011)%.

El Edificio de la Direcciéon Nacional de Aduanas

El edificio de la Aduana es un hito arquitectonico de la ciudad. Su torre, que se
encuentra frente a la torre del edificio de la estaciéon Puerto del actual metro,
representa el portal de acceso a la ciudad desde el mar y a la vez, el acceso de la
ciudad al mar por el Muelle Prat. Mirando hacia la ciudad, se encuentra frente a
la Plaza Sotomayor y por Av. Errazuriz, colinda con dos edificios de connotacion
patrimonial: La Liga Maritima de Chile (N°33 en el plano del Tramo III) y el
edificio de la Direccion del Territorio Maritimo (Directemar).

El edificio, construido en 1932, es parte hoy de la zona tipica del casco histérico
de Valparaiso y se encuentra inserta en el sitio de patrimonio mundial (UNES-
CO). Ademas, esté catalogado como Inmueble de Conservacion Historica (ICH)
por la Municipalidad de Valparaiso, en cuya ficha se caracteriza como un edifi-
cio monumental, hito arquitecténico que representa una de las primeras obras
de la arquitectura moderna de la ciudad (Municipalidad de Valparaiso, 2001).
El hermoso inmueble cuenta con un portal de amplio uso peatonal, que accede

57
https://www.plataformaurbana.cl/archive/2011/11/23/nueva-estacion-puerto-de-valpa-

raiso-adelanta-su-funcionamiento-para-enero-de-2012/, visitada el 11/8/2022
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al Muelle Prat, cuyo entorno es utilizado también por el comercio ambulante.
Actualmente, es el inmueble principal para el funcionamiento del Servicio de
Aduanas a nivel nacional.

El edificio de 1a Direccién del Territorio Maritimo (Directemar) y de
la Liga Maritima

La direccion nacional del Territorio Maritimo (DIRECTEMAR) (N°32 en el pla-
no del Tramo III) tiene sus oficinas centrales en Valparaiso, insertas en el borde
costero y colindando con la Direccion de Aduanas y con el Edificio de la Liga
Maritima de Chile (N°33 en el plano del Tramo III).

Es importante detenerse en revisar la importante presencia y rol de la Armada
de Chile en Valparaiso y en su Borde Costero. De hecho, es en Valparaiso donde
se ubica la Primera Zona Naval de la Armada, frente a la Plaza Sotomayor, cuyo
monumental edificio perteneci6 hasta el Golpe de Estado de 1973 ala Intenden-
cia de Valparaiso y originalmente era el edificio de la Aduana3®. Ademaés, existen
multiples instalaciones de la Armada fuera del area de estudio, pero frente al
mar, como la Escuela Naval y la Gobernaciéon Maritima de Valparaiso, ubica-
das en Playa Ancha. En el espacio estudiado ya se mencion¢ la presencia de la
Capitania de Puerto en el edificio de la Estaciéon Puerto, aqui el de la DIRECTE-
MAR y luego, la importante presencia de la Armada en el Molo de Abrigo y su
entorno, incluyendo la Playa San Mateo, como destinacion fiscal a la armada.

En relacion con las funciones de la Directemar, la Ley Organica (DFL N° 292,
de1953) indica que son: “Velar por la seguridad de la navegacion y por la protec-
cion de la vida humana en el mar, controlando el cumplimiento de las disposi-
ciones nacionales e internacionales sobre estas materias” (Art. N°3) (Ministerio
de Hacienda, 1953). Las funciones abarcan un amplio espectro de las activida-
des maritimas, aplicables a todo el litoral de Chile, destacando las siguientes
que se aplican cotidianamente en el borde costero de Valparaiso, tales como:
velar por la eficiencia y desarrollo de la marina mercante, controlar y fiscalizar
el material y artefactos navales, velar por el cumplimiento de la ley en el accio-
nar de la Marina Mercante, de Pesca y Caza Maritima, de la Marina de Turismo
y de los Deportes Nauticos, lo que comprende a los/as trabajadores/as mariti-
mos/as, asegurar el mantenimiento del orden en el litoral, ademés de juzgar y
sancionar cuando no se cumple la ley, ejercer la policia maritima y fiscalizar las
playas y terrenos fiscales colindantes, entre otras.

Otro aspecto relevante para considerar es en qué espacio se ejercen estas fun-
ciones (area de jurisdiccion de la Armada), abarcando en el maritorio una ex-
tension de 12 millas, desde la linea de la mas baja marea de la costa nacional.
(Art. N°6).

. Decreto supremo 991 que fuja jurisdiccion de Gobernacion Maritima y
Capitania de Puerto
. Ley de navegacién 2.202, policia maritima en el BC

La jurisdicciéon de la Capitania de Puerto de Valparaiso se extiende desde la
ribera Norte del rio Aconcagua por el Norte, hasta la Punta Tunquén por el Sur,
es decir, incluye el litoral de cuatro comunas: Valparaiso, Vina del Mar, Concon
y Casablanca.

8
° El CMN sefiala: “Con el Golpe de Estado del afio 1973, el edificio fue tomado por la mari-

na, siendo utilizado como lugar de detencion y escogido poco después como sede de la Primera Zona
Naval. El edificio fue declarado Monumento Histdrico en el afio 1979, junto con lo cual la Plaza Soto-
mayor y todo su entorno fueron declarados Zona Tipica” (CMN, 1979).



DOCTORADO EN ARQUITECTURA Y ESTUDIOS URBANOS | P. QUINTANA MELENDEZ

Terminal 1. Concesionario Terminal Pacifico Sur (TPS)

El Terminal 1 (N°26, en el plano anterior), se encuentra en el recinto portua-
rio. Fue la primera concesion que la EPV otorgd desde que se inici6 el nuevo
modelo, para operacion y administracion del Terminal como monoperador. Se
adjudico el ano 1999 a la empresa Terminal Pacifico Sur (TPS), propiedad del
Grupo ULTRAMAR (Von Appen) y comenz6 a operar desde el aho 2000.

El Terminal 1 est4 especializado fundamentalmente en contenedores: 96% de
la carga y apenas un 4% de carga. Ademaés, se destina a recaladas de cruceros,
lo cual se ha traducido en conflictos con importantes consecuencias, como fue
explicado anteriormentes. En la Memoria del afio 2019, informa un relevante
incremento en la transferencia de carga “Expresada en TEUs, esta evolucion
fue de 206.000 unidades en el 2000 a 893.200 unidades en 2019” (TPS, 2019,
pag. 21). TPS declara que sus principales clientes de lineas navieras son: Ame-
rican President Line, CMA-CGM, Cool Carriers, COSCO Shipping Lines, Global
Reefers, Hamburg Siid, Hapag-Lloyd, Hyundai Merchant Marine, Maersk Line,
Mediterranean Shipping Company, Ocean Network Express, Sealand (TPS,
2019, pag. 29).

Infraestructura y equipamiento

En el Terminal 1 existen 5 sitios, su frente de atraque tiene una longitud total
de 1006 mts., los que se distinguen en dos bordes: a) Los sitios 1,2 y 3, que
suman una longitud de 740 mts. y un calado maximo de 14,1 mts. b) Los si-
tios 4 y 5, con una longitud de 266 mts. y un calado de 9,4mts. (TPSb, 2020).
En relacion con la dinamica de TPS, EPV sefala que es un Terminal de carga
y pasajeros, que recibe naves Full Container, Refrigeradas, Multiproposito y
Cruceros (EPVa, 2021).

El Terminal cuenta con 9 graas portico de muelle. TPS destaca que entre éstas
se encuentran algunas de las de mayor tamafio en la costa poniente de Sudamé-
rica. Tienen un alcance de 62 mts. y una capacidad de levante de 65 toneladas,
“lo que nos permite una rapida operaciéon en la carga o descarga de naves de
hasta 22 filas de contenedores” (TPSb, 2020). Ademas, cuenta con 15 graas de
patio RTG (Rubbed Tyred Gantry) en el drea de respaldo. Respecto a la carga
refrigerada cuenta con 3000 conexiones reefer, en 30 andenes, con monitoreo
en tiempo real. Finalmente, destacan las puertas de acceso, las cuales “con-
trolan el flujo de ingreso de carga a través del sistema Optical Character Re-
cognition (OCR), con el que podemos leer el nimero de cada contenedor, el
codigo ISO, verificar su estado y realizar la trazabilidad de la carga y su medio
de transporte” (TPSb, 2020).

La extension en 120 mts. del Terminal 1. Proyecto ejecutado

El proyecto mas importante que se ha logrado realizar en el Puerto de Valparai-
so fue la extension en 120 mts. del Frente de Atraque N°1, alcanzando 740 mts.
en los sitios 1, 2 y 3. Esta obra permiti6 que se comenzaran a recibir 2 naves
de 325 mts. de eslora al mismo tiempo. TPS sefiala en su pagina web que esta
obra permite aumentar la capacidad competitiva del puerto ante un escenario
mundial mas exigente y destaca que “es la obra de infraestructura portuaria
mas importante realizada en esta ciudad en casi un siglo, y permitira aumentar
la capacidad de 1.100.000 TEUs a 1.300.000 TEUS por afio” (TPS, 2017).

59
En “La Bodega Sim6n Bolivar y Terminal de Pasajeros”, en este capitulo, p. 24
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La inversion estuvo asociada a la ampliacion de la concesion del Terminal 1 de
20 a 30 anos: “El contrato de concesion establecia el derecho de TPS a extender
por 10 afos la concesién, originalmente entregada por 20 afios, siempre y cuan-
do desarrollara un proyecto de inversiéon mayor en su area concesionada, en
especifico el reforzamiento sismico de los sitios 4 y 5. El propio concesionario
determiné la necesidad de, ademas, extender en 120 metros el sitio 3, amplian-
do asi su frente de atraque principal hasta 740 metros” (La Tercera, 2017). Sin
embargo, la inversion realizada en los sitios 4 y 5 no se realiz6 al mismo nivel
que la extension de los sitios 1, 2 y 3: “(los sitios) 4 y 5 no tienen esas condicio-
nes. Si bien se recupero, pero se estabilizoé y se recuperd la carpeta, pero no se
dej6 a nivel sismico. En cambio, se hizo (la obra de) los 120 metros, dejando un
frente continuo que son los que valen, en condiciones 6ptimas de operacion”
(Francesco Schiaffino, gerente general TPS, entrevista, 25 de mayo de 2017). El
gerente explica que no fue posible intervenir los sitios 4 y 5 como estaba esta-
blecido, lo que afectaba al Muelle Prat, lo cual no era posible, dada su protec-
cion patrimonial. Méas atn si se considera su importante actividad turistica, en
particular la circulacion de las lanchas y el significado que tiene para la ciudad.
En este contexto, se opt6 por el proyecto de extension del sitio 3 en 120 mts.

El Conflicto entre TPS y los lancheros del Muelle Prat por la exten-
si6n de 120 mts

Cuando se conoci6 que existia un proyecto portuario que podia afectar al Mue-
lle Prat, hubo inmediatamente reacciones ciudadanas para su protecciéon. La
mas importante fue la de los lancheros del Muelle. Carlos Lemu, presidente del
sindicato de lancheros en esa época, relata: “nosotros cuando ibamos a hablar
con ellos le deciamos que los 120 metros iban, de alguna manera, a perjudicar
al Muelle Prat por la entrada y salida de los barcos. Entonces, si el mercan-
te entraba con los remolcadores podia dafiar alguna lancha (Carlos Lemus, ex
pdte. Sind. Interempresa Trabajadores de Lancha Muelle Prat, entrevista, 2 de
marzo de 2020), ante lo cual, sefiala el dirigente, TPS argument6 que existian
simulaciones aplicadas en puertos europeos, donde se demostraba que en simi-
lares condiciones ambas actividades podian coexistir. Ademas, criticd que no se
realiz6 un estudio de impacto ambiental del proyecto, pues éste se ejecut6 sélo
con la aprobacién de una Declaracion de Impacto Ambiental®°.

El dirigente Carlos Lemu sefiala que a pesar de haber garantizado el funciona-
miento seguro del movimiento de naves hacia el Terminal 1y el de las lanchas,
han ocurrido accidentes:

pasaron como 2 accidentes acé, en el cual las embarcaciones mayores,
los mercantes en este caso con los remolcadores, pasaron a llevar a las
lanchas. Hubo lanchas dafiadas, las agencias no se hicieron responsa-
bles, y bueno, todavia se esta esperando el pago de las reparaciones.
(Carlos Lemus, ex pdte. Sind. Interempresa Trabajadores de Lancha
Muelle Prat, entrevista, 2 de marzo de 2020)

Es decir, este proyecto estuvo en conflicto con los lancheros de Muelle Prat, lo-
graron llegar a un acuerdo y en los hechos, fue el Gnico proyecto de infraestruc-
tura portuaria en el periodo estudiado que se pudo ejecutar y que se encuentra
en operacion®,

60
El Servicio de Evaluaciéon Ambiental recomend6 aprobar la Declaraciéon de Impacto Am-

biental de este proyecto el 30/10/12.

61
Este conflicto se trata en mayor detalle en la secciéon de Relaciones entre Actores en el

Borde costero, del presente analisis
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La modernizacién tecnologica en TPS y la automatizacion.

El gerente general de TPS destaca la modernizacion tecnoldgica para la ope-
racion del puerto, alcanzando exigencias a nivel global, razén por la cual han
renovado equipamiento para el terminal y también en la extension de los 120
mts,: “El equipamiento es totalmente distinto en la capacidad de acumular y
transferir cargas: Las graas, tecnologia, informatica” (Francesco Schiaffino, ge-
rente general TPS, entrevista, 25 de mayo de 2017).

Asimismo, releva la logistica en informatica y en los sistemas de seguridad:

Nosotros hemos invertido muchisimo en informaética (...), en pensar
mucho los flujos, dado que el espacio es reducido aci nos gastamos 4
millones y medio de ddlares (...) La sala de seguridad abajo, que al prin-
cipio era seguridad policial entre comillas (...) hoy dia nos sirve para
controlar, (utilizada por) los expertos en seguridad. Tenemos 200 cé-
maras, y un sistema operativo como el SAP, pero el SAP operativo, el
que no es el SAP financiero, que todos conocen (...) Ese fue un cambio
tecnolobgico brutal y con una eficiencia altisima. (Francesco Schiaffino,
gerente general TPS, entrevista, 25 de mayo de 2017)

Se ha destacado por distintos actores la eficiencia en la operacién del Terminal
1. Al respecto, Gabriel Aldoney se refiere a la posicion internacional y el aporte
al Puerto en la gestion del area concesionada a TPS:

si ti me preguntas de indices de eficiencia, el puerto, TPS por ejemplo,
han sido muy eficientes en el uso por ejemplo del area que tienen, el
puerto de Valparaiso es un puerto muy pequefio si uno compara con los
patrones mundiales de relacion de cantidad de contenedores por area,
Valparaiso debe estar entre el primero o segundo lugar del mundo. (Ga-
briel Aldoney, ex intendente/ex presidente EPV, entrevista, 6 de junio
de 2017)

Sin embargo, ya es conocida la tendencia mundial de la automatizacion, en el
contexto de la modernizacion tecnoldgica. Respecto al empleo, ello se traduce
en trabajo con mayor conocimiento tecnoldgico, pero en menor cantidad. Los
puertos han tenido asi reducciones importantes de trabajadores/as.

Desde el 2015 en adelante el empleo en TPS ha ido en disminucién. El 2015,
la dotacion de TPS, es decir, trabajadores contratados/as, eran 440 y en 2018,
eran 404. (TPS, 2018, pag. 26). Respecto a los roles, como referencia, en el
2016, el 57% de los/as trabajadores/as cumplian funciones operativas y el 43%,
administrativas (TPSb, 2017).

Las transformaciones neoliberales han impactado a los/as trabajadores por-
tuarios, también produciendo profundas desigualdades. Budrovich y Cuevas
(2020) senalan que:

han generado una desigual regulacion de la economia en el territorio
con ganadores y perdedores. Este proceso ha beneficiado a una nueva
burguesia agroindustrial, compafiias navieras y portuarias, comerciali-
zadoras y distribuidores del retail global, y a trabajadores asalariados
con contrato indefinido en cada una de esas actividades; pero ha desfa-
vorecido a los trabajadores portuarios (principalmente “eventuales”)®?
(Budrovich & Cuevas, 2020, pag. 337)
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ademaés de los pequefios comerciantes ante el retail, de los campesinos tradicionales ante

el también precarizado trabajo de temporeros/as.

145



PRODUCCION DEL BORDE COSTERO DE VALPARAISO

146

Una raz6én importante de la disminucién del empleo en trabajadores/as contra-
tados/as esté justamente en la tecnologizacion. Este es un caso de los efectos de
la automatizacion del trabajo portuario. En el afio 2017 el Gerente General de
TPS especifica respecto a contratados/as y subcontratados/as en TPS:

En TPS somos 440 personas contratadas méas lo que se contrata a través
de Ultraport y uno o dos subcontratistas mas. Lo interesante es que el
95% se hace a través de Ultraport que es el mismo duefio, que no es
una subcontratacion irresponsable donde un tercero que no tiene patri-
monio eh... es el mismo duefio, responde con todo, es una especializa-
cion del desarrollo, es parte del modelo, hay practicas que se aprenden
positivas de otros puertos. (Francesco Schiaffino, gerente general TPS,
entrevista, 25 de mayo de 2017).

Por su parte, respecto a la organizacion sindical, el Pdte. de COTRAPORCHI se-
nala: “Nosotros en la COTRAPORCHI estén los dos sindicatos de TPS. Estan los
auxiliares de embarque, esta UNIPORT, estd ULTRAPORT y estd SITRANS (...)
Todos trabajan en el Terminal 1” (Sergio Baeza, presidente COTRAPORCHI,
entrevista, 2 de octubre de 2018). Una caracteristica de los sindicatos portua-
rios de Valparaiso y en particular los/as de contratados/as, es que no adhieren
a las movilizaciones nacionales de trabajadores/as portuarios. Tampoco han
participado significativamente en movilizaciones locales durante este periodo.
Si hay que recordar que participaron en el “Puertazo”, movilizacién de princi-
pios del 2000, luego de la implementacién de la nueva ley y modelo portuario.

Respecto a la presencia de mujeres en el trabajo portuario, TPS, en su memoria
del afio 2020, TPS senala una dotacion en 2019 de 385 personas, de las cuales
58 son mujeres y 327 son hombres. En los cargos directivos (gerencias y subge-
rencias) hay 4 hombres y 3 mujeres. El promedio de edad de los/as trabajado-
res/as es de 44 afos. Hay 2 extranjeros (de Uruguay y Brasil) y 5 personas con
discapacidad (TPSa, 2020).

Las edificaciones institucionales en la A. Antonio Varas

Existe un corto tramo vial urbano, entre la Av. Errazuriz y la Av. Altamirano,
que se denomina Av. Antonio Varas. Aqui se encuentran varios edificios insti-
tucionales asociados a la actividad portuaria. De Norte a Sur, el edificio institu-
cional de la Empresa Portuaria de Valparaiso (EPV) (N°34), al lado, las oficinas
del Terminal Pacifico Sur de Valparaiso (TPS) (N°35) y finalmente Laboratorios
y oficinas del Servicio Agricola y Ganadero (SAG) (N°37).

Pasado estos edificios y antes de los Almacenes Fiscales, se encuentra el ingreso
al Acceso Sur al Puerto, gran obra de carcter estratégico que conduce al cami-
no la Polvora y a ZEAL. Esto se describird mas adelante en estructuras viales.

Los Almacenes Fiscales

El conjunto de 4 almacenes fiscales (13.500 m2), cuenta con resguardo patri-
monial, después de haber demolido 3 de ellos en la década de los ’90. La deci-
sién se tomo después de un intenso debate en la ciudad respecto a su destino.
Principalmente porque la proteccion patrimonial de los inmuebles impedia
reemplazarlos por infraestructura portuaria o por inversiéon inmobiliaria. De
hecho, la demolicion de 3 almacenes se efectu6 para la ampliacién del terminal
3 del puerto. En el ano 2008, el Consejo de Monumentos Nacionales decidio
incorporarlos a la Zona Tipica del area Histérica de Valparaiso (Mapa.Valpo,
2017). Por otra parte, tienen el caracter de Inmuebles de conservacion historica
(ICH) por parte de la Municipalidad de Valparaiso. Fueron reconstruidos en
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1856, para el almacenamiento de la carga portuaria y fiscalizacién aduanera
(S4ez Godoy, 2004, pag. 56) y en la actualidad alli funciona el Centro de Abas-
tecimiento de la Armada (N°38), quienes administra los 4 almacenes.

El Fuerte Esmeralda (N°40)

Fue construido en 1879, con el objeto de reforzar la defensa de Valparaiso en
el marco de la Guerra del Pacifico. Fue declarado Monumento Historico el ano
1938 (Dec. N° 1510) y es administrado por la Armada. Cuenta con tres cafones
que apuntan hacia el NE, que fueron adquiridos al Gobierno de EEUU en 1866.
Se encuentra al ingreso del Molo de Abrigo, en la Punta Dubart de la Avenida
Altamirano, colindando con la playa San Mateo (CMN, 1938).

El Molo de Abrigo (N°39)

La gran obra del Molo de abrigo se enmarca en el proyecto de construccion del
Puerto de Valparaiso, a partir de la antigua infraestructura portuaria levantada
durante el s. XIX. Se trat6 de uno de los proyectos emblematicos del centena-
rio de modernizacion del Puerto de Valparaiso, que concluy6 integramente en
1929, llegando a ser una de las obras de ingenieria més importantes del pais.
Fue construido entre 1912 y 1919, tiene una extensiéon de 920 metros de largo y
llega a tener 60 mts. de profundidad (MINVU, 2005, pags. 28-29). El propdsito
fundamental de su construccion fue generar aguas abrigadas para el funciona-
miento del puerto, en el drea de mayor profundidad de la bahia.

Desde entonces, el molo de abrigo cumple una funcién estratégica para el puer-
to y la ciudad de Valparaiso. Como se detall6 en el Capitulo 2 de esta investiga-
cion, después de esta magna obra de modernizacion portuaria, del primer tercio
del siglo XX, no se ha realizado otra inversion comparable hasta la fecha. Pro-
ducto de esta obra, las aguas abrigadas del puerto se extienden desde el molo,
hasta la altura de la calle Edwards (aproximadamente). Pasando ese limite, al
borde costero llegan las mareas en su estado natural, las que a veces y en espe-
cial en invierno, pueden ser altamente tormentosas, lo cual representa una di-
ficultad para la proteccion de las embarcaciones cercanas a algin embarcadero
a la costa. Por la misma razon, es una de las principales razones que ha puesto
en duda la construccion de nuevos proyectos de terminales. Este problema ha
representado uno de los principales debates existentes en la ciudad respecto a
la demanda por nueva infraestructura de protecciéon de la bahia que permita
la instalacion de terminales con los actuales estandares internacionales, para
transferencia de carga y para la recalada de cruceros.

Al cumplirse los 110 afios del Molo de Abrigo Patricio Winckler Grez, ingeniero
especialista en puertos y costas de la Universidad de Valparaiso (Winckler Grez,
2022), se refirib en un importante articulo a los riesgos expuestos ante la ya
antigua obra. Compara la colosal obra con muy pocas infraestructuras a nivel
mundial, considerando a Kamaishi en Japon, que fall6 con el Tsunami del 2011
y que dificilmente podria enfrentar los desafios del presente siglo.

Durante su longeva vida, el molo ha sufrido un par de metros de asen-
tamiento, producto, entre otros, del terremoto de 1985 (...) también ha
sorteado enérgicas marejadas, como las del 8 de agosto del 2015 que
afortunadamente solo gener6 dafos locales en su estructura. Como
parte del disefio del sistema de arranque de los buques de la Escuadra
Nacional, constatamos hace algunos afios que el molo presenta irregula-
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Construidos por el arquitecto norteamericano Juan Brown.
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ridades, producto del azote de las olas y la formacion diferencial del fon-
do. Ello es solo manifestacion de una obra que, aunque se resiste a re-
ganadientes, esta proxima a cumplir su vida til. (Winckler Grez, 2022)

Esta determinante informacion, ahora publica, plantea la necesidad de evaluar
los riesgos que se avizoran en el siglo XXI, como marejadas, terremotos y tsuna-
mis. Pero al mismo tiempo, deja planteada la necesidad de plantear una nueva
o renovada infraestructura de abrigo, que efectivamente permita al puerto, a la
ciudad y sus habitantes a enfrentar los prontos desafios ambientales, econdémi-
cos y vitales de los proximos tiempos.

Las funciones de la Armada de Chile en el territorio

Como ya se mencion6, el Molo, ademas de tener la trascendente funcién de
generar aguas abrigadas, alberga a las embarcaciones de la Escuadra Nacional
de la Armada de Chile. Es decir, aqui se resguardan y transitan relevantes naves
de guerra del pais y también naves cientificas de la marina. Es la Armada la que
tiene por funcion el resguardo del molo de abrigo.

Ademas de esta importante funciéon del Molo de Abrigo, cabe recordar que la ar-
mada ejecuta funciones en todo el territorio maritimo, las que ejerce mediante
la Gobernacion Maritima de Valparaiso y la Capitania de Puerto de Valparaiso
y la Policia Maritima (DS 991, Ley 2.202). Ademas, administra infraestructura
importante, como la Capitania de Puerto en el edificio de la Estaci6on Puerto, el
Edificio de oficinas de la DIRECTEMAR, los antiguos Almacenes Fiscales, don-
de funciona la Direccién de Abastecimiento de la Armada y el Molo de abrigo,
ademas del Fuerte Esmeralda en el area de acceso y finalmente la destinacion
fiscal de la Playa San Mateo para ejercicios militares. Es decir, no cabe duda de
que la Armada de Chile es una de las instituciones con mayor presencia fisica y
funciones en el Borde Costero de Valparaiso. En términos de Lefebvre hay mu-
chas précticas espaciales en el 4rea estudiada, realizadas por la Armada.

De hecho, la ciudad de Valparaiso, y en extension cada vez més Vifia del Mar,
cuentan con una importante poblacion de personas y familias provenientes de
la armada que habitan o trabajan en la ciudad.

3.2.4 La Avenida Altamirano, Paseo Altamirano Playas
y Miradores

La Avenida Altamirano y el Paseo Altamirano se extienden desde el ingreso al
Molo de Abrigo hasta la Playa las Torpederas. Es una avenida que va serpen-
teando por el borde mar, acompafiada por el paseo que luego de una inversion
en la década del 2000 fue recuperado como espacio publico, bastante utilizado
para caminatas, deporte y ciclismo. La ficha de lugares de valor turistico del
SERNATUR lo define como: “Paseo de borde costero. En 2007, se reinauguro el
Paseo Altamirano, de Playa San Mateo a Las Torpederas, tras el remozamiento
de su paisajismo, mobiliario y miradores” (SERNATUR, 2012). El paseo goza
de una hermosa vista a la bahia, escuchando el golpear de las olas en las rocas y
disfrutando de sus aves marinas.

El inicio de este paseo es la Playa San Mateo (N°41). Se trata de una playa
bastante particular, dada su doble funcién. Por una parte, es una playa bastante
utilizada por las/os portefios/as para tomar sol, nadar y jugar. Y por otro lado,
como ya se menciond, es una destinaciéon a la armada para ejercicios milita-
res, por tanto, no esta concesionada ni cuenta con los servicios propios a una
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concesion de playa, solo existe un quiosco, ya de larga data, que vende tipicos
productos de consumo playero®+.

En muchos casos, la fuerza de las mareas transporta piedras y escombros, lo
que hace dificil un uso fluido por las/os visitantes y en algunas ocasiones se
ha coordinado su limpieza con la armada y con la municipalidad. Vale recor-
dar, que este espacio ha sido materia de discusion puablica, dado que empresas
portuarias (EPV, TPS) han propuesto proyectos para su explotacion portuaria,
como zona de almacenamiento, y por otra parte se ha manifestado una deman-
da ciudadana que defiende el uso de la playa como espacio ptblico. Por cierto,
hay que considerar ademaés su actual uso para entrenamiento militar.

A lo largo del Paseo se construyeron miradores. El primero, es el Mirador
Ciudad de Long Beach (N°44), desde donde se puede disfrutar de la vista,
hay estacionamientos y equipamiento basico, ademés de un monolito de Ciu-
dad de Long Beach, dedicado a la ciudad. Y luego esta el Mirador 19 de junio
(N°45), frente a la Plaza Rubén Dario (N°46), lamentablemente ambos mi-
radores estan en un estado de bastante deterioro en su equipamiento®.

La Caleta El Membrillo, antigua Escuela de Ciencias del Mar y Res-
toranes.

Por la Avenida Altamirano, al llegar a la subida a Playa Ancha y a los pies del
Parque Alejo Barrio, se encuentra un antiguo centro de comercio y educacional:
La Caleta el Membrillo y los clésicos restaurantes del sector®.

Por una parte, la antigua Escuela de Ciencias del Mar de la Pontificia Universi-
dad Catoélica de Valparaiso, la cual, con su particular arquitectura en forma de
castillo ha sido un importante centro educacional y turistico de la zona con una
hermosa vista. Ademaés, ha tenido un importante rol en la asistencia y estudio
de la pesca del sector. Sin embargo, las fuertes marejadas de la Gltima década
fueron deteriorando los hermosos edificios. La universidad mantuvo activida-
des, sin embargo, el Campus fue trasladado al sector de Curauma.

La tradicional Caleta de Pescadores “El Membrillo” data del afio 1903 (Me-
moria chilena, 2021), pero ya entre 1925 y 1928 se fund6 la Sociedad Gremio
de Pescadores Caleta el Membrillo de Valparaiso; antes de la Caleta Portales y
contemporanea a la Caleta Jaime. Luego de inaugurada la Av. Altamirano, el
entorno se caracteriz6 por fogones, quintas, fondas de recreo, dando origen a
los tradicionales restoranes del sector. El mas importante, el que se encuentra
sobre la bahia y que es administrado por el Sindicato de Pescadores de la Caleta.
Este sindicato forma parte relevante de la Confederaciéon Nacional de Pescado-
res Artesanales de Chile (CONAPACH) (diegoconapach, 2013).

En la Caleta trabajan cerca de 200 pescadores y sus familias, ha sido objeto de
una serie de remodelaciones desde inicios del s. XXI. Con anterioridad a ello
llegaban las embarcaciones a la playa y desde ahi se distribuia y vendia. Sin
embargo, més tarde fue reemplazada por un centro de estacionamiento y pro-
teccion de las embarcaciones, ademas de reponer el muelle. En gran medida,
por la necesidad de rehabilitar la caleta y para enfrentar el importante impacto
de las marejadas.
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Hasta la fecha, la Caleta El Membrillo es un importante centro turistico por sus
restoranes y por la tradicional “Fogata del Pescador”, que se celebra con pesca-
do frito en las fechas tipicas nacionales y portenas.

Siguiendo por la Av. Altamirano, continian los miradores y bastante afluencia
de publico: visitantes de todas las edades que van a caminar, a correr, a pescar,
andar en bicicleta (ciclovia por la vereda) y familias que recorren bajando a las
playas.

La Playa més importante es “Las Torpederas”, que termina con el tramo y el
area de estudio. Sin embargo, antes se encuentra la Playa Carballo (N°47), que
es mas pequefia, pero muy tradicional y de uso familiar, con posones de roca y
playa que la han hecho un lugar atractivo para los/as visitantes, especialmente
portenos/as. El entorno de la playa es ruinoso. Quedan restos de antiguas ins-
talaciones de espacios de recreacion, también muy carcomidos por el tiempo
y las marejadas. Al frente de la playa se encuentra el puesto “Pato Pefialoza”,
altamente concurrido por quienes se dirigen al Estadio Elias Figueroa, a las
festividades del Parque Alejo Barrios en Playa Ancha y por los visitantes de la
Av. Altamirano y playas®’.

Playa las Torpederas (N°50)

La Playa Las Torpederas constituye un hito histérico de la ciudad de Valparai-
S0, incorporada a su cultura, su vida cotidiana ha tenido el uso de Playa desde
principios del siglo XX,

entre 1921 y 1927 fue utilizada como base de los primeros hidroavio-
nes de la Aviaciéon Naval, aunque ya se habia transformado en el primer
balneario de Valparaiso, que congregaba a miles de turistas. Hubo un
casino, bafos de mar, discotecas y hasta un motel. (Barria, 2016)

En estos 100 afos ha sido objeto de inversiones, pero también de los crecientes
embates de las marejadas y evidente deterioro de su infraestructura con el paso
de los afnos, quedando hoy casi exclusivamente ruinas al acercarse a la playa
desde la AV. Altamirano: antiguas piscinas, restoranes, discoteque y otros cen-
tros recreacionales. (N°49).

Sin embargo, la bella playa se ha mantenido como uno de los principales atrac-
tivos turisticos de portenas/os y visitantes. Su leve oleaje permite el facil acce-
so al mar para las familias, pero ademés se mantienen actividades deportivas,
como la antigua Escuela de Buceo, que funciona al lado sur de la playa y la pesca
y marisqueria hacia la zona de roquerios.

El afo 2017, el secretario ministerial regional del MOP convoc6 a un proceso de
participacién ciudadana para el “Mejoramiento del Borde Costero, sector Las
Torpederas” (Barria, 2016), avanzando en la inversion la Direccion de Obras
Portuarias (DOP) en conjunto con la Municipalidad de Valparaiso, sin embar-
go, quedan vastos sectores del entorno que no han sido objeto de reposicion,
desatacando las ruinas existentes al ingreso norte a la Playa. En el ano 2015,
la Municipalidad de Valparaiso (en gestion del Alcalde Jorge Castro), habia
presentado una solicitud de concesion a la Subsecretaria de Fuerzas Armadas
para la realizacién de un gran proyecto de hotel, sin embargo, el proyecto no
prosperd.
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Ha sido fundamental el rol que adopt6 la ciudadania, en particular de Playa
Ancha, en la puesta en valor, mantencion, realizacion de actividades deportivas
y culturales:

La Asociacion “Salvemos las Torpederas y el Borde Costero de Playa An-
cha” (PJ N° 230581 con fecha 12-09-2016), con tres afios de antigiie-
dad, mantiene este sector libre de gran parte de basuras por medio de
limpiezas realizadas con alumnos (as), vecinos (as) e integrantes de la
asociacion antes nombrada”, sefiala en la columna de opinion Salvemos
las Torpederas “Lugar de encuentro y Patrimonio”. (Vasquez Morales,
2017)

De este modo, una vez mas, las organizaciones sociales y culturales de Valpa-
raiso son protagonistas de la recuperacion de los valiosos espacios publicos de
la ciudad.

Hasta la fecha, el Sr. Erik Fuentes obtuvo la concesion de parte del sector, reac-
tivando al lado sur una zona de restoran, servicios higiénicos, coordinado con
el area de buceo, zona de juegos y maquinas deportivas. La asociacion comuni-
taria, el concesionario y la Municipalidad de Valparaiso (en gestion del Alcalde
Jorge Sharp).

Frente a la playa existe una amplia zona de estacionamiento (N°50) que mira
hacia Playa Ancha y continuando por el camino hacia el sur se encuentra la
tradicional “Piedra Feliz”, lugar conocido por los tragicos lanzamientos al mar y
que fue dinamitado hace anos atras para disminuir los suicidios.

Mayor detalle sobre los proyectos de la Playa Las Torpederas se conoce en la
seccion de anélisis de Representaciones del espacio. Con este relato, se finaliza
el anélisis de la seccion de Practicas Espaciales, contemplando infraestructura,
usos, relaciones de trabajo y algunos hitos que caracterizan la vida de la ciu-
dad-puerto, desde el limite con Vifia del Mar (Playa Caleta Portales) hasta la
Playa las Torpederas, recorriendo el importante tramo de recinto portuario y
otros espacios, habiendo destacado las polémicas en su desarrollo.

3.2.5 Los Accesos ferroviarios y viales del Borde Coste-
ro y hacia el puerto de Valparaiso

Para efectos de este estudio se trabajo en el siguiente plano, que muestra funda-
mentalmente la estructura vial y ferroviaria del Borde Costero estudiado, pero
ademaés identificando algunos accesos fundamentales que conectan a la ciudad
con el Borde y destacando en particular, el Acceso Sur al Puerto, mediante el
camino la Polvora. En la simbologia del plano se indica el tipo de vialidad, o
infraestructura asociada, en cada uno de los trazados o hitos a desatacar.

Los Accesos viales al Borde Costero de Valparaiso

La primera vialidad estructurante (en rojo), desde el mar hacia la ciudad, repre-
senta el limite sur del area en estudio, es decir: La Av. Espafia, desde el limite
con Vina del Mar, la Av. Errazuriz, desde el sector de Bar6n hasta los edificios
institucionales portuarios (a altura del antiguo edificio de la Aduana), donde
nace un corto tramo de calle denominado Av. Antonio Varas hasta el Molo de
abrigo. Ahi nace la Av. Altamirano que serpentea por la costa hasta la Playa Las
Torpederas. Se muestran en verde los paseos peatonales y/o con ciclovias en el
trayecto de borde costero. A modo de contexto, se sefialan en naranja algunos
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Figura n° 28. Estructura vial y ferroviaria del
Borde Costero. Fuente: Elaboracion en base a

entrevistas y datos secundarios. Autor: Farias
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Diego, Geografo, 2021.

accesos que convergen en el borde costero y que han sido entendidos como los
ejes transversales estratégicos en la ciudad, como son la Av. Argentina, la Av.
Uruguay, la Av. Francia y Bellavista.

A | B | c D | E

simbologia
[ Area do Tabaio
Fr Acceso sl Puerto Camino La Pétora. || 4
H Accaso o Pusrto Smén Bolhar
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Poatonal
—Viakdad Estrctisrante —

Se destacan como hitos los ingresos al Puerto: El Acceso Sur, destino al camino
la Pélvora, el Acceso por Simdn Bolivar y el Acceso por Baroén.

El Acceso Sur al Puerto

Es importante detenerse en el Acceso Sur por haber sido una gran obra mate-
rializada en este periodo y que ha tenido repercusiones de envergadura en la
ciudad-puerto.

El acceso sur al puerto es una obra que tuvo por objeto hacer mas eficiente la
logistica portuaria, mediante una mayor fluidez de la transferencia terrestre de
carga y por otra parte se plante6 la demanda desde la ciudad de eliminar el
transito de camiones por la ciudad. Ambos planteamientos que se debatieron
desde los afnos ‘9o cristalizaron en una obra de ingenieria de gran envergadura,
quizas la mayor inversion en proyectos viales en el pais hasta esa fecha, la cual
se inauguro en octubre de 2008 (Leiva Torres, 2013).

El acceso sur al Puerto de Valparaiso une al puerto con la Ruta 68 en una longi-
tud de 23 kms., a través del antiguo camino La Pdlvora, lo cual hoy forma parte
de la Ruta 60CH. En el Plan Maestro de EPV, del afio 2015 se sehala que: “El
nuevo acceso es una moderna y eficiente carretera que conecta las zonas de Cu-
rauma-Placilla y la Zona de Extensiéon de Apoyo Logistico (ZEAL), con los ter-
minales de transferencia de carga del Puerto Valparaiso” (EPV, 2015, pag. 1.97).

Desde Valparaiso, dentro de la zona estudiada, el principal acceso de camiones
es por el Muelle Prat, ingreso aledano a TPS. Respecto a este acceso ha habido
proyectos para la reduccion del riesgo en el Muelle Prat, por la doble funciéon de
paso peatonal hacia el muelle y paso de camiones de carga al acceso sur, y para
la disminucion del atochamiento de camiones (EPV, 2020, pags. 1.57-1.58).

También hay un acceso directo por la Av. Altamirano hacia el Camino la Pdlvo-
ra, que puede ser utilizado por vehiculos menores. Este ingreso colinda con las
bodegas del Centro de Abastecimiento de la Armada. El ingreso a Valparaiso
desde la autopista desemboca en la Av. Altamirano bajo el Cerro Artilleria.
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Accesos Ferroviarios al puerto y de pasajeros/as

El puerto, como ya se menciond, cuenta con acceso de ferrocarriles. Las lineas
férreas son propiedad de la Empresa de Ferrocarriles del Estado y son operadas
por Ferrocarriles del Pacifico S.A. (FEPASA). En particular para la carga prove-
niente de la Minera Andina, se utiliza el Ramal a Ventanas, desde la localidad
de San Pedro (EPV, 2015).

Por otra parte, existe el servicio para el transporte de pasajeros en el trayec-
to Estacion Puerto-Estacion Limache, el cual cuenta con una alta afluencia de
publico. En este estudio se ha indicado en particular el trayecto en la ciudad
puerto del metro tren, especificando las estaciones Portales, Baron, Francia,
Bellavista y la Estacion Puerto, las cuales estan indicadas en cuadrados negros
en la Figura N°27 Todo el trazado vial se extiende a lo largo y por sobre el Borde
Costero, a diferencia de estaciones anteriores (en Vi del Mar), las que fueron
soterradas. Esto significa que los/as transetntes que quieran acceder a los es-
pacios publicos y comerciales en el borde costero deben atravesar o por el paso
ferroviario de la Caleta Portales o por la Estacion Baréon del metro. Es decir,
para ir a la Caleta Portales, restoranes de Portales, Playa Portales es necesa-
rio ingresar por la Estacion Portales. Paseo Wheelwright, Muelle Baron, Puerto
Deportivo y Restoranes del sector Bar6on. Este ha sido un problema discutido en
la ciudad, como se plante6 anteriormente.

Es relevante considerar que esta infraestructura ferroviaria de MERVAL, tam-
bién es utilizado para transporte de carga en horarios distintos al de pasajeros
(en la noche).

Al interior del puerto, de norte a sur, las vias férreas dobles se extienden entre
las cercanias al Muelle Bar6n y el area de respaldo del Sitio 1 en el Terminal 1,
concesionado a TPS. Todas las vias son pavimentadas y tienen una extension de
5.630 metros. “Los rieles de las vias son ASCE 8040, los desviadores de Tg.1/8
y su trocha es de 1,676 metros. Las vias tienen guardarrieles y todos los aparatos
de maniobra son embutidos” (EPV, 2015, pag. 1.96).

Cabe resaltar que un punto clave de interseccion entre los/as peatones y la linea
férrea es justamente la que atraviesa el portal del Muelle Prat, sin embargo, el
tren no pasa en horarios transitados por piblico. El recorrido de la via férrea en
este tramo lo detalla EPV en su Plan Maestro:

(desde Puerta Prat al Molo), la via se desarrolla en forma simple. Fren-
te al Bote Salvavidas, se genera un desvio paralelo al limite del recinto
portuario con la ciudad, hasta el edificio de la Gerencia del puerto. Este
desvio posee una cola de maniobras de 115 metros. El total de vias al in-
terior del Terminal 1, es de aproximadamente 1.180 metros. (EPV, 2015,

pag. 1.96)

Ademas, se encuentra la conexion al espigon, en la zona frente a la Estacion
Puerto, denominado Muelle Costanera, la cual se bifurca hacia el sitio 8 del es-
pigon y hacia el area central. Es justamente en esta zona de la Estacion Puerto,
donde se conectan las lineas férreas del Puerto con las de MERVAL. Sin embar-
go, dada la importante carga de contenedores, se proyect6 la implementaciéon
de un esquema intermodal, a la altura de la Estaci6on Francia (EPV, 2015).
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3.2.6 Relacion de Conflicto de trabajadores/as portua-
rios/as, entre ellos/as y otros actores y Movilizaciones

Después de la reforma al modelo portuario en Chile y la Ley de Puertos N°
19.452, la tendencia de las organizaciones sindicales portefias, salvo excepcio-
nes, ha sido tener una relacion fluida con las empresas, distanciandose de las
movilizaciones convocadas por organizaciones de trabajadores portuarios/as
nacionales, a las que se sumaban y protagonizaban los/as trabajadores/as de
puertos del resto del pais. Los/as trabajadores eventuales han presentado com-
portamientos distintos. Ya en ese escenario mas contemporaneo, Sergio Baeza,
Pdte. de la COTRAPORCHI se refiere a la relacion més fluida con el empresa-
riado:

Claro, por ser aqui tenemos a los von Appen ahi estan los espanoles, es-
tan los de Sudamericana. Hay varios, como se llama, empleadores aqui,
y con ellos ya conversamos todos los dias, con ellos vamos arreglando
temas porque con el gobierno estamos otras cosas. (Sergio Baeza, Pdte.
de COTRAPORCHI, entrevista, 02 de octubre de 2018)

Es asi como, desde el cambio de modelo portuario en adelante y en especial
desde la concesion del Terminal 1, los/as trabajadores portuario/as se sumaron
dificilmente a movilizaciones nacionales, como en el resto del pais.

Como antecedente, quizas el antecedente mas reciente de una gran moviliza-
cion portefia fue el Puertazo de 1999, justamente en el marco de las transforma-
ciones institucionales e impacto en el empleo, alcanzando a amplios sectores de
la ciudad. Al respecto, Jorge Bustos, ex Pdte. de la CONAPACH destaca:

Y nosotros llegamos a un acuerdo y llegamos a lo que fue la movilizaciéon
del puertazo, 1999, 14 de julio, en donde fuimos capaces como trabaja-
dores de orientar al resto de las fuerzas sociales que fueron todos, en
definitiva, camioneros, buseros, colectiveros, gente que trabajaba en el
mercado, los feriantes de la Avenida Argentina (...) Y ese acuerdo entre
la derecha, la democracia cristiana y nosotros, fue traicionado por los
dirigentes sindicales. (Jorge Bustos, ex pdte. CONGEMAR, entrevista,
1 de julio de 2018)

Como destaca Jorge Bustos, aqui se manifesté una ruptura en el movimiento
sindical portuario de Valparaiso, con distintas perspectivas que durante al me-
nos dos décadas se han mantenido distantes o en conflicto.

Una movilizacion importante, a partir del aho 2010, fueron aquellas que cues-
tionaron las “Medidas de Agenda de Impulso Competitivo del Gob. De Sebas-
tian Pinera, donde se incluyeron algunas que amenazaron la actividad mariti-
ma portuaria nacional y portefa en particular, en desmedro de las banderas
extranjeras, junto a otras medidas. Ello produjo un gran impulso pala la uni6on
de gremios, trabajadores/as y agentes de la ciudad, credndose la Coordinadora
de ciudades puerto a nivel nacional y en Valparaiso, la “Coordinadora en defen-
sa de Valparaiso ciudad-puerto”, asi se creo la organizacion més amplia de la
ultima década, en términos sociales, econémicos y politicos. Asi lo relata Edi-
son Schultz, presidente de los sindicatos de agentes de aduana a nivel nacional
(SINTACH)

El 2010 el gobierno de Sebastian Pifiera a tirado un proyecto que son
medidas de agenda de impulso competitivo, donde seis atomizaban el
tema portuario que era acabar con las agencias de aduana eh... de acabar
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con el cabotaje, que también se unieron los sefiores... marinos mercan-
tes mas los portuarios, transportistas y se formo la Coordinadora de Ciu-
dades Puerto, donde SINTACH tuvo un papel especial especificamente
en la calle. (Edison Schultz, Pdte. SINTACH, entrevista, 27 de septiem-
bre de 2017)

Javier Ledn, por su parte, dirigente de la CAmara Aduanera de Valparaiso se-
nalaba

No, si la Camara Aduanera se la va a jugar por Valparaiso y vamos a
salir por Valparaiso, pero entonces me echaron en cara “pero la Cimara
Aduanera no la hemos visto nunca en las calles”, y dije “yo te prometo
que ahora si vamos a estar en las calles, si vamos a salir, si vamos a de-
fender Valparaiso”, quedamos de acuerdo y ahi quedamos de acuerdo
todos, y ahi nos involucramos con los diferentes estamentos sociales y
ahi hubo un cambio diria yo (Javier Leon, dirigente de la CAmara Adua-
nera, entrevista, 04 de octubre de 2018)

Al mismo tiempo, se organiz6 cada vez con mas fuerza la lucha contra el Mall
Barén (Puerto Bardn), ya que se destinaba el objeto del puerto a un Centro
Comerecial, restandole la prioridad y relevancia de ciudad puerto y puestos de
trabajo, como lo resalta el dirigente de CONGEMAR Jorge Bustos,

En esa reunion estaba la cimara aduanera completa mas la cAmara chica
aduanera que se llama... no me acuerdo el nombre... estaba ASONAVE,
estaban los microbuseros y estibamos nosotros...y se conforma la cosa,
se arma la cosa... iah! y estaba la ANFACH y SINTACH ...Y armamos,
después politicamente las llamadas por teléfono, se volvi6 a juntar el trio
que habiamos hecho el Puertazo. (Jorge Bustos, ex pdte. CONGEMAR,
entrevista, 1 de julio de 2018)

El conflicto de cargas limpias, ya explicado anteriormente tuvo una tensiéon im-
portante con la zona ya implementada de ZEAL, donde se destinan los aforos
para aduana, SAG, la salida de la zona a la ciudad, pero el problema no qued6
bien resuelto. A pesar de tener intereses de sectores logisticos y portuarios por
mantener cargas limpias en el plan, se estipul6 especialmente a favor del Ter-
minal 1, quien finalmente logré principalmente impulsar medidas que disminu-
yeron sus costos competitivos.

Otro conflicto ya indicado, fue el de la prioridad por los terminales de cruceros,
explicado con detalle en la seccién de cruceros. Lo que lamentablemente ocu-
1110, es que hubo una complicidad entre el Terminal T1 (TPS) y algunos de sus
sindicatos, incidiendo dramaticamente en las recaladas de cruceros por anos, e
incidiendo significativamente en el turismo portefio.

Respecto al Terminal 2 y su licitacién, la mayor parte de los/as trabajadores
portuarios/as promovieron el Terminal 2, previendo la extension del puerto y
mayores posibilidades laborales, como ya se ha discutido. Sin embargo, el tra-
yecto ha sido largo, dadas las miultiples discusiones del proyecto, condiciones
ambientales y reemplazo de la empresa OHL por parte de las normas iniciales.

La Movilizacién 2018 de los/as trabajadores eventuales.
Claramente en Valparaiso, las condiciones laborales de los/as contratados/as
con los/as eventuales son abismantes, resultando esta gran movilizacién du-

rante la temporada de la fruta 2018/19Al respecto, Cuevas y Budrovich relatan
que:
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Sin embargo, al inicio de la temporada de exportaciéon de 2018-19 Val-
paraiso sufri6é un paro portuario de 35 dias que derrumb6 esa imagen y
afect6 su participaciéon en la exportacion de fruta. Segin nuestro ana-
lisis, las razones de fondo del paro incluyen la caida del nimero global
de turnos y las condiciones laborales precarias de los trabajadores por-
tuarios eventuales. El sector portuario se caracteriza por una regulacion
para favorecer la flexibilidad laboral con baja proteccion social (Budro-
vich & Cuevas, 2020, pag. 359).

La movilizacién, més alla de los terminales e impacto en exportaciones y trans-
ferencia y carga, también tuvieron un importante impacto fuera del puerto, al-
canzando en magnitudes importantes a la misma ciudad con paralizaciones,
cierre de comercio, etc., “Desvios de buques, pérdidas millonarias, preocupa-
cion de las autoridades, radicalizacion de las protestas y una renuncia han mar-
cado los mas de 30 dias que se ha prolongado la movilizacién de parte de los
operarios del puerto” (Mujica, 2018).

Es lo que sefal6 la prensa en general y el Mercurio de Valparaiso en particu-
lar. Si bien ésta fue la movilizacién mas importante, logrando algunas mejoras
bésicas para los/as trabajadores (liderada por el dirigente Pablo Kimplel), es
importante tener presente que durante el periodo estudiado siempre hubo ma-
nifestaciones (aunque de menor alcance, por trabajadores eventuales, como las
siguientes: algunos sindicatos han adherido a convocatorias nacionales y de
la Uni6n Portuaria (sin embargo, de impacto menor, dada la misma condicion
eventual de los/as trabajadores. A nivel local, protagonizaron movilizaciones
contra la construccion del Mall Baroén en favor de la actividad portuaria, adhi-
rieron a la movilizacion de la caleta de pescadores Sudamericana, cuando fue
erradicada del puerto y se sumaron a las movilizaciones contra las 50 medidas
de competitividad. Participan activamente en la Coordinadora en defensa de
Valparaiso Ciudad Puerto, como se sefial6 anteriormente.
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3.3 Analisis de Representaciones del Espacio. Los pla-
nes y proyectos sobre el Borde Costero de la ciudad
puerto de Valparaiso

¢Qué se comprende por Representacion del Espacio en esta investigacion? Es
preciso recordar que para Lefébvre la Produccién del Espacio se realiza en un
proceso Trialéctico, conformado por las practicas espaciales, analizadas en la
seccion anterior, las representaciones del espacio y los espacios de representa-
cion. En esta secciéon analizamos el segundo momento de la trialéctica, es decir,
las representaciones del espacio. Para Lefebvre (Lefebvre H. , La Produccion
del Espacio, 2013 [1974]), son los proyectos, las ideas que se levantan a partir
de las practicas espaciales, que es la base material existente. “Una representa-
cion del espacio ha podido mezclar la ideologia y el conocimiento en el seno de
una préctica (socio-espacial)” (Lefébvre H. , La Produccion del Espacio, 2013
[1974], pag. 103). Se entiende que la ideologia dominante se expresa en repre-
sentaciones del espacio que esperan ser materializadas en la practica espacial®®.

En este momento de la trialéctica, para el autor, en las representaciones del
espacio, fundamentalmente intervienen de manera dominante los/as tecnocra-
tas, especialistas, planificadores: “todos quienes identifican lo vivido y lo perci-
bido con lo concebido” (Lefebvre H. , La Produccion del Espacio, 2013 [1974],
pag. 97), quienes, desde un Estado hegemonizado por la ideologia dominante,
levantan proyectos y normas dictadas desde un escritorio, lejos de la realidad
del espacio vivido por las personas. Siguiendo a Lefébvre, para Edward Soja
representa el imaginario urbano: “el mapa mental que todos llevamos con no-
sotros” (2008, pag. 39), una realidad imaginada que afecta al comportamiento.

Es importante destacar que los principales conflictos en el Borde Costero de
Valparaiso, en el periodo estudiado (2009-2018), se encontraron en esta di-
mension de la produccion del espacio, en las representaciones del espacio, es
decir, principalmente en los proyectos, que eran promovidos desde EPV y otras
entidades estatales, como se menciond anteriormente. Sin embargo, la mayor
parte de ellos encontraron resistencia entre actores de la sociedad civil y tam-
bién en agentes econdmicos privados, de grandes empresas globalizadas y me-
dianas empresas locales y nacionales maritimo-portuarias y pequefias empre-
sas turisticas locales. Los conflictos impidieron que varios de estos proyectos
se materializaran en el periodo. En términos de Lefébvre, podriamos decir que
estas representaciones del espacio no lograron o no han logrado realizarse en
précticas espaciales.

Este hecho, particularmente desde el punto de vista del Estado se puede obser-
var en la siguiente afirmacién de la Coordinadora de la Unidad de Puertos del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones:

Lo que si (existe), esta como frustracion de la no ejecuciéon de los pro-
yectos (...) yo creo que es super malo. Ahora, ¢en qué medida uno es
verdugo de su propio proyecto? porque la ciudad hizo harto para que se
cayeran. Ahora eso fue falta de dialogo éfue qué? ¢Falta de definicion de
un proposito? (Paulina Soriano, coordinadora Unidad PTS MTT, entre-
vista, 10 de septiembre de 2019)

Donde destaca la no ejecucion de proyectos, el rol resistente de la ciudad a los
mismos y preguntas relativas a la falta de didlogo, que puede ser una de las
respuestas posibles.

68
Remitirse al Marco Teoérico para conocer mayor desarrollo de estas definiciones concep-

tuales y perspectiva tedrica
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Una problemaética principal que esta presente en los conflictos y que atravie-
sa la planificacion y proyectos en el Borde Cotero portefio es la escasez de
espacio, del acotado Borde Costero de Valparaiso para las iniciativas que se
proyectan. Las disputas han sido respecto a estos potenciales usos y el conflicto
entre los/as actores para imponer y lograr la materializaciéon de su proyecto.
La opinién mayoritaria es que es necesaria la expansion portuaria, la discusion
es hacia donde ¢hacia el Norte? ¢hacia el Sur? ¢éAmbos? ¢O en el centro? Las
opciones planteadas han sido hacia el Norte, en la zona Yolanda-Barén, como el
Puerto a Gran Escala o Terminal 3. Hacia el Sur, desde el molo usando la Playa
San Mateo. En el centro, en la zona del Espigbén y el medio del anfiteatro, como
el Terminal 2 y los proyectos alternativos. Y finalmente, la expansion del Puerto
hacia el Norte de la Ligua, mediante la construccién de un magaterminal en
Longotoma, La Ligua.

Este anélisis comienza con los planes, considerando el Plan Valparaiso (Gobier-
no central), PRDUV (SUBDERE/Municipalidad de Valparaiso), el PLADECO
(Municipalidad de Valparaiso), el Plan Regulador comunal Municipalidad de
Valparaiso/SEREMI MINVU) y el Plan Regulador Metropolitano de Valparaiso
(MINVU/SEREMI MINVU), los que inciden directamente en el borde costero.
Luego el Plan Maestro de Desarrollo Portuario (EPV), otros proyectos que se
generaron desde el Estado, desde el Plan Maestro, las empresas y sociedad civil
en materia portuario y respecto a los espacios publicos.

El Plan Valparaiso y el Programa de Recuperacion y Desarrollo Ur-
bano de Valparaiso.

Como primer punto, abordamos uno de los primeros grandes planes de inter-
vencion estatal (Gobierno Nacional) creados en el presente siglo fue el desarro-
llado durante el gobierno del presidente Ricardo Lagos Escobar en el afio 2001,
denominado “Plan Valparaiso”, luego del anuncio del Presidente para recupe-
rar el acceso al mar de la ciudadania. Se gestion6 entonces un plan intersecto-
rial muy centralizado, liderado por el Ministerio del Interior (ex Ministro Insul-
za), donde también hubo participacion del entonces influyente “segundo piso”
de la Moneda, articulando proyectos de MOP (DOP), EPV, MINVU, MERVAL,
Intendencia Regional, Ministerio de Bienes Nacionales, Municipalidad de Val-
paraiso, entre otros. A partir de este plan se materializaron proyectos como el
Paseo Wheelwright, las obras para el muelle ptbico de Baron, la habilitacion
para actividades ptblicas hasta la altura de Av. Francia (EPV) en el recinto por-
tusrio, el inicio del retiro del “muro de contenedores” hacia las zonas extrapor-
tuarias recién creadas, el importante proyecto de Acceso Sur al Puerto®, conec-
tado con la construccién de ZEAL- Esto también buscaba un impacto urbano
y econdémico en el sector de Placilla. El funcionamiento del Metro MERVAL,
comienza asimismo a principios del 2000, coordinado con el Plan Valparaiso,
la remodelacion de la Caleta Portales y la Caleta el Membrillo, la rehabilitacion
del Paseo de la Av. Altamirano. Todas estas inversiones fueron coordinadas en
el Plan Valparaiso y muchas de ellas contempladas en el Plan Maestro del Puer-
to de Valparaiso (EPV).

Luego de la declaratoria de la UNESCO que nombré a Valparaiso como Sitio
Patrimonio de la Humanidad, el Gobierno de Chile comienza a negociar con el
Banco Interamericano de Desarrollo (BID) un crédito para la recuperacion de
la zona patrimonial de Valparaiso y la ciudad (area de influencia). El aho 2005

69
El origen de la propuesta de un acceso Sur al Puerto de Valparaiso se encuentra en el Cabil-

do de la ciudad, realizado a principios de los ’90 y se termina de ejecutar el afio 2008, en el Gobierno
de la Pdta Bachelet (Plataforma Urbana, 22/11/2013)
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se firmo el crédito y se constituy6 el “Programa de Recuperacion y desarrollo
Urbano de Valparaiso”, llamado “ValpoMio”. La inversién comprendida en el
programa fue de 73 millones de ddlares para su ejecucion. (Guerrero Valde-
benito, 2012), la que fue asignada al presupuesto del Ministerio del Interior
(SUBDERE), siendo responsable de su ejecucion.

De acuerdo con la informacién recogida por Rosa Guerrero (2012) sobre el pro-
grama”°, éste tuvo como principal objetivo potenciar el desarrollo econémico de
la ciudad a través de la organizacién de cuatro lineas de intervencion: recupera-
cion urbana, desarrollo econémico y sociocultural, desarrollo institucional del
municipio local y comunicacién y participacién ciudadana. Lo que se busco con
este programa fue, estimular y concentrar las inversiones en la ciudad a través
del aprovechamiento de sus ventajas naturales y culturales que permitiesen la
creacion de nuevas actividades econémicas y la atracciéon de nuevos residentes
(Guerrero Valdebenito, 2012).

Estos dos relevantes planes fueron dirigidos desde el nivel central, desde donde
se asignaban los recursos y se tomaban importantes decisiones. El PRDUV eso
si, tuvo una coordinacién mayor con la Municipalidad de Valparaiso, pero de-
pendia de la SUBDERE, como se menciond anteriormente. Por tanto, hay que
tener presente que en las decisiones de estas importantes inversiones tuvo un
fuerte peso el gobierno central.

El Plan de Desarrollo Comunal (PLADECO)

El Plan de Desarrollo Comunal de Valparaiso (PLADECO) es un instrumento
desarrollado por el municipio para la gestion del territorio local en materias
de gobernanza y propuestas de desarrollo territorial y econémico, las lineas
generales varian segin los criterios definidos por la administracién municipal
de turno. En el siglo XXI han sido elaboradas dos versiones, una el afio 2002
durante la administracion del alcalde Hernan Pinto, y otra lanzada el afio 2020
durante la administracion del alcalde Jorge Sharp, cuya discusién y participa-
cién ciudadana se inici6 el 2017.

El PLADECO de 2002 tuvo como ejes principales de accion las siguientes li-
neas: la integracion de la ciudad a nivel de escalas; la innovacion en las formas
de gestion y administracion de la ciudad; la promocion del desarrollo humano
sustentable; posicionamiento como centro del conocimiento; y posteriormente,
dejar a Valparaiso como una ciudad caracterizada por su liderazgo (Municipa-
lidad de Valparaiso, 2002). Este PLADECO debi6 ser renovado el afio 2012, de-
biendo haber sido renovado el afio 2012, sin embargo, su reemplazo definitivo
fue el afio 2020,

El PLADECO (2020) elaborado durante la administracion de Jorge Sharp abor-
da la relacion ciudad-puerto y un uso integrado del borde costero. Este nuevo
instrumento usé metodologias participativas en el territorio comunal, con un
enfoque multiescalar y situacional, considerando los siguientes ejes: Gobierno
Local y Planificacion participativa; Desarrollo territorial sustentable; Justicia
Social de Género y derechos comunes; Desarrollo econémico; y Adaptacion y
mitigacion al cambio climético.(Municipalidad de Valparaiso, 2020).

Otro antecedente que consideramos tiene relacién con el inicio de la adminis-
tracién municipal por parte del Alcalde Jorge Sharp. En su proceso de candida-

70
Nota de la autora: el sitio web del programa no se encuentra disponible, tampoco fue posi-

ble acceder a la informacién de manera directa por otras vias
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Borde Costero. Fuente: Departamento SIG, I,
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Municipalidad de Valparaiso, 2015.

tura, Sharp genero acercamientos y alianzas con sectores de la comunidad de-
clarados opositores y criticos de los hasta ese entonces proyectos de desarrollo
que la EPV tenia en carpeta y en proceso de tramitacién para su aprobacion, de
parte del SEA para el caso del Terminal 2, y de la Corte Suprema para el caso
del Puerto Baroén.

Asumi6 como Alcalde en octubre del 2016 y al afio siguiente se da inicio al pro-
ceso de participacion ciudadana para la elaboraciéon de un nuevo PLADECO
(Municipalidad de Valparaiso, 2020), contando con una gran participacion de
actores en tension contra estos dos proyectos, quienes, considerando ademés
la caida del proyecto Puerto Bar6n durante ese mismo afo, levantaron y posi-
bilitaron la incorporacion de conceptos y cddigos propios de la sociedad civil
en el nuevo instrumento administrativo de gobernanza local. Finalmente, en
diciembre del 2020 fue aprobado por el Concejo Municipal

El Plan Regulador de Valparaiso (PRCV) y el Plan Regulador Metro-
politano de Valparaiso (PREMVAL)

Un instrumento de planificacion muy determinante para la comuna es el Plan
Regulador Comunal (PRCV), pues tiene caracter normativo, a diferencia del
PLADECO. El Plan Regulador establece el uso de suelo en la zona y las condi-
ciones para la edificacion, urbanizacion, division predial y de vialidad. En Val-
paraiso, este instrumento fue creado en 1984 y ha tenido sucesivas modificacio-
nes. Durante las dos tltimas décadas ha las modificaciones mas relevantes se
han realizado para la proteccion del patrimonio de la ciudad, fundamentalmen-
te identificando Zonas de Conservaciéon Historica, contemplando la proteccion
de la vista y los limites de la edificacién en altura, con el proposito de proteger
a zonas de arquitectura de caracter patrimonial, el paisaje y la vista especial-
mente desde los cerros a la bahia y la proteccion de los barrios ante los efectos
adversos de la edificacion en altura.

Respecto al Borde Costero hubo 2 modificaciones relevantes: En mayo del aho
2004 se aprobd la modificacion del Seccional Barén, después de un extenso
debate y postergaciones en la votaciéon. Sin embargo, finalmente un concejal
cambi6 de opinioén”, se logré la aprobacion y con ello, se despejaron restriccio-
nes de la norma urbana vigente para la ejecucion del Proyecto Puerto Bar6n y
del polémico Mall Barén. Pero el proyecto siguié teniendo inconsistencias con
el PRC, como exigencias alturas y protecciéon del patrimonio y otras. Recién
en el afio 2009 se aprueba en el Concejo Municipal la modificacion que per-
mitia construir el proyecto Puerto Baron, mediante el Decreto N°1023, publi-
cado el 27 de junio del 2009. (Biblioteca Nacional, Dec. 1023, 2009, visitada
el 3/7/2022). Esta fue la Gltima modificacién al PRC en el borde costero. La
zonificacion vigente es la siguiente:

‘SOURCIC0U BC BOIS COUNO AIDRIRO vy

1
7 El concejal de Valparaiso Manuel Murillo, después de una carta de EPV dirigida al Concejo

Municipal, donde la empresa se comprometia que el proyecto no obstruiria el funcionamiento del
puerto (Plataforma Urbana, 7/8/2008)
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El Plan Regulador de Valparaiso permite los siguientes usos en el borde costero
estudiado:

En la Zona A .1: Actividades productivas: Portuario, Ferroviario, Pesquero;
Bodegas inofensivas y molestas incluyendo acopio de contenedores; Talleres
artesanales inofensivos y molestos; Equipamiento : Comercio; Oficinas y Re-
creativo; Espacios Pablicos: Areas Verdes y Vialidad; En la Zona A2: Acti-
vidades productivas: Pesquero-artesanal, Equipamiento: Comercio; Oficinas ,
Recreativo, Turistico , Educacién, Deportivo, Espacios Pablicos: Areas Verdes
y Vialidad, -Infraestructura: Estaciones Ferroviarias y vias; En la Zona A3:
Equipamiento: Portuario, incluyendo bodegaje y acopio de contenedores, Fe-
rroviario, Pesquero y Recreativo; Comercio; Oficinas; Infraestructura: deposito
de buses y camiones; terminales de Transporte. Productivo: Industrias y Ta-
lleres Artesanales Inofensivos; Espacio Pablico: Areas Verdes y Vialidad; En la
Zona B 1-1: Residencial: Hoteles, hospedajes y servicios conexos; la vivienda
s6lo se permitira a partir del segundo nivel, siendo obligatorio en primer ni-
vel el comercio y equipamientos de servicios relacionados con ella, tales como
parvularios, servicios profesionales, artesanales y otros de nivel menor; Equi-
pamiento: Educacion; Culto y Cultura; Cientifico; Comercio; Servicios profesio-
nales; Deporte; Esparcimiento; Social; Infraestructura: Portuaria, ferroviaria y
estaciones, de transporte terrestre y maritimo, helipuertos; Espacios publicos
y areas verde; La Zona ZCHz1 corresponde a Zona de conservacion historica,
en este caso, a la Bodega Simé6n Bolivar. En la ZONA A.3.1: Equipamiento:
Clases: Culto y Cultura; Cientifico; Comercio; Deporte; Esparcimiento; Ser-
vicios; Residencial: Hoteles y servicios conexos (bares, restaurantes y otros).
Infraestructura: De transporte ferroviario, portuario, pesquero y sus servicios.
Espacios publicos y areas verdes. Todos estos usos han sido resueltos a nivel
local, es decir, por la Municipalidad de Valparaiso, a diferencia de las zonas
indicadas PRENVAL.

El Plan Regulador Metropolitano de Valparaiso, PREMVAL, es un plan norma-
tivo a una escala mayor, referida al &rea Metropolitana de Valparaiso, compren-
diendo a las comunas Valparaiso, Vifia del Mar, Cancon, Quilpué, Villa Alema-
na, Casablanca, Quintero, Puchuncavi parte sur hasta Ruta Nogales, de acuerdo
alo indicado en la ordenanza del MINVU, del junio del 2013 (MINVU, 2013).

Como ya se ha resaltado, es necesario analizar la produccion del espacio desde
una perspectiva multiescalar. De hecho, aqui se da cuenta de dos instrumentos
de planificacion urbana de distintas escalas que establecen normas respecto al
borde costero de Valparaiso y cuya decision y regulacion recae en actores de
distintas escalas. En el caso del PRCV les corresponde a actores locales: Mu-
nicipalidad de Valparaiso, Alcalde, Concejo Municipal, sociedad civil portefia.
En el caso del PREMVAL, involucra a actores regionales: Consejo Regional de
Valparaiso, SEREMI MINVU y otros servicios regionales vinculados, como me-
dio ambiente. Pero es necesario considerar que servicios publicos no son des-
centralizados, por tanto, la responsabilidad de su regulacion recae en el nivel
central: MINVU y otros servicios nacionales involucrados.

Es decir, existe una zona del borde costero que no esta normada desde una
perspectiva local, ni sus usos estan administrados desde una perspectiva local,
si no que en tltima instancia su regulacion le corresponde al nivel nacional, al
Ministerio de Vivienda y urbanismo.

En los planos de la figura 29, en el plano del PREMVAL se observa la Zona ZP,
de 29 hectareas, que corresponde al recinto portuario entre el molo hasta la
altura de la calle Edwards. La ordenanza establece que las normas urbanisticas
para esta zona deben ser instalaciones y edificaciones asociadas a actividades
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productivas e infraestructura, cuyo impacto es de caricter intercomunal: los
usos son los siguientes: “Infraestructura de trasporte tales como, vias y estacio-
nes ferroviarias, terminales de transporte terrestre, recintos maritimos o por-
tuarios, Actividades productivas, bodegas inofensivas y molestas incluyendo
acopio de contenedores, talleres artesanales inofensivos y molestos”. (MINVU,
2013)

En el plano del PRC, esa misma zona esta en blanco, pues no es de competencia
local. Esto da cuenta una vez mas, de la significativa presencia del Gobierno
Nacional en el borde costero de Valparaiso.

El Plan Maestro de la Empresa Portuaria de Valparaiso

Como mencionamos en el apartado de Introduccibén, este plan surge de una
alianza publico-privada liderada por la EPV y contempla las zonas de opera-
cion en el borde costero, considerando a la vez la concesion de éstas a agentes
privados globales para su uso y explotacion, en el marco del nuevo marco ins-
titucional, normado por la Ley de Puertos N°19.542. La EPV sefiala de su Plan
Maestro que “Se define por medio de este documento las reservas de areas ma-
ritimas y terrestres comprometidas para el desarrollo previsto de Puerto Val-
paraiso, asi como los usos asociados, en un horizonte de planeacion que llega
hasta el afio 2035” (EPV, 2015, pag. 10). De esta manera, este instrumento da
cuenta de la estructura organizativa que la empresa dispone para la gestiéon de
la cadena logistica portuaria y también de las infraestructuras proyectadas y en
construccion, que se disponen para la mejora de su modelo de desarrollo y de
competencia.

La planificacion de disposicion de infraestructura portuaria (nuevas zonas, ex-
pansién de zonas usadas y reconfiguracion de otras zonas) ha sido uno de los
puntos mas controversiales y de tensiéon entre a comunidad y la EPV, donde,
por ejemplo, el arquitecto Alberto Texid6 dice “vi el plan maestro portuario y
dije, no, la solucion no esté en Yolanda, no esté en la mitad de la bahia, la solu-
cion esta hacia San Mateo” (Alberto Texido, arquitecto y consultor académico
U. de Chile, entrevista, 3 de marzo de 2017)., evidenciando que los puntos de
tension estarian en la parte central costera del anfiteatro urbano que representa
la ciudad.

En esta investigacion, se desglosan y analizan los proyectos de desarrollo que se
enmarcan en el Plan Maestro Puerto Valparaiso del afio 2015. Sin embargo, los
planes maestros de desarrollado de EPV, se elaboran desde el afio 2000, los que
han tenido adecuaciones hasta el Plan del 2020. De este modo, varios de pro-
yectos del Plan Maestro 2015 fueron planteados y adecuados afos anteriores.

Los Proyectos en el Tramo 1: Representaciones del Espacio en pro-
yectos, desde la Caleta Portales hasta el nudo Bar6n

Como ya se ha mencionado, una problemaética que atraviesa la produccion del
borde costero, y en especial en los proyectos es la escasez del espacio. El aco-
tado espacio que aqui se estudia contempla los proyectos entre la Caleta Porta-
les y la Playa Las Torpederas, espacios publicos y recinto portuario, proyectos
de infraestructura portuaria, inmobiliarios residencial y comercial y para el me-
joramiento de espacios publicos y areas verdes. Las mayores disputas han sido
respecto a proyectos dentro del Recinto Portuario (EPV), los mas polémicos, el
Proyecto Puerto Bar6n y el Terminal 2. Uno de los problemas centrales debati-
dos es respecto a la necesidad de expansion portuaria y hacia donde se expande.
Por esta razon es que se empieza el analisis con un proyecto que se encuentra
fuera del area de estudio, pero que de materializarse tendria un fuerte impacto
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en el borde costero, el puerto y la ciudad de Valparaiso: El Proyecto de Puerto a
Gran Escala en Longotoma:

En Portal Portuario (diciembre de 2016) el Gerente General de EPV, Gonzalo
Davagnino declara que:

“La empresa viene trabajando; en general, los proyectos de inversion
portuaria no solo de corto plazo, sino de mediano y largo plazo. Por lo
tanto, nosotros tenemos que empezar a pensar como el puerto va a estar
en un periodo de 30 0 50 afios minimo y, en ese horizonte, nacen proyec-
tos relevantes como es el Puerto de Gran Escala que tiene una condicion
stper interesante que es unir dos regiones como la de Coquimbo y Val-
paraiso y ahi estamos evaluando la posibilidad de generar este Puerto de
Gran Escala cerca de La Ligua” (Portal portuario, diciembre de 2016).

Para entonces se estaban iniciando los estudios y se trataria de un Puerto de
Gran Escala, es decir, se proyecta una infraestructura de gran envergadura, ca-
paz de recibir potpanamax y grandes embarcaciones. Davagnino ademaés desta-
ca que “en la zona de La Ligua, en Longotoma, existen condiciones interesantes
que complementaria lo que se viene pensando en términos de politica portuaria
y, por eso, es un proyecto”. (Portal portuario, diciembre de 2016) . Longotoma
contaria con las condiciones para la construccion de un importante terminal,
con amplias areas para zonas de respaldo y con las condiciones para un eficien-
te sistema logistico. La EPV vio en este proyecto una alternativa para expansion
portuaria del Puerto de Valparaiso, complementario al T1y al T2, es decir, esta
opcion no es comprendida por la EPV como un traslado del Puerto de Valparai-
so, sino que seria adicional al funcionamiento de los terminales en Valparaiso.
Ese era el planteamiento de EPV el 2016.

Esta idea de proyecto ha sido discutida hace afos por actores mas especiali-
zados en el sector maritimo portuario. En este caso Javier Leon, ex Pdte. de la
Camara Aduanera de Chile, respecto a la necesidad de expansién portuaria en
el Puerto de Valparaiso senala:

lo que hemos conversado en la Camara, es que lo mejor seria que hubie-
ra mayor cantidad de puertos y si hay que instalar un Mega Puerto, qui-
zas la alternativa que incluso la habia visto EPV, en La Ligua, ahi hacer
un Mega Puerto y dejar San Antonio como esta y dejar Valparaiso tam-
bién como estd, cosa de que ahi tendriamos tres puertos mas Ventanas
¢Por qué? Porque el 85’ cuando fue el terremoto, San Antonio colapsé
y qued6 Valparaiso como alternativa. Cuando ha habido los paros, tam-
bién Valparaiso ha sido la alternativa (Javier Le6n, entrevista realizada
el 13/3/2020)

Por tanto, es necesario incorporar esta alternativa en el debate de mediano y
largo plazo del impacto que tendria para la ciudad-puerto, su economia, su
composicion urbana y gobernanza. Y el impacto para la actividad portuaria de
la EPV, la Region de Valparaiso y el pais.

Volviendo al area de estudio, en el borde costero de Valparaiso, se recuerda que
las mayores controversias entre los actores se han producido en las representa-
ciones del espacio y que los mayores conflictos se expresan respecto al Proyecto
Terminal 2 y el Puerto Bar6n (Mall Bar6n). Ambos, han expresado las mayores
tensiones entre actores, involucrando a actores locales, nacionales y globales,
de la sociedad civil, pablicos y privados. Estos proyectos han sido los principa-
les focos de conflicto, pero también provocaron una discusion general respecto
al borde costero y la vision de ciudad.
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Un ejemplo de ello es la propuesta desde 4 Universidades, de las Facultades de
Arquitectura el afo 2015, las que abren un debate en base a la propuesta de “El
Valparaiso que queremos y el Valparaiso que no queremos” en donde se pro-
pusieron 10 proyectos orientados al mejoramiento y diversificacion de usos del
borde costero de la ciudad. En esta propuesta, se reestructuran dos de los pro-
yectos més controvertidos del Plan Maestro de la EPV y se presentan proyectos
alternativos, como, por ejemplo, al uso del espacio de Barén (reemplazo del
Mall Bar6n), reubicacion del Terminal 2 (expansién hacia la Playa San Mateo)
y la expansion de algunos paseos costeros en el sector de Yolanda.

A partir de esta propuesta, se identifica en los discursos de los actores involu-
crados las representaciones del espacio que se encuentran conflictuadas y en
tension con proyectos, ante los cuales levantan observaciones, criticas y, en al-
gunos casos, propuestas de sustitucion. En esta linea, se destaca lo sefialado por
Emilio de la Cerda (Ex Director de la Escuela de Arquitectura de la Universidad
Catolica), quien dijo que “Quisimos con este ejercicio aprovechar la Bienal y
hacer una reflexiéon amplia para pasar de las criticas a los proyectos” (El Mer-
curio de Valparaiso, 2015), dando cuenta de que la ciudad se entiende como un
espacio de accion que debe ser tensionada, superando las contradicciones que
suponen aquellos proyectos clasificados en la muestra definida como “El Valpa-
raiso que no queremos” como el Mall Barén y el Terminal 2.

La zona que considera el Tramo 1 del presente anlisis contempla aquellos
proyectos planificados para el espacio costero de los sectores Yolanda y Baron,
colindantes con los cerros Los Placeres (en particular con el sector Cabriteria)
y Barén. Importantes debates y tensiones han surgido en cuanto a la defini-
cion de los tipos de actividades productivas y recreativas que se han pensado
y proyectado para este espacio, los que han tenido como conflicto las repre-
sentaciones que se tienen por parte de los distintos tipos de actores, que para
esta zona podriamos identificarlos en 3 tipos: quienes impulsan proyectos de
uso portuario-industrial, actores que impulsan proyectos de desarrollo inmo-
biliario-residencial comercial-aéreas verdes , y quienes impulsan proyectos de
espacios publicos para el libre acceso ciudadano al borde costero, ya sea a través
de paseos urbanos, de infraestructura deportivo-recreativa marina, espacios
de esparcimiento y también de locales comerciales. En este Gltimo tipo vale
mencionar las iniciativas de las organizaciones de la sociedad civil que inten-
tan recuperar la Zona Tipica de patrimonio ferroviario, la maestranza Bar6on y
bodegas. Sin embargo, se han presentado a pequefa escala, sin lograr mayor
respaldo institucional ni financiamiento.

Los Principales Proyectos en la Zona Caleta Portales — Barén (Tra-
mo 1)

En esta zona nos concentramos especificamente en dos proyectos (de norte a
sur), uno, el Proyecto inmobiliario Seccional Barén de SAAM, empresa
que brinda servicios de apoyo de la actividad portuaria e importante actor local
y global. Este proyecto no ha estado en el debate publico, pero si ha sido presen-
tado a instituciones publicas. Y el otro, corresponde al proyecto de Puerto a
Gran Escala (PGE), que ha sido objeto de un amplios debates entre los/as ac-
tores del borde costero y también en la opinion ptblica. Considera la construc-
cion de una moderna y extensa infraestructura y tecnologia de transferencia
portuaria, denominada Terminal 3. Este fue propuesto por la EPV, respaldado
por distintos agentes locales de Valparaiso, pero también retractados por otros
actores de la sociedad civil. El proyecto se inscribe en la trascendente defini-
cion nacional respecto a donde se instalaria el futuro puerto mas importante
del pais, aspirando a ser parte del Corredor Bioceanico de América del Sur.
Finalmente, fue el Puerto de San Antonio en quien el seleccionado en la deci-
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si6n nacional para invertir en la construccion de este Megaproyecto portuario
(Bobierno de Pdta Bachelet, enero de 2018). Sin embargo, el proyecto PGE de
Valparaiso sigue vigente en su tltimo Plan Maestro (2020).

Ambos proyectos se describen a continuacion, difiriendo en varios factores: el
debate ptiblico de ambos proyectos, pues el proyecto inmobiliario de SAAM ha
sido presentado solo en reuniones técnicas, sin ser parte aun del debate ptbli-
co. En cambio, el PGE ha sido ampliamente debatido en la ciudad, en la region
y en el pais. Por otra parte, las diferencias estan referidas a sus usos y a las mag-
nitudes de los proyectos, dentro y fuera del Borde Costero portefio.

Proyecto inmobiliario Plan Seccional Yolanda-Baroén, de la empresa
SAAM

SAAM, empresa multinacional de origen chileno que opera recintos extrapor-
tuarios en Valparaiso, tiene en su carpeta de proyectos una controversial pro-
puesta que, mediante la cesiéon de parte de sus terrenos a una empresa inmo-
biliaria, pretende construir un conjunto de edificios residenciales en el borde
costero de la ciudad, entre la parte baja del Cerro Barén y el sector de Yolanda.
En palabras de Alfredo Burgos, arquitecto-consultor de SAAM, se desarroll6
“una propuesta que es mezclar infraestructura urbana, ascensores modernos,
digamos, en distintos puntos, para que estos dos barrios accedan a este espacio
publico que nosotros estamos proponiendo” (Alfredo Burgos, director Proyecto
Seccional Baron SAAM, entrevista, 13 de marzo de 2020) El proyecto produjo
desacuerdos con la Municipalidad y la EPV. Respecto a la Municipalidad, el
proyecto no se ajusta a la normativa urbana vigente en el borde costero, mos-
trada anteriormente en PRCV, donde no se permite edificacién inmobiliaria
residencial a esas alturas, afecta espacios publicos, no cuenta con instancias
de participaciéon ciudadana. También el proyecto fue presentado a la SERE-
MI MINVU, sin embargo, no ha sido ingresado formalmente a ninguna de las
entidades nombradas. Por otra parte, no tiene conexiéon con el Plan Maestro
de Desarrollo Portuario de EPV, especificamente en cuanto a la ocupaciéon de
un espacio que imposibilitaria la creaciéon del acceso Cabriteria, via de acceso
principal para un futuro Terminal 3.

Sin referirse especificamente a este proyecto, porque no ha sido difundido, ya
se han presentado resistencias, por parte de comunidades del sector y organi-
zaciones ciudadanas, a proyectos inmobiliarios de edificacion en altura a pié de
cerro frente al borde costero por la gentrificacion en el sector y la obstruccién a
la vista al mar de los actuales barrios, iluminacién y saturacion vial, entre otras
razones.

s
i

Esta imagen da cuenta de la magnitud del proyecto, consistiendo en una macro
intervencion que se despliega no so6lo en el borde costero, sino también hacia la
parte baja del cerro Barén en la zona urbana y patrimonial. En la siguiente ima-

Figura n° 30. Proyecto Inmobiliario SAAM.

Fuente: Plan Seccional Yolanda-Bar6n (IMV e

Intendencia Regional).
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Figura n° 31. Proyecto Inmobiliario SAAM Vista
Transversal. Fuente: Plan Seccional Yolanda-
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Bar6n (IMV e Intendencia Regional).

gen, presentamos la visiéon del proyecto desde un corte transversal, segiin cons-
ta en el Plan Seccional Yolanda-Bar6n propuesto por SAAM), donde se aprecia
de mejor manera las alturas que son proyectadas en la linea costera, generando
importantes afectaciones a las vistas urbanas hacia el mar.

1A

FAJA MERVAL

Por otra parte, desde la comunidad surgieron voces como la de Arturo Michell,
quien dice “se puede saber quiénes son los intereses de las principales inmo-
biliarias que han construido y que les interesa construir en el borde costero”
(Arturo Michell, dirigente Asamblea Ciudadana Valparaiso, entrevista, 24 de
julio de 2017), apuntando a una red de actores privados que opera para definir
de manera unilateral la produccion del espacio para la zona costera de la ciu-
dad, sin referirse explicitamente a SAAM, pues hay otras empresas inmobilia-
rias que han presentado y han construido edificacién en altura a pie de cerro.

Esta situacion es corroborada por la empresa SAAM a través de Alfredo Burgos,
quien aclara que:

Eran propiedad de Ferrocarriles del Estado y se vendieron en los afios
‘90, en un loteo que se llamaba Loteo EFE, y SAAM compré algunos
terrenos y la municipalidad tenia un terreno de equipamiento que la ley
le permite después de un tiempo vender, y ese lo compré la Empresa
Portuaria de Valparaiso. (Alfredo Burgos, director Proyecto Seccional
Baron SAAM, entrevista, 13 de marzo de 2020)

De esta manera, la privatizacion de esta zona del borde costero a partir de la
compra por parte de una empresa privada, indica que dicho actor no concibe su
operacion y el funcionamiento de su propiedad en concordancia con el entor-
no. El espacio privatizado, por tanto, permite el libre uso, goce y explotacion,
siempre y cuando no contradiga o vulnere las normativas vigentes. No obstante,
cuando existen planes de mayor importancia presentes en el Plan Regulador
Comunal o en el Plan Maestro de una empresa estatal, este tipo de proyecto se
desvaloriza y se archiva, cuando no es rechazado y eliminado.

Este proyecto, a la vez se encontraba conflictuado con el proyecto Puerto Baron
de la EPV, principalmente referidos a la exclusividad en los accesos que colin-
daban con el acceso vehicular al mall. Este espacio se comprende por parte de
la empresa SAAM como un espacio que requiere ser actualizado en cuanto a
las regulaciones que rigen sus limites y los usos que corresponden a cada actor
con sus caracteristicas propios, entienden que “son los terrenos donde esta la
Tornamesa. Antiguamente habia una Maestranza en el sector, pero hoy dia es
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un galpon. Comprende los terrenos que estan justo donde empieza el nudo Ba-
ron, dandole acceso inico a unos terrenos de SAAM” (Alfredo Burgos, director
Proyecto Seccional Baron SAAM, entrevista, 13 de marzo de 2020).

Es posible remitirse a la vision de Ion Martinez (2013 [1974]) que sefiala que
lo inmobiliario es posible percibirlo como un sector de oportunidades desde el
cual se pueden dirigir las inversiones en una zona, corresponderia a un feno-
meno de destruccion creativa, donde se crean nuevos espacios que posterior-
mente podrian ser destruidos y reemplazados por otro tipo de infraestructura
que obedezca a otro tipo de movilizacion de capitales y del espacio. Se producen
procesos de gentrificacion, reemplazando a la poblacién originarias, a espacios
publicos y amenazando patrimonio cultural valioso.

El proyecto indica compensaciones al espacio publico y a espacios patrimonia-
les, pero no indica mecanismos suficientes de prevencién a las amenazas antes
mencionadas.

El Proyecto Puerto a Gran Escala (PGE) Terminal 3

Otro de los proyectos que més repercusiones sociales y politicas ha provocado
ha sido el llamado Puerto a Gran Escala (PGE) de la EPV, que contempla la
construccion de nueva infraestructura portuaria, es decir, de un nuevo terminal
portuario, en la zona costera de Yolanda. Se le denominé inicialmente PGE,
compitiendo con el Proyecto a Gran Escala (PGE) de la Empresa Portuaria San
Antonio (EPSA) por la adjudicacién de los fondos estatales para la construccion
del nuevo terminal, sin embargo, afios después se modifico el proyecto y pasé6
a hablarse (sdlo para el caso de Valparaiso) del Terminal 3 o un proyecto de
puerto a escala ciudad.

El Terminal 3 Yolanda inicialmente proyectaba la construccién de un terminal
con un frente de atraque capaz de atender de manera simultanea 3 naves de di-
sefio Post Panamax (de 400 metros de eslora), a fin de lograr una transferencia
potencial de 2.250.000 de TEUs al afio (EPV, 2015). Este proyecto es modifica-
do en el nuevo Plan Maestro (EPV, 2020) de la empresa reduciendo su frente de
atraque (se proyecta para naves New Panamax, de 366 metros de eslora y naves
Triple E, de 400 metros) y su longitud (de 1.330 a 1.282 metros), y aumentando
su explanada de respaldo (de 38,1 a 39 hectareas).

Desde la perspectiva y vision de la empresa, se entiende el sector de Yolanda
como un gran espacio con potencial para ser utilizado y dispuesto para el desa-
rrollo de la industria portuaria, contando con el suficiente espacio para duplicar
la transferencia de carga actual del sistema portuario local, logrando captar las
futuras demandas de parte de los actores y usuarios de la cadena logistica.

El proyecto original considera una construccion por etapas, con el objetivo de
lograr un desarrollo armoénico con la zona donde se situara, especialmente por
su cercania a monumentos histéricos que han posicionado al sector como la
Zona Tipica Bar6n de la ciudad (Maestranza Bar6n), ademaés de lograr la in-
tegracion de los espacios colindantes en la zona norte (Caleta Portales) y del
sector Bar6n (Nudo Barén y Av. Espana) en su dialogo con el proyecto Puerto
Bar6n (EPV, 2015).

Posteriormente, con la caida del proyecto Puerto Barén, la EPV tuvo que recon-
siderar los accesos al proyecto de Terminal 3, donde la via principal seria a tra-
vés de Bar6n, mientras que el acceso por la Quebrada Cabriteria es considerada
como un “Acceso Alternativo”. Considerando que el Plan Maestro considera un
futuro acceso por la Quebrada de Cabriteria para un desarrollo portuario en
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Yolanda, durante el proceso de tramitacion de dicha modificacién, EPV curso
formalmente observacion a la Municipalidad de Valparaiso, solicitando

(...) que es oportuno y necesario incorporar el trazado vial en la actual
propuesta de Modificacién Parcial del PRCV, que sea compatible con
el uso propuesto de Area Verde Comunal, con el objeto de asegurar un
futuro acceso urbano — portuario norte a la ciudad de Valparaiso. (EPV,
2020, pag. 127)

Sin embargo, este proyecto fue considerado por parte de algunos actores locales
como un gran “elefante blanco”, es decir, como un proyecto que provocaria mas
danos, principalmente por sus altos costos, que beneficios y retribuciones para
la comunidad de Valparaiso. Uno de estos actores ha sido Edison Schultz, quien
ha sefialado sobre el PGE

Un puerto a Gran Escala significa traer un buque Post panamax que ca-
ben 8.000 TEUs, 8.000 TEUs no van a venir todos llenos esos buques,
pero posiblemente lleguen dos o tres que midan menos grande de eslo-
ra o de manga, que podemos tener un buque que traigan mil. (Edison
Schultz, presidente SINTAACH, entrevista, 277 de septiembre de 2017)

Es decir, en palabras del dirigente, lo que primero tiene que definir y aclarar la
EPV es en relacion a la verdadera cantidad de carga que transfieren y pueden
llegar a transferir las agencias navieras, de acuerdo a los contratos suscritos y
los que eventualmente podria suscribir, situacién que a la fecha no queda del
todo claro. El comercio exterior, por lo tanto, seria el indicador de la real nece-
sidad de construccion de més infraestructura portuaria para la ciudad.

Actores como Carlos Manterola (ASONAVE), se mostraron criticos y escépti-
cos respecto a la verdadera materializacion del proyecto, considerando que los
fondos estatales estarian ya designados para el PGE de EPSA, en San Antonio.
Ademas, Manterola agrega que

no se justifica, porque los mega puertos, como lo dije anteriormente son
para atender mega buques y los mega buques llegan permanentemente
donde hay mega mercado y un mega mercado no es un pais que o un....
nosotros entre Santiago y Valparaiso tendremos 8, 9 millones de habi-
tantes, entonces no da poh, si tiene que haber... estamos hablando sobre
200 millones de habitantes, el consumo que tiene que haber para que se
justifique una inversion de ese tipo. (Carlos Manterola, vicepdte. ejecu-
tivo ASONAVE, entrevista, 29 de enero de 2017)

Otros actores apuntaron sus criticas sobre el proyecto hacia los impactos nega-
tivos que provocaria en el sector costero de Barén y Yolanda, por la primacia
que tendria la actividad portuaria por sobre otro tipo de actividades, como la
turistica y la recreativa, siendo materializada en el impacto al Paseo Wheelwri-
ght. Alfredo Burgos es uno de estos actores, y dice

Entonces, para que ellos pudieran funcionar con ese terminal tendrian
que desafectar el Paseo Wheelwright y pasar la aplanadora, digamos,
por ese sector para poder tener los containers y salir por su terreno. En-
tonces, necesitan 3000 millones de dolares, hacer el acceso Cabriteria,
un paso sobrenivel por Yolanda, tener este terminal, desafectar el Paseo
Wheelwright. Y yo ahi ya les decia eso no va a pasar. Aqui hay, no sé,
600, 700 mil personas. (...) Valparaiso es un puerto, si, esta bien, nadie
dice lo contrario, pero en todas partes del mundo los puertos se desa-
rrollan junto con el borde costero. (Alfredo Burgos, director Proyecto
Seccional Barén SAAM, entrevista, 13 de marzo de 2020)
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Mas critico atin, con este proyecto, se posiciond el alcalde de la ciudad, Jorge
Sharp, quien dijo que “de construir un Puerto a Gran Escala con el esquema de
relacion ciudad-puerto que existe hoy dia es sindnimo de matar a la ciudad que
alberga ese puerto, la mata, la asfixia” (Jorge Sharp, alcalde I. Municipalidad de
Valparaiso, entrevista, 4 de septiembre de 2017).

No obstante, la negativa al proyecto no fue absoluta, no se estableci6 un no
rotundo a su disposiciéon en aquella zona, sino mas bien un no a la manera
en que considerd dialogar con el resto del entorno. Desde el mismo Ministe-
rio de Transportes, la Coordinadora de la Unidad de Puertos, Paulina Soriano
ha dicho que eventualmente el puerto de Valparaiso tendra que crecer hacia
sus potenciales zonas de crecimiento, como seria Yolanda, pero ademés buscar
nuevas zonas.

Jocelyne Fernandez, Directora de Planeamiento del Ministerio de Obras Pua-
blicas (MOP), sefiald6 que dicho crecimiento estd condicionado a la capacidad
de crear y abrir accesos adecuados y que puedan ser realizables, caracteristicas
con las que no contaria el acceso por Quebrada Cabriteria en la actualidad, “el
puerto no puede proyectar algo para lo cual no tiene acceso porque parte de su
negocio es que lo tenga” (Jocelyne Fernandez, directora Direcciéon Nacional De
Planeamiento MOP, entrevista, 13 de diciembre de 2017).

Proyectos en el tramo: Muelle Bar6n — Estacion Puerto (Tramo 2)

Avanzando hacia el sur de la bahia de Valparaiso por su borde costero, abor-
damos las representaciones del espacio referido a la zona desde el Muelle Ba-
ron hasta la Estacion Puerto de Valparaiso. Esta zona ha sido una de las mas
relevantes en las discusiones sobre planificacion urbana, planes de desarrollo
maritimo-portuario y de desarrollo econémico local de la ciudad, siendo consi-
derada como un punto clave que definira la jerarquia en cuanto a las vocaciones
de ciudad, los tipos de actividad y la apertura de espacios del borde costero al
uso y goce hacia las comunidades que lo demandan.

Para este apartado se consideraron todos aquellos proyectos que han estado en
carpeta por parte de las empresas, de las instituciones locales y de actores de
interés del sector. De esta manera, seran presentadas algunas de las principales
observaciones, declaraciones y comentarios referidos a los siguientes proyec-
tos: Puerto Bardn (mall Barén), de la EPV y su concesionario el Grupo Plaza
S.A.; Proyecto Portuario Bar6n, de ASONAVE; Anteproyecto Parque de Mar
Puerto Baron, de la Universidad Catoélica de Valparaiso; Proyecto Par-
que Baron, a cargo del MINVU y del municipio porteno; los distintos proyectos
para un nuevo Terminal de Cruceros; y el Terminal 2, a cargo de EPV y su con-
cesionario TCVAL.

Proyecto Puerto Barén y el Conflicto sobre el Mall Baréon

El proyecto “Puerto Barén concesionado desde el 10 de noviembre del aiio 2006
ala sociedad Plaza Valparaiso S.A. para el desarrollo, mantencién y explotacion
de un proyecto turistico-comercial en el sector Bar6n de Puerto Valparaiso, por
un periodo de 30 afios a contar de la fecha de entrega del terreno. Superficie
area inicial: 11 hectareas”, es lo que indica EPV en su Plan Maestro del afio 2015
(EPV, 2015, pp. 1.35, 1.36). Sin embargo, el proyecto se comienza a presentar
en el contexto del Plan Maestro del afio 2003.de la EPV. Tuvo por propdsito
realizar una importante intervencion urbana en el borde costero de la ciudad, a
lo largo de 840 metros, con 40 metros de ancho. De acuerdo a lo indicado por
Mall Plaza, el proyecto contaba con 7,5 hectareas de espacio publico, con 2 pla-
zas urbanas, un paseo, la renovacion del Muelle Barén y una marina. Ademas,

169



PRODUCCION DEL BORDE COSTERO DE VALPARAISO

tenia una avenida ptublica (la Av. Bicentenario) y conexiones a dos estaciones
del Metro de Valparaiso (MERVAL): Bar6n y Francia. Se plante6 contribuir a
la revitalizacién de la ciudad y en especial del Barrio Almendral “optando por
una imagen de arquitectura contemporanea, con usos mixtos”.... estrategias de
conversion y recuperacion de borde costero, que buscan abrir un nuevo territo-
rio, crear un nuevo patrimonio urbano, espacios publicos de calidad, un paseo
maritimo, la utilizacién de la bodega (Simén Bolivar) como eje, el respeto de los
cerros y el entorno con alturas”. (Acta Comité de Conservaciéon del Sitio Area
histérica de la ciudad de Valparaiso, Gobernaciéon Provincial Valparaiso, 2014,
p-3)

Como se mencion6 anteriormente, la Municipalidad dio un apoy6 sustantivo al
Proyecto con la aprobaciéon en Concejo Municipal (no por consenso), de las mo-
dificaciones del PRC de Valparaiso, seccional Bar6n en dos momentos (2004 y
2009), para permitir la ejecuciéon del Proyecto Puerto Bardén. Esto ocurrié du-
rante los periodos del Alcalde Cornejo y Alcalde Castro. Sin embargo, el Alcalde
Sharp, (elegido el ano 2016) cambié el rumbo y su gestiéon se opuso con fuerza
a la construccion del Mall Baron.

El proyecto también tuvo un fuerte apoyo de la escala nacional de gobierno, res-
paldado por los gGobiernos Nacionales de turno (Pdta Bachelet y Pdte Pifiera),
mediante una accion més directa del Ministerio de Transporte y Telecomunica-
ciones (MTT) y del Sistema de Empresas.

Fue planteado por la EPV como uno de los proyectos més ambiciosos del altimo
siglo para la ciudad. Se licit6 el afio 2006 y se adjudicé a la empresa Mall Plaza
Baron. S.A. Sin embargo, después de casi 10 afios y de importantes conflictos en
la ciudad por la construccion del proyecto, la corte suprema fall6 el desenlace
de un juicio que prohibi6 la construccion del proyecto, en diciembre del 2018.

Una pieza importante del proyecto era la construccion del centro comercial,
Mall Plaza Barén, en las antiguas Bodegas Simén Bolivar de uso portuario, el
que “complementara con dos edificios complementarios y adosados, de dos
pisos cada uno; luego de una intervencion bastante contemporanea, el Mall
albergara una serie de tiendas comerciales, restaurantes y espacios para la cir-
culacion de los visitantes al nuevo centro comercial” (Isaza Londofio & Andrade
Pérez, 2016). El proyecto no logra iniciar su fase de construcciéon producto de la
judicializacion por parte de actores locales opositores.

Figura n° 32. Proyecto Puerto Bar6n. Fuente:
“El proyecto Mall Plaza Bar6n paraliza su
edificacion en Chile” (Fashion Network, 2018).

En esta linea, las palabras del entonces gerente general de EPV, Gonzalo Davag-
nino, dan cuenta de la idealizacion que se tenia por parte de la empresa de lo
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que el proyecto representaria para el entorno y la ciudad en general. En general,
se consideraba que Puerto Baron respondia a las principales necesidades de la
comunidad portena, como lo son su relacion con el mar a través del borde cos-
tero y la creacidn de espacios abiertos y seguros.

El borde costero utilizable real para la ciudad esta ubicado en Barén,
pero hagamos una cuestion decente, no una cuestion picante en el sen-
tido de que como yo voy a tener ahi un sector abierto a la ciudad si no
tiene nada, en que se va a transformar esa cuestion, grafitis, mugreria,
delincuencia, porque en eso si terminan las cosas desgraciadamente
cuando las cosas t las dejas botadas. (Gonzalo Davagnino, gerente ge-
neral EPV, entrevista, 20 de noviembre de 2017)

El proyecto provocd una inmediata reacciéon contraria de organizaciones de la
sociedad civil, que se oponian al proyecto inmobiliario comercial en el borde
costero y recinto portuario y abogaban por mantener y revitalizar el uso por-
tuario del sector. También hubo actores que se opusieron desde la perspectiva
del derecho a la ciudad, ya que se favorecia una inversion privada inmobiliaria
comercial, en vez de espacios publicos abiertos a la ciudadania orientados a
espacios publicos y culturales, promoviendo el patrimonio de fluido acceso ciu-
dadano. Rapidamente se articularon coordinadoras de organizaciones contra
el Mall Baron, destacando la “Coordinadora en Defensa de Valparaiso ciudad
puerto” y la “Asamblea Ciudadana de Valparaiso” que actuaron en conjunto y
agrupando muchas organizaciones sociales y asociaciones gremiales. A pesar
de que varios/as actores tenian visiones distintas respecto al futuro del espacio,
convergieron en torno a la oposiciéon del proyecto Mall Barén. La relacion entre
los actores y las posiciones respecto al proyecto Puerto Baron (Mall Bar6n) fue
analizada en la Seccidn 1, respecto a relaciones entre actores y conflictos.

A continuacion, se da cuenta mediante una nube de palabras (programa NVivo)
de los conceptos més referenciados sobre el proyecto Puerto Barén. Las pala-
bras de mayor frecuencia son las que sitan al proyecto como: Valparaiso, Bor-
de costero, Proyecto Mall. En una segunda linea, resaltan las palabras referidas
alas instituciones, como empresa portuaria, Estado, también destaca la Bodega
Simén Bolivar, probablemente como patrimonio. Y también destacan aquellas
palabras que tienen relacién con la vocacion portuaria del espacio:
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Uno de los actores opositores dentro del rubro portuario fue Carlos Mantero-
la, representante de ASONAVE, quien se oponia especificamente al proyecto

Figura n° 33. Nube de palabras del codigo

proyecto Puerto Bar6n. Fuente: Elaboracion

propia.
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porque éste reemplaza la vocacion portuaria del sector por una estrictamente
comercial, perdiendo una oportunidad crucial de construir un nuevo frente de
atraque en el espacio donde se sittia el Muelle Baron.

Me parece muy interesante de esto, como te digo hay muchas mas, es
que aqui Bar6n se construye frente a un acantilado, por lo tanto, la al-
tura que se le diera a los contenedores no tiene ninguna importancia
ahi, porque no le tapa la vista a nadie y no le molesta a nadie, esa es la
otra ventaja que ofrece este sector, o sea, todo adonde estan haciendo el
mirador Baro6n, ahi eso, abajo no. (Carlos Manterola, vicepdte. ejecutivo
ASONAVE, entrevista, 29 de enero de 2017)

Segun la vision de Manterola, el espacio costero de Bar6n tendria las condicio-
nes para generar un desarrollo portuario adecuado para las condiciones que
requiere la transferencia de carga contenerizada y, a la vez, armoénico con las
comunidades vecinas, las que no percibirian un mayor impacto visual a causa
del apilamiento de contenedores.

Desde las instituciones publicas también hubo declaraciones y posicionamien-
tos, entre los que destacan una posicién en contra del proyecto del alcalde de
Valparaiso Jorge Sharp, quien desde un comienzo se mostrd contrario a la rea-
lizacion del proyecto, ya que, a su entender en dicha zona se podria desarrollar
un mejor proyecto, uno que integre de mejor manera la relaciéon ciudad-puerto,
con la economia local y que el beneficio sea ptblico, para la ciudad, mas que
para una empresa privada:

darle un uso, un uso comercial, pero para apoyar el comercio local, darle
una proyeccion a ese sector vinculado a, particularmente al lugar de la
tornamesa donde yace la herencia patrimonial ferroviaria de la ciudad,
seguir hacia el paseo Wheelwright y terminar en Caleta Portales, o sea,
proyectar desde Caleta Portales hasta el sector del Barén, toda un area
de desarrollo urbano. (Jorge Sharp, alcalde I. Municipalidad de Valpa-
raiso, entrevista, 4 de septiembre de 2017)

Otra vision publica, pero de escala nacional es la de José Piga, consejero del
Consejo de Monumentos Nacionales (CMN). Piga no lo consideraba un pro-
yecto necesariamente malo, “que un privado pudiera generar 7 u 8 hectareas
de parque, de borde costero mas o menos, de verdad me parecia una cuestion
interesante, y que lo mantuviera, y que lo cuidara” (José Piga, consejero CMN,
entrevista, 13 de junio de 2019), identifica, ademas, varios puntos rescatables,
como que pudiese en el futuro ser reconvertido y transformado para el uso por-
tuario.

Otra argumentacion relevante en la oposicion al proyecto ha sido la existencia
del Decreto N°144 del Ministerio de Transportes y Telecomunicacions (4 de oc-
tubre de 2006) que permite la enajenacion en un extenso pano para la inversiéon
inmobiliaria residencial en el recinto portuario, como lo destacan, entre otros/
as, Katrina Sanguinetti y Claudio Reyes, Pablo Andueza.

Katrina Sanguinetti fue una de las concejalas que se opuso al Proyecto Puerto
Baro6n, al Mall Barén, en la primera votaciéon de Concejo Municipal (2004) que
modific6 el PRC para posibilitar el proyecto. Aqui se refiere a la inversion in-
mobiliaria comercial y residencial en el borde costero y especificamente, en el
recinto portuario:

(ha habido) una pelea permanente, porque en general han pasado va-
rias miradas sobre el borde costero, pero nunca ha habido una que se
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construya el mall y a lo mejor una parte de edificios, un tipo de edificios
particulares, a lo que en ese tiempo cuando yo estaba de concejala yo
me opuse tenazmente porque eso era es publico, entonces ellos hablan
que iban a hacer una especie de arriendo a 90 anos una cosa muy rara.
(Katrina Sanguinetti, ex directora de SERNATUR, entrevista, 5 de mar-
zo de 2017)

Refiriéndose a la posible edificacion en altura en el terreno concesionado a Mall
Plaza, Claudio Reyes, ex pdte. Colegio de Arquitectos Valparaiso y exconcejal
percibe que hay una vision amplia respecto a no permitir que se afecte al borde
costero con edificacion en altura y afectando el patrimonio urbano, como es el
caso de la Bodega Simén Bolivar:

En términos personales y yo creo que (es) la opinién que comparten to-
dos, ahi hay un tema que es urbano propiamente tal, o sea, ese terreno
no deberia tener condiciones de edificacion por lo menos en la perspec-
tiva de desarrollar un proyecto de esa envergadura, o sea, podria haber
proyecto de otro tipo, de otra escala, el tema patrimonial yo creo que es
un abuso lo hacen con la bodega Simé6n Bolivar. (Claudio Reyes, ex pdte.
Colegio de Arquitectos Valparaiso, entrevista, 2 de diciembre de 2016)

El arquitecto (Reyes), ademés resalt6 la importancia urbana que tendria la Bo-
dega Simoén Bolivar para la ciudad en términos patrimoniales, por lo que su
intervencion representaria un acto grosero que culminaria con su fragmenta-
cion y la imposibilidad de reconstruirla para recuperar su valor original. Reyes
también se aventura en sefialar que existe un “chanchullo” (un acuerdo privado
de caracter inmoral, e incluso ilegal) que estaria posibilitando su avance como
proyecto.

Pablo Andueza, de la Coordinadora de Defensa de Valparaiso ciudad-puerto,
se refiere a la vigencia de la posibilidad de edificacion, sin que se haya deroga-
do el decreto, a pesar del anuncio de gobierno que no se construiran edificios
en altura, calificAndolo como buena noticia, pero no se expresa en un cambio
normativo:

fue por ejemplo (una buena noticia) el pablicamente asumir como go-
bierno de que no se iban a construir los edificios de altura, todavia sin
embargo el problema esta porque hay un decreto presidencial que auto-
riza y declara prescindible un importante pafio del borde costero donde
se podrian construir edificios de vivienda (Pablo Andueza, Coordinado-
ra de Defensa de Valparaiso ciudad-puerto, entrevista realizada el 2 de
diciembre de 2016)

En palabras de Michell, el proyecto Puerto Barén eludi6 una serie de regulacio-
nes a medida que avanzaba el tiempo, fundamentalmente porque el proyecto
mismo era atin desconocido para la mayoria de los actores de la ciudad. Michell
sefala,

Es el 2009, o sea éte fijas? todo seria mucho més posterior y ese es el
2009 que se cambia el seccional Baroén... Y sin cambiar el plan regula-
dor, entonces si te fijas desde ahi se empieza a desencadenar, ya viene el
2009, el 2010 y esto ya esté ya (...) La Asamblea Ciudadana siempre ha
tenido un norte bien claro, que en ese seccional no podemos permitir un
mall, no se trata de modificarlo, para nosotros ese terreno siempre fue
un terreno portuario. (Arturo Michell, dirigente Asamblea Ciudadana
Valparaiso, entrevista, 24 de julio de 2017)
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Alas denuncias de irregularidades, se levantaron demandas judiciales por parte
de actores locales, entre ellos/as Jorge Bustos representante de la Confedera-
cion de la Gente del Mar (CONGEMAR) y Pablo Andueza, de la Coordinadora
de Defensa de Valparaiso ciudad-puerto, contra el proyecto, las que lograron
ser acogidas por la Corte Suprema que declar6 ilegal el permiso de construccion
entregado por la Direccién de Obras Municipales del municipio portefio (2018),
imposibilitando el avance de la produccion del espacio que impulsaba la EPV,
junto a Plaza Barén S.A. para el sector de Barén en el Borde Costero.

Durante el extenso periodo durante el cual se debati6 e intent6 ejecutar el pro-
yecto, se presentaron otras ideas y anteproyectos alternativos al Proyecto puer-
to Bar6n. Aqui se presentan 2: una de ASONAVE y la otra de Arquitectura de
la PUCV.

Proyecto portuario Bar6n ASONAVE

Como alternativa al proyecto Puerto Bar6n, desde la ciudad se levantaron dis-
tintas iniciativas con potencial para convertirse en proyectos que formaran
parte del Plan Maestro de la EPV para ser construidos en el borde costero de
Valparaiso. Como mencionamos anteriormente, Carlos Manterola (ASONAVE)
fue uno de los principales actores del rubro portuario opositor al proyecto Puer-
to Baro6n, reivindicando la vocaciéon y futuro portuario que debiese tener, a su
consideracion, la zona de Baron.

El proyecto propuesto desde ASONAVE proponia construir en la zona de Bar6n
un nuevo terminal portuario, creando un acceso hacia el norte por Quebrada
Cabriteria por via elevada. Para esta empresa, resultaba totalmente necesario
propulsar el desarrollo portuario en esta zona, por las condiciones que repre-
senta dicha zona, como, por ejemplo, “Bar6n se construye frente a un acanti-
lado, por lo tanto, la altura que se le diera a los contenedores no tiene ninguna
importancia ahi, porque no le tapa la vista a nadie y no le molesta a nadie” (Car-
los Manterola, vicepdte. ejecutivo ASONAVE, entrevista, 29 de enero de 2017).

Ademas, desde la empresa advierten la importancia de “mantener el uso del
borde costero para los fines para los cuales esté creado, porque nosotros como
institucién representamos, un 33 a un 35 por ciento de todas las recaladas de
naves que hay en el puerto Valparaiso” (Carlos Manterola, vicepdte. ejecutivo
ASONAVE, entrevista, 29 de enero de 2017). En este sentido, apreciamos que
la vision del directivo representa la exclusividad de la actividad portuaria en
cuanto al uso del borde costero, por sobre otras actividades presentes.

De esta manera, y desestimando el desarrollo portuario hacia el sur con un pro-
yecto sobre la Playa San Mateo, demuestran que, para su sistema de represen-
taciones del espacio, la parte central del anfiteatro urbano de la ciudad debe ser
ocupado por la industria portuaria casi en su totalidad. No obstante, recalcan
que se deben mantener las pocas playas que tiene Valparaiso, por lo que no
seria conveniente desarrollar obras de infraestructura en Playa San Mateo, ni
siquiera como zona de respaldo para la acumulaciéon de contenedores.

Anteproyecto Parque de Mar Puerto Baron (Arquitectura PUCV)

Otra de las alternativas al proyecto Puerto Baron que surgi6 desde la ciudad
fue el anteproyecto “Parque de Mar Puerto Bar6n”, elaborado por un grupo de
académicos y estudiantes de la carrera de Arquitectura de la Pontificia Univer-
sidad Catolica de Valparaiso (PUCV), liderados por Boris Ivelic, Edison Segura
y Pablo Vasquez, ante su preocupacion por la construccion del Mall Bar6n y a
como consideraban que debiese ser distribuido el espacio y los usos de suelo en
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la zona costera de Bardn, para un mejor aprovechamiento del acceso al borde-
mar por parte de la ciudadania. En el lanzamiento del proyecto, los arquitectos
declararon lo siguiente: “El presente anteproyecto que hacemos publico, para
contribuir al llamado presidencial (...) Ha contado con la asesoria de nuestros
profesores especializados en materias maritimas y con el equipamiento de labo-
ratorios para ensayar las propuestas presentadas” (Valencia, 2014).

Este anteproyecto se estructuré en funcién de cuatro propoésitos: el primero,
construir un Parque Maritimo Puablico para dar a la comunidad un espacio
que permita actividades recreativas, deportivas y culturales; segundo, la cons-
truccion de un Parque Isla protegido y controlado, accesible desde la ciudad y
también por mar; tercero, convertir la Bodega Simén Bolivar en un “pértico
traslacido de acceso, evitando que sea un obstaculo visual y fisico, permitiendo
albergar un programa abierto: museo, biblioteca, exposiciones, conciertos, ho-
tel para eventos y comercio en el nivel inferior” (Valencia, 2014); y cuarto, el an-
teproyecto se propone generar una gestion urbana estatal y privada del espacio.

Proyecto Parque Bar6n MINVU-Municipalidad de Valparaiso

Una vez invalidado el permiso de construccion entregado a Mall Plaza por parte
de la DOM, desde la municipalidad se levant6 un proceso de consulta ciudada-
na llamado “Imagina el muelle Barén” para definir qué proyectos podrian ser
viables en la zona costera de Bar6n y que respondiesen de mejor manera a las
necesidades y requerimientos de las comunidades de la ciudad. Desde el muni-
cipio porteflo resaltaron y valoraron el proceso, destacando en su sitio web lo
siguiente: “En 2019, con el 48% de los votos, los portefios y portenas se inclina-
ron por la alternativa “Parque Barén” en el concurso “Imagina el Muelle Bar6n”
del Ministerio de Vivienda y Urbanismo que tuvo una participaciéon de 11.344
ciudadanos” (Municipalidad de Valparaiso, 2020).

El proyecto identifica tres causas de problemas en la ciudad: urbanas y ambien-
tales; fisicas; y sociales. Para esta situacion, desarrolla una propuesta arquitec-
tonica para las alternativas de solucion del problema que también se estructu-
r6 en tres partes: areas verdes de recreacion y esparcimiento; circulaciones y
paseos; y areas de servicios. Este proyecto, a diferencia de Puerto Bardon, gozd
de una buena recepcién por parte de los actores locales que se opusieron a la
realizacion del proyecto precedente.

Cuenta de ello es el nivel de acuerdo al que lleg6 el Gobierno Local (municipio)
con el Gobierno Nacional (presidencia), quienes de manera conjunta apoyaron
e impulsaron el desarrollo de este nuevo proyecto, tal como lo destaca un direc-
tivo de la empresa Puerto Deportivo, con presencia en el Muelle Barén.

Y que Pifiera plantee este proyecto con un Jorge Sharp como alcalde es
como iloco! es una sefial siper potente, o sea, es una cuestion transver-
sal, independiente de todas las cosas politicas y anélisis sub, sub y sub
que les puedas dar, pero es siper potente para Valpo. Y va a generar
empleos, y va a generar esto porque tienes que tener guardia, gente ha-
ciendo aseo, la gente va a hacer deporte, entonces la gente que va a hacer
deporte, entonces vas a tener gente que entrena a la gente. (Represen-
tante Puerto Deportivo, entrevista, 30 de julio de 2017)

Este acuerdo surge como un antecedente inédito, principalmente por los posi-
cionamientos politicos e ideologicos de ambas autoridades, donde el manda-
tario presidencial es representante de la derecha neoliberal hegemonica, y su
contraparte comunal, Jorge Sharp, representa el triunfo del sector ciudadano
que no se incluye, o bien, se autoexcluye del binomio izquierda-derecha insti-

175



PRODUCCION DEL BORDE COSTERO DE VALPARAISO

tucional, representado por los pactos politicos Nueva Mayoria y Chile Vamos,
respectivamente. En palabras de Sharp, sobre la planificacién territorial y la
gobernanza,

la gran tarea que tenemos es ver como logramos meter a los cerros en
esta discusion, porque la discusion sobre el borde costero es una discu-
si6n vinculada generalmente a las vanguardias de la ciudad, politica y
sociales, pero el gran ausente de esta discusion ha sido precisamente el
actor que vive en los cerros, que la forma de entrar al debate que ha teni-
do los anos es vinculada precisamente a la idea de la ley Valparaiso, que
le puerto tribute. (Jorge Sharp, alcalde I. Municipalidad de Valparaiso,
entrevista, 4 de septiembre de 2017)

PARQUE BARON

Figura n° 34. Proyecto Puerto Bar6n. Fuente:
Imagen obtenida de (Plataforma Arquitectura,
2015).

En esta linea, el proyecto Parque Barén es presentado no sbélo como una solu-
cion a la pregunta sobre qué se hace con ese espacio, sino que ademaés incorpora
las visiones de ciudad y de usos de los espacios que anteriormente no se encon-
traban incorporadas.

El mismo directivo sefiala ademés las posibles complicaciones y amenazas que
hasta la actualidad afectan al espacio que comprende el sector del Muelle Ba-
ron, principalmente en cuanto a la disposicion de infraestructura urbana, su
mantencion, cuidado y la inseguridad, situaciones de las que se haria cargo el
nuevo proyecto.

todos los que estan afuera, las escuelas de buceo, originalmente estaban
dentro del puerto, en general todos los que estan dentro de Puerto De-
portivo encuentran fantastico el proyecto. El restaurant también, que
es de mis vecinos cercanos, el VTP obvio, o sea, yo he tenido conversa-
ciones con ellos y también lo encuentran fantastico, pero lo encuentran
fantastico épor qué? porque vas a llegar en el crucero, te vas a bajar en
el muelle, va a bajar del muelle y va a llegar al VTP, y después vamos al
parque, o sea la llegada a Valparaiso no es llegar a esta cuestion que es
como Chernoébil ahora poh, es como la guerra Iran-Irak aca atras. (Re-
presentante Puerto Deportivo, entrevista, 30 de julio de 2017)

De igual manera, el dirigente de los transportistas de la quinta region, Ivan

Mateluna, brindé su apoyo y respaldo al nuevo proyecto, aunque con ciertas
salvedades que, de no ser consideradas, afectarian directamente a su gremio.
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Segtin Mateluna, uno de los temas que mayor preocupacion les surgieron como
transportistas usuarios del puerto de Valparaiso, tenia relacion con el posible
cierre del espacio y la reduccion de las vias de acceso, que complicarian la en-
trada de los camiones de carga a la zona de Baron, espacio al que no han renun-
ciado espacio destinado a la transferencia de carga contenerizada, “si t miras
Barén hoy dia y miras para Bardn te das cuenta que el sector de Bar6n es un
acantilado y que sirve para el acopio de contenedores, por lo tanto, hay cosas
que son contraproducentes de acuerdo a las defensas que uno hace de algo”
(Ivan Mateluna, presidente FEDEQUINTA, entrevista, 11 de octubre de 2018).

Proyectos para un Terminal de Cruceros

Al costado del sector de Bardn, avanzando hacia el centro del anfiteatro urbano,
se ubica el espacio que la EPV en su Plan Maestro dispuso para la construccion
de un nuevo terminal de pasajeros, a través del cual se recibe y atiende a los
pasajeros de cruceros que llegan a la ciudad, tanto como destino como para ha-
cer escalas hacia otros destinos. Es decir, no implicaba la construcciéon de una
infraestructura de muelle para Terminal de Cruceros. La EPV dispuso de aque-
1la zona para la construcciéon de un nuevo terminal ya que el antiguo recinto
utilizado (Bodega Simén Bolivar) seria incorporado al proyecto Puerto Baron.
La caida de este tltimo proyecto estuvo a punto de generar complicaciones para
el nuevo recinto (nuevo Valparaiso Terminal de Pasajeros, VIP), debido a que
los permisos de edificacion se encontraban conectados entre si, sin embargo,
la situacion logro ser resuelta, aun cuando actores de la comunidad levantaron
acciones legales para su demolicion.

Otro antecedente a mencionar tiene relaciéon con las movilizaciones de trabaja-
dores portuarios desarrolladas durante el afio 2017, a los pocos meses de haber
sido entregado e inaugurado el nuevo VTP. Durante febrero de 2017, los traba-
jadores portuarios agrupados por la COTRAPORCHI y el Sindicato N°1 de Es-
tibadores de Valparaiso realizaron una serie de manifestaciones en el conflicto
por la “cargas limpias”, siendo una de ellas el bloqueo al transito de buses que
transportaban cruceristas en direccion al VTP, lo que también fue analizado en
la seccion de practicas espaciales y relaciones entre actores.

La disputa respecto a la prioridad de uso de los terminales (carga o cruceros),
el conflicto de cargas limpias y en consecuencia el bloqueo de cruceros descrito
anteriormente fueron factores que aumentaron este debate. Actores del sector
maritimo-portuario han propuesto proyectos en distintas ubicaciones para la
construccion de un Muelle de Cruceros, sin embargo, no se ha logrado con-
verger en un proyecto consensuado, arguyendo razones técnicas o financieras,
especialmente respecto a la localizacion en el escaso frente marino con aguas
protegidas de la ciudad.

Se ha debatido bastante en la ciudad sobre la necesidad de un muelle para un
terminal exclusivo de cruceros en el puerto de Valparaiso, para lo cual se han
presentado distintos proyectos. Las principales discusiones que han tensionado
el tema de la construccion de un nuevo muelle exclusivo para cruceros han sido
si se justifica o no la construccion de una nueva infraestructura o si se utilizan
los terminales de carga disponibles hoy.

Por otra parte, actores locales y el sector turismo han relevado la importancia
que tendria para la ciudad contar con un terminal exclusivo de cruceros y el
positivo impacto que tendria en el sector, como lo destaca Verodnica Castillo:

Creemos que es relevante para Valparaiso que exista en este borde un
muelle que esté construido especialmente para recibir buques de pasaje-
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ros y que nos permita otra vez abrir esta ventana al mundo y que lleguen
estos pasajeros y que lleguen estos buques, que nos permita generar tra-
bajo, que nos permita a los empresarios - a las pequefias empresas con
hoteles- sostenernos en el tiempo. (Verénica Castillo, pdta. Asociacion
Gremial de Hoteles de Valparaiso, entrevista, 8 de enero de 2018)

La dirigente gremial apunta, como vemos, a que la prioridad de este proyecto es
fundamental para su crecimiento como sector econémico de la ciudad, donde
el impacto positivo se podria notar de manera inmediata. La industria de los
cruceros, por lo tanto, se encontraria directamente vinculada con la actividad
hotelera de la ciudad, a tal nivel de dependencia que su afectaciéon, como lo fue
la pérdida de algunas lineas de cruceros a causa de las movilizaciones portua-
rias, repercute en todo el entramado econémico local turistico.

Hay quienes plantearon la posibilidad de un nuevo muelle de cruceros como
una opcién entre construir mas puerto de carga o més puerto turistico: una
u otra alternativa. Y también hay quienes opinan que ambas actividades en
infraestructuras exclusivas pueden convivir en el mismo puerto. En el primer
caso, se muestra a continuacion la vision del ejecutivo de la Compania Sudame-
ricana de Vapores (CSAV), Jorge Aldunate, y del vocero del Pacto Urbano La
Matriz, Gonzalo Ilabaca.

Para el caso del ejecutivo de CSAV, se destaca como su principal argumento que
la rentabilidad para la ciudad debiese ser el criterio prioritario, de una u otra
alternativa de proyecto:

Si los resultados te dan que tener buques de pasajeros desde noviembre
hasta mayo, mas o menos, le deja méas a la ciudad que traer contene-
dores, van a tener que poner un atracadero buque de pasajeros y van a
hacer toda esa infraestructura del Mall (...) porque es mas amigable con
la ciudad. Lo otro es mas violento, es mas mecanico, mas tarro como
decimos nosotros, mas maquinaria pesada. (Jorge Aldunate, ejecutivo
Compafifa Sudamericana De Vapores S.A., entrevista, 1 de noviembre
de 2018)

La representacion de la violencia en este caso, para este ejecutivo, se refleja en
el tipo de actividad referida a la transferencia de carga contenerizada, a la que
no importaria los impactos visuales y también sociales que produce a través de
su operaciéon. Mientras que, por otro lado, la actividad turistica depende de las
condiciones urbanisticas y sociales, es decir, del espacio y entorno en el que
se recibe, atiende y despliega a los pasajeros que circulan en los cruceros que
atracan en la ciudad.

Mientras que el vocero del Pacto Urbano La Matriz, se manifiesta por la cons-
truccién de un terminal de cruceros, manteniendo a Valparaiso como puerto de
transporte de carga y de pasajeros. Sostiene que una nueva infraestructura para
cruceros debiese reemplazar la construccion del nuevo proyecto de expansion
portuaria T2:

Si th quieres ser un puerto patrimonial y un puerto portuario tendria
que tener una especie de muelle especial para la ciudad, que sea para
traer los cruceros (...) obviamente que a nosotros nos gustaria que hu-
biera un terminal de cruceros en el borde costero del centro del anfi-
teatro, en estas aguas abrigadas donde esta el T2, por ejemplo, en vez
de hacer un T2 haces un muelle especifico para los cruceros. (Gonzalo
Ilabaca, vocero Pacto Urbano La Matriz, entrevista, 7 de junio de 2017)
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En la linea planteada, la industria turistica portuaria puede y debe operar de
forma paralela de la industria portuaria de transferencia de cargas. El puer-
to, por tanto, puede ser y funcionar como un espacio con funciones diversas
y alternas, no dependientes necesariamente unas de las otras, a fin de que la
eficiencia de una no afecte ni altere la actividad de la otra.

En tanto, desde la agencia naviera AGUNSA, la que ha estado a cargo del Termi-
nal de Pasajeros, Myriam Montoya destaca que se trata de una decision estraté-
gica de pais para el desarrollo del turismo a nivel nacional, por tanto, se trataria
de una decision central a nivel central. Valparaiso, como puerta de entrada a
Chile, considerando los atributos y potencialidades de la ciudad de Valparaiso:

Es una decisiéon mas que local de la administracién portuaria, EPV el
tema del Terminal de Cruceros (...) estratégica nacional, de vision pais,
porque si queremos crecer el turismo como pais, vender el pais, Val-
paraiso puerta entrada. Actualmente, desgraciadamente, San Antonio
sabemos como es, no se dan las mismas condiciones que en Valparaiso,
si en cuanto espacio, pero no tiene esa belleza o misticismo que tiene
Valparaiso. (Myriam Montoya, line manager AGUNSA, entrevista, 19 de
febrero de 2020)

La diferencia entre ambas ciudades portuarias, Valparaiso y San Antonio, no
estaria siendo del todo explotada en beneficio de la ciudad por parte de la EPV,
segin la vision de esta empresa encargada de la transferencia de pasajeros, ya
que no se aprovechan las condiciones tnicas y distintivas que Valparaiso ya
posee, como un espacio con un gran atractivo turistico.

Para el Pdte. de la COTRAPORCHI sostiene, como representante de un sector
de los/as trabajadores portuarios/as que apoyarian cualquiera de los 2 proyec-
tos: de ULTRAMAR y de AGUNSA, destacando la existencia de terminales es-
pecificos para cruceros en el mundo:

Hay dos proyectos. Esta el proyecto de ULTRAMAR y el proyecto de
AGUNSA Nosotros, cualquiera que sea nos quedamos... Hay un proyec-
to Bardn y el proyecto Bellavista. Esos son los dos proyectos.... no nos
interesa cual gane pero que haya un muelle de cruceros. Nosotros cuan-
do fuimos a Miami todos los puertos del mundo, todos tienen muelle
de cruceros. (Sergio Baeza, presidente COTRAPORCHI, entrevista, 2 de
octubre de 2018)

A continuacion, analizaremos una serie de proyectos que durante el tiempo que
comprende la presente investigacion fueron presentados a la opinién ptblica
por parte de diversos actores locales, nacionales y globales, como alternativas
para ser dispuestas en la zona que comprende desde los limites del proyecto
Parque Barén hasta la altura de calle Edwards, por el borde costero.

El Proyecto de Terminal de Cruceros en Bar6n

Durante el mes de julio de 2017, surge un proyecto de muelle exclusivo para la
transferencia de pasajeros ubicado en la zona del Muelle Baron, propuesto por
el concesionario del terminal 1 la empresa Terminal Pacifico Sur (TPS).

El proyecto contempla la construcciéon de un muelle apto para recibir a cruce-
ros de 300 metros de eslora, se construiria entre 18 y 24 meses y tendria un
costo de inversion de 11 millones de d6lares. En palabras de su gerente general,
Oliver Weinreich, es un proyecto compatible con la infraestructura portuaria
ya dispuesta en el borde costero de la ciudad lo que impulsaria un desarrollo
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Figura n° 35. Proyecto Muelle de Cruceros TPS.
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Fuente: imagen obtenida de (TPS, 2017).

integral, generando mayor competitividad del sistema portuario y aumentaria
la actividad econ6mica de la ciudad.

En esa linea, el gerente general sefiala que “La polémica que se ha generado en
torno al tema de los cruceros en Valparaiso no apunta a la raiz del problema:
no es que los operadores de carga no estén prestando un servicio adecuado a
los cruceros, sino que no existe una infraestructura apropiada y dedicada al
servicio de pasajeros” (TPS, 2017). La construccion de un muelle exclusivo para
la transferencia de pasajeros, segtin da cuenta el gerente general de TPS, repre-
sentaria un beneficio y una solucion.

Sin embargo, uno de los principales detractores del proyecto fue la EPV, la que,
a través de su gerente general, Gonzalo Davagnino, da cuenta de los problemas
que tendria la construcciéon de un muelle para cruceros en la zona del Muelle
Bardn, que representaria para su criterio un espacio de riesgo y peligro para el
desarrollo de este tipo de actividad.

Todos los que saben de puertos sabemos que en Barén no se pueden
atracar buques...Porque no tienes agua protegida, y segundo no hay nin-
gin capitan de un buque que acepte instalarse ahi porque hay un pro-
blema del tanque, significa la ola que se te empieza a mover el buque, se
te cortan las amarras. (Gonzalo Davagnino, gerente general EPV, entre-
vista, 20 de noviembre de 2017)

El espacio del Muelle Baron, por lo tanto, es disputado desde las experticias que
surgen desde actores del mismo rubro, la actividad portuaria, quienes difieren
en cuanto a los aspectos técnicos y condiciones actuales del espacio, que para
unos serian las ideales, mientras que para los otros representarian un riesgo
que no podria ser amortiguado més que con la disposicion de mas infraestruc-
turas en el borde costero (como un nuevo molo de abrigo), lo que aumentaria
los costos de inversion presentados. El riesgo, por lo tanto, se puede identificar
en los discursos de quienes se focalizan en la inversién monetaria que conlle-
varia un proyecto de muelle exclusivo de cruceros (riesgo de no rentabilidad),
como en quienes se preocupan por la calidad en el servicio de atencién que no
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podria asegurar ni siquiera la seguridad de sus usuarios (riesgo humano).

El Proyecto de AGUNSA-VTP en Bellavista

Mas tarde, durante ese mismo afno, la empresa AGUNSA, concesionario a cargo
de la administracion del VTP, presenta su proyecto de muelle exclusivo de pasa-
jeros, a la vez de instar a la EPV de modificar su Plan Maestro. Esta alternativa
surge desde la empresa concesionaria luego de desestimar el proyecto emanado
desde su par TPS algunos meses antes.

No, muelle barén no es carta porque esta abierto a los nortes y la ma-
rejada lo afecta. Nosotros hace muchos afios atrés, en los anos 90’s, in-
tentamos llevar un buque para alla. Hicimos la prueba con un buque
Cristal de 220 metros, llevamos al Capitan, hicimos el experimento ilo
hicimos! pero lamentablemente no da por el punto de vista maritimo...y
los calados. (Myriam Montoya, line manager AGUNSA, entrevista, 19 de
febrero de 2020)

El proyecto de AGUNSA tiene por objetivo construir un nuevo muelle frente a
las instalaciones del VTP que permita recibir simultaneamente a dos buques
de 300 metros de eslora, contemplando una construccion total de superficie
de 2.300 metros cuadrados, lo que significaria una inversiéon de 30 millones de
dolares (AGUNSA, 2017). Este proyecto representaria no sélo la generaciéon de
una sinergia directa e imperturbable en la recepcién y atencion de pasajeros,
sino también eliminaria uno de los riesgos presentes en las propuestas desa-
rrolladas para la zona de Baro6n, referido a la seguridad humana de operarios y
pasajeros.

Figura n° 36. Proyecto Muelle de Cruceros
AGUNSA. Fuente: imagen obtenida de
(AGUNSA, 2017).

No obstante, y al igual que lo acontecido con el proyecto presentado por TPS, la
EPV lo rechaza ptblicamente, segin dan cuenta desde AGUNSA.

Esta todo el tema de como ibamos a mover los carros dentro del Termi-
nal, edificios de oficina, 4reas de servicio, todo. Y este proyecto ya fue
presentado a la Empresa Portuaria, pero como usted bien sabe la Em-
presa Portuaria lo desechd”. (Gonzalo de la Sotta, operador de cruceros
VTP, entrevista, 18 de febrero de 2020)

Desde AGUNSA reaccionaron sehalando que lo que indica la EPV no es por
razones técnicas para rechazar el proyecto, sino respecto a la rentabilidad de la
inversion, la que no podria ser recuperada sélo con la actividad de transporte de
cruceros. La representacién que mantendria la EPV, segin vemos, sigue siendo
la definicion de un espacio en cuanto a su rentabilidad econémico, impidiendo
cualquier factor (proyecto) que implique un riesgo monetario que no pueda ser
contrarrestado con una futura operacion del muelle exclusivo de pasajeros.

Esta situacién es desmentida por parte del concesionario, argumentando que el
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muelle podria tener otros usos, ademés de la transferencia de pasajeros, segin
indica Gonzalo de la Sotta.

Adicionalmente ¢équé hacemos con el Muelle cuando no haya buques de
pasajeros? hay mucho buque que viene a la Bahia de Valparaiso sola-
mente a hacer combustible, no entran al puerto, y se juntan afuera con
las barcazas que hacen combustibles y lo hacen a la gira. Pero muchas
veces hay marejadas, estan puerto cerrado, no se puede hacer, y queda-
ron los buques 1, 2 o 3 dias esperando (...) ahi tienes una alternativa de
muelle para hacer combustible, por ejemplo, puedes poner una tarifa
especial solamente arrastre de combustible. (Gonzalo de la Sotta, opera-
dor de cruceros VTP, entrevista, 18 de febrero de 2020)

Es asi como queda expuesto que el rechazo por parte de la EPV no pasaria por
aspectos técnicos ni de inversion, sino que corresponderian a otro tipo de in-
tereses, los que no quedan del todo claro, solo en evidencia la postura negativa
frente a las propuestas levantadas desde sus empresas concesionarias.

Esa decision se debiera canalizar a través de EPV. Bueno, es lo que se su-
pone que han estado en conversaciones con el gobierno. Yo no sé cuando
ellos analizaron los ntimeros y dieron esa respuesta, que la dieron a tra-
vés de la prensa, ni siquiera la dieron a las entidades que estaban parti-
cipando en este proyecto, cuando dieron la respuesta ellos solamente se
refirieron a que los nimeros no daban, ninguna otra explicaciéon. Yo no
sé si ellos habran conversado con alguien del gobierno. (Myriam Monto-
ya, line manager AGUNSA, entrevista, 19 de febrero de 2020)

El cuestionamiento de las decisiones tomadas por la autoridad portuaria, re-
presentada por la EPV, da cuenta del nivel de tension presente sobre la forma
en que dispone a través de sus modelos de gobernanza y de planificacion, de-
finiendo un flujo jerarquico completamente vertical, sin retroalimentacion de
abajo hacia arriba.

El Conflicto en torno al proyecto terminal de cruceros

A los debates entre a EPV y sus concesionarios, se sumaron a la discusion los
mismos trabajadores portuarios que tuvieron el conflicto inicial con la empresa
portuaria por el conflicto de las cargas limpias. Es menester recordar que las
movilizaciones portuarias repercutieron en el abandono de las lineas de cruce-
ros mas importantes usuarias del puerto de Valparaiso, por la ingobernabilidad
mostrada por la EPV en su manejo del conflicto.

Nosotros en agosto del afio pasado firmamos un acuerdo, ante pasado
firmamos un acuerdo con la Empresa Portuaria sobre el tema del muelle
de cruceros, ¢ah? Y no se ha concretado nada, hay estudios, estudios,
pero dijeron, bueno, nosotros el acuerdo que firmamos era pal 2021 en
que estaba listo el muelle de cruceros y creemos que ahi después nos
van a echar la culpa a los trabajadores de nuevo, que aqui que all4, no-
sotros dimos todas las garantias a los cruceristas en Miami que vinieran
a Valparaiso, lo ibamos atender igual, pero también la Empresa Portua-
ria tiene que poner un grano de arena ahi también poh, mucho estudio,
estudio, y poco movimiento con el tema. (Sergio Baeza, presidente CO-
TRAPORCHI, entrevista, 2 de octubre de 2018)

Los portuarios responsabilizan directamente a la EPV por la no construccion

del muelle exclusivo para cruceros, dando cuenta la administracion del espacio
es exclusivamente responsabilidad de este ente. De esta manera, se suman a
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aquellos actores locales, que forman parte de la cadena logistica portuaria, que
cuestionan la gobernanza de la autoridad portuaria, dando cuenta que la plani-
ficacion del desarrollo portuario seria un espacio donde no existe un diélogo, ni
una vision ni una planificacion integral.
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En la presente nube de palabras identificamos como aquellas més importantes,
en relacion con este proyecto, las que resaltan la importancia de la construccion
de un muelle terminal de cruceros por su aporte al turismo y, sobre todo, que la
solucion al problema pasa por un tema de “decision”.

Ademas, dan cuenta de la apertura que han tenido en cuanto a la forma en
que entienden que se tiene que distribuir el espacio costero de la ciudad, de un
espacio exclusivamente portuario a un espacio de usos mixtos o variados. Otra
de las voces que se unio al debate sobre la ubicacion que debiese tener el nuevo
muelle exclusivo para pasajeros fue la de Gonzalo Ilabaca, representante del
Pacto Urbano La Matriz, quien dice que

obviamente que a nosotros nos gustaria que hubiera un terminal de cru-
ceros en el borde costero del centro del anfiteatro en estas aguas abriga-
das donde esta el T2 por ejemplo, en vez de hacer un T2 haces un muelle
especifico para los cruceros, y como los cruceros no vienen en todo el
aflo, la gente lo ocupa todo el afno, y cuando el dia que viene el crucero
alas 7 de la mafiana cerrai ala gente pa’ que los gallos puedan trabajar
tranquilos, puedan descender tranquilos, qué sé yo, y a las 7 de la tarde,
alas 4 delatarde o a las 5 de la tarde ya se fueron, les abres de nuevo las
puertas y quedas con tu borde costero. (Gonzalo Ilabaca, vocero Pacto
Urbano La Matriz, comunicacién personal, 7 de junio de 2017)

Cabe sefialar que EPV durante el aho 2018 vuelve a insistir en la inviabilidad
que tendrian los proyectos presentados respecto a la construccién de un muelle
de cruceros. En palabras de su presidente, Ratl Célis, indica que “Hay estudios
que dicen que el muelle cuesta cuarenta millones de délares. Otros, treinta mi-
llones, dieciocho millones de ddlares... Pero en cualquier escenario, un muelle
exclusivo de cruceros no es rentable” (Birchmeier Rivera, 2018), dando cuenta
de que la negativa a los proyectos sigue siendo por motivos de rentabilidad eco-
némica para la empresa portuaria y para la empresa concesionaria que admi-
nistre dicho terminal.

Figura n° 37. Nube de Palabras del Codigo
Proyecto Terminal De Cruceros. Fuente:
Elaboracién propia.

183



PRODUCCION DEL BORDE COSTERO DE VALPARAISO

184

El Proyecto Terminal 2 del Puerto de Valparaiso

El nuevo Proyecto para el Terminal 2 del Puerto de Valparaiso considerd ini-
cialmente una inversion cercana a los US$500 millones. El aflo 2013, EPV ad-
judico el proyecto a la empresa Terminal Cerros de Valparaiso (TCVAL), para
entonces filial OHL, por un periodo de 30 afios para la ejecucién y operacion del
proyecto (Plataforma Urbana, 19/11/2015, visitada el 15/7/22).

El Estudio de Impacto Ambiental presentado por TCVal (2014) sefiala que me-
diante el proyecto se construira un nuevo terminal de contenedores, que permi-
tira aumentar en 2 sitios de atraque (9 y 10) y con ello la capacidad de transfe-
rencia de carga del Puerto de Valparaiso

“El nuevo terminal estard formado por un muelle de 725 m de longitud
con su explanada de respaldo, ganando terrenos al mar mediante el uso
de material de relleno, adelantando la linea de costa actual en aproxi-
madamente unos 185 metros en direccién al poniente del actual borde
costero. Se generara con esto un nuevo borde de atraque, apto para aten-
der simultdneamente dos naves de tipo Post Panamax y una superficie
operativa de aproximadamente 13,6 [ha], incluyendo el area existente
en los sectores Costanera y Espigén de Puerto Valparaiso.”

El proyecto se emplaza sobre el terminal 2 existente, ya descrito en las practicas
espaciales, entre el muelle Prat y el area concesionada al Terminal de Pasa-
jeros VTP, es decir, a la altura de la calle Francia en Valparaiso. El proyecto
contempla la construccién de un nuevo frente de atraque de 785 metros para
ser usado como terminal de contenedores, 9,1 hectareas de area de respaldo y
2,8 hectareas de muelle. El terminal contaria con una capacidad proyectada
de transferencia de 1 millon de TEUs y generaria alrededor de 3.000 empleos,
entre las fases de construccion y de operacion.

Cuando EPV hace publico el proyecto, reaccionaron actores partidarios/as y
retractores/as en la ciudad. Fue respaldado por organismos gubernamentales,
especialmente nacionales. También tuvo apoyo de gremios y organizaciones
maritimo-portuarias encontrando una posible solucion para el necesario incre-
mento de la transferencia de carga y modernizacion del puerto. Es el caso de
Carmen Mayorga, dirigenta del sindicato de estibadores y red de mujeres por-
tuarias, de Carlos Lemus, dirigente de los lancheros del Muelle Prat. Edisson
Schultz, Pdte. del Sindicato Interempresas de agencias de aduanas (SINTACH)
precisa su opinion respecto al Proyecto T2:

con el T2... nosotros no estamos a favor de OHL, lo que estamos a favor,
de que ese sector tiene que ser portuario (...) El Terminal 2, nosotros
todavia no lo hemos tenido a la vista, desgraciadamente este proyecto
no lo mostraron a los portefios y a nosotros tampoco. Somos una parte
importante de (los/as) que hacemos un trabajo de comercio exterior,
pero nosotros estamos de acuerdo que alla... ese sector siempre ha sido
portuario, o sea, aqui no puede llegar ninguna organizacién a decir que
no ha sido portuario porque el espigon toda la vida ha sido portuario.
(Edisson Shultz, Psdte. SINTACH)

Al igual que otros/as trabajadores portuarios/as, se manifestaron de acuerdo
con implementar un nuevo Terminal, en este caso el T2 en la zona del espigon
(entre muelle Prat y A. Francia). Otros/as actores discreparon por la localiza-
cion, porque no tenia suficiente garantia de aguas abrigadas, porque afectaba al
patrimonio cultural, porque debia instalarse hacia el Muelle Prat o hacia Baron.
Sin embargo, estuvo muy presente en el debate y propuestas la necesaria exten-
sion de la infraestructura portuaria.
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Fue criticado por las amplias dimensiones de la infraestructura, la gran expla-
nada para contenedores, que podria llegar hasta 7 apilados. Y todo esto en un
lugar estratégico de la ciudad: el centro del anfiteatro y mayoritariamente aguas
abrigadas por el molo de abrigo. Se evidencia el estrecho espacio de borde cos-
tero en la ciudad y altamente valorado para la actividad maritimo-portuario,
el turismo y las otras actividades vivas asociadas al mar en la ciudad, entonces
al presentarse proyectos donde es posible generar desarrollo para una sola de
estas actividades se produce conflicto. Pues, si bien tiene un alto valor portuario
por las aguas abrigadas, también parte del sector tiene caracter patrimonial,
con un amplio flujo turistico, como es el muelle Prat y la zona de restoranes en
calle Errazuriz hasta el barrio Puerto. Por otra parte, es necesario tener presen-
te que el acceso al mar forma parte de la cultura portena.

En la oposicion al proyecto T2 se manifestaron las asociaciones turisticas, or-
ganizaciones gremiales del comercio local, organizaciones ciudadanas y cultu-
rales. Entre los gremios tuvo protagonismo el Colegio de Arquitectos/as local
y nacional, las Escuelas de Arquitectura de la UV, PUCV, PUC y UCh. Entre las
organizaciones ciudadanas, la de mayor liderazgo en la oposicién al proyecto
fue el Pacto Urbano la Matriz, conformada por varias organizaciones sociales
y culturales.

La Alcaldia de Valparaiso, con Jorge Sharp fue critica al proyecto, reconociendo
en este una amenaza a la convivencia integral ciudad-puerto, por la afectacion
del proyecto a la vista desde la ciudad hacia la bahia, al mismo paisaje maritimo
portuario, que se veria impedida por la sobreposicion de filas de hasta 7 con-
tenedores de altura en el drea. Muy asociado a lo anterior, se sumé la critica a
la afectacion que esta infraestructura y equipamiento podrian ejercer sobre el
patrimonio cultural de la ciudad, de hecho, colindante con la zona tipica y sitio
de patrimonio mundial, reconocido por UNESCO.

El alcalde Jorge Sharp manifest6 que su postura no es contra el desarrollo por-
tuario, sino exclusivamente contra el Terminal 2, tanto por su ubicacién como
por los impactos negativos que provocaria en las otras vocaciones de la ciudad.

Hoy dia tal cual esta presentado el terminal portuario efectivamente es
un problema tanto para la vocacion patrimonial como para la vocacion
turistica y eso no lo esta diciendo el alcalde si no que lo han dicho exper-
tos, lo han dicho actores a nivel internacional, actores a nivel nacional, la
ciudadania organizada (...) el Terminal Portuario que se quiere construir
se haga a partir de un disefio que técnicamente y politicamente respete
a la ciudad, que es lo que a nuestro juicio no est4 pasando con lo que se
esta proponiendo por parte del Estado (Jorge Sharp, alcalde I. Munici-
palidad de Valparaiso, entrevista, 4 de septiembre de 2017)

Figura n° 38. Proyecto Terminal 2. Fuente:
“Publican modificaciones sustantivas al Estudio
de Impacto Ambiental del proyecto TCVA”,
Maritimo Portuario, 2017.
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El proyecto fue ingresado al Sistema de Evaluaciéon de Impacto Ambiental me-
diante un Estudio de Impacto Ambiental (EIA), donde el concesionario enun-
ciaba los impactos que, a su consideracion, eran relevantes e importantes de
compensar o mitigar. El proceso de Participacion Ciudadana Formal llevado
a cabo por el Servicio de Evaluaciéon Ambiental dio como resultado 390 ob-
servaciones (Maritimo Portuario, 2015) realizadas por organismos publicos y
organizaciones sociales de Valparaiso en el Informe Consolidado de Aclara-
ciones, Rectificaciones o Ampliaciones (ICSARA). Por su parte, TCVAL pidi6
una extension de un afo del plazo para responder al informe, presentando una
Adenda al proyecto inicial, siendo entregada finalmente el dia 24 de marzo de
2016 (Empresa Océano, 2016). En ésta se presentan modificaciones al proyecto
inicial, entre las que se cuenta la reubicacion de la cantera de donde se extraeria
el material para la construccion del nuevo terminal y al transporte del material
extraido, desestimando la ocupaciéon del muelle de AES Gener ubicado en el
sector de Laguna Verde, incluyendo un paquete de mitigaciones por 15 millo-
nes de doélares (Mundo Maritimo, 2016). Hasta la fecha, el proyecto enfrenta
importantes dificultades para responder a los requerimientos ambientales. El
estado actual del proyecto es complejo , ya que en mayo del 2022 (fuera del
periodo estudiado), “el Segundo Tribunal Ambiental anul6 parcialmente y sus-
pendio efectos de la RCA que aprobé al proyecto de ampliacién del Terminal 2
de Valparaiso” (Mundo Maritimo, 277/5/22, pagina visitada el 15/7/22).

Una de las organizaciones sociales que tuvo mayor notoriedad en la lucha con-
tra el proyecto Terminal 2 fue el Pacto Urbano La Matriz (mencionado ante-
riormente) quienes convocaron a manifestaciones ptblicas para demostrar su
animadversion al proyecto. Gonzalo Ilabaca, vocero de la organizacion senala
lo siguiente:

El T2 es un mal puerto, aparte de que hace impedimento total de la zona
UNESCO, porque eso ya esta claro en el “informa Isaza”, mas encima
Tiene problemas, que no es un buen puerto. Porque para recibir ese
puerto no va a estar 100% en agua abrigada y menos en los cambios
climaticos y menos de las marejadas que van a empezar a subir cada
vez mas (...) Los barcos, esos barcos Post panamax no pueden tener,
son 20 o 30 centimetros, no pueden moverse al lado del borde costero
con un oleaje mayor a 30 centimetros porque si no corta las amarras o
es peligroso, no es funcional. (Gonzalo Ilabaca, vocero Pacto Urbano La
Matriz, entrevista, 7 de junio de 2017)

El Colegio de Arquitectos de Valparaiso también mostr6 su malestar, a través de
una entrevista a su entonces secretario, Daniel Morales (quien posteriormente
seria electo concejal por Valparaiso), expone su postura negativa ante el avance
y posterior construccién del proyecto Terminal 2. Morales senala lo siguiente:

Como Colegio de Arquitectos sabemos de la necesidad del Estado de
Chile de elevar su infraestructura portuaria en funciéon de las proyec-
ciones del crecimiento econémico del pais, pero este proyecto impues-
to, foréneo, no incluye, al contrario, expulsa y destruye la fragilidad de
nuestra ciudad que es la clave de su belleza, y desde un punto de vista
econdmico, no resuelve ni aporta nada a las necesidades reales de la co-
muna. (Aspillaga, 2014)

Quienes también se mostraron preocupados respecto a la realizacion del Ter-
minal 2 fue la empresa SOCIBER, que opera el dique flotante que se encarga
de reparar naves menores frente a la costa portefia y que se ubica frente a la
ubicacion donde se construiria el proyecto. En palabras de su Gerente General
“Si se hace el Terminal 2 como fue proyectado, tendriamos que irnos, lo cual yo
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lamentaria mucho como porteno, porque es una actividad que es muy noble”
(Hugo Barra, gerente general SOCIBER, entrevista, 2 de septiembre de 2019).

La situacion del dique flotante no seria un caso aislado respecto a los impactos
negativos que el proyecto generaria en la actividad econémica de la ciudad. En
este mismo contexto se erradicé la ex Caleta Sudamericana, trasladando a los
pescadores artesanales al sector de Laguna Verde (al sur de la ciudad) y otros a
la caleta de Quintero (comuna ubicada al norte a unos 50 kilbmetros de Valpa-
raiso). Ello, para licitarse el espacio del Terminal 2.

Entonces el dique de SOCIBER, amenazado, (...) ademas que sacaron
a los pescadores artesanales entonces vienen 470 empleos, sacan 500
pescadores artesanales y 200 més del dique de SOCIBER que estan en
riesgo de irse de la bahia, entonces este proyecto llega con 400 pero saca
700, 0 sea, el resultado es negativo en términos de diversificaciéon eco-
noémica si uno quiere ponerlo asi. (Alberto Texidd, arquitecto y consultor
académico U. de Chile, entrevista, 3 de marzo de 2017)

Desde la EPV consideraron excesivas algunas partes del ICSARA (Informe Con-
solidado de Aclaraciones, Rectificaciones o Ampliaciones):

hay una cantidad de sobre exigencias! el proyecto que al final ta te das
cuenta de que aqui hay una mano oscura, ya esta pidiendo cosas més alla
que es lo que corresponde porque a ningn proyecto se le exige como se
le exige a éste. (Gonzalo Davagnino, gerente general EPV, entrevista, 20
de noviembre de 2017)

Posteriormente, el SEA (Servicio de Evaluacion Ambiental) realizé6 un nuevo
proceso de Participacion Ciudadana, que culminé con un ICSARA de 300 ob-
servaciones, las que fueron respondidas por TCVAL en una Adenda comple-
mentaria, entregada al servicio el dia 14 de julio de 2017, con un fuerte enfoque
en las mitigaciones y compensaciones que suscribirian de manera voluntaria
(Portal Portuario, 2017). Cabe destacar que el proyecto contemplaba una in-
version inicial de 500 millones de doélares, aumentando posteriormente a 550
millones de ddlares. Desde TCVAL, en tanto, mantuvieron distancia con las
relaciones de tension y optaron por cumplir con los mandatos que dictaba el
proceso de tramitaciéon ambiental “en 4 afios me han tocado 3 procesos de par-
ticipaciéon ciudadana, donde nosotros somos convocados por el Ministerio a
cumplir con la ley para los proyectos y responder a la comunidad las preguntas
in situ” (Cecilia Ramirez, encargada asuntos comunitarios TCVAL, entrevista,
8 de noviembre de 2017).

En la sociedad civil, se encontraban divergencias en las posiciones respecto al
Proyecto Terminal 2. Quienes se plantearon como opositores al proyecto no
fueron los mismos/as actores que se opusieron al Mall Bar6n. Los gremios y
organizaciones maritimo-portuarias que conformaron la Coordinadora de de-
fensa Valparaiso Ciudad-Puerto, estaban a favor de una inversion en Valparaiso
para un terminal portuario que respondiera a las nuevas exigencias de carga,
tecnologicas y comerciales. Sin embargo, hubo criticas y también silencio ante
el proyecto especifico Terminal 2.

De hecho, el dirigente Jorge Bustos senalan que quienes estarian detras del
conflicto serian asesores del concesionario TPS, quienes no aceptaban el recha-
zo de su proyecto.

El tema del Terminal 2 es un habil desarrollo de ingenieria politica que

proponen, proponen algunos con intereses mas alla de los ciudadanos,
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Figura n° 39. Nube de palabras del codigo
proyecto Terminal 2 (NVivo). Fuente:
Elaboracion propia.

esa es mi opinion, estoy diciendo TPS, porque Texid6é y Undurraga son
los que hacen el proyecto, y después Texidé y Undurraga son los que
empiezan a hablar que hay que irse en contra del T2 porque patrimo-
nialmente y la cuestion... (Jorge Bustos, ex presidente CONGEMAR, en-
trevista, 1 de julio de 2018)

Finalmente, el dia 2 de octubre de 2018, la Comisién de Evaluacion de la Re-
gion de Valparaiso determin la aprobacion del EIA del proyecto Terminal 2 y
otorgandole la Resolucion de Calificacion Ambiental (RCA N°39/2018). Ante
esta declaratoria, nuevamente organizaciones de la sociedad civil levantan ac-
ciones legales de reclamacién para exigir la invalidacion de la RCA (Tribunal
Ambiental, 2021).

Por otra parte, se desarroll6 una importante argumentacion por parte del sector
turismo de Valparaiso, por parte de organizaciones en defensa del borde cos-
tero, y por parte de organizaciones para la proteccion del patrimonio del borde
costero en contra del proyecto, realizando notorias movilizaciones.
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En esta dltima nube de problemas, vemos que el proyecto estd asociado fuer-
temente a la palabra problema, impacto y vista, en segundo nivel (luego de los
enunciados referidos al proyecto mismo); mientras que en tercera nivel apare-
cen conceptos que dan cuenta las preocupaciones entorno a la afectaciéon que
impactaria a la zona patrimonial de la ciudad.

El debate en torno al Terminal 2, también desarroll6 proyectos alternativos.
Uno. el Proyecto Frente Puerto Ciudad, presentado por la empresa concesio-
naria TPS y liderado por el arquitecto Alberto Texidoé. Y el otro proyecto Puerto
para Ciudadanos, que surge desde la oficina de Arquitectura Molo y liderado
por el arquitecto Daniel Morales. Se revisan ambas a continuacion:

Proyecto Frente Puerto Ciudad de TPS (Proyecto Venecia)

Este proyecto se ha planteado como alternativa a la extension del Puerto en
el Terminal 2. En el articulo “Un puerto para la ciudad o una ciudad para el
puerto: ¢Existe una alternativa compatible?” el autor explica una propuesta de
extension del Terminal 1, “recogiendo la discusion técnica en base a un estu-
dio realizado por el ingeniero Asaf Ashar (Texido, 2016, pag. 95). Propone una
extension del frente de atraque que incluiria la actual Playa San Mateo, el Ter-
minal 1y el Muelle Prat. Desde las criticas al proyecto, en particular de EPV se



DOCTORADO EN ARQUITECTURA Y ESTUDIOS URBANOS | P. QUINTANA MELENDEZ

plantea que esta propuesta afectaba la poza historica del Muelle Prat, el area
histérica UNESCO, la actividad turistica propia del muelle, los lancheros, arte-
sanos y el valor urbano-patrimonial de conjunto con la Plaza Sotomayor. Cabe
destacar también que esta opcion terminaria con los actuales usos de la playa
San Mateo como espacio publico y practicas de la Armada.

Por su parte, la consultora Soluciones Integrales en un informe para el MTT
sugiere:

Establecer la factibilidad politica y ambiental de ampliar las areas de
respaldo del puerto de Valparaiso hacia San Mateo (al Norponiente).
Esto relajaria la congestion dentro del puerto de manera significativa.
Habria que examinar qué tipo de compensaciones urbanas, si es que hay
alguna posible, abriria esta posibilidad. (MTT, 2010, pag. 7)

Entonces Texid6 explica la propuesta de proyecto “Frente Puerto Ciudad”, la
cual contempla 3 mitigaciones respecto al impacto del puerto en la ciudad:
mantener el vinculo maritimo-urbano del muelle Prat con la ciudad, evitar el
paso de camiones por la zona histérica UNESCO y reducir el impacto de con-
tenedores al paisaje ¢De qué forma?: mediante la construccién de un canal de
50 metros de ancho y 2 kms. de largo, desde el edificio del Bote Salvavidas en
el Muelle Prat hasta Bar6n, a partir de lo cual la propuesta fue conocida como
el “Proyecto Venecia”. El terminal portuario “favorece frente abrigado de 1.200
metros lineales mas eficiente para recibir 3 embarcaciones super post panamax,
de 400 metros de eslora” (Texidd, 2016, pag. 102). La zona de la actual Playa
San Mateo seria zona de aparcamiento, lo cual disminuiria el impacto visual de
contenedores por estar frente al farellon costero de Playa Ancha y el paso de
camiones por la ciudad, ya que ocuparian el acceso sur del mismo T1.

Figura n° 40. Propuesta Frente Puerto
Ciudad. Fuente: “Expansion infraestructural
e invisibilidad urbana: una alternativa de
compatibilizacion para la ciudad puerto

Pro pues ta Frente Puerto Ciudad patrimonial de Valparaiso”, Portus the online
magazine of RETE, 2015.

Una particularidad del proyecto, por lo cual es conocido como Proyecto Vene-
cia, es que la nueva infraestructura y reubicacién comprende un canalizo dise-
nado “que abre opciones de revitalizar ese borde con nuevas infraestructuras
compensatorias para la pesca artesanal y el turismo de playa” (Texidd, 2016,
pag. 102). Sin embargo, no se logr6 conocer especificamente como se mitigarian
los impactos en la Playa San Mateo ni de la Caleta el Membrillo

Este proyecto forma parte de una serie de inversiones que tienen por objetivo
potenciar el desarrollo del Terminal 1 del puerto de Valparaiso, principalmen-
te a través de los capitales emanados de su concesionario TPS. En esta linea,
también se ha planteado por parte de la EPV (2015) una posible expansion del
terminal hacia la Playa San Mateo, a fin de generar una nueva zona de acopio de
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contenedores y la expansion del frente de atraque.

Un factor relevante en la discusiéon del proyecto fue su presentaciéon a EPV y
licitacion del proyecto. TPS sostuvo que, mediante esta propuesta, las posibili-
dades de expandir los Terminales de TPS era una forma de lograr similar pro-
yeccion de transferencia de carga que la proyectaba con TCVAL, sin tener que
construir en la misma zona, altamente cuestionada por su impacto a la ciudad.
Este debate se polarizo, principalmente por la negativa (como ya mencionamos
anteriormente) de la EPV a e incluir en la licitacion el proyecto Frente Puerto
Ciudad (Proyecto Venecia), negativa que comenz6 a partir de la presentacion
del proyecto fuera de los plazos estipulados para la licitacién del Terminal 2.

En palabras de Texid6, “esta alternativa es muy conveniente, porque es una
alternativa en la cual no hay que generar abrigo nuevo, sino que se aprovecha al
maximo el abrigo actual” (Alberto Texid6, arquitecto y consultor académico U.
de Chile, entrevista, 3 de marzo de 2017). Por su parte, el gerente general de la
EPV da cuenta de la postura de la empresa y comenta duramente las acciones
tomadas por TPS, sefialando que

él lo que tiene que hacer primero es regirse bajo los instrumentos que
tienen los puertos y el puerto tiene un calendario referencial de inver-
sién, y en ese calendario referencial de inversiones yo no lo puedo estar
presentando cuando hay una licitacién publica, si lo que él estaba ha-
ciendo era rellenar la Poza del Muelle Prat, y generar una intencion para
operar en el sitio 2, perdon del espigon, pero la diferencia es hoy dia me
quedo con 1, 2, 3 buques puedes atracar, 3 buques, hoy dia con el TPS
y TCVAL yo podria atacar 4 buques, entonces desde el punto de vista
de la competitividad de Valparaiso con San Antonio es mas eficiente 4
buques que competir 3, ahora imaginate que yo le paso todas las fichas
alos Von Appen. (Gonzalo Davagnino, gerente general EPV, entrevista,
20 de noviembre de 2017)

Ademas, deja en claro que la alternativa planteada por TPS no es consistente
con el modelo portuario vigente, ya que promueve la competencia entre opera-
dores en un mismo puerto, y en este caso, la operacion estaria monopolizada
por TPS. Ante esto, Davagnino agrega lo siguiente:

Y qué pasaria con qué hubiera pasado si yo le entreg6 todo el puerto a
TPS, qué pasaria con los cruceros, estariamos en la misma disyuntiva,
todos los cruceros se van para San Antonio, entonces no hay opciones
porque no hay competitividad, es decir lo que define la ley que es gene-
rar competitividad extraportuaria entre San Antonio Valparaiso e intra
portuaria adentro de los terminales nos estaria desarrollando. (Gonzalo
Davagnino, gerente general EPV, entrevista, 20 de noviembre de 2017)

La Propuesta del Proyecto Puerto para Ciudadanos

Elintenso debate sobre el Terminal 2, también cont6 con otro proyecto alterna-
tivo, presentado desde la Oficina Molo Arquitectura, liderada por el arquitecto
y concejal de Valparaiso, Daniel Morales, denominado Puerto para Ciudadanos.
Este proyecto cont6 con el respaldo del Colegio de Arquitectos/as y de otras/
os actores de la ciudad. Morales manifestaba que la planificacion territorial del
borde costero estaba siendo deficiente, mal planteada y con impactos negativos
de gran seriedad para la ciudad de Valparaiso.

El proyecto Puerto Para Ciudadanos, busco hacerse cargo de los impactos que
supone la ampliacion portuaria en la zona central del borde costero de la ciu-
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dad. Entre sus principales caracteristicas, se encuentran: lograr una capacidad
de transferencia portuaria proyectada de 1 millon de TEUs al afio; generar un NI SCEARO SRR AR VAPARARD
ordenamiento que complementa la relaciéon ciudad-puerto compatible con la
Zona Patrimonial; potenciar la economia local y el desarrollo urbano; no reu-
bicar ni expulsar la actividad del Dique Flotante ni tampoco de la Caleta Suda-
mericana; ofrecer un puerto deportivo y un puerto turistico (cruceros); y conec-
tar con el VTP, recuperando un flujo turistico que entra a la ciudad (Aspillaga,
2014).

Hasta aci, se realiza el anélisis de representaciones del espacio del segundo
tramo del Borde Costero en estudio, entre Bar6on y el Muelle Prat, el que ha
concentrado una gran cantidad de tensiones y disputas en el plano de las repre-
sentaciones del espacio. Los casos de los proyectos Puerto Barén y Terminal 2
dan cuenta de esta situaciéon, también los conflictos generados por un Terminal
exclusivo para Cruceros. Aqui las representaciones del espacio han sido lidera-
das por la EPV, mediante su Plan Maestro y sus proyectos, los cuales han sido
respaldados por algunos/as actores del borde costero, pero también han sido
fuertemente criticados por la falta de miradas multidimensionales y la falta de
una real integracion de otros/as actores con sus puntos de vista en instancias de  Figura n° 41. Proyecto Puerto Para Ciudadanos.
didlogo efectivo. Esta puede ser identificada como la debilidad de la estrategia  Fuente: “Daniel Morales y el Terminal Dos del
de desarrollo portuario desde la EPV, sin la consideracion de otras visiones que ~ Puerto: "¢Somos una zona de sacrificio para el
- ., . Estado de Chile?”, El Martutino, 2014.
puedan darle sustentabilidad a los proyectos. Desde la producciéon del espacio,
es posible afirmar que no fue integrada la “experiencia vivida”, la dimensién de
los espacios de representacion, en términos de Lefebvre, del borde costero y de
la ciudad de Valparaiso.

=
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Tramo 3: Muelle Prat — Las Torpederas

El dltimo tramo del borde costero analiza los proyectos que han surgido para
franja que abarca desde el Muelle Prat hasta la Playa Las Torpederas, zona que
comprende tramos de uso portuario como el Terminal 1, uso turistico y comer-
cial como el Muelle Prat y también uso recreacional y deportivo como las playas
San Mateo y Las Torpederas, ambas situadas a los pies del cerro Playa Ancha.
En este tramo convergen un gran numero de practicas espaciales que corres-
ponden a las distintas vocaciones de cada espacio, las que generan distintas for-
mas de vivencia de los espacios y que, por lo tanto, repercuten en las formas de
representacion del espacio que se dispone desde las empresas e instituciones, y
desde las comunidades que los habitan o fluyen por estos.

En primera instancia, abordamos el proyecto de la EPV llamado “Mejoramiento
Accesibilidad Puerto Valparaiso”, pensado como una gran intervencion vial-ur-
bana que se subdivide en dos zonas, sector Cerro Artilleria-salida ttinel Acceso
Sur y sector Muelle Prat. Luego, continuamos con el proyecto de Expansion del
Terminal 1y el proyecto “Venecia”, ambos situados en la zona donde se ubica el
Terminal 1 (TPS), evidenciando los puntos de conflicto referidos especialmente
a este altimo. Posteriormente, nos referimos al proyecto de mejoramiento ur-
bano presentado para la Playa Las Torpederas.

Proyecto “Mejoramiento Accesibilidad Puerto Valparaiso”: Acceso-
Muelle Prat — Paseo 21 de Mayo (M. Klotz) (2017)

El altimo de los proyectos que la EPV tenia en su Plan Maestro consistia en la
ampliacion de las vias de salida del tnel del Acceso Sur al puerto de Valpa-
raiso, a fin de evitar el bloqueo de camiones que se produce por la congestion
en el acceso a los terminales portuarios (principalmente al Terminal 1) y en la
interzona del Muelle Prat, donde el transporte de carga convive con los flujos
de peatones y vehiculos menores que acceden a dicha zona de interés turistico.
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Ambas situaciones, son consideradas como problemas que impactan la cadena
logistica portuaria y ameritan ser solucionadas para mejorar el rendimiento de
transferencia de carga del puerto de Valparaiso. Ante este problema, la EPV
ingresa la solicitud al Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones como un
Proyecto de Accesibilidad Vial (PAV) que contempla la PAV51y PAV52, respec-
tivamente para cada zona vial que comprende el proyecto, segin se describe a
continuacion:

Construcciéon de una nueva estructura vial de acceso a los terminales
que incluira tres 3 pistas de bajada y una 1 pista de subida. Ademas,
construccion de un paso vial soterrado con dos 2 pistas que permitira la
circulacién de camiones y vehiculos en el sector Muelle Prat, sin interfe-
rir el flujo peatonal a nivel de la calle. (MTT, 2020)

Luego de desarrollar una fase de Participacion Ciudadana Anticipada (PACA),
la EPV determina la incorporaciéon de un proyecto de mejoramiento urbano
complementario para las zonas que impactara el proyecto, como una medida de
compensacion. Para esto, la EPV durante el 2015 realiza un concurso ptblico de
arquitectura con el fin de potenciar las vocaciones de los espacios Muelle Prat
y Barrio Puerto, que culmind con una exposiciéon de los proyectos presentados
en el mismo Muelle Prat (Plataforma Arquitectura, 2015). Con este proyecto, de
acuerdo a EPV, se apunta a la construccién de un espacio urbano de conexiéon
como medida de mitigacion, que facilitaria el flujo entre los ascensores Arti-
lleria y Villaseca y también la libre circulacion peatonal en el sector de Muelle
Prat, las que serian potenciadas como espacios de atraccion turistica con el va-
lor agregado de la actividad portuaria como zona de interés turistico, gracias a
su mejora e inversion en los locales comerciales de dichos sectores.

El proyecto total al afio 2017 consideraba una inversion de 60 millones de do-
lares (24 millones més del proyectado en el Plan Maestro de EPV de 2015) y
contd con el apoyo de algunos dirigentes del sector. Sin embargo, fue retirado
posteriormente por la EPV de su tramitacién ambiental, a fin de evaluar su di-
sefo, luego de una serie de observaciones normativas recibidas de parte del
municipio portefio y del Consejo de Monumentos Nacionales (CMN), por sus
impactos en la zona patrimonial. El dirigente de los lancheros del Muelle Prat,
Carlos Lemus, sefhala que a ellos como lancheros del sector los beneficiaba este
proyecto.

Y lamentablemente fall6, o sea, sin el apoyo del actual alcalde ni de sus
seguidores no se pudo realizar. Inclusive, se iba a hacer una cosa bien
bonita ahi, como un Boulevard en Bellavista con salida peatonal hacia el
borde costero, que iba a tener un pequeno muelle, un restaurante, iba a
ser una cosa muy linda, inclusive el proyecto que mostraron el ano pa-
sado sobre la remodelaciéon de Bellavista con un Boulevard lo copiaron
del proyecto Terminal 2, o sea, no tienen... como te diria, cerebro para
pensar. (Carlos Lemus, ex presidente SINATRAL, entrevista, 2 de marzo
de 2020)

La retirada del proyecto representa, en palabras del dirigente lanchero, la pér-
dida de una gran oportunidad de desarrollo para quienes forman parte de la
actividad econémica turistica-comercial del sector, no s6lo de quienes operan
lanchas en el Muelle Prat, sino también como un espacio de flujos mas amplio
que conecta mar con cerro, y viceversa.

Proyecto de expansion Terminal 1 San Mateo (EPV)

Este proyecto consistia inicialmente en una expansion de 400 metros de lon-
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gitud para el frente de atraque, que aumentaria en un poco menos de 350 mil
TEUS la transferencia del terminal (EPV, 2015). Esta expansion del terminal
ocuparia a la vez el espacio en el que se encuentra instalada la Armada de Chile,
que comprende al Molo de Abrigo y su acceso, algunas bodegas “Bueno, ahi va
a haber que ver qué pasa con la destinaciéon que tiene la Armada, porque las
destinaciones no tienen fechas de expiracion, salvo que se cumpla con el objeto
para el cual fue destinado. Entonces, ahi va a tener que alguien... va a tener que
discutir qué es lo que prevalece” (Jorge Imhoff, director DIRECTEMAR, entre-
vista, 19 de diciembre de 2019).

Posteriormente, la EPV reconsideraria el uso del espacio y lo proyectaba como
una zona exclusivamente destinada para el almacenamiento de contenedores,
intentando que el “area ganada al mar sea la minima de manera de reducir los
costos de ejecucion y también incluyendo un area de transicion (area verde),
entre espacios de uso publicos existentes en esa parte del borde costero” (EPV,
2020). Esta reduccion de costos se refiere a que no se tendria construir un nue-
vo molo de abrigo, como se consideraba inicialmente para la atencién de naves,
ya que seria solo una zona de respaldo del terminal portuario y no de transfe-
rencia de carga, como se muestra a continuacion.

Proyectos para Paseo de Av. Altamirano y Playa Las Torpederas

Esta es la tltima parte del Tramo 3, y, por consiguiente, de la franja del borde
costero que se ha considerado para el presente estudio. En este punto, se abor-
dan los proyectos que han sido publicados para transformar el espacio urbano
recreativo ubicado a los pies del Cerro Playa Ancha conocido como Playa Las
Torpederas. Este espacio es la playa mas concurrida con la que cuenta la ciu-
dad, por lo que genera gran expectacion los proyectos que se pueden presentar
para su mejora, como lo sefiala el arquitecto Claudio Reyes, “falta lo que es el
borde costero hacia Las Torpederas y ahi se podrian hacer cosas maravillosas,
incluso recuperar las laderas con algunos equipamientos” (Claudio Reyes, ex
pdte. Colegio de Arquitectos Valparaiso, Concejal de Valparaiso. Entrevista del
2 de diciembre de 2016).

En este punto, se revisan los proyectos que han surgido para el mejoramiento,
reforma e intervencion del espacio de la playa Las Torpederas y sus sitios cone-
x0s, entre los que se consideran: proyecto Municipalidad de Valparaiso; la recu-

Figura n° 42. Planta General Aumento Patio
Almacenamiento Sector San Mateo. Fuente:
Plan Maestro Puerto Valparaiso, (EPV, 2020,
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peracion de la Avenida Altamirano, por parte del Ministerio de Obras Ptublicas
(MOP); y la actividad desarrollada por la Asociacion Salvemos Las Torpederas
y el Borde Costero de Playa Ancha.

Proyecto Sector Playa Las Torpederas — I. Municipalidad de Valpa-
raiso

El afio 2014, bajo la direcciéon del entonces alcalde Jorge Castro, la Secreta-
ria Comunal de Planificaciéon (SECPLA) del municipio present6 un proyecto de
mejoramiento del espacio que comprende la playa Las Torpederas, situada al
final de la Av. Altamirano. Este proyecto tenia un enfoque prioritariamente co-
mercial, apuntando a mejorar los productos y servicios que existen y que faltan
en este sector. En lineas generales, el proyecto consistia en 3 intervenciones
programadas: sector 1, restaurantes y piscinas, cafeteria, heladeria y bafos
publicos, gimnasio publico y juegos modulares para nifios en el terreno de la
playa; sector 2, circulaciones e iluminaciéon en la playa; y sector 3, construc-
cion de un hotel 5 estrellas en el terreno de la playa. El costo total de inversion
considerado fue de $8.100.531.122 (SECPLA IMV, 2013). Cabe sefalar que, al
ser una playa el espacio se encuentra bajo la administracion del Ministerio de
Defensa, por lo que las posibilidades de gestion e intervencion sobre el espacio
solo pueden ser posibles a través de una concesion.

No obstante, al aflo 2016 la playa seguia bajo la administraciéon del Ministerio
de Defensa, quienes a pesar de haber otorgado su concesién al municipio porte-
o el afio anterior, el proyecto contintio sin poder materializarse (Barria, 2016).
Una de las principales causas por las que no fue construido tiene relacion con
las fuertes marejadas producto de un temporal de mal tiempo acontecido en
2015, y que afecté de gran manera a la playa Las Torpederas, donde el munici-
pio debi6 destinar una gran cantidad de recursos para su recuperacion.

El alcalde de Valparaiso, Jorge Castro explic6) que “hemos seguido tra-
bajando en el balneario Las torpederas en todo lo que significa la limpie-
za general que, posteriormente dara paso al dragado y relleno de la ori-
1la. Estamos muy esperanzados en el buen trabajo y que fruto del mismo
podamos recuperar una buena parte de la arena perdida, para dar paso a
la temporada estival que nos permita tener las condiciones de seguridad
para los bafiistas”. (Radio Festival, 2015)

Luego, la siguiente administraciéon municipal (Alcalde Sharp) estuvo traba-
jando en el espacio junto a la asociacion “Salvemos las Torpederas y el Bor-
de Costero de Playa Ancha” y la Direccion de Obras Portuarias en el proyecto
de rehabilitacion del sector levantado por el municipio afnos antes, aportando
principalmente en “sugerir los usos en los espacios ubicados entre las destrui-
das piscinas, la Plaza Sebastian Elcano y la Piedra Feliz con el fin de devolver
la importancia, que antes tuvo, al iinico balneario de Valparaiso” (Vasquez Mo-
rales, 2017). La concesion del balneario fue obtenida por Erick Fuentes el afio
2019, por un plazo de 10 anos, luego de haber realizado una inversion de $30
millones de pesos en el sector (Cabrera, 2019).

Para el alcalde de la ciudad, Jorge Sharp, este balneario requiere de una mas
que necesaria intervencion, aunque no de la manera en que se habia planteado
por la administracion municipal precedente.

El sector de la costanera yo creo que es uno de los sectores con mucha
potencialidad, pero menos trabajado de la ciudad, creo de particular-
mente tenemos, hay un proyecto de recuperacion de las torpederas, es
un proyecto que se esta trabajando en la Direcciéon de Obras Portuarias.
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Es una inversion que le va a cambiar la cara a las torpederas y las va a re-
cuperar como espacio publico. Nosotros llegamos y una de las primeras
cosas que hicimos fue parar la decision de la municipalidad anterior que
tenia vista ahi como un pre-proyecto de construir un hotel cinco estre-
llas en sector de las Torpederas. (Jorge Sharp, alcalde I. Municipalidad
de Valparaiso, entrevista, 4 de septiembre de 2017)

Este giro, del que habla Sharp, se condice con las discrepancias con la anterior
administracion en cuanto al modelo de gestién tanto de los espacios como de la
ciudad en general, cambiando el formato de intervencion y explotacion segin
la rentabilidad econémica, a un formato que persiga la rentabilidad social por
uso de productos y servicios de calidad cuya retribucion siga siendo publica.

Habia toda una inversion de obras portuarias que querian hacer ahi,
pero que no podian hacerla porque habian subido eso para ser conce-
sionado, nosotros lo retiramos y eso permitié que la Direccion de Obras
Portuarias pudiera desplegar la inversi6on millonaria (...) Entonces la
idea es devolverle Las Torpederas a la gente que es un sector ademas
muy tradicional y muy querido por la ciudad. (Jorge Sharp, alcalde I.
Municipalidad de Valparaiso, entrevista, 4 de septiembre de 2017)

Proyecto “Mejoramiento Borde Costero Sector Las Torpederas, Val-
paraiso” Secretaria Regional Ministerial de Obras Publicas

En 2017, la SEREMI de Obras Publicas, a través de la Direccion de Obras Por-
tuarias, convoc6 a un grupo de dirigentes vecinales y organizaciones comunita-
rias (38 en total) del sector de Playa Ancha a participar del proceso de Partici-
pacion Ciudadana a través del cual se abordarian las necesidades que levantan
como comunidad sobre el espacio de la playa Las Torpederas.

Esta iniciativa surge tras 8 afos desde la Gltima intervencion realizada por el
Ministerio de Obras Publicas en el sector de avenida Altamirano, cuando re-
novaron 6 miradores y crearon nuevas zonas de contemplaciéon (MOP, 2005).

El Tramo 3 del borde costero de Valparaiso, por lo tanto, podria ser dividido en
2 zonas, la zona portuaria y la zona turistica (playas y paseos). En cuanto a la
convivencia y didlogo entre las actividades que se desarrollan en estas zonas se
observa que concentra una menor cantidad de tensiones, con respecto a los tra-
mos anteriores. Por otra parte, la gestion de la playa Las Torpederas si bien re-
cae sobre un privado (concesionario), ha sido un agente ciudadano activo en la
comunidad, en la defensa de Playa Ancha y su borde costero, vinculandose con
actores comunitarios, autoridades locales y representantes gubernamentales.

Accesos al Puerto de Valparaiso, actuales y proyectados

Un ultimo aspecto que se aborda en la representacion del espacio del borde
costero de la ciudad de Valparaiso corresponde a aquellos proyectos sobre el o
los accesos al sector del puerto, es decir, a la vialidad que configura el sistema
de conexidn logistico de la actividad portuaria para la transferencia de carga.

Desde la construccion del Acceso Sur al puerto de Valparaiso, la EPV y las em-
presas portuarias concesionarias han privilegiado la entrada y salida de carga
de los terminales portuarios via camiones portacontenedores, factor clave que
permite entender de su necesidad por ampliar las vias de acceso a los termi-
nales ubicados en la zona de los tramos 2 y 3. Si bien en el Plan Maestro de
la EPV se menciona la posibilidad de aumentar la salida de contenedores via
ferrocarriles, la infraestructura dispuesta no permite una buena conectividad,
principalmente con la ciudad capital del pais (Santiago).
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Figura n° 42. Planta General Aumento Patio
Almacenamiento Sector San Mateo. Fuente:
Plan Maestro Puerto Valparaiso, (EPV, 2020,
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A continuacion, se presentan dos de los proyectos para la mejora de las vias de
acceso y conectividad vial y ferroviaria de sus terminales actuales y proyectados
(sector Yolanda, Tramo 1).

Proyectos Ferroviarios y viales

En caso de que se logre materializar la expansion portuaria, ya sea con un nue-
vo Terminal 2, la expansion del Terminal 1y/o la construccién de un Terminal
3 en el sector de Yolanda, la EPV tiene previsto aumentar la salida de carga
contenerizada via ferrocarril. Sin embargo, el problema con respecto a esta si-
tuacion surge a partir de la administraciéon y proyeccion propia que realiza la
empresa de ferrocarriles, “las lineas ferroviarias que dan servicio de transporte
pertenecen a la Empresa de Ferrocarriles del Estado, y estan entregadas para su
operacion a Ferrocarriles del Pacifico S.A. (FEPASA)” (EPV, 2015, pag. 108). De
esta manera, la gestacion de un proyecto propicio para la transferencia de carga
via férrea depende de la coordinacién entre ambas empresas estatales, EPV y
EFE, “las vias férreas de Puerto Valparaiso se conectan a las vias de Merval en
un solo punto, ubicado en el extremo Norte del Andén 3 de la estacion Puerto
(sector Costanera)” (EPV, 2015, pag. 110).

Una de las propuestas que ha generado discusion respecto a las vias férreas y
sus usos (transporte de carga y de pasajeros), ha sido la del soterramiento en
determinados sectores, ya sea para la conexiéon ciudad-mar por parte de las
comunidades, como para la no interrupcién de la cadena logistica portuaria.
Otra iniciativa de proyectos planteados para impulsar la transferencia de carga
via ferrocarril, es la de crear una estaciéon intermodal en algtin punto estratégico
de la ciudad. Desde EPV proyectan que tal estacion debiese ubicarse en el Tra-
mo 1, por su cercania con los terminales portuarios.

No obstante, la existencia de estas vias, la actual operacion del puerto,
orientado principalmente al manejo de contenedores, hace poco expe-
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dito el ingreso de la carga ferroviaria a los terminales, por lo que se ha
implementado un esquema de terminal intermodal que funciona en el
sector de la Estacion Francia de Merval. Mediante un convenio recien-
temente firmado con FEPASA, esta funcion pasara a desarrollarse en el
sector Bellavista para lo cual se tiene proyectado construir un nuevo ac-
ceso ferroviario a la altura de la calle Molina. (EPV, 2015, pags. 110-111)

Por su parte, MERVAL ha sefialado que estaria dentro de su proyeccion un
eventual soterramiento de las vias de ferrocarriles, “El plan inicial es que en
una primera etapa se soterre el tramo entre Caleta Portales y la Plaza Aduana,
en Valparaiso, “introduciendo la linea en subterraneo por el centro de la ciudad,
especificamente por calle Pedro Montt”, afirm6 la empresa” (SEP, 2015). Sin
embargo, desde la Comision del Colegio de Ingenieros advierten que fue un
error haber soterrado las vias de MERVAL, y que no traeria beneficios para la
actividad portuaria, sino todo lo contrario.

la Comision del Colegio de Ingenieros expreso la importancia de “tener
presente el error cometido en el Proyecto Cuarta Etapa de Merval en
Valparaiso, con el soterramiento de la via férrea por el centro de Vifia
del Mar, que ha afectado gravemente el transporte de carga por ferroca-
rril, limitando la circulacién de trenes solo por la noche y lesionando en
forma severa la competitividad logistica del sector. Como consecuencia,
el transporte por ferrocarril hacia y desde el Puerto de Valparaiso se en-
cuentra en niveles minimos”. (CPI, 2018)

El soterramiento de las vias, como se ha visto, se encuentra condicionado por
las nociones de rentabilidad econémica y beneficios que pueda generar para la
cadena logistica maritimo-portuaria, donde la opinion de la sociedad civil no ha
sido convocada para formar parte de estas planificaciones territoriales.

Proyecto acceso Cabriteria

El acceso Cabriteria ha surgido como el gran proyecto que facilitaria la conexion
de Valparaiso con Santiago en temas de transporte de carga, tanto para la salida
y entrada de camiones a un posible Terminal 3, como para la creacién de vias
férreas que conecten directamente el puerto con la capital.

En caso de materializarse proyectos portuarios en el area propuesta para
el sector Yolanda, se prevé que serd necesario contar con un acceso al-
ternativo al Acceso Baron y al Acceso Sur. Una de las alternativas a esta
proposicién, que genéricamente sera designado como Acceso Norte, ha
sido el denominado Proyecto Cabriteria, el que consiste en la construc-
cion de un camino que se deriva de la Variante Santos Ossa por la Que-
brada Cabriteria, a través de un tinel de aproximadamente 200 metros,
desembocando en el sector Yolanda-Baron. (EPV, 2015, pag. 112)

Este proyecto es aceptado por parte de los agentes de nave de Valparaiso con
una salvedad, la no construccion del tanel.

Aqui hay varias alternativas que podrian haberse solucionado con el
acceso por Cabriteria eliminando el tinel, hay que buscar esa alterna-
tiva. Pero lo importante es que este proyecto, este proyecto original que
lo hizo un estudiante de la Universidad Catoélica de Ingenieria Civil en
Construccion, tiene un costo muy barato, esto parte desde donde llego
el Papa all4 arriba, écomo se llama? éRodelillo? y baja acé a la playa Ca-
briteria, o sea accede aca al muelle justamente donde nosotros estamos
de acuerdo que se haga el puerto. (Carlos Manterola, vicepdte. ejecutivo
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ASONAVE, entrevista, 29 de enero de 2017)

Otro de los sectores que ha manifestado su preocupacioén con respecto a una
posible construccion de un acceso por Cabriteria es el gremio de los transpor-
tistas. Ivin Mateluna apunta a las dificultades que hoy tendria la construccion,
problemas que serian de indole normativa y a causa de la infraestructura ya
dispuesta en el espacio.

Pero si es necesario otro acceso, nosotros creemos que Cabriteria debe-
ria ser el acceso por defecto que deberia haber apoyo un poco el tema
de la logistica de los puertos, y hoy dia por lo que se ve que lo que lo
declararon area verde, hicieron departamentos y edificio ahi hoy en dia,
no sé si va a poder ser realmente ocupado ese sector, lo veo dificil. (Ivan
Mateluna, presidente FEDEQUINTA, entrevista, 11 de octubre de 2018)

Por otra parte, desde el Ministerio de Obras Publicas realizaron estudios de
factibilidad y rentabilidad que arrojaron resultados negativos, al menos en el
corto plazo.

El proyecto Cabriteria es un proyecto que no salié rentable, hicimos
todos los estudios, nosotros lo nos justificamos solamente por el puerto,
esa era una variable, Valparaiso requiere otro acceso que no sea Santos
Ossa y que no sea La Pélvora para no entrar a competir con ese espa-
cio y el proyecto en ese minuto no sali6 rentabilizado por los montos
que significaba, porque incorporaba varios tineles, se venia por debajo
de la quebrada Cabriteria y salia, nosotros pensdbamos que eso era st-
per bonito porque ahi en toda esa zona de Yolanda habiamos pensado
trasladar el Rodoviario y hacer ahi un centro multimodal que los buses
Interurbanos no entraran a Valparaiso. (Jocelyne Fernandez, directora
Direccion Nacional De Planeamiento MOP, entrevista, 13 de diciembre
de 2017)

La accesibilidad surge como la gran oportunidad y también como el gran obs-
taculo que tiene la cadena logistica maritimo-portuaria para el desarrollo de
nueva infraestructura portuaria y la competitividad que el sistema portuario
de la ciudad pueda tener en las escalas interportuarias, interregionales e inter-
nacionales. De momento, no es posible identificar una convergencia entre los
planes maestros portuarios y los urbanos (viales) que permitan la concrecion
de un proyecto u otro, debate en el que la sociedad civil no participa de manera
general, sino aquellos actores con cercania geografica con algin proyecto o a
partir de sus intereses personales y privados respecto a estos.

Desde la perspectiva urbana y del habitar de las personas, el proyecto ha tenido
una importante resistencia ciudadana, pues la Quebrada Cabriteria se extien-
de por aproximadamente 6 Kms. entre los cerros Placeres, Baron y Rodelillo.
Ahi viven cerca de 80 mil personas, entre la variante Agua Santa y Yolanda.
Las comunidades se resisten porque una parte importante esta construida con
viviendas y otra parte se defiende como area verde. “Vecinos de la Quebrada Ca-
briteria de Valparaiso aseguraron que hablaran con la ministra de Vivienda, con
el fin de hacer sentir su preocupacién por los proyectos que afectarian la zona
(...) El vocero del Consejo Comunal de Vecinos “Cabriteria Vive”, indic6 que lo
que mas inquieta es la posibilidad de expropiaciones y la pérdida de terrenos
ricos en flora y fauna.” (Radio Biobio, 31/8/2015, visitada el 18/7/2022)74.

4
7 https://www.biobiochile.cl/noticias/2015/08/31/vecinos-de-quebrada-cabriteria-de-val-

paraiso-preocupados-por-proyectos-que-afectarian-la-zona.shtml
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La Representaciones del Espacio y la Gobernanza en las ciudades
puerto

En esta investigacion, el concepto de gobernanza y en particular, gobernanza
de ciudad-puerto asume un especial interés. Por Gobernanza se entiende “a las
formas de coordinacion, orientacion y direccion de sectores, de grupos y de la
sociedad, mas alla de los 6rganos clasicos de gobierno” de acuerdo a la defini-
cién del Diccionario de Politicas Publicas (2009). La Gobernanza se considera
un concepto dentro de las representaciones del espacio, pues esta asociado a
la ideologia, a la manera como se organiza (y domina) el espacio mental, para
luego materializarlo.

La gobernanza es un concepto que permite entender las acciones coordinadas
entre determinados entes para la administracion, cooperacion y/o vinculacion
dentro de una planificacion territorial. Es un modelo que configura estrategias
para la gestion territorial de un espacio. En este marco, es posible entender la
gobernanza portuaria como el modelo de gestion de las zonas portuarias pua-
blicas, privadas y mixtas. Sus caracteristicas dependen principalmente de la
institucion a cargo y/o en ejercicio de su autoridad y de su relacién con actores
involucrados en el sistema socioeconémico que convergen en la actividad ma-
ritimo-portuaria.

Desde la Comision Estrategia 2030 de Innovacion para Puertos y su Logistica,
a través de su coordinador Alvaro Diaz, presentaron una propuesta alternativa
para la modificacion del modelo de gobernanza actual, centrado en la compe-
tencia portuaria entre puertos estatales. El proyecto de la Comision tiene el ca-
racter de politica ptblica y apunta, de manera resumida, a la transformaciéon de
la figura de la Subsecretaria de Transporte existente, por sus pocas atribuciones
y la falta de claridad en la priorizacion de las formas de transporte (de carga
y pasajeros), “una vision de logistica, de carga, de puerto, donde va el 97% de
nuestro comercio exterior no esta presente. Entonces, ahi hay una debilidad
institucional muy grave que le impide al subsecretario el jugar un rol significa-
tivo” (Alvaro Diaz, coordinador Comisién Puertos y Logistica, entrevista, 22 de
mayo de 2019).

Otro punto importante de reformar, segtin la propuesta de la Comision, se en-
foca en la descentralizacion del sistema de gestion, donde la figura de autori-
dad a nivel nacional debe no solo ser portuaria, sino también logistica. A fin
de lograr cumplir con este objetivo, la Comisién propone la conformacion de
varios consejos regionales tripartitos, que sean representativas de los distintos
estamentos de cada territorio (autoridades, empresas y sociedad civil). Alvaro
Diaz senala que este modelo de libre mercado y de libre emprendimiento no fue
pensado de manera adecuada, ya que no considerd el crecimiento de las ciuda-
des ni mucho menos los problemas medioambientales.

Esta propuesta, orienta el modelo de gobernanza portuaria se aleja de defini-
ciones paradigmaticas neoliberales, impulsadas desde la entrada en vigor de la
Ley 19.542. Por una parte, para fortalecer los sistemas portuarios y logisticos
pensados en el desarrollo del pais. Y por otra parte, tanto como una forma para
equilibrar los impactos que genera la actividad portuaria en cada ciudad.

la promulgaciéon de la Ley 19.542 es el punto de quiebre entre el modelo de
gestidn estatal centralizado, gestionado a través de la EMPORCHI, y el modelo
neoliberal de gestion mixta ptblica-privada. Este modelo, como ya se ha men-
cionado, impulsa a las 10 empresas portuarias (creadas a partir del fracciona-
miento de la EMPORCHI) a competir entre si, didndose la particularidad que en
la regi6n de Valparaiso se sitian dos de las empresas que mayor carga trans-
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fieren anualmente, las ciudades puerto de Valparaiso y San Antonio, ambas en
conexion directa con la capital del patis.

En cuanto al modelo de competencia interportuaria, ésta se evidencia mayo-
ritariamente (por no decir exclusivamente) entre las empresas portuarias es-
tatales, aun cuando sus terminales portuarios se encuentren concesionados y
operados por privados. La competencia, segin el MTT, se da entre estas empre-
sas por las caracteristicas de sus negocios, que difieren del modelo de algunas
empresas de puertos privados. Vale recordar, que otro factor critico en la legis-
lacion chilena, son las condiciones de competencia entre los puertos privados y
publicos, en significativas condiciones de disparidad. Los puertos privados uti-
lizan la integracion vertical, obteniendo importantes beneficios en sus negocios.
Los puertos privados se rigen por la ley de concesiones maritimas y los demas
cuerpos normativos ambientales y comerciales que rigen para otras actividades
comerciales, lo cual va en desmedro del ingreso de los puertos estatales.

Nosotros tenemos un diagnodstico respecto a la existencia de puertos privados,
puertos publicos, que es basicamente que existe una simetria regulatoria muy
fuerte. Que no cumplen los mismos estandares y sobre todo en el segmento de
puertos publicos y puertos privados de uso publico, donde hacen la misma ac-
tividad comercial, es necesario regular. (Paulina Soriano, coordinadora Unidad
PTS MTT, entrevista, 10 de septiembre de 2019)

Siguiendo esta linea argumental, Soriano ademés plantea que muchos de los
puertos privados forman parte de eslabones logisticos, es decir, que forman
parte de una estructura de explotacion y comercial mucho mayor, que no se
reduce a la transferencia de carga como lo hacen las empresas portuarias es-
tatales. La operacion de los puertos privados se sostiene a partir de un decreto
que emana desde el Ministerio de Defensa, quienes otorgan la concesion del te-
rritorio maritimo de manera independiente, sin notificar siquiera al Ministerio
de Transporte y Telecomunicacién, “es uno de los aportes del informe de Alvaro
Diaz, que nosotros logramos que en el reglamento siquiera nos informaran que
daban una concesién maritima, porque antes nos enterabamos por el diario”
(Paulina Soriano, coordinadora Unidad PTS MTT, entrevista, 10 de septiembre
de 2019).

Por otra parte, otro actor que acusa un impacto negativo provocado por el cam-
bio legislativo es la organizacion ASONAVE, la que acusa haber sido expropiada
por parte del Estado chileno de su funcion de carga-descarga o estiba-deses-
tiba, como también se conoce a esta actividad. Esta expropiacion ocurrié en
primera instancia en los tres puertos estatales principales del pais, Valparaiso,
San Antonio y San Vicente, para luego del afio 2000 extenderse al resto de los
puertos estatales. Segtin su directivo, Carlos Manterola, “nos hemos visto muy
afectados en el nimero de socios, porque han desaparecido més de trescientas
empresas de caracter nacional” (Carlos Manterola, vicepdte. ejecutivo ASONA-
VE, entrevista, 29 de enero de 2017). Los trabajadores maritimos, por su lado,
también sufrieron mermas importantes en su afiliacion, lo que se explica por la
privatizacion que han tenido las empresas portuarias en su operacion.

al modelo de gestion de las zonas portuarias publicas, privadas y mixtas, y sus
caracteristicas dependen principalmente de la institucién a cargo y/o en ejer-
cicio de su autoridad y de su relacion con actores involucrados en el sistema
socioecondmico que convergen en la actividad maritimo-portuaria.

La definicion del modelo de gobernanza portuaria, por tanto, recae en las auto-
ridades institucionales con pertinencia sobre la administracién de la actividad
portuaria, estando, para el caso chileno y segtin lo mandatado por la Ley 19.542,
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a cargo del Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (MTT). Este tras-
paso comienza a partir de la fragmentaciéon de la Empresa Portuaria de Chile
(EMPORCHI) en 10 empresas portuarias, las que se ven obligadas a competir
entre ellas a partir del modelo definido por la Ley 19.542, “nace un nuevo con-
cepto ahi respecto de la empresa logistica que se llama “Competition”, compe-
tencia en colaboracion” (Jocelyne Fernandez, directora Direccién Nacional De
Planeamiento MOP, entrevista, 13 de diciembre de 2017)

Desde el MTT dan a entender que las empresas portuarias son consideradas
herramientas a través de las cuales se deben hacer politicas sectoriales, lo que
representaria una gran ventaja al momento de definir la planificacion territorial
para cada ciudad portuaria). No obstante, el traspaso del proceso de seleccion
de los directorios de cada empresa portuaria desde el presidente de la reptiblica
al Sistema de Empresas Publicas (SEP) da cuenta de una desconexion entre la
escala nacional y las escalas locales (Paulina Soriano, coordinadora Unidad PTS
MTT, entrevista, 10 de septiembre de 2019).

Esta modificacion al proceso de seleccion de cada directorio portuario implica,
a su vez, otro tipo de problemas, como bien sefiala Carlos Valencia, que tienen
relacion con el nivel de acuerdos y disensos que permiten avanzar en la pla-
nificacion territorial y de desarrollo en cada empresa, “es inevitable que en la
medida que los actores llamados a ejercer esas gobernanzas no se pongan de
acuerdo” (Carlos Valencia, jefe de Informaciones El Mercurio de Valparaiso,
entrevista, 26 de febrero de 2021), dice el ejecutivo de El Mercurio.

En una escala superior a los directorios se encuentra la Direccién de Obras
Portuarias (DOP) del Ministerio de Obras Publicas, entidad estatal encargada
de la revision y aprobacion de los proyectos portuarios pablicos y privados del
pais. Sin embargo, esta agencia estatal no tendria mayores facultades que las
descritas, resultando ser un problema por la carencia de caracteristicas de au-
toridad que permitan su administracion del territorio y los recintos portuarios,
por lo que sirve solo para “controlar la calidad de los proyectos portuarios y de
los planes maestros de las empresas del Estado” (Alberto Texido, arquitecto
y consultor académico U. de Chile, entrevista, 3 de marzo de 2017), segin el
arquitecto Alberto Texid6.

Para la CEPAL, durante el altimo cuarto de siglo ha habido un cambio impor-
tante en las relaciones entre los puertos, las sociedades y los gobiernos de los
paises, particularmente en América Latina y en el Caribe. En el siglo XX la ad-
ministracion de los puertos pasoé por distintos modelos: desde una dependencia
directa de los estados a modelos hibridos o con una alta predominancia privada
en la propiedad y gestiéon de los puertos.

En este nuevo modelo de administracion se han producido problematicas im-
portantes. Una, son las transformaciones del comercio exterior, presionando
por una mayor infraestructura portuaria, un mayor tamano de naves y logisti-
ca maritimo-portuaria. Esta tendencia ha llevado a la mayor concentracion del
capital del transporte maritimo y la industria portuaria en capitales globales,
lejos de las decisiones latinoamericanas y locales, es decir, dando muestra tam-
bién de la concentracion territorial del capital en el norte del mundo. Por otra
parte, el aumento de huelgas de trabajadores portuarios/as, siendo la principal
razon, el salario y el principal pais de huelgas, Chile, dan cuenta de un concep-
to del trabajo en muchos casos en condiciones laborales y salariales precarias.
(CEPAL, 2015). “Para generar esta nueva gobernanza, se necesita una defini-
cion clara de las responsabilidades y de los niveles de decision, que asegure
que los distintos actores sean capaces de definir y consensuar entre todos una
solucion viable que otorgue beneficios a todos los interesados que —debe ser
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contundentemente dicho— refieren al conjunto de la economia y la Sociedad,
y no solamente a los stakeholders directos.” (CEPAL, Boletin FAL Edicion No.
337 - Nimero 1 / 2015). Esto significa que se debe integrar para las gobernan-
zas portuarias y de las ciudades puerto a distintos/as actores “no sectoriales”.
No se trata de mirar la administraciéon y menos, intentar hacer gobernanza con
técnicos/as o expertos/as y politicos/as tradicionales, si no que se debe com-
prender al conjunto de la sociedad que es afectada y tiene una visiéon respecto a
la gobernanza de la ciudad puerto.

La Ley de Puertos N°19542 cuando se dict6 a fines de los afios 90, contempl6
la conformacién de “Consejos de Coordinaciéon Ciudad Puerto”, pero estos no
se implementaron y fueron definidos muy ambiguamente. Para Sabah Zrari,
“aunque el término de gobernanza territorial no est4d mencionado en la ley, el
nombre mismo del CCCP apunta a dos caracteristicas de gobernanza territo-
rial: un espacio fisico determinado y la coordinacién ciudad-puerto”, las que
serian dos componentes fundamentales en el concepto de gobernanza aplicado
alas ciudades puerto. (Zrari, 2016, pag.94). Sin embargo, no hay que cometer el
error de identificar el concepto de gobernanza con el de gobernanza democréati-
cay de integracion de actores diversos para el desarrollo de las ciudades puerto.

Ya se ha revisado en el analisis de actores la multiplicidad de agentes presentes
en la ciudad puerto de Valparaiso y en las ciudades puerto del pais: ministerios
nacionales, servicios publicos regionales y los Gobiernos Locales, Empresas
globales y empresas locales. Y en particular en Valparaiso, la fuerte presencia
de actores de la sociedad civil, de organizaciones sociales, sindicales y gremiales
locales. Se trata de la convivencia en un delimitado espacio (borde costero) y
con un impacto en la ciudad puerto de esta diversidad de actores de distintas es-
calas, de distintos sectores, ubicados/as en una jerarquia de poder que las nue-
vas tendencias le exigen dinamismo y mayor armonia. en un mismo espacio.

Visiones sobre la gobernanza portuaria

Alvaro Diaz sefiala que ademas de los problemas provocados por las visiones di-
rectivas de cada empresa, también existe un problema con la “cultura de gestion
empresarial”, persistente hasta el afio 2018, que no cuenta con mecanismos de
consulta y de resolucién de conflictos, especialmente entorno a las discusiones
sobre la definicion del borde costero de una ciudad. Para superar parte de estos
problemas, Diaz instruy6 al SEP a lo siguiente: primero, “la induccién no puede
sino incluir logistica”, que considera todas aquellas dificultades, problemas y
riesgos que pueden afectar a cualquier eslabon de la cadena logistica; segundo,
“tienes que tener programa de logistica, no puedes tener programa de Desa-
rrollo Portuario sin programa de logistica”, este programa define la linea de la
economia politica que debe tener cada empresa portuaria; y tercero, “td no pue-
des comenzar a discutir nada del puerto sin ver accidentabilidad y seguridad
de los trabajadores” (Alvaro Diaz, coordinador Comisién Puertos y Logistica,
entrevista, 22 de mayo de 2019), a fin de elevar los estandares laborales y equi-
pararlos con los de la gran mineria.

Siguiendo con los aspectos que han sido modificados desde la entrada en vigor
de la Ley 19.542, la Participacion Ciudadana en los procesos de tramitacion
ambiental ha tomado gran relevancia, convirtiéndose en una parte fundamen-
tal para lograr la obtencion de la Resolucion de Calificacion Ambiental (RCA)
que permita la construcciéon de un proyecto determinado. En este punto, Carlos
Valencia sefiala que las personas que participan en dichos procesos son por su
nivel de interés (particular y/o colectivo), conocimiento del tema y/o porque
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forman parte como trabajadores de las actividades que comprende el borde
costero. El ejecutivo afiade que a los procesos mas complejos se suma una ma-
yor cantidad de actores, aun cuando eso no significa que “las decisiones fina-
les tengan o representen fielmente el consenso definitivo de la comunidad o su
voluntad” (Carlos Valencia, jefe de Informaciones El Mercurio de Valparaiso,
entrevista, 26 de febrero de 2021), ya que es posible encontrar discrepancia
incluso entre entidades gubernamentales.

El modelo de competencia dispuesto por la normativa también ha provocado
otro tipo de problemaéticas, como la acontecida en Valparaiso entre TPS (em-
presa privada que opera el Terminal 1) y OHL (empresa privada que se adjudicod
la licitacion del Terminal 2). Estos conflictos tendrian repercusiones e impactos
en la ciudad y su economia misma, los que no fueron solucionados a su tiempo
a causa de la mala gestion de la EPV, como sefiala Gonzalo Ilabaca, porque “la
EPV, la empresa que administra, que es una especie de corredora de propieda-
des, que administra este borde costero, que lo va licitando, que lo va arrendan-
do” (Gonzalo Ilabaca, vocero Pacto Urbano La Matriz, comunicacion personal,
7 de junio de 2017), no ejerciendo su rol de autoridad portuaria.

La falta de fortalecimiento en el ejercicio del rol de autoridad portuaria por par-
te de las empresas ha sido un factor de preocupacion también en el propio MTT,
que, segun sus andlisis, ocurre a partir de la desconexiéon que tendrian con su
propio entorno, con lo que acontece y genera la ciudad en términos de plani-
ficacion urbana. Paulina Soriano indica que “muchas veces nosotros percibia-
mos que las empresas estaban como encerradas en si misma” (Paulina Soriano,
coordinadora Unidad PTS MTT, entrevista, 10 de septiembre de 2019), siendo
esto un problema que afecta directamente el modelo de competencia dispuesto
por la ley que dicta que las empresas privadas concesionarias deban competir
entre ellas, no asi entre las empresas portuarias estatales

Por otra parte, la existencia de puertos privados que no pueden ser regulados
ni mandatados por una autoridad portuaria central, regional o local, deja en
evidencia otra arista de la falta de una gobernanza portuaria efectiva. Desde el
MTT dejan manifiesta su preocupacion, ya que “no cumplen los mismos estan-
dares y sobre todo en el segmento de puertos publicos y puertos privados de
uso publico, donde hacen la misma actividad comercial, es necesario regular”
(Paulina Soriano, coordinadora Unidad PTS MTT, entrevista, 10 de septiem-
bre de 2019). En este sentido, declaran que la planificacion territorial sobre el
borde costero debiese tener un caracter extensivo, “mucho més concentrado y
contenido, los impactos también” (Paulina Soriano, coordinadora Unidad PTS
MTT, entrevista, 10 de septiembre de 2019), donde la infraestructura portuaria
dispuesta debe configurar un mismo dialogo, una red logistica conectada que
pueda soslayar los impactos que produce en las comunidades.

Finalmente, si bien desde el MTT comparten la critica al modelo de gobernanza
que se encuentra en vigor, identificindolo como un problema multisistémico,
multisectorial y con falta de un rol de autoridad, toman distancia de una de
las principales propuestas de alternativas en debate, indicando que una subse-
cretaria de puertos limitaria e impediria a la autoridad tener una perspectiva
logistica, “una autoridad logistica, con una bajada regional, con una dimensiéon
macro zonal” (Paulina Soriano, coordinadora Unidad PTS MTT, entrevista, 10
de septiembre de 2019). En otras palabras, el espacio del borde costero y la
actividad portuaria debe ser administrada y gestionada de forma escalar y mul-
tisectorialmente.
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Experiencias internacionales

De manera complementaria, se estudiaron otras ciudades puerto internacio-
nales y chilenas, a través de los antecedentes recogidos en visitas realizadas
a algunas de las principales ciudades puerto del norte de Europa, de Espana,
sudamericanas y chilenas. A ello se sumo la relevante informaciéon recogidos
en estudios de ciudades puerto, analizados en el marco tedrico aportar otros
antecedentes, recogiendo conceptos para los debates locales sobre los modelos
de gobernanza que puede adoptar la institucionalidad chilena y la gobernanza
de la ciudad puerto de Valparaiso.

En primer lugar, y teniendo una referencia latinoamericana, se visitaron y re-
cogieron antecedentes de tres ciudades puerto sudamericanas: Montevideo
(Uruguay), Buenos Aires (Argentina) y Callao (Pert). En Sudamérica el modelo
de gobernanza de las ciudades puerto ha sido bastante centralizado, e inspira-
do en el modelo espafiol de Administracién Nacional de Puertos. Salvo el caso
argentino, donde los puertos se encuentran descentralizados, a excepcion del
Puerto de Buenos Aires, cuya administracion es nacional. En la ciudad puerto
de Montevideo (Uruguay), existe de igual manera una Administraciéon Nacional
de Puerto (ANP) que es un ente estatal descentralizado y que gestiona la opera-
cion privada de los puertos concesionados. En esta ciudad existe un bajo nivel
de tensiones entre el puerto y la ciudad. Hacia el Pacifico se encuentra el gran
Puerto de Callao, bastante préoximo a Lima, siendo el puerto de mayor movi-
miento en el Pacifico Sur.

Se observaron 2 puertos maritimos de Espafia: Barcelona y Valencia. La go-
bernanza ciudad-puerto se desarrolla con cierta tensién en ambas ciudades.
En Barcelona, en especial por la saturacion por la capacidad de carga turistica:
Cruceros y Yates. Y en Valencia, principalmente por la extension de infraestruc-
tura portuaria y cierta tension con la infraestructura del puerto turistico.

En Europa del norte, los puertos riberefios de mayor tamafo y movimiento son
Rotterdam (Paises Bajos), Hamburgo (Alemania) El segundo puerto mas gran-
de de Europa es el de Hamburgo (Alemania), luego del de Rotterdam, y se sittia
en la Ciudad-Estado del mismo nombre, la que es duefia del puerto y lo gestio-
na desde la Administracion de la Ciudad (Municipio) a través de su Ministerio
de Economia, donde se encuentra la Autoridad Portuaria de Hamburgo. Este
modelo de gobernanza dispone que la operacion portuaria sea concesionada a
empresas privadas, no asi la inversion en infraestructura. Las tensiones entre
puerto y ciudad se refieren principalmente a la creciente recalada de cruceros
y los impactos medioambientales y econémicos que significa su larga estadia.
Los puertos de Amsterdam (Paises Bajos) y de Amberes (Bélgica) mantienen un
modelo similar al de Hamburgo, pero con menor presencia de tensiones entre
ciudad y puerto. Es probable que sea por la cultura del didlogo, disminuyendo
los niveles de tension en la relacion puerto-ciudad gracias a sus canales de co-
municacion y de discusion.

Luego evidenciamos la experiencia del puerto més grande de Europa, el Puerto
de Rotterdam (Paises Bajos), administrado por la Autoridad del Puerto de Ro-
tterdam, cuya propiedad es 70% del Municipio local y el otro 30% del Estado.
Para este caso, también observamos una baja conflictividad, principalmente
por la cultura local que se enfoca en la biasqueda del di4dlogo y de acuerdos.
Vemos, en general, que la experiencia internacional de la buena gobernanza,
aquella que mantiene bajos los niveles de conflictos y gestiona adecuadamente
la distribucién y expansion portuaria, tiene incorporada en su modelo la parti-
cipacion de las autoridades locales, ya sea directamente a través de los Munici-
pio u otros organismos dependientes de estos.
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Propuestas de Gobernanza ciudad puerto: Administraciéon Nacional de puer-
tos, Puertos autbnomos, pero centralizados, administracion estatal (federado)
0 Municipal.

Se ha abierto a nivel mundial el debate sobre la organizacion de las ciudades
puerto. En Chile, una propuesta relevante, y dificil, fue la propuesta de Puertos
del Consejo de Logistica. Aqui, la propuesta planteada por Alvaro Diaz (y otros
expertos) el debate nacional entorno a las modificaciones al modelo de gober-
nanza portuaria, vemos que la alternativa planteada por Alvaro Diaz es una de
las que més ventaja a tomado. La creacién de una Subsecretaria de Puertos que
funcione como autoridad portuaria fue presentada por el Senado para cumplir
los siguientes objetivos: uso de nuevas tecnologias y nuevas formas de opera-
cion; expansion del area de influencia de los puertos (hinterland); més empleos
y mayores cuidados laborales; normativas para mitigar impactos negativos de
la industria portuaria en las ciudades; y la creaciéon de una nueva instituciona-
lidad publica portuaria (Mundo Maritimo, 2018). Esta propuesta ha logrado
mayor adhesiéon que la planteada por el MTT, que apunta solo a una reforma
al modelo vigente aumentando y esclareciendo las facultades de la autoridad
portuaria ya estipulada, sin necesidad de crear una nueva figura.

No obstante, desde la sociedad civil y otros estamentos otra de las propuestas
que ha sumado varios adeptos es la que considera una administracién munici-
pal de los puertos. Una de estas ha sido ASONAVE, quienes han dicho que “no-
sotros decimos que hay que descentralizar y desconcentrar el poder econémico
de Santiago y dejarselo a las regiones y en el caso de los puertos pasarlo a los
municipios y que deben estar” (Carlos Manterola, vicepdte. ejecutivo ASONA-
VE, entrevista, 29 de enero de 2017), donde el rol de autoridad portuaria seria
de carécter operativo y no normativo. Este punto es de enorme relevancia, ya
que implicaria que la ciudad (a través de sus autoridades) pueda administrar
localmente la actividad portuaria en funciéon de sus intereses y no los de la ca-
pital, como reclama el dirigente vecinal Guillermo Risco, diciendo que “aqui
tenemos una Empresa Portuaria de Valparaiso pero que depende del Ministe-
rio de Transporte” (Guillermo Risco, pdte. UNCO Valparaiso, entrevista, 09 de
enero de 2019).

La centralizacién de la gobernanza portuaria aparece como el gran problema a
solucionar, ya que esto no permite que existe una estrategia portuaria adecuada
para cada territorio, para cada ciudad portuaria. El alcalde de Valparaiso, Jorge
Sharp, también se ha sumado a las opiniones que apuntan a un modelo de go-
bernanza con participacion municipal que permita descentralizar y geolocalizar
el rol de autoridad portuaria, que hoy en dia no existe como tal. Destacando que
la economia del pais pasa principalmente por sus puertos (80%), sefiala que
“como puede ser de que sea la SEP la que intente generar un orden, cuando los
actores portuarios son poderosisimos, los privados, o sea, creo que hay una vi-
sibn muy miope respecto a ese punto” (Jorge Sharp, alcalde I. Municipalidad de
Valparaiso, entrevista, 4 de septiembre de 2017), es decir, para un ente central
es casi imposible lograr una buena gobernanza si lo que tiene que administrar
excede enormemente sus capacidades.

Es relevante considerar las experiencias internacionales en la Gobernanza Ciu-
dad Puerto. En funcién de ello es que se consider6 bibliografia y experiencias en
otras ciudades puerto del pais y del mundo en esta seccién. Se destaca en este
marco la carta que acordd la ATVP, Association Internationale Villes et Ports
(www.aivp.com, Sidney 2006) redactando un acuerdo el afio 2006, destacando
los siguientes &mbitos fundamentales para promover el desarrollo de las ciuda-
des puerto, a partir de los siguientes contenidos fundamentales.
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Asegurar la coherencia de los proyectos en los territorios de las ciudades y
regiones portuarias

Tratar las interfaces portuarias desde el punto de vista del caracter mixto
Respetar los equilibrios entre ciudad portuaria y medio ambiente natural
Reforzar la cohesion social y dinamizar el empleo

Favorecer desarrollos econémicos portuarios y urbanos innovadores
Cooperar entre ciudades portuarias

U kW

La Gobernanza ciudad puerto ha sido materia compleja, planteada con defini-
ciones diferentes, dependiendo de la situacion politica de los paises, la cultura
institucional, la capacidad de didlogo y llegar a acuerdos. En el caso de Chile,
después de la Ley de Puertos, las transformaciones fueron importantes. Los
10 puertos estatales se autonomizaron normativamente épero lo han hecho de
verdad? Sus directorios han sido designados en la época estudiada por el nivel
nacional, no por actores de las regiones o las comunas. El Ministerio de Trans-
portes toma decisiones estratégicas respecto a los puertos. Las autoridades por-
tuarias son portuarias, no se refieren a la ciudad ni dialogan con la ciudad. En
Valparaiso, en particular ha existido un gran conflicto, porque la municipalidad
tiene escasa o nula decision sobre el quehacer y destino de la ciudad puerto, es-
pecialmente de su borde costero. En términos de ingresos lo que el puerto deja a
la ciudad (EPV) y los privados a la ciudad es casi imperceptible. La prioridad se
ha centrado en los ingresos nacionales y el capital global, con un aporte minima
a los ingresos de la ciudad.

De las experiencias internacionales revisadas, las que han mostrado mayor
integracion ciudad-puerto han sido aquellas del norte de Europa: Rotterdam,
Hamburgo y Amsterdam. Seguramente por la construccién de una cultura en-
tre ciudad y puerto y la diferencia de sistemas politicos como ciudades puertos,
que histéricamente han sido ciudades Estado. En Espafa, la administracion
ciudad puerto es mas centralizadora e inspiradora de Sudamérica, como ya se
menciond.

Sin embargo, después de revisar distintas experiencias y las recomendaciones
para la gobernanza ciudad puerto, concluyo que el modelo que potencia en
mayor medida la ciudad puerto, su gobernanza y desarrollo es el basado en la
autoridad local: Municipalidad, Estado nacién (Hamburgo). No cabe duda que
falta mucho por analizar respecto a la gobernanza ciudad puerto, sin embargo,
la administracion local parece ser la més conveniente.

Gobernanza en las ciudades puerto

En esta investigacion, el concepto de gobernanza y en particular, gobernanza
de ciudad-puerto asume un especial interés. Por Gobernanza se entiende “a las
formas de coordinacidn, orientaciéon y direcciéon de sectores, de grupos y de la
sociedad, més alla de los 6rganos clasicos de gobierno” de acuerdo a la defini-
ci6én del Diccionario de Politicas Publicas (2009). La Gobernanza se considera
un concepto dentro de las representaciones del espacio, pues estd asociado a
la ideologia, a la manera como se organiza (y domina) el espacio mental, para
luego materializarlo.

La gobernanza es un concepto que permite entender las acciones coordinadas
entre determinados entes para la administracion, cooperacion y/o vinculaciéon
dentro de una planificacion territorial. Es un modelo que configura estrategias
para la gestion territorial de un espacio. En este marco, es posible entender la
gobernanza portuaria como el modelo de gestion de las zonas portuarias pt-
blicas, privadas y mixtas. Sus caracteristicas dependen principalmente de la
institucion a cargo y/o en ejercicio de su autoridad y de su relaciéon con actores
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involucrados en el sistema socioeconémico que convergen en la actividad ma-
ritimo-portuaria.

Desde la Comision Estrategia 2030 de Innovacion para Puertos y su Logistica,
a través de su coordinador Alvaro Diaz, presentaron una propuesta alternativa
para la modificacion del modelo de gobernanza actual, centrado en la compe-
tencia portuaria entre puertos estatales. El proyecto de la Comision tiene el ca-
racter de politica ptblica y apunta, de manera resumida, a la transformacion de
la figura de la Subsecretaria de Transporte existente, por sus pocas atribuciones
y la falta de claridad en la priorizacion de las formas de transporte (de carga
y pasajeros), “una vision de logistica, de carga, de puerto, donde va el 97% de
nuestro comercio exterior no esta presente. Entonces, ahi hay una debilidad
institucional muy grave que le impide al subsecretario el jugar un rol significa-
tivo” (Alvaro Diaz, coordinador Comisién Puertos y Logistica, entrevista, 22 de
mayo de 2019).

Otro punto importante de reformar, segtin la propuesta de la Comision, se en-
foca en la descentralizacion del sistema de gestion, donde la figura de autori-
dad a nivel nacional debe no solo ser portuaria, sino también logistica. A fin
de lograr cumplir con este objetivo, la Comisiéon propone la conformaciéon de
varios consejos regionales tripartitos, que sean representativas de los distintos
estamentos de cada territorio (autoridades, empresas y sociedad civil). Alvaro
Diaz sefiala que este modelo de libre mercado y de libre emprendimiento no fue
pensado de manera adecuada, ya que no considerd el crecimiento de las ciuda-
des ni mucho menos los problemas medioambientales.

Esta propuesta, orienta el modelo de gobernanza portuaria se aleja de defini-
ciones paradigmaticas neoliberales, impulsadas desde la entrada en vigor de la
Ley 19.542. Por una parte, para fortalecer los sistemas portuarios y logisticos
pensados en el desarrollo del pais. Y por otra parte, tanto como una forma para
equilibrar los impactos que genera la actividad portuaria en cada ciudad.

la promulgacion de la Ley 19.542 es el punto de quiebre entre el modelo de
gestion estatal centralizado, gestionado a través de la EMPORCHI, y el modelo
neoliberal de gestion mixta publica-privada. Este modelo, como ya se ha men-
cionado, impulsa a las 10 empresas portuarias (creadas a partir del fracciona-
miento de la EMPORCHI) a competir entre si, ddndose la particularidad que en
la region de Valparaiso se sittian dos de las empresas que mayor carga trans-
fieren anualmente, las ciudades puerto de Valparaiso y San Antonio, ambas en
conexion directa con la capital del pais.

En cuanto al modelo de competencia interportuaria, ésta se evidencia mayo-
ritariamente (por no decir exclusivamente) entre las empresas portuarias es-
tatales, aun cuando sus terminales portuarios se encuentren concesionados y
operados por privados. La competencia, segiin el MTT, se da entre estas empre-
sas por las caracteristicas de sus negocios, que difieren del modelo de algunas
empresas de puertos privados. Vale recordar, que otro factor critico en la legis-
laci6n chilena, son las condiciones de competencia entre los puertos privados y
publicos, en significativas condiciones de disparidad. Los puertos privados uti-
lizan la integracion vertical, obteniendo importantes beneficios en sus negocios.
Los puertos privados se rigen por la ley de concesiones maritimas y los demas
cuerpos normativos ambientales y comerciales que rigen para otras actividades
comerciales, lo cual va en desmedro del ingreso de los puertos estatales.

Nosotros tenemos un diagndstico respecto a la existencia de puertos
privados, puertos publicos, que es basicamente que existe una simetria
regulatoria muy fuerte. Que no cumplen los mismos estandares y sobre
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todo en el segmento de puertos publicos y puertos privados de uso pt-
blico, donde hacen la misma actividad comercial, es necesario regular.
(Paulina Soriano, coordinadora Unidad PTS MTT, entrevista, 10 de sep-
tiembre de 2019)

Siguiendo esta linea argumental, Soriano ademés plantea que muchos de los
puertos privados forman parte de eslabones logisticos, es decir, que forman
parte de una estructura de explotacion y comercial mucho mayor, que no se
reduce a la transferencia de carga como lo hacen las empresas portuarias es-
tatales. La operacion de los puertos privados se sostiene a partir de un decreto
que emana desde el Ministerio de Defensa, quienes otorgan la concesion del te-
rritorio maritimo de manera independiente, sin notificar siquiera al Ministerio
de Transporte y Telecomunicacién, “es uno de los aportes del informe de Alvaro
Diaz, que nosotros logramos que en el reglamento siquiera nos informaran que
daban una concesi6én maritima, porque antes nos enterabamos por el diario”
(Paulina Soriano, coordinadora Unidad PTS MTT, entrevista, 10 de septiembre
de 2019).

Por otra parte, otro actor que acusa un impacto