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A FACTORES QUE LIMITAN EL CRECIMIENTO URBANO

DE VALPARAISO

Al Descripcion. La ciudad se eleva anfiteatralmente
en torno a la bahia; pero el cono esti desgarrado por
quebradas, de tal modo que el relieve se expresa en
un conjunto de curvas de nivel apretadamente sinuo-
sas. En cambio la peninsula de Playa Ancha y el drea
mds al sur, llamada Cancha de los Gringos, presenta
un mayor distanciamiento de sus curvas de nivel; pero
en su borde costero, virtualmente recto de norte a
sur, su relieve se expresa en fuertes taludes de altura
ascendente hacia el sur. La existencia de un mapa
1:50.000 elaborado por el Instituto de Investigaciones
Geoldgicas nos exime de dar mayor extensiéon a la
descripcién de este HINTERLAND de Valparaiso.

A2 El plan de la ciudad se une al anfiteatro por me-
dio de Avenida Alemania, elevindose desde la parte
sur oriente del barrio Almendral para caer en la an-
gosta drea plana del barrio del puerto.

A3 La Avenida Costanera Altamirano se une en Ca-
leta Membrillo a un sistema de calles por el que tre-
pan buses hasta alcanzar la cima de casi 500 m.s.n.m.

A4 Las pendientes que utilizan los buses de Valpa-
raiso, con valores superiores al 79, sobrepasan ese li-
mite de seguridad de adherencia en largas extensiones.
Las curvas de nivel del mapa 1:50.000 demuestran que
es posible construir un bulevar hasta la cima de Can-
cha de los Gringos, con no mis de 6%, lo que permite
pensar en uso de trolebuses en ese recorrido sin si-
nuosidades horizontales.

A5 La red de alcantarillado del plan y parte anfitea-
tral, tiene en sus diferentes scctores capacidades md-
ximas insuficientes en épocas de grandes lluvias. Debe
sostenerse inflexiblemente y llevarse a término el plan
de reforestacién del anfiteatro y debe impedirse que
poblamientos habitacionales dispersos contintien tre-
pando sobre los cerros.

A6 Debe aprovecharse racionalmente la capacidad
mdxima de eviccién de aguas servidas de los diferen-
tes sectores de la red de alcantarillado, aumentando la
densidad bruta de poblamiento, a fin de no invadir
con poblaciones las dreas de recursos naturales reno-
vables que hasta hoy siguen sufriendo la accién des-
tructiva del hombre.

A7 En resumen, el limite de crecimiento de la parte
anfiteatral de la ciudad depende de dos términos: a)
baja capacidad de la red de alcantarillado; b) alta
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densidad bruta de asentamiento en el relieve anfitea-
tral. El resultado serd un aprovechamiento racional
mdximo del ectimene montano ya configurado sobre el
quebrado relieve del anfiteatro.

A8 El barrio alto, ascendente, desde la avenida costa-
nera de la peninsula de Playa Ancha hasta los actua-
les confines cercanos al nivel de 300 m.s.m. depende,
para su aprovechamiento mds racional, de otra gama
de factores: los referentes a mejoramiento del trans-
porte colectivo.

A9 Una proposicién al parecer nueva con relacién al
complejo de Playa Ancha es la factibilidad del trans-
porte ascendente hacia Cancha de los Gringos, por me-
dios ferroviarios. No debe descartarse, el uso de las mis
elevadas pendientes, de cortes profundos, de tuneles
y puentes en esta prognosis, pese a las salvedades da-
das a conocer en el Simposio 1.c.ES. de 17 a 21 de
julio de 1967, con referencia a la estructura geotecténica
de toda el area de Valparafso, ya que la revolucién
tecnoldgica que se inicia en el wltimo decenio, aun-
que se plantea en términos generales e indetermina-
dos, es paradojalmente auspiciosa e incita a la acepta-
cion de proyectos considerados irrealizables antes.

Al0 El movimiento de conmutacién de pasajeros que
tiene como destino el plan de Valparaiso, con sus ofi-
cinas, bodegas e industrias, podra ser aumentado sin
desmedro de la fluidez. Las dreas urbanas polarizadas
sobre el plan de Valparaiso, y su activo borde costero
pueden contener cifras adicionales de poblacién, pro-
porcionales a la audacia de nuevos indices de densi-
ficacion.

All En el Simposio 1.c.Ess. (arriba individualizado) el
Departamento de Matemdticas y el Centro de Geode-
sia de la Universidad de Chile (Fac. de C. Mat. y Fi-
sicas) dieron a conocer dos proyectos alternativos de
mejoramiento del flujo del trdnsito sobre neumdticos
entre Valparaiso y Vina del Mar. El camino por los
cerros que separan ambas ciudades tendria un costo
del orden de los 100 millones de escudos. En esta al-
ternativa, profundos cortes segmentarian el drea en
que ya se efectia la expansién de los barrios de Cerro
Barén, Cerro Placeres y otros. La solucién en forma
de una via elevada en toda la extensién del borde
costero tendria un costo de 70 millones de escudos.

Para la via elevada se presupuesté una estructura que
resistiria solamente el ser usada por automéviles de
dos ejes y cuatro ruedas. El trdnsito pesado de buses
y camiones deberia seguir circulando por el nivel del
terreno actual. La solucién considerada de cuatro pis-
tas no admite posibilidades de futuros ensanches. En
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un plazo no determinado la capacidad de este dispo-
sitivo llegaria a estar saturada.

Al2 Otra alternativa enunciada en el Simposio men-
cionado consiste en ganar terreno al mar a lo largo
del borde costero entre ambas ciudades. El costo de
esta alternativa ain no ha sido dado a conocer. La
prensa ha informado que esta faja podria tener un
ancho del orden de 50 metros; lo que permite pensar
en el caricter de una autopista moderna para toda
clase de trdnsito sobre neumditicos, cuya capacidad de
flujo aumentaria en la medida que, en el devenir del
tiempo, se fueran perfeccionando los dispositivos de
entrada, para cuyo mejoramiento paulatino debe de-
jarse las reservas de dreas libres con generosidad.

Al3 En ninguna de las tres alternativas para un ca-
mino eficiente entre Valparaiso y Vina del Mar, se
introducen modificaciones en el actual
de las ferrovias principales.

alineamiento

Al4 Considerable puede ser la cantidad de variables
de cardcter espacial, de caricter econ6mico y de ca-
rdcter sicosociolégico, que podrian concurrir en esta-
blecer alternativas de aquella poligonal que podemos
llamar “limite mdximo geogrifico de la ciudad de
Valparaiso”.

Al5 La existencia de industrias manufactureras, de
organismos direccionales de numerosos sectores tercia-
rios y actividades complejas del transporte maritimo
y terrestre (lo que incluye extensas estructuras y es-
pacios de almacenamiento) configura una de las va-
riables de mayor significado. Conceptualmente nos po-
demos referir a ello como “actividades formadoras de
la ciudad”.

Al6 Autosuficiencia en cuanto a origen-destino de pa-
sajeros urbanos corresponde a un espectro de supues-
tos simplificatorios, util durante la iniciaciéon del and-
lisis de alternativas. Se trata de una meta que no se
resuelve ficilmente en paifses adscritos al sistema ca-
pitalista. Aun en los paises socialistas esta clase de
autosuficiencia cristaliza en algunos logros sélo en
fecha muy reciente. (En el complejo petroquimico
HALLE-WEST, por ejemplo).

Estos términos equivalen a suponer que todos los que
trabajan en Valparafso, podrian residir dentro de los
limites de esta ciudad.

Al7 Otro supuesto simplificatorio, consiste en estable-
cer la capacidad maxima del plan de Valparaiso para
contener estructuras destinadas al trabajo, a la edu-
cacién, al comercio, a las labores oficinescas, a la cul-
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tura y a fines residenciales y de hoteleria. Se pueden
establecer diversas alternativas en cuanto a la cuota
porcentual que podria corresponder a cada una de
estas funciones. Debe entenderse que han de tenerse
siempre presente los rasgos histéricos de Valparaiso
como centro cultural y de centralizacién de servicios
de una region especifica.

Al8 El plan de Valparaiso tiene tres limitaciones de
capacidad para contener estructuras arquitecténicas:
a) Su superficie geogrifica.

b) La calidad de sus terrenos de fundacidn.

<) El nivel de aguas subterrineas que dificulta esta-
blecer espacios subterrineos habitables.

Estas limitaciones facilitan, paradojalmente, el cilculo
de volumen edificado méximo y por tanto, nos indu-
cen a usar al menos algunos valores constantes:

Al9 A cada alternativa de juego con diversa composi-
cién de cuotas porcentuales referidas a las funciones
del plan o uso del suelo del plan, corresponde una ci-
fra de numero de activos en el plan y en el borde
costero.

A20 La cantidad de activos “fuera del plan” y los ac-
tivos que corresponden al “trdnsito en flujo y en re-
poso” pueden ser estimados por métodos estadisticos,
de analogia con lo que ocurre en ciudades que ten-
gan rasgos de similitud con Valparafso.

A21 La suma de “numero de activos” de los item A19
y A20, entregard varias alternativas de la *“cantidad
total de trabajadores” en la ciudad de Valparaiso.

A22 Sobre la cifra dada en A2l, escalonada de quin-
quenio en quinquenio, se hard el cilculo de la pobla-
cidn total de la ciudad para iguales tramos de tiempo,
sin perder de vista el tipo de “autosuficiencia” pro-
puesto en el item AlG.

A23 Considerado lo dicho en los item Ab, A6, A7 y
A8 y, haciendo dos o mds supuestos alternativos de
densidad bruta, se podrd proceder al disefio tentativo
de las formas de las figuras que llamamos “drea urba-
na de Valparaiso” en el transcurso de un tiempo fu-
turo dividido en quinquenios.

A24 Otro sistema mds flexible de variables y constan-
tes. Dentro del sistema esbozado anteriormente en los
item Ab hasta A23 la poblacién y el drea de la ciudad
tendrian, para cada alternativa, un valor limite, un
tope, alcanzado el cual la ciudad no podria recibir
mis habitantes. Si no se aplica, en ese sistema, esa po-
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litica racional de limitacion, se corre el riesgo de ma-
lograr la ciudad, de perder la atractividad alcanzada.
La tesis de rechazar poblacién, de provocar emigra-
ci6n de poblaciéon que excede la capacidad funcional
de la ciudad, estd actualmente vigente en varias ciu-
dades: HAMBURGO, ESSEN, AMSTERDAM, etc. La opinién
publica acepta en esos casos que la capacidad médxima
del organismo-ciudad constituye un postulado dictado
por la ciencia; la responsabilidad de ordenar las con-
diciones de expansion de otras ciudades se transfiere a
organismos directivos regionales o nacionales.

Por tales razones, un sistema mds flexible de organi-
zacion de la vida urbana se basa en aceptar la idea
de un conjunto de ciudades que se complementan
entre si; pero que funcionan con caricter de totalidad
al encontrarse eficientemente interconectadas con sis-
temas de transporte ripido de pasajeros.

Es obvio que las aglomeraciones pequeiias de pobla-
cion dispersas en el agro circundante, reciben grandes
beneficios al superponerse en un mismo espacio geo-
griafico las redes de relaciones urbanas con las redes
de relaciones de la actividad terciaria.

B  ORDENAMIENTO DE VARIABLES REFERIDAS AL LIMITE
DE VALPARAISO

Bl Poner en orden los términos del sistema A de
variables y constantes que se relacionan con el drea
limite de la ciudad de Valparaiso es esfuerzo que va
unido a la eliminacién, paso a paso, de aquellas ideas
descriptivas y de aquellas proposiciones nuevas que
puedan no considerarse estrictamente esenciales. Lo
fundamental reside en la proyecciéon de valores espa-
ciales y demogrificos por quinquenios, de modo que
las alternativas de disefio sean congruentes con las
alternativas de inversion de recursos en la infraestruc-
tura de la ciudad a medida que crece en esos mismos
tramos de tiempo.

B2 Como equipo de planificadores urbanos (urba-
nistas, gedgrafos, demoégrafos, socidlogos, sicoélogos, in-
genieros de diferentes especialidades, agronomos, etc.)
debemos explicar el complejo de problemas que pro-
ponemos en lenguaje conciso, breve, 16gico. Con ma-
yor razén si esperamos poder contar con la ayuda
que significa el tratamiento electrénico de la infor-
macion que estamos en condiciones de proveer. En-
tonces debemos poner mayor atencién en las relacio-
nes entre variables, entre constantes y variables. Se
presenta ante el planificador espacial una gama de
nuevas tareas no tradicionales, ante todo la necesidad
de plantear los problemas a grandes rasgos.

B} Una linea poligonal que envuelve el ecimene
urbano en sus limites méximos: he ahi la primera
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tarea. En homenaje a Le Corbusier tengamos siem-
pre presente que debemos precisar los contornos fisi-
cos, de nuestras ideas a la par con moderacién y con
audacia.

B4 Divergen en un predicado fundamental, la “es-
cuela” de planificacion urbana en los EE. UU. de
N. A. y la “tradiciéon del urbanismo” en nuestro pais.
La historia del urbanismo realizador tiene mas rasgos
opuestos que comunes con referencia a ambas nacio-
nes. El proceso constante de la idea de planificar
conduce en Chile a la aceplacion del urbanismo como
un conjunto de medidas de cardcter compulsivo. En
los EE. UU. de N.A. la ponderacién alternativa de
la actitud sicosociolégica del “afectado” por proyec-
tos de desarrollo espacial culmina en un complejo
proceso que, mas que calculo matemditico, tiende a
tomar el caricter de estéril derroche de energia en la
solucién de un intrascendente juego de azar, desvir-
tuando los mejores propoésitos para poner fin al caos
de la vida urbana.

85 La divergencia anotada en B4 se aprecia con
claridad en el estudio de perspectivas de movilidad
de viajeros endourbanos. En los EE. UU. de N. A. esta
relacién se estudia con el cardcter de “fisica social
aplicada” al ambito del caos urbano. En nuestro pais
la planificaciéon racional de uso del suelo permitiria,
tal vez, atacar el mismo problema de movilidad en
términos de mecinica estadistica.

B6 En nuestro pais podemos desarrollar las mejores
ideas europeas para el ordenamiento de la movilidad.
Estamos en condiciones de limitar el uso de automo-
viles personales en funcién del espesamiento del teji-
do urbano, en funcién de impedir las irracionales
congestiones callejeras. Los precedentes para tales me-
didas se encuentran en la realidad actual del corazdn
de Santiago. No es utopia.

B7 En Valparaiso podemos construir un sistema de
vias de acceso, de ida y vuelta hasta las alturas de
Cancha de los Gringos, con pendientes de 69, vy
de 79, partiendo desde Plaza Aduana por el borde
costero y elevindonos a partir de Playa Torpederas.

B8 Esta expansion de Valparaiso tendria el cardcter
de un cordén de aglomeraciones. Puede expresarse
también como “ciudad lineal polinuclear”.

B89 Los nucleos de esta expansion wurbana nuclear
ciertamente podrian tener diferente magnitud.

Bl0 La localizacion de cada nicleo, prefijada la mag-
nitud individual seria la que corresponde a su centro

72




de gravedad, considerado cada ntcleo urbano —no
como una superficie, sino como un cuerpo sélido, una
masa de peso especifico convencional.

Bl1 El peso especifico urbanistico de la masa de
cada nticleo podria estar expresado en “habitantes”
multiplicado por “metros cubicos de volumen de edi-
ficacion”, dividido por ‘“habitantes al cuadrado”.

Bl2 El grado de concentracion del nicleo podria
expresarse en ‘“unidades de peso especifico urbanis-
tico” dividido por “hectireas ocupadas por el nicleo”.

Bl3 El grado de dispersion del niicleo se mediria en
“unidades de peso especifico urbanistico” multiplica-
do por “metros cuadrados de dreas libres abiertas
hacia el cenit” dividido por habitantes.

B8l4 El peso de la masa urbanistica de cada nicleo
se estableceria por medio de una ecuacién homogé-
nea para todos los nucleos.

Bl5 En estos supuestos el concepto “habitante” no
es el mismo que se usa en la técnica de los censos de
poblacién. Aqui significa el ser humano que se en-
cuentra presente dentro del nicleo urbano, en un dia
significativo de la semana y en una hora significativa
del dia significativo.

Bl6 Forman wuna sola cantidad los habitantes que,
como trabajadores del sistema de medios de transpor-
te, se desplazan en la hora significativa entre los
diversos niticleos. Estas personas se atribuirdn a los
diferentes nucleos, en partes alicuotas con relaciéon al
“peso de la masa urbanistica de cada ntcleo”.

Bl7 No sélo los valores definidos desde B9 hasta B16
componen el cuadro de términos de cantidad. Ade-
mds, hace falta establecer las magnitudes de los orga-
nismos de distribucién de mercaderias, de servicios
médicos y asistenciales, de servicios oficinescos y pro-
fesionales, de administracion de la ciudad, de educa-
cién, de difusion cultural, etc., que deberan atribuirse
a uno y otro ntcleo.

BI8 Los organismos de diferente magnitud quedaran
incorporados en el ectimene urbano de uno u otro
niicleo en funcién de las distancias virtuales que con-
figuran su drea de influencia, segin su caricter o
segun los supuestos validos para su eficiencia.

Bl9 Ademds, se consideraran cantidades razonables
de dreas libres de reserva dentro del ecimene urbano

de cada nucleo.
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Estas dreas libres de reserva, miradas como parte de
relieve de Valparaiso, no sélo se expresan en térmi-
nos de cantidad sino que paralelamente en términos
de calidad: terrenos lo més plano posibles para fun-
ciones ferroviarias. Obviamente el corolario es que los
terrenos relativamente mds abruptos dejados como
areas libres se destinan a otras funciones propias del
cardcter de las dreas libres.

B20 Alternativas de cantidad o wvariables de cantidad
pueden ilustrarse bien en el ejemplo de los radios de
viajes peatonales que, en el relieve cambiante de Val-
paraiso, no pueden medirse en su simple proyeccién
horizontal, sino que deben medirse en términos de
esfuerzo biol6gico del hombre que se mueve sobre
superficies no horizontales.

B2l Otro ejemplo de variable de cantidad en el re-
lieve de Valparaiso se configura cuando un recorrido
menor va relacionado a un costo mayor debido a la
necesidad de establecer “un puente” en un tramo del
diseno del recorrido menor.

822 El ecimene urbano actual del anfiteatro de Val-
paraiso estd dividido en “l6bulos” separados por las
lineas de escorrentia de las quebradas que separan
entre sf los “cerros” de Valparaiso. Estos “intersticios”
en general radiales con relacién al arco de la bahia
simplifican el manejo de los problemas urbanisticos
que presenta el anfiteatro.

823 En cambio, la forma continua (como de inmen-
sa AMEBA) que tiene el potencial ecimene urbano
que se extiende desde los actuales confines de Playa
Ancha hasta las cumbres de CANCHA DE LOS GRINGOS,
con numerosas posibilidades alternativas, para wuna
subdivision en manchas destinadas a un nimero atn
no determinado de micleos de esta expansién, es de
manejo dificil. He aqui otra paradoja del urbanismo
avanzado de esta década, de esta nueva disciplina de
no dejar al azar la configuracién de las ciudades nue-
vas, de no permitir el desarrollo urbano espontineo,
de ordenar o de pretender ordenar previamente todo.

824 Sin embargo, en el caso especifico que nos ocupa,
el sistema de vias de acceso hasta CANCHA DE LOS GRIN-
Gos, la forma horizontal de su trazado, su alineamien-
to general, es probable que tenga en términos econd-
micos, una sola respuesta.

Paradojalmente, si el terreno fuera virtualmente plano,
las respuestas correctas referidas a la forma de wuna
red de sistema de transporte, serian numerosas.
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B25 Conviene dejar anotado que mientras mds grande
sea la cantidad de poblacion que se agrupe, en uno o
en varios nucleos, y mientras mds grandes sean los
grados de concentracion que se reunan, tanto mayor
podrd ser la diversidad y riqueza de servicios a proveer.

B26 Si hacemos el supuesto simplificatorio de una
pareja calidad de los suelos desde el punto de vista
de mecdnica de los suelos en su relacién con estruc-
turas arquitecténicas quedard siempre abierto un am-
plio espectro de relaciones entre las zonas de uso pre-
ferente del suelo y su locacién geografica.

Esto es, relaciones entre variables de calidad y varia-
bles de locacién. Imaginemos tres manchas de suelo
urbano: a, b, c¢. Que a tenga la mejor vista al océano;
b la mejor vista a la ciudad anfiteatral; ¢ la mejor
vista hacia el norte. Simultineamente tenemos en con-
sideracién tres usos de similar jerarquia para esas tres
locaciones: un centro cultural, un centro educacional,
un centro de salud. La decision serd tanto mds racio-
nal cuanto mds factores de calidad agreguemos en la
descripciéon de la funcién fundamental de cada uno
de los tres centros mencionados. Es decir, en las deci-
siones a tomar sobre uso del suelo urbano se incor-
pora la presencia de constantes y de variables de ca-
lidad y locacion.

C LA MAGNITUD DEL “AREA EFICAZ” DE CENTROS DE ACTI-
VIDADES SOCIALES COTIDIANAS, ACOTIDIANAS Y PERIO-
DICAS.

cl Sistemas de centros de aclividades sociales. La
creacién de sistemas de centros urbanos que puedan
perfeccionar la forma tradicional de los “centros his-
téricos” (powNTOWN) de las ciudades ha dado lugar,
en los institutos de urbanismo, a estudios que interna-
cionalmente se definen como “experimentales” y se
realizan con la audacia que involucra ese predicado.

c¢2 Tanto en el mundo occidental como en muchos
paises socialistas se manejan pronésticos referidos al
uso actual y futuro del automévil individual. Se cons-
tata que el automdvil es un medio agil para llevar
hasta la morada del grupo familiar (o hasta el apar-
tamento unipersonal) toda clase de implementos cuya
adquisiciéon se efectia en forma acotidiana o perid-
dica.

De este modo deviene variable importante el espacio
de estacionamiento al pie de tiendas, de lugares de
trabajo y de estructuras habitacionales. (El Plan Re-
gulador de Hamburgo exige un estacionamiento por
cada 60 metros cuadrados de estructura edilicia, valor
ordenado en el afio 1960 que seis afios después prueba
ser insuficiente) .
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c¢3 Calidad del estacionamiento. En el duro clima de
Suecia, en la aglomeracién FARSTA del Gran Estocolmo,
el estacionamiento destinado a la clientela de su
SHOPPING CENTER (centro tipo supermercado) tiene la
forma de espacios horizontales a cielo abierto. En un
clima mds benigno, en México D.F., los supermerca-
dos se complementan con edificios de estacionamiento,
que tienen un factor que se ha efectuado también en
Santiago: el uso de un estacionamiento no irroga gas-
to al usuario si éste entrega una boleta de compra del
dia, al presentarse a retirar su coche. Es decir, existe
en todas partes bastante claridad sobre la reserva de
suelo de estacionamiento en funcién de centros de ac-
tividades sociales.

c4  Actividades sociales se generan né sélo en los focos
de interés social ya tradicionales: escuelas, teatros,
estadios, balnearios. Aparecen nuevas funciones, ade-
mds de la ya bastante difundida de supermercado:
plazas de servicios multiples de caricter perennemen-
te artesanal (limpiado... de alfombras, de repara-
cion. .. no s6lo de calzado, etc.) . La gama de activida-
des sociales que actia sobre el automévil como el iman
sobre las particulas de hierro, crece incesantemente.
Por lo tanto, el “pronédstico de circulacién detenida”,
o sea de estacionamiento, es factor bdsico en la pre-
vencion de las congestiones de la circulaciéon de ve-
hiculos, que amenazan nuestro futuro.

¢5  Deducese de lo expresado la necesidad de estatuir
las funciones de las dreas centrales de una ciudad
que no requieren de la aproximacion de masas de
automoviles.

En otras palabras: establecer con claridad las dreas
de libre circulaciéon peatonal en el centro de ciuda-
des, de barrios y de unidades vecinales. Este postulado
no se opone a la existencia de circulaciones subterra-
neas de vehiculos; pero se relaciona a problemas de
costo.

c6 La “vejez conceptual” expresada en los planes
reguladores de la mayor parte de las ciudades del
mundo, ha conducido a la localizacién tangencial o
“extramuros” de los supermercados. La ubicacién
“alejada” de esta clase de negocios, enganosamente
parece no dafiar su administracién racional. Pero des-
de el punto de vista del empleo inteligente de todos
los recursos, el hecho que funciones intensas no se
ubiquen en el “centro de gravedad de la masa urba-
nistica” se califica por si mismo como derroche, como
dilapidaciéon y en términos prudentes, como desgaste
infructuoso de energias humanas.

c7 La oscura imagen del item C6 se humaniza si
existe en la ciudad o en la aglomeracién de micleos
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urbanos (jcldsico ejemplo el de Estocolmo!) un siste-
ma eficiente de transporte rapido de pasajeros.

Un sistema eficiente de “movilizaciéon colectiva” adi-
ciona por superposicion y entrelazamiento diferentes
modos de circulacién, de caracteres diferenciados.
Hook, la ciudad satélite inglesa que aun no se cons-
truye, es ejemplo de estudio cuidadoso de los postula-
dos “futuristas” aludidos en este item y los que le
anteceden desde Cl.

¢8 Punto crucial en un sistema combinado de trans-
porte es, en el futuro de Valparaiso, el “Plan del
Puerto”, vigoroso desafio que la avanzada tecnologia
actuante y experimental de la industria internacional
es capaz de recoger en todos sus sectores de relaciones:
industria automotriz, electrénica, estructural, etc.
Por tanto el “cuello de botella” de la ciudad de Valpa-
raiso debe estudiarse ahora, para impedir que un uso
del suelo insensato malogre las transformaciones que
han de realizarse en el futuro.

(Estamos observando en este ano de 1967 como fuer-
tes intereses bregan por construir elevadas estructuras
hoteleras en el borde costero de Caleta Abarca. La
“opini6n publica” debe ser informada que tales ideas
significan cancelar el magnifico propdsito de una ave-
nida costanera sobre terrenos que se pueden ganar al
mar) .

c9 Los proyectos visionarios de mejoramiento urba-
no tienen rtepercusiones zonales y regionales. Aplicar
una politica de reserva de terrenos es pecado menor
aunque la seleccién de lo no edificable sea producto

Valparaiso. Vista desde el Pasco 21 de Mayo

de decision improvisada. Proceso casi irreversible es
la inversion edilicia no meditada, en lugares geomé-
tricos sensibles: entre éstos se incluyen los bordes
costeros, las riberas de vias fluviales y las riberas de
lagos y lagunas. La Ley de Caminos de nuestro pais
dispone, por ejemplo, la restricciébn para edificar en
fajas de 35 metros hacia afuera a ambos lados del sue-
lo que pertenece al Estado. Es decir, plantear con
audacia medidas de reserva de terrenos no es utopia
en nuestro paits.

cl0 Crisis del sistema de centros jerarquizados. 1os
sistemas de administracion de los centros de activida-
des sociales con ¢nfasis en el comercio detallista pue-
den ser de cardcter capitalista, cooperativo o socialista.
Pero la magnitud de clientela se expresa como valor
constante, independiente del cardcter politico del ma-
nejo de este tipo de empresa. Es decir, la magnitud
de la clientela es de la misma importancia para el
éxito empresarial en cada nivel o escalén especifico
de movimiento total de mercaderias, al igual que se
precisa conocer el poder adquisitivo de cada clientela
especifica como un todo y como un espectro de pre-
ferencias muy variables de pais a pafs y cambiante en
el discurrir del tiempo.

cll El drea de influencia de un “centro comercial
peatonal” que deba competir con el “centro histérico”
crece a2 medida que la fluidez y expedicion del siste-
ma de transporte rdpido se enriquece cualitativa y
cuantitativamente. Ciertamente no todos los “centros
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comerciales peatonales” logran alcanzar el “grado de
atractividad” que se ha constatado en VALLINGBY, saté-
lite que compite eficazmente con el “centro histérico”
de Estocolmo. (Se ha comprobado con encuestas que
asi ocurre al menos en cuanto al pardmetro “magni-
tud de radio mdximo de influencia”).

cl2 Las dreas de influencia de los “centros comer-
ciales detallistas atractivos” se entrelazan. El “entre-
lazamiento” es una nueva funcién urbanistica, que
hasta ahora se explic6 en términos de fluidez y plasti-
cidad de los limites de los barrios. No obstante, de lo
dicho en el ftem CIlI, se deduce otra definicién: el
limite de entrelazamiento se expresa en que dos o
mis dreas de influencia devienen figuras geométricas
congruentes y superpuestas.

La definicién anterior en términos matemdticos con-
duce a su equivalente en lenguaje cotidiano: “salir
de compras ya no es como antafio; mientras la madre
ha dejado a los menores en el parvulario del “shop-
ping-center”, se da tiempo para ser atendida en la
peluqueria y el padre se preocupa no sélo de adqui-
rir cosas sino puede entregar la alfombra u otros tex-
tiles en el servicio de limpiados rapidos y obtenerlos
listos en un tiempo breve, no imaginado antes”. Y si
esta familia reside en un departamento, el jefe del
grupo familiar podria participar ¢l mismo en el lava-
do de su automévil en la estacién de servicio del
“shopping-center” en la revision del motor, etc.

Es decir, el “grado de atractividad” de los nuevos
“centros de comercio y de servicios” crece incesante-
mente e incorpora caracteristicas que no es féicil loca-
lizar en los centros histéricos.

cl3 Las avenidas o bulevares no confinan a los habi-
tantes de las figuras que circunscriben; por el con-
trario, en el cruce de ellos se centralizan mds y mads
actividades sociales. Un claro ejemplo se expresa en
el cimulo de actividades (“funciones urbanas”) que
se retinen como ‘“‘conjunto creciente” en el cruce de
las avenidas Provincia y Pedro de Valdivia de la
ciudad de Santiago.

cl4 En los paises socialistas se ha demostrado que
la locacion de centros de comercio, cultura y servicios
lejos de las “avenidas tangenciales” que circunscriben
las grandes figuras de la “geometria urbana” es irra-
cional. Una vez mds el pensamiento precursor de Le
Corbusier dio una solucién justa al establecer el drea
de ferias y mercados de CHANDIGARH sobre la arteria
principal de su gran damero.

clb Toda estructura para albergar actividades tercia-
rias (que no pertenezcan al sector transporte) debe-
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ria tener un disefio que, conceptualmente, se define
ahora como “arquitectura de cambio”. Durante dece-
nios se ha venido sosteniendo “el plan flexible”, con-
cepto debido a Le Corbusier; pero restringido a deter-
minados sectores de las actividades terciarias, como
“vivienda”, ‘“escuela”, “oficina”, etc.

La posibilidad de conducir aire puro hasta el corazén
de estructuras voluminosas y de obtener éptimas con-
diciones de luz solar por medios artificiales condujo
a la expansién del primigenio concepto de “flexible”.
La subdivisién del espacio total interior en subespa-
cios de cualquier dimension es otra conquista de la
revolucién tecnolégica del ultimo decenio. Un detalle
al parecer insignificante como la unién de tuberias
por “soldadura capilar” perfecciona el auspicioso cua-
dro de “arquitectura de cambio”, que no es, por fin,
tan “moderno”: Estructuras de palacios levantadas
sillar a sillar en los siglos xmr hasta xvii, se “adap-
tan” y son hoy sede de bancos, de carteles de la indus-
tria, de hoteles de lujo, etc.

En el lenguaje cotidiano del periodismo se informa:
“Esta ciudad experimental esti dotada de estructuras
arquitecténicas que pueden ser utilizadas alternativa-
mente, con pocas alteraciones, como escuelas, oficinas,
talleres de confeccién u hospitales”.

cl6 La superficie del eciimene urbano estard cubierta
en baja proporcion por cuerpos arquitectonicos. La
densificaciéon no se obtendrd apretando los volumenes,
disminuyendo los intersticios, sino que haciendo cre-
cer los edificios en altura. A la vez, los cuerpos de
edificacion estaran “perforados™ (nunca mds en sen-
tido vertical) en direccién horizontal.

cl7 El volumen edificado tendrd un “coeficiente de
porosidad”. Es decir, la relaciéon entre volumen “en-
vuelto en epidermis edilicia” y “volumen abierto a la
circulacién atmosférica” podrig tener por ejemplo,
la relacién 1:1. En todas las escuelas e institutos de
arquitectura se denomina esta nueva relacion de volu-
men cerrado a volumen abierto como disenio inspirado
en las formas de la KAsBA, el corazon histérico de la
ciudad de Algeria. Obviamente, la porosidad de la ar-
quitectura guarda relacién con la latitud geografica
de su asentamiento, para alcanzar en los circulos pola-
res el caricter de una arquitectura muy compacta.

cl8 El grado de frecuencia de la demanda de merca-
derfas de adquisicién cotidiana y peri6dica estd sujeto
a varianzas bastante considerables. El Instituto de In-
vestigaciones Comerciales de la Repiblica Democri-
tica Alemana, ha revelado que en ese pais el requeri-
miento de superficie para dichos rubros puede variar
en tal forma que en lo referente a “cotidiano” fluc-

16




tia de 759,-909, en el barrio a 59%-20% en el “down-
town”, mientras que para “lo periédico” el requeri-
miento de metraje se mueve entre 209,-95% en el
corazén de la ciudad y 5%,-20% en los conjuntos resi-
denciales. Nuevamente algunas cifras, como éstas, nos
advierten del énfasis que debe darse a la flexibilidad,
a la doctrina de la “arquitectura de cambio”, que
deberia permitir realizar con agilidad las “modifica-
ciones de destino” de lo edificado.

cl9 La red de circulacion de vehiculos y personas.
Desarrollar lo sostenido en el item CI13 significa sos-
tener la validez de una relacion espacial entre “parade-
ros” y locacién de centros de comercio y de servicios.
Con frecuencia la necesidad de comprar objetos o
servicios u obtener “un servicio social” (el libro de
una biblioteca publica es un ejemplo significativo)
ocurre al momento de descender en un paradero vy
en el horario de regreso desde el lugar de trabajo con
mads probabilidad. Estocolmo ilustra esta relaciéon con
numerosos “centros” sobrepuestos al ferrocarril metro-
politano (no totalmente subterrdneo). El “centro”
ALsvjo, el de mayor magnitud (categoria A), se en-
cuentra en el término de una ramificaciéon del metro-
politano. (El cardcter insular y peninsular del ecu-
mene urbano de Estocolmo hace que
terminal” no se identifique con ‘“‘ubicacién aledana™).
Otra ramificacién hacia el noroeste llega a su tope
en HASSELBY STRAND (categoria C) vy desplazindonos
por ella hacia el centro histérico nos encontraremos
con los “centros-eslabones” de HASSELBY GARD (catego-
ria C), VALLINGBY (categoria B), BLACKEBERG (cate-
goria C), HOTOGERT y T-CENTRALEN, estos ultimos sin
definicién de clase.

“ubicacion

c20 Los centros que no estdn “engastados” en la red
principal de circulacion urbana no pueden salisfacer
las funciones que, imaginariamente, se les habia asig-
nado. Si un centro no es accesible desde abajo, desde
el metropolitano subterrineo (como ocurre, entre
muchos, con “elegancia” en el mundialmente comen-
tado ambito de VALLINGBY), puede utilizarse el dise-
fo originado en las supercarreteras de Italia. Alli las
grandes estaciones camineras toman la forma de un
puente que une ambas “aceras” de la autopista; en
el nivel elevado se ubica el restorin con estupenda
visién sobre ambos sentidos del transito caminero. Es-
ta “idea rutera” ha sido adaptada por institutos de
arquitectura de Moscu, donde se ha iniciado reciente-
mente la elaboracién de “centros de comercio y servi-
cios” montados a caballo sobre grandes avenidas de la
metroépoli,

c2l Centros de aprovisionamiento netamente coti-
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diano. La necesidad de una clientela grande, del orden
de 30.000 a 60.000 habitantes, segun el “rango” de la
ciudad, tiene como corolario el favorable cuadro de
una vasta gama de eleccién para los compradores y
usuarios de los “centros de compras y servicios”.
En cambio un “centro de venta de articulos de con-
sumo cotidiano” debe ser accesible peatonalmente
para personas de diferentes edades. La distancia md-
xima debe ser la que corresponde a una caminata de
10 minutos de duracién; ciertamente un tiempo de 6
minutos es altamente deseable aunque se logra sola-
mente en ciudades completamente “horizontales”. Con
radios del orden de 300 metros obtenemos una pobla-
cion dependiente del orden de 3.000 habitantes en
relacion a una densidad bruta de 100 habitantes por
hectdrea. Al hospedar a los residentes a razén de 20
metros cuadrados edificados por cada uno en relacion
con 339, de suclo con destino habitacional obtenemos
edificios de seis pisos de altura y una densidad ma-
temdtica de 300 h/hd. Si construimos sobre 16,69, del
suelo obtenemos edificios de 12 pisos y dm igual 600
h/ha.

c22 El andlisis de tales “conjuntos de parametros”
y las tendencias actuales de desarrollo del comercio
detallista conducen por caminos distintos al “pronés-
tico de desaparecimiento paulatino de centros de mag-
nitud mediana”, que proponemos incluir, entre un
numero ya considerable, en la categoria de “pronds-
ticos que promueven la simplificacion del disefio de
la ciudad”.

c23 Senalemos de
también van en aumento las
si la ciudad es virtualmente plana la diseminacién de
la “poblacién dependiente” de un centro cotidiano
puede aceptar distancias mucho mads grandes que 300
metros, con la consecuencia que el espacio urbano se
pulveriza; mientras que en ubicacién montana el cs-
pacio urbano posee una poderosa cohesiéon, pero el
relieve impide aumentar las distancias de dispersion
de la “poblaciéon dependiente”.

paso dentro de este item que

paradojas urbanisticas’:

““

c24 No obstante, en ubicacion montana (si las cur-
vas de nivel son “obtusas”) la longitud de viaje de
“poblaciéon dependiente” podria aumentarse siempre
que “el camino” sea congruente con una curva de
nivel y que los recorridos peatonales de la “poblacién
dependiente” se realicen en condiciones de horizonta-
lidad virtual.

c25 En conclusion, el item “drea eficaz de centros
de comercio y de servicios” tiene, en la actualidad,
fundamentos técnicos sélidos que permitan manejar
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sus parametros con el cardcter de wvalores ciertos y de
valores constantes, en cada ciudad especifica.

D MEGAESTRUCTURAS EN ‘““CANCHA DE LOS GRINGOS”

pl Al prolongar el sistema de transporte de pasaje-
ros de Valparaiso al menos en dos de sus formas posi-
bles (ferroviario y de buses ripidos) desde Playa
Torpederas hacia el sur se pueden emplear pendientes
iguales o diferentes para cada una de esas formas.

p2 Supongamos que empleamos la misma pendiente
(6%) para las lineas férreas y para el bulevar de la
extension urbana, en cuyo caso los puentes pueden
usarse para ambas funciones y los tiuneles pueden
imaginarse de “dos pisos”, aunque de muy diferente
perfil transversal, con tunel ferroviario abajo y corte
de terreno arriba. El punto mids bajo del trazado de
cada forma estard, globalmente, dentro de un lugar
geométrico del orden de 100 metros de extensiéon, en
el drea de Playa Torpederas.

p3 El supuesto D2 conduce a una ‘“‘ciudad lineal
polinuclear” o a una ciudad “filiforme” con “alto gra-
do de concentraciéon” de sus partes (ver Bl12). En
adelante usaremos el concepto “ciudad lineal ascen-
dente” para designar el caricter de la expansion de
Valparaiso hacia el sur en general y hacia la cima
de “Cancha de los Gringos”, alrededor de la cual la
ciudad lineal ascendente forma un lazo... o dos lazos.
p4 El supuesto de dos lazos se genera al atribuir
pendientes diferentes a las dos formas (ver DI1) de
ascension; ademds se elimina la imagen de superpo-
sicion vertical y congruencia de la proyecciéon hori-
zontal de ambas formas.

Simplemente el lazo de menor pendiente (69,) esta-
rd mds cerca del borde costero y al iniciar su curva-
tura envolvente de “Cancha de los Gringos’ estard
mds al sur que el lazo de mayor pendiente.

p5 Al cabo de 1.500, 3.000, 4.500 y 6.000 metros de
recorrido la pendiente de 69, alcanzard las altitudes
de 90, 180, 270 y 360 metros sobre el nivel del mar,
respectivamente,

Al cabo de 1.500, 3.000, 4.500 y 6.000 metros de reco-
rrido la pendiente de 79, alcanzard las altitudes de
105, 210, 315 y 420 metros sobre el nivel del mar, res-
pectivamente.

En los lugares geométricos correspondientes a las esta-
ciones con 1.500, 3.000, 4.500 y 6.000 metros de re-
corrido las diferencias de altitud de ambas formas de
transporte serdn de 15, 30, 45 y 60 metros, respecti-
vamente.
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p6 Es decir, si los edificios establecidos en los lugares
geométricos de dichas “estaciones” en el alineamiento
de 69, pendiente no sobrepasan los 15, 30, 45 y 60
metros de altura, respectivamente, la visibilidad hacia
el océano desde la pendiente 79, no serda ocluida.

p7 Consecuentemente, se podria construir a lo largo
de 6.000 metros de recorrido de la via férrea, un solo
cuerpo arquitectonico ininterrumpido que, comenzan-
do con uno o dos pisos de altura podria conducir a la
“estaciéon 6.000 m” con 24 pisos de altura.

Esta “serpentina de altura creciente” podria dar cabi-
da a 7.200 departamentos de 10 metros de frente
hacia el océano (o 14.400 de 5 metros de frente), de-
jando libre la vista al océano desde una “serpentina
edificada de altura uniforme de pisos” coincidente
con el alineamiento general de la avenida para buses
rapidos de 79, de pendiente; esta 1ltima serpentina,
de “altura constante de 20 pisos” tendria cabida para
12.000 departamentos de 10 metros de frente o 24.000
departamentos de 5 metros de frente.

p8 En términos prudentes puede estimarse en 100.000
la cantidad de habitantes que podrian residir a lo
largo de ambas formas de recorrido, en cuerpos arqui-
tecténicos no alejados de los “lazos de circulacion”
(vale decir que sus viajes peatonales serian virtualmen-
te horizontales) en toda la extension de ambos reco-
rridos costeros.

p9 En la extensiéon del recorrido “envolvente” de la
cima de “Cancha de los Gringos” la visibilidad del
paisaje desde las viviendas variard al tenor del disefio
urbano que se adopte.

pl0 Si en la “estacién 1.500 m. de recorrido con 6%,
pendiente” establecemos un edificio apoyado en una
misma curva de nivel, de seis pisos, con 50 metros
cubicos de volumen edificado por habitante, la longi-
tud resultante del cuerpo arquitecténico para “una
poblacién dependiente de 3.000 habitantes” (ver C21)
serd del orden de 800 metros.

Si centramos “el centro de venta de articulos de con-
sumo cotidiano” el “radio de viaje peatonal horizon-
tal” sera de 400 metros.

Debemos tener presente que la “poblaciéon dependien-
te” de un centro cotidiano puede ser mayor o menor
que 3.000 habitantes, por motivos obvios.

pll En conclusién, el uso de megaestructuras agru-
padas en forma de una “ciudad lineal ascendente”
que culminard en “Cancha de los Gringos” constituye,
teéricamente, una forma de vida urbana en los cerros
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de Valparaiso en que los viajes peatonales cotidianos
se hacen sobre caminos horizontales.

No se excluye la posibilidad de perfeccionar el disefio
por medio de ascensores urbanos, escalinatas eléctricas
y otros dispositivos que complementan los rasgos prin-
cipales esbozados.

pl2 La forma de “pera” envuelta por el lazo ascen-
dente y descendente tiene aproximadamente 500 hec-
tireas de superficie; la longitud total del lazo es
aproximadamente 14 kilémetros.

En los item anteriores (D7, D8) hemos dado cifras
que indican que es posible asentar entre 15.000 vy
20.000 habitantes por cada kilémetro de la “ciudad
lineal ascendente™; esto es tambic¢n vilido para la por-
ciéon del lazo que desciende.

Por tanto, es posible establecer entre 210.000 y 280.000
habitantes en una aglomeracién de megaestructuras
polarizadas en las cimas llamadas “Cancha de los
Gringos”.

La superficie envuelta equivale a 20 metros cuadrados
de dreas de ecimene urbano por habitante, de la que
se puede disponer para fines que no sean funciones
dependientes de la funcién residencial ni dependien-
tes de la funcién transporte, es decir: industrias no
molestas, actividades terciarias como oficinas de la
administracién privada o publica, educacién, cultura,
esparcimiento, centros de comercio y de servicios del
tipo de supermercado o ‘“‘shopping-center”, etc.

pl3 Para la expansion de Valparaiso proponemos la
cifra redonda de 250.000 habitantes, que han de ins-
talarse paulatinamente dando cumplimiento por lo
menos a las premisas que hemos expuesto en los item
Al-A24, B1-B26, C1-C25 y D1-DI2, en cuanto se rela-
cionan con un ecumene urbano de acentuado relieve.

E ‘“METROPOLIS DE EQUILIBRIO” EN LA CUENCA DE CASA-
BLANCA

El Los supuestos hechos en A, B, C y D que tengan
validez en terrenos ‘“virtualmente horizontales” se
aplican, con mayor énfasis en la concepcién espacial
de una ciudad que podria desarrollarse en la cuenca
en que se encuentra en la actualidad la aldea <e
Casablanca.

2 El propésito de hacer del camino Valparaiso-
Casablanca-Santiago una supercarretera se encuentra
expresado en documentos gubernamentales.

E3 La idea de hacer pasar un ferrocarril por el drea
de Casablanca estd contenida en un proyecto de 1910-
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1920, cuya copia ha sido encontrada en los archivos
de la I. Municipalidad de Valparaiso por Sergio Pa-
ravic (asesor urbanista de dicha corporacién e inves-
tigador adscrito al Centro de Investigacién de Val-
paraiso) . En dicho proyecto ferroviario se disponia
una via férrea Santiago-Casablanca-Alto del Puerto-
Quebrada Verde-Playa Ancha-Torpederas-Plan del
Puerto; pero la posibilidad de usar pendientes de 69,
sin cremallera no podia proponerse hace 50 afios.

E4 La “arborescencia” de la red ferroviaria de Chile
corresponde a un proceso histérico en constante avan-
ce. El “cerrarse” de los nudos de la red es proceso
mis lento; existen las redes cerradas “Santiago-Paine-
Talagante-Santiago” y “Concepcién-San Rosendo-Chi-
llin-Coelemu-Concepci6én”.

E5 El desarrollo de una ciudad en Casablanca se basa
en el “cerrarse” de una red “Valparaiso-Quilpué-
Penablanca-Casablanca-Valparaiso”.

6 La expansiéon de Valparaiso, concebida como una
“ciudad lineal polinuclear” enlazada por un sistema
de transporte ripido de pasajeros por via férrea entre
Valparaiso y Pefiablanca con creciente trinsito pen-
dular entre dichos “puntos”, es la hipétesis funda-
mental del Plan Intercomunal del Gran Valparaiso,
aprobado por el Supremo Gobierno.

Es decir, “los extremos del collar de aglomeraciones
urbanas del Gran Valparaiso”, en el proyecto guber-
namental, se encuentran alejados entre si (el collar
estd abierto) .

E7 La idea de una ciudad inscrita en el complejo
del Gran Valparaiso, que podria crecer hasta trans-
formarse, de acuerdo al concepto de Pierre George,
en una metrépoli de equilibrio capaz de absorber la
expansion urbana que se desencadena en el foco de
Valparaiso, es una hipédtesis cuya idea fundamental
es “cerrar el collar” de aglomeraciones urbanas del
Gran Valparaiso.

8 Lo dicho en E7 es equivalente a sostener que el
sistema de transporte ripido y masivo de pasajeros
podria ser mads eficiente si la “arborescencia” de la red
ferroviaria asume la forma de un “collar cerrado”.
Ciertamente esta proposicién wltima no tiene cardcter
taxativo. Basta sefalar que el sistema ferroviario de
Estocolmo no constituye un collar cerrado.

E9 Por tanto, la idea de una metrépoli de equilibrio
es consistente si al menos se cierra la red de superca-
rreteras en el drea del Gran Valparaiso.
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F  OBSERVACIONES

Las notas se identifican con las mismas letras y nu-
meros de los capitulos e item a que hacen referencia,
antecedidas de la letra F.

FAl El mapa 1:50.000 se titula “Geologia del Area
de Valparaiso-Vifia del Mar” equidistancia altimétri-
ca 100 m. referido al nivel del mar. Es uno de seis en
colores que ilustran el Boletin N¢ 16 de I. de Inv.
Geol., referido en la bibliografia (ver G9).

FA4 La Asociacion de Duefios de Buses ha efectuado
una prolija investigacion de las pendientes de la red
de calles que utiliza en el drea de Valparaiso: kilo-
metraje total recorrido, Kkilometrajes divididos por
gradientes, porciones de “pendientes peligrosas”, etc.

FA6 La Quebrada de San Agustin ha sido plantada
de drboles por personal de la Marina de Guerra; el
material arrastrado a la poza de abrigo del puerto
embanca algunos sitios de atraque, lo que obliga a
dragar. Un plan coordinado de lucha contra la ero-
sibn y embancamiento del puerto no se ha traducido
en hechos, salvo la excepcion sefalada aqui.

FAS El ecimene de la parte alta de Playa Ancha
puede ser urbanizado con bulevares que no excedan
el 79, de gradiente; pero la inclinacion general de
dichos terrenos “urbanizables” es mayor que 109, vy
menor que 209, en una vasta extensién, del orden de
1.000 hectireas.

FA9 Lo referente al uso de pendiente de vias férreas
sin cremallera con 69, pendiente se basa en la refe-
rencia bibliografica G19.

FAl3 Mereceria mayor atencion el hecho que la
prensa diaria regional sostiene, a menudo, la idea
de privar a Valparaiso de sus vias férreas.

rAl4 El presente ensayo reune las consideraciones y
estudios efectuados por la Seccién Urbanismo del civy,
en cumplimiento de la tarea especifica: “determinar
los limites de crecimiento urbano de Valparaiso”.
Trabajos previos fueron la determinacién exacta del
“radio urbano legal” (que es 2.500,07 hectireas) y la
determinaciéon de la longitud total de las calles de
Valparaiso que carecen de pavimento (respuesta: 400
km. lineales) .

FAl7 La capacidad del plan para contener estructu-
ras, fue estudiada en un drea que excluia Almendral,
por los arquitectos Kassens y Maldonado, en la forma
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de seminario y de proyecto de titulo; no obstante, se
puede obtener respuestas en forma de varias alterna-
tivas sin recurrir a diseno utilizando la matematica
y la computacién.

rA23 El diseno urbanistico se hace necesario para
determinar la poligonal envolvente de un Valparaiso
mis grande, debido a la complejidad del relieve en
que se plantea. En un terreno plano la respuesta pue-
de ser dada por un computador (como lo dice Schla-
ger, referencia bibliogrifica G22).

rB2 Schlager (ver G22) refiere que para un compu-
tador mMm 1620 (que posee también la Universidad
Técnica Federico Santa Maria en Valparaiso) es con-
veniente dividir el territorio en no‘mas de 30 zonas;
es recomendable no emplear mds de 60 restricciones
de igualdad y desigualdad; sugiere que no deberia
manipularse mds de 400 variables. Un problema urba-
nistico encuadrado en tales limitaciones ha podido ser
tratado por Schlager en un 1Bm 1620 en un plazo de
tres horas.

Es decir, los directores de los centros de computacion
han de jugar en el futuro un importante papel en los
equipos de planificacion urbana y regional.

El arquitecto checoslovaco Jaroslav Vasko (ver G27)
explica, en la informacién titulada PROYECTO R: BASES
LOCALES Y TECNICAS PARA LA PONDERACION Y CREACION
DE NUEVOS CONCEPTOS DE INVERSION DE CAPITAL, que el
territorio de la Reptiblica de Checoslovaquia fue divi-
dido, para los fines de tratamiento electrénico de in-
formacién, en 454 secciones.

El proyecto estd a cargo del Instituto Estatal de Pla-
nificacion Regional de Checoslovaquia, desde media-
dos de 1964. Como las ideas sobre inversién de capital
ya habian sido tratadas electrénicamente, se desenca-
den6 una fuerte oposicion contra la intencién de
reelaborar todo en funcién de un nuevo punto de vis-
ta de desarrollo espacial. E1 almacenamiento de infor-
macion topogréfica, geogrifica, geoldgica y ecolégica
en general requerfa un nuevo esfuerzo de simplifica-
cion y sintesis de elementos significativos, con exclu-
sibn de muy numerosos factores social-econémicos.
Se impuso la tesis de la necesidad de hacer de un
proyecto de desarrollo espacial, un cuadro claro, trans-
parente, comprensible para todos los ciudadanos, de
manejo accesible para las personas encargadas de la
administracion regional y local. :
Complementariamente se ha obtenido un inventario
de la totalidad de los bienes y recursos del pais, con-
tenido en 154 volumenes abiertos, en términos cuan-
titativos y cualitativos: caricter del paisaje, existencia
de agua, distancia a lineas de transporte y a nodos
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de toda especie, clima, geologia, limpieza o polucién
ambiental, pendientes del ecimene, estado de conser-
vaciéon de los recursos y su plazo de restauracion, etc.
Los planos del drea nacional total se encuentran a
escala de 1:500.000; las regiones estian a escala 1:50.000;
ciertamente todo ello en la forma de liminas trans-
parentes (OVERLAY) que se leen sobre mapas de base.

rBll El peso especifico urbanistico, nuevo concepto
que proponemos, puede expresarse también como la
cantidad de metros cubicos de edificacion de toda clase
que existe en un ecimene urbano dado, dividida por
la cantidad total de habitantes de ese ectimene.

FBl2 El grado de concentracion que proponemos es
volumétrico; en efecto es similar a “pLor RATIO mul-
tiplicado por 10", es decir, se expresa en nimeros
enteros.

FB13 El grado de dispersion, nuevo concepto (nues-
tro si no nos equivocamos), también tiene la ventaja
de expresarse en numeros enteros (o redondeados a
enteros) .

Fc22 Anotamos el significado restrictivo del concepto
paridmetro: “es una cantidad constante en un caso
especifico; pero que wvaria en los diferentes casos”.

Fc23 El relieve geogrifico del ecimene urbano no
solamente impide aumentar las distancias peatonales
de dispersién de la “poblacién dependiente”, sino que
refrena la proliferaciéon de formas o diseiio urbanistico
de la aglomeracién homogenizada por la funcién co-
tidiana, Atin mds, a medida que el relieve se acentua,
la forma del camino cotidiano tiende, cuantitativa y
cualitativamente, a una sola expresiéon racional, que
es su congruencia con una curva de nivel de relieve.
Obviamente aqui se hace abstraccion de los “viajes
verticales” que el peatén efectiia por medio de ascen-
sores o del esfuerzo bioldégico a que lo obliga el uso
de escaleras. Sobre este ultimo tema no hemos encon-
trado alusiones bibliogrdficas dentro del vasto campo
de las publicaciones que se relacionan con arquitec-
tura y urbanismo. La interseccién de los conocimien-
tos de medicina y arquitectura se acentia, no obs-
tante, en especial en Alemania en el ltimo decenio.

Fp7 El aserto ‘“‘construir un cuerpo ininterrumpido”
de 6 kilémetros de longitud no debe ser considerado
en su significado literal; aqui lo hemos empleado por-
que facilita el formarse una idea bastante aproximada
del volumen de edificacién que es posible relacionar
con una arteria de transporte rdpido, al mantener el
histérico concepto de ciudad lineal de Soria y Matta
0 su equivalente actual “ciudad filiforme” debido al
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gedgrafo Gottman que forjara otro término que va
no es familiar: megalé6polis.

rpl2 El aserto “es posible asentar entre 15.000 vy
20.000 habitantes por cada kilémetro lineal” de la
“ciudad lineal ascendente” puede expresarse en for-
ma mds objetiva. Es equivalente a imaginar una sola
arteria urbana en pendiente con edificios o “torres de
departamentos” de s6lo 20 pisos de altura, espaciados
40 metros unos de otros a ambos lados de la calle.
En ambos casos (15.000 o 20.000 habitantes) el peso
especifico urbanistico meramente habitacional sera 50.
Si asignamos 100 metros de ancho total al “ectimene
residencial polarizado en la arteria”, el segmento de
1 kilémetro tendrd un grado de concentracion de va-
lor 5; si aumenta el ancho a 150 metros el grado
de concentraciéon serd de 35.

El grado de dispersion para 100 metros ancho Yy
15.000 habitantes serd (hecho el cdlculo segin B13)
igual a 283. Si los habitantes aumentan a 20.000 el
grado de dispersién estard expresado por la cifra 200.
En una “poblacién callampa” el grado de dispersion
serd de magnitud 20, aproximadamente.

Si incluimos en el “peso especifico urbanfstico” es-
tructuras no residenciales del “barrio” de 20.000 ha-
bitantes, la cifra de 50 puede crecer a 52,5 o 55. En
cambio la densidad en el sentido tradicional se man-
tendri en 2.000 habitantes por hectirea (para 100
metros ancho) o bajard a 1.333 con ancho de 150 me-
tros del eciimene adscrito a la arteria.

No obstante con 250.000 habitantes en 1.000 hectd-
reas, la “densidad” en la expansién final imaginada
serd de 250 habitantes por hectdrea; esto es “densidad
urbana” o “densidad bruta”.

En los ejemplos dados puede apreciarse la falacia del
concepto ‘““densidad” empleado en urbanismo sin de-
finicién matemdtica en informes y publicaciones, sin
que ninguin pais constituya una excepcién en este
particular aspecto. Nuestro segundo concepto “grado
de concentracién” adolece del mismo espejismo.

Es decir, deberia llegarse a consentir en una acabada
definicién de “ecimene urbano”; en el ejemplo de
250 habitantes por hectirea corresponden a cada ha-
bitante 40 metros cuadrados de la superficie del su-
puesto total de 1.000 hectireas.

Sin embargo, el agrado que otorga a cada habitante
el hecho de residir en el sinuoso relieve de la expan-
sibn montana que estamos proponiendo para Valpa-
raiso, adiciona factores sicolégicos de plenitud, de
agrado, de contacto con la inmensidad de la natura-
leza que se expresa en la presencia del océano, con-
figurindose de esta manera factores que no pueden ser
medidos, pero que sin duda han de arrojar un balance
bio-arquitectdnico positivo.
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