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El incremento de la movilidad residencial intrametropolitana, facilitada por el significativo
mejoramiento de las redes técnicas de conectividad y accesibilidad, y la produccién de nuevos
artefactos urbanistico-residenciales, ha puesto en la agenda de los investigadores urbanos la
preocupacion por el efecto de este fendmeno, tanto en su caracter de inmigracion como de
emigracion, en la mantencion, profundizacion o superacion de las diferencias socio-residenciales
que se evidencian en las ciudades metropolitanas en general' y de Chile en particular®. Los
resultados informan que este efecto es diferenciado, en funcién de la heterogeneidad,
socioecondémica y demogréafica, de quienes protagonizan estos procesos migratorios, de su
volumen y de la diferenciacion socio-residencial preexistente, o de base, en las ciudades de
origen y destino. Una linea de investigacion complementaria en este campo, que también ha
tomado vigor en Chile en la Gltima década, es la que centra su interés en el impacto de la
movilidad cotidiana especialmente por razones de trabajo, que no involucra un cambio
residencial, en la desigualdad social del espacio urbano®.

Capturar y describir el efecto de ambas movilidades, cotidianas (es especial de los movimientos
laborales que no involucran un cambio residencial) y permanentes (movimientos residenciales
tanto de reciente como de larga trayectoria temporal), en la diferenciacion social del espacio
residencial urbano, es la preocupacion en la que se inscriben los resultados de la investigacion
que se presentan en esta comunicacion.

! Janoschka, 2016; Bayona-i-Carrasco y Pujadas, 2014; Rodriguez, 2011; Garcia-Almirall et al., 2008; Gonzélez y
Villeneuve, 2006;

? Valdebenito, 2014; Ortiz y Escolano, 2013; Lopez-Morales, 2013; Valdebenito, 2011.

3 Jirén, Lange y Bertrand, 2010; Jiron y Mansilla, 2013; Jirén y Mansilla, 2014.
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Focalizar este ambito de preocupacién en las comunas* de Valparaiso, Vifia del Mar, Concén,
Quilpué, Villa Alemana y Limache (Figura 1), que conforman el &rea urbana funcional de
Valparaiso®, emplazada en la zona central y la segunda en tamafio econémico y poblacional de
Chile®, se fundamenta en las significativas transformaciones que en ellas se han registrado, en el
ultimo cuarto de siglo, en los campos social, econdmico, demografico y urbanistico. La
ampliacion, como objeto de estudio, del area metropolitana al area urbano funcional de
Valparaiso, que implica incorporar al analisis a la comuna de Limache, en funcién de la
integracion de su mercado laboral, a través de la movilidad cotidiana e intensa de su poblacion
residente por razones de trabajo, aparece apropiado en funcion de la intencionalidad de esta
investigacion.

Si bien, la huella territorial diferenciada de las transformaciones resefiadas en el area urbana
funcional de Valparaiso, en especial en su area metropolitana, ha sido objeto de estudio de
gedgrafos y urbanistas’ consideramos que an son insuficientes para cerrar las brechas cognitivas
existentes en este campo y en este territorio de preocupacion. Ello, fundamenta la vigencia de los
estudios que relacionan la movilidad, cotidiana y residencial, y la diferenciacion socio-
residencial, en las areas metropolitanas en general y en el &rea urbana funcional de Valparaiso-
Chile, en particular. Mas aun aquellos, que intentan capturar la evolucion de esta relacion, a
proposito de intervenciones en las redes de infraestructura urbanistica, publica, privada y/o
concesionada, como es la preocupacion de esta investigacion.

La conurbacién costera Valparaiso-Vifia del Mar, al afio 2015, con sus aproximadamente 620 mil
residentes de acuerdo a la proyeccion oficial®, concentra aproximadamente el 64 por ciento de la
poblacién metropolitana. Lo que expresa una reduccion, en cinco puntos porcentuales, en
relacion a lo registrado en el censo de poblacién de 2002, en favor de las comunas interiores.

El presente articulo centra su preocupaciéon en el impacto, en la diferenciacién del espacio
residencial del area urbano funcional de Valparaiso, de una de las transformaciones urbanisticas
mas significativas acontecidas en los Ultimos veinticinco afios, cual es, el proceso de
modernizacion de la red técnica eléctrica ferroviaria iniciado el afio 2005, que implicé la
reduccion de los tiempos de viaje intercomunales, el mejoramiento significativo del estandar de
confort del servicio y, en el caso de su atravieso por la comuna de Vifia del Mar, la generacién de
nuevo suelo urbano a partir de su soterramiento.

* De acuerdo al articulo 110 de la Constitucién Politica de la Republica de Chile, para el gobierno y administracion
interior del estado, el territorio de la Republica se divide en regiones (actualmente 15) y éstas en provincias
(actualmente 54). Para los efectos de la administracién local, las provincias se dividiran en comunas (actualmente
346). Las comunas equivalen territorialmente a lo que en gran parte de los paises iberoamericanos se denominan
“municipios”.

® OCDE, 2013.

® La conurbacion costera Valparaiso-Vifia del Mar se constituye en el centro poblacional y econémico de esta area
metropolitana.

" Hidalgo et al., 2004; Hidalgo y Borsdorf, 2005; Céceres y Sabatini, 2007; Alvarez et al., 2009; Hidalgo y Zunino,
2011; Valdebenito, 2014.

8 Instituto Nacional de Estadisticas, 2015.
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Figura 1. Localizacion comunas que conforman el area urbano funcional de Valparaiso.

Al no disponer ain de las bases de datos censales que cubren el territorio y el periodo en estudio,
en esta fase exploratoria del estudio, las comunas se definen como unidad de andlisis, para
describir y comprender el impacto de esta modernizacién en la movilidad residencial v,
consecuentemente, en la diferenciacion social del espacio residencial del area urbano funcional
de Valparaiso.

La fuente de datos privilegiada, para capturar los fendmenos de movilidad residencial y
diferenciacion social del espacio residencial, es la Encuesta CASEN, encuesta de hogares,
estadisticamente representativas de la escala comunal y que abarcan el periodo en que se focaliza
temporalmente el estudio, 2003, 2009 y 2015. Las bases de datos de las encuestas se procesaron a
través del software SPSS, construyéndose unidades de analisis complementarias, la mas
significativa la que informa de la poblacion inmigrante, y estimandose estadisticos de tendencia
central en relacién a variables e indices socioecondémicos y demogréaficos.

Para describir el proceso de modernizacion de la red técnica eléctrica ferroviaria, entre 2005 y
2015, se utiliz6 una fuente documental oficial, las memorias anuales, elaboradas por el directorio
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de la empresa Metro Regional de Valparaiso S.A.°.

El articulo se organiza en cuatro acapites, de desarrollo progresivo y acumulativo, en el primero,
se reconstruye los hitos mas significativos en la evolucion de la red técnica ferroviaria en el Area
Metropolitana de Valparaiso; el segundo, describe las caracteristicas y resultados de la Gltima
modernizacion acometida en esta red, iniciada el afio 2005; el tercer acapite pone énfasis en las
caracteristicas socioecondmicas y demograficas de la poblacion que protagoniza la movilidad
residencial en el &rea urbana funcional de Valparaiso en el periodo en estudio v,
complementariamente, describe la evolucion de la diferenciacion social del espacio residencial en
el area urbano funcional de Valparaiso, a escala comunal, en el periodo en estudio y, finalmente,
en el acépite cuarto, se comparte una reflexion de los autores en relacion a la significacion de la
modernizacion de las infraestructuras de transporte, en especial de las redes técnicas ferroviarias,
en la superacion o profundizacion de la diferenciacion social del espacio residencial y la
relevancia de la decision de la escala de analisis espacial, para construir una evidencia valida y
confiable.

Hitos en la evolucion de la red ferroviaria en el Gran Valparaiso

El antecedente mas importante en la estructuracion de la actual &rea metropolitana de Valparaiso,
se remonta al 17 de Septiembre de 1855 con la inauguracion de la red ferroviaria que, buscando
una nueva y mas corta travesia entre el principal puerto de Chile y la capital de la Republica vy,
complementariamente, comenzar a unir las actividades econdémicas de un incipiente liberalismo
exportador, que encontraba en la graneleria del trigo, que se producia en las haciendas que
atravesaba la red, su principal interés, unio los siete kildbmetros que distanciaban a Valparaiso de
Vifia del Mar'®. La construccién de esta obra duré aproximadamente 3 afios, aunque su
concepcién se remonta a 1842 en la mente del ingeniero norteamericano Guillermo
Weelwright*?,

La relevancia de este proyecto, cuyo recorrido se presenta en la figura 2, ya era reconocida en un
articulo del periodico inglés The Sun, a principios de 1845, en donde se afirmaba que con “este
nuevo ferrocarril se abrira una comunicacion mui pronta desde la mar hasta la capital i seré este

puerto el més floreciente del Pacifico™®.

Este emprendimiento, no puede ser comprendido sino en el contexto del caracter cosmopolita de
la ciudad de Valparaiso, asociado a su funcién comercial y portuaria gravitante en el Pacifico

% La empresa, fue constituida el 29 de septiembre de 1995, siendo la sociedad administradora del Metro Valparaiso.
Es una filial de la Empresa de los Ferrocarriles del Estado (EFE), por tanto, heredera de una larga tradicion
ferroviaria que se remonta al 16 de septiembre de 1855, cuando se inaugura el primer tramo del tren entre Valparaiso
y Vifia del Mar (Merval, 2005).

191 a red técnica ferroviaria entre Valparaiso y Santiago fue avanzando progresivamente, Vifia del Mar (1855),
Quilpué-Villa Alemana-Limache (1856), Quillota (1857), hasta llegar a su destino final, la capital de Chile, en 1863
(Prieto, 1867).

1 El primer proyecto de red ferroviaria entre Valparaiso y Santiago, contemplaba un trazado por Concén, “y se
alcanz6 a emprender su construccion, que posteriormente fue abandonada para privilegiar la direccion noreste, el
paso por Quilpué/Limache” (Méndez y Ejsmentewicz, 2003).

12 Vicufia Mackenna, 1877.

B RR.J., 1863.
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occidental, que no sélo atrajo a poblacion nacional rural sino, y fundamentalmente, también a
poblacién extranjera'®, capaz de desarrollar las bases de una clase dominante liberal-
mercantilista, de base financiera y que a través del transporte construyo su relacién con el
conservadurismo terrateniente del resto del territorio nacional Dicha poblacion extranjera no sélo
aport ideas y disefio™, sino también mano de obra calificada para operar esta red técnica
ferroviaria que emergfa®®. Un ferrocarril tecnolégicamente dependiente de la metrépolis inglesa,
para el desarrollo del transporte de la base alimenticia del mundo, el trigo.
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d

SANTIAGO a VALPARAISO.

S LmACRE

TN
SARTIAGO

Figura 2. Plano Topogréfico de la Linea del Ferrocarril de Valparaiso a Santiago’

Como lo refiere el Dr. Horacio Capel (2007) para el conjunto de emprendimientos ferroviarios
implementados en Europa en el siglo XIX, si bien en los inicios de la red técnica ferroviaria

14 Los Censos de Poblacion de 1854 y 1865, registraron 3.738 y 4.961 extranjeros en Valparaiso, que representaban
el 7,1% y el 7,0% de su poblacién residente, respectivamente (Vergara, 2003). Para dimensionar lo que
representaban los extranjeros en ese momento, basta resefiar que, en el Ultimo Censo de Poblacién disponible, afio
2002, se registraron 2.735 extranjeros que representaban el 1,0% de su poblacion.

> Un ejemplo de ello es la disputa que sostuvieron el ingeniero francés Salles, el ingeniero inglés Lloyd y el
ingeniero norteamericano Meiggs, para adjudicarse los proyectos asociados a la construccion de la red ferroviaria
entre Valparaiso y Santiago. Siendo este ultimo el que finalmente se lo adjudico (Vergara, 2003).

1% De acuerdo a los datos levantados en los Censos de Poblacién de 1865 y 1875, se registraron 79 y 99 maquinistas
extranjeros operando en la Empresa ferroviaria.

"R.R.J, 1863.
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entre Valparaiso y Santiago, que vertebra el actual territorio del area metropolitana de
Valparaiso, confluyen diversos intereses y agentes, publicos y privados'®, bajo una légica de
concesion semejante a la promovida por el Estado chileno en la decada de los noventa del siglo
XX para abordar los proyectos de infraestructura vial'®, a poco andar, en 1868, la propiedad
queda exclusivamente en manos del Estado?, para lo cual se debe generar y aprobar ocho leyes,
entre diciembre de 1857 y mayo de 1863%. Propiedad que se mantiene hasta nuestros dias y es
un antecedente significativo para comprender el proceso de modernizacién que se analiza en este
articulo.

El impacto deseado de este proyecto en la vida cotidiana de la sociedad de la naciente
conurbacion Valparaiso-Vifia del Mar, desde sus sectores méas liberales, que observan este
proceso como un simbolo de progreso, se manifiesta pristinamente en la cronica del periodico El
Mercurio de Valparaiso, del 24 de Septiembre de 1855, "Valparaiso cuenta ya para lo sucesivo un
excelente paseo con la adquisicién que hemos hecho de disminuir a diez minutos de tiempo la
distancia de tres leguas que nos separa de Vifia del Mar. Este sera el paseo favorito, asi lo
creemos, alli se dirigiran los pick-nick, se haran los almuerzos, onces, etc., que se suelen
improvisar de vez en cuando entre las personas de nuestra sociedad, eligiéndose siempre un lugar
de campo para esta reunién"??. Sin embargo, la motivacién industrial que tuvo la primera
expansion del ferrocarril, una tecnologia para apoyar el desarrollo de la produccién industrial
emplazada en el Gran Valparaiso, hizo que los residentes mas acomodados y conservadores, no
lo valoraran positivamente como modo de transporte urbano y continuaran durante largo tiempo
utilizando el carruaje y la cabalgadura, siendo si privilegiado como modo de transporte por los
sectores mas populares.

La accesibilidad a la propiedad de dofia Mercedes Alvarez®®, cuya superficie cubria casi el cien

'8 para implementar el proyecto, se conformd una empresa estructurada como Sociedad Anénima, en la que
participaron tres grupos de inversionistas, a saber: i. Cinco grandes inversionistas de origen portefio, que aportan en
conjunto el 49,2% de la inversion requerida y cuyo interés radicaba, por una parte, en las seguras ganancias a partir
de la explotacién de la red y, por otra, en la relevancia de esta red técnica para el desarrollo de su propia actividad
economica, ligada al comercio y la agricultura; ii. El Estado, que aporta el 48,4% del financiamiento inicialmente
requerido y que a través de esta inversién buscaba el fortalecimiento de la unidad territorial y el mantenimiento de la
seguridad nacional y iii. Los pequefios inversionistas que financian el 2,4% del proyecto a través de la compra de
acciones de libre acceso y cuya principal motivacion era invertir y ganar (Vergara, 2003).

19 El Gobierno de Manuel Montt, le asigné al proyecto de la red técnica ferroviaria una importancia estratégica para
el desarrollo material y social del pais, por lo que ante la falta de financiamiento publico para emprenderlo convocé a
la sociedad chilena a participar en su financiaciéon (Vergara, 2003). La ley que favoreci6 esta modalidad publica-
privada de abordar este emprendimiento se dict6 en Santiago el 28 de agosto de 1851 (Meiggs, 1863).

% En el caso de Chile, aunque no habia un interés originario de asi hacerlo, este proceso de estatizacion fue mas
acelerado al verse impedidos los inversionistas privados de hacer frente a los compromisos de financiamiento
contraidos dado el atraso de las obras y el aumento del presupuesto proyectado inicialmente. Una hipétesis sostenida
por quienes han analizado sistematicamente esta operacion, distingue a la crisis econémica de 1857, como el
antecedente clave que explica el incumplimiento de los privados (Vergara, 2003). Es necesario precisar, que la obra
de construccion quedo en manos del Estado, ya que se habian constituido en aval de los proyectos privados
infraestructurales, el servicio y la manutencién quedaria por largos afios en manos de capitales ingleses. Y por
supuesto dependientes tecnol6gicamente de sus metrépolis.

2! Vergara, 2003.

22 E] Mercurio de Valparaiso, 1855.

2% Su marido, el comerciante y naviero portugués don Francisco Alvares, a la sazon duefio casi absoluto del barrio el
Almendral en la ciudad-puerto de Valparaiso, adquirié la propiedad, el afio 1840, tres afios antes de su fallecimiento,
a solicitud de la sefiora Alvarez, para el recreo y descanso de su familia y de sus aristocraticos amigos, ya que habia
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por cien del territorio de la actual comuna de Vifia del Mar, que trajo asociado el nuevo trazado
de la red técnica ferroviaria, impacto significativamente en su revalorizacion, tanto en términos
econdémicos como sociales, posicionandola como un destino residencial con muchas bondades
para acoger a las clases méas pudientes de Chile, asentadas en Valparaiso, potenciando este
territorio como un lucrativo negocio para capitalistas inmobiliarios, como se puede colegir de lo
enunciado en el diario El Mercurio de Valparaiso de 1856, a saber, “la Vifia de la Mar sera
dentro de muy poco tiempo el jardin de delicias de Valparaiso (...) luego veremos surgir como
por un encanto una gran poblacion en ese lugar ain casi deshabitado. Aconsejamos a los
capitalistas que especulen en la compra de terrenos solares en la Vifia de la Mar (sic) para
revenderlos cuando adquieran valor”. Interés especulativo privado que ha acompafiado hasta
nuestros dias la trayectoria urbana de Vifia del Mar, y que, en sus origenes, se facilité por el
caracter del proyecto original del ferrocarril, que contempld, ademas del transporte de carga,
como un componente sustantivo de su modelo de negocios, el transporte de pasajeros®.

Si bien, esta era una buena opcién especulativa, el primer proyecto de este tipo que cristaliza, el
afio 1856, es la villa de San Francisco de la comuna de Limache, que se transa en la Bolsa de
Valores de Valparaiso. Este primer loteo fue obra del Ingeniero de puentes, caminos y montes,
Ricardo Caruana, que al momento era el ingeniero de los puentes del tramo Valparaiso a
Quillota, que atraviesa la comuna de Limache, del ferrocarril®®.

Modelo de negocios privado que, 160 afios después, nuevamente se ha visto beneficiado por una
significativa inversion publica focalizada en la modernizacion de este ferrocarril, como lo
ilustraremos en acépites posteriores.

La forma que empleo la propietaria de la hacienda, hasta su muerte en 1873, para hacer frente y
descomprimir la creciente demanda de residentes de la alta burguesia chilena, principalmente
ligada al quehacer industrial y comercial de Valparaiso y de Santiago, por adquirir parte de su
propiedad para destinarla al uso residencial, permanente y de segunda residencia, que acompafio
la llegada del ferrocarril a sus atractivas tierras®’, fue el alquiler condicionado a largo plazo®®.

observado en sus paseos a Quillota por el camino de las siete hermanas “que en el valle de Vifia del Mar, los claveles
i las rosas, los alelies i los retamos, crecian casi salvajes en los cercos de los inquilinos, perfumando el grueso
ambiente del mar con sus delicados halitos” (Vicufia Mackenna, 1877).

2 \icufia Mackenna, 1877.

% Modelo que fue un éxito a la luz de las estadisticas disponibles que informan que en los primeros 4 meses de
funcionamiento del ferrocarril fueron aproximadamente 52 mil los viajes que se realizaron a través de este medio
entre las estaciones de Bardn en Valparaiso y las estaciones de Vifia del Mar y El Salto, localizadas en la naciente
urbe (Céceres y Sabatini, 2007). Los mismos autores en comento, relevan estadisticas del afio 1860 para iluminar la
magnitud de estos trayectos, comparando con lo acontecido con el Ferrocarril del Oeste que conectaba Buenos Aires
con las villas de Flores y Florestas. Mientras entre Vifia del Mar y Valparaiso se vendieron 202.567 holetos en el
trayecto referido del ferrocarril argentino se registraron 300 mil viajes (Caceres y Sabatini, 2007).

?® Gurovich, 2009.

2" Croénicas de esos tiempos informan del vergel en que convirti6 la viuda de Alvarez la hacienda adquirida por su
marido a su peticion “Hasta hace veintidos afos, Vifia del Mar fue solo una estancia de campo, i el sitio que hoy
ocupa el Versalles Chileno, un potrero de las Siete Hermanas. Eso si, llamébase el “potrero de los jardines”, por los
cercados de jirasoles i maravillas, de retamos i clarines que cuidaban en su recinto algunos inquilinos para la
provision de Valparaiso, i porque este lugar, como todos los parajes irrigados de la costa de Chile, es un pequefio
paraiso de Flora” (Vicuila Mackenna, 1877).

%8 Dofa Dolores Pérez de Alvarez accedera a dar “en arriendos por largos plazos, pequefios lotes de terreno, con la
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Bajo este modo de relacion con la propiedad del suelo, los nuevos residentes de alto estatus
socioeconémico, emplazaron sus chalets pintoresquista®® a lo largo de la orilla sur de la linea del
ferrocarril®®. Los residentes méas pobres, muchos de ellos trabajadores y empleados del
ferrocarril, emplazaron sus precarias residencias en los margenes de la ciudad. EI emplazamiento
y el régimen de propiedad, son dos aspectos que destacan en la residencia de los pobres en la
naciente conurbacion. En cuanto al emplazamiento, si bien hoy corresponden a terrenos de alta
valoracion social, en especial el borde costero plano, en la segunda mitad del siglo XIX, éstos
correspondian a la periferia, los terrenos menos valorados y sin uso productivo alternativo, por
constituir ain la frontera fortificada de la bahia. En cuanto al régimen de propiedad, a diferencia
de la formalidad de los contratos de alquiler que se registran en relacion a los terrenos que
ocupan las familias de la élite portefia y santiaguina, el asentamiento de los mas pobres es
irregular. Este escenario residencial de los pobres se hard mas heterogéneo con el correr del
tiempo, como resultado de la implantacion del modelo de negocio del alquiler para los pobres,
los conventillos, y de los barrios asociados al emplazamiento de las industrias. Irregularidad en
el regimen de propiedad de los mas pobres entre los pobres de la ciudad, que también se registra
hasta nuestros dias en los denominados campamentos, que se emplazan de manera privilegiada,
en el contexto del area metropolitana y del pais, en las comunas de Valparaiso y Vifia del Mar.

El afio 1874 cuando “el feliz poseedor de Vifia del Mar (José Francisco Vergara®) se vio libre de
rutinas espafiolas, portuguesas y especialmente chilenas sobre trasmision de la propiedad i
enajenacion de hijuelas urbanas, present6 a la autoridad un plan regularizado de la poblacién por
venir, o para decir mejor, que esta llegando. Este plano fue aprobado por el Intendente Echaurren
el 29 de diciembre de aquel afio, i el duefio de los terrenos quedd nombrado director de obras
pUblicas para ejecutarlo™?. El plano con el que inscribe José Francisco Vergara la ciudad, tiene
una estructura de trama ortogonal de uso generalizado hasta el siglo XIX “para el trazado
ordenado y racional de las ciudades™®, uniendo los desarrollos lineales que se observaban hasta
ese entonces en torno a la calle Valparaiso y en torno a la linea del ferrocarril.

La morfologia de la futura ciudad que emerge, se hace visible en las palabras del referido
Intendente Echaurren en la memoria presentada en 1876 en donde informa de la marcha
préspera de este suburbio rural proyectado como recreo y solaz de Valparaiso. Destaca por una
parte las obras viales que estructuran residencialmente al asentamiento, refiriendo la entrega al

condicion que sean edificados y entregados sin costo alguno para ella, después de vencido el término del arriendo”
(Santos Tornero, R., Chile Ilustrado. Citado por Méndez, 2003).

# Es sugestiva la hip6tesis que postula que a través de este tipo de arquitectura, se buscaba recrear en el naciente
asentamiento los modos campestres de experimentar el ocio veraniego que tenia la élite tradicional chilena en el valle
central, a la cual pretendian asimilarse algunos miembros de las élites emergentes de Santiago y de Valparaiso,
enriquecidos a través del ejercicio de la actividad comercial. Es en este escenario donde se comprende la profusa
presencia de los jardines, ornamentales y productivos, en estos Chalets (Booth, 2003).

0 Vicufia Mackenna, 1877.

31 A la muerte de dofia Dolores Pérez de Alvarez y de Francisco Salvador Vergara, abuela y padre de su esposa,
acaecidos ambos en 1873, y resuelta la posesion efectiva de sus bienes, José Francisco Vergara impulsa la creacion
de una ciudad independiente de Valparaiso, concretando asi la idea de su fallecido suegro, que no habia sido
autorizada por las autoridades gubernamentales de la época, ante la falta de planificacion y el caracter voluntarioso
de su configuracion, (Vicufia Mackenna, 1877.

%2 \/icufia Mackenna, 1877.

%3 Capel, 2002.

% Vicufia Mackenna, 1878; Hernandez, 1924.
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publico de “... dos calles, ambas paralelas a la linea del ferrocarril entre Santiago y Valparaiso.
Una de ellas tiene tres mil metros de largo y la otra mil quinientos. La primera se denomina calle
de Alvarez y esta al sur de la linea férrea, a veinte metros de los rieles, y a ella dan frente los
principales edificios privados de la poblacion y los publicos, como son el hospicio, antes citado,
el hotel y la iglesia. La segunda llamada calle de Valparaiso, dista ciento treinta metros de los
rieles, conteniendo un ancho de veinte metros. Hay como dos cuadras de la acera sur y una de la

parte norte, que estan ya pobladas de buenos edificios”®.

Asi también destaca la dinamica inmobiliaria que se registra con la aprobacion del proyecto
urbanistico, poniendo especial énfasis en la morfologia social que emerge, a partir del valor de las
edificaciones que se construyen, registrando que “el afio anterior se levantaron 30 casas cuyo
valor total Ilegé aproximativamente a $175.000 y hay para concluirse del todo cuatro més a un
costo de $35.000. El edificio de menos costo asciende a $400; pero los hay de $15.000 cada uno:
otro, el Hotel de Vifia del Mar, ha costado como $60.000. El término medio de cada casa, no baja
de cinco mil pesos™®. En esta misma linea de descripcién social, la crénica de Vicufia Mackenna
informa del tipo de viviendas que se distinguen en este asentamiento, el afio de su fundacion, a
saber, “16 quintas de recreo, 13 casas de altos, 26 casas de un piso, 16 cuartos o viviendas
aisladas i 20 chozas o ranchos” ¥

Lo dicho en los parrafos precedentes es relevante para los fines de este articulo por cuanto nos
informa que la impronta de la heterogeneidad en la estructura socio-residencial, que habia
acompariado espontdneamente la emergencia de este asentamiento, al momento de su
formalizacion en un proyecto de ciudad oficial se mantiene. Heterogeneidad que se registra tanto
en las cronicas como en las estadisticas oficiales de la época. Entre las primeras destacan, junto a
los ya citados Echaurren y Vicufia Mackenna, los testimonios del cartdgrafo naval Luis Pomar, del
promotor de la urbanizacién inicial del actual sector de Recreo, el aleman Teodoro Lowey y del
Alcalde de Vifia del Mar, entre 1885 y 1888, Julio Chaigneaux .

Mientras Lowey y Chaigneaux ilustran el polo de la precariedad residencial en la década de los
80 del siglo XIX, resefiando que las casuchas “representaban aun la mayoria de las antiguas
construcciones del pueblo“39 y que en la calle Valparaiso “casi todos los propietarios son gente
pobre y han edificado los cimientos de sus edificios al capricho y a la medida de sus recurso™;
Pomar, destaca el otro polo residencial, al registrar en su relato que el “caserio se distingue por
sus valiosas casas de campo, llamando la atencion algunos de sus costosos edificios, otros por su
posicion elevada de donde se contemplan un paisaje sin rival, feraces campos, bosques,
quebradas, fortificaciones, jardines, trenes en continuo movimiento i a la distancia el méas sublime

espectaculo de la naturaleza: el mar i los buques que entran i salen de Valparaiso™*".

Entre las estadisticas oficiales disponibles sobre el tipo edificatorio en la emergente ciudad a
fines del siglo XIX, provenientes del Padron de Avaluos de 1882-1883 y de la Contribucion del

% Hernandez, 1924 y Vicufia Mackenna, 1922.

% Echaurren, 1876 citado por Hernandez, 1924 y Vicufia Mackenna, 1922.
¥ Vicufia Mackenna, 1877.

%8 Caceres y Sabatini, 2007.

¥ Lowey, 1891.

“0 Chaigneaux, 1882.

* Pomar, 1876.
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Sereno y Alumbrado de 1885, confirman la convivencia de patrones consolidados y precarios de
residencia (cuadro 1)*.

Cuadro 1
Tipo edificatorio en Vifia del Mar / 1882 — 1885

Afio de Referencia 1882 1885
Tipo de Residencia N° % N° %
Precario * 82 42,1 134 56,8
Sélido ** 89 45,6 91 38,6
Otros 24 12,3 65 27,5
Total 195 100,0 236 100,0

* Conventillos, cuartos redondos, piezas y ranchos. ** Casas, casas de altos, casas quintas.

Fuente: Caceres y Sabatini (2007) a partir del Padron de Avallos de 1882-1883, Valparaiso, sin datos, 1883 y de la
Contribucién del Sereno y Alumbrado de1885, Valparaiso, sin datos, 1885.

Es igualmente sugerente de la heterogeneidad de la estructura social en la emergente ciudad, el
trabajo de estratificacion socio-ocupacional, a partir de las Actas de Matrimonios del Registro
Civil (cuadro 2)*.

Cuadro 2

Profesiones de vifiamarinos varones /1894, 1898, 1902, 1906

Afio 1894 1898 1902 1906

Pirdmide Ocupacional N° % N° % N° % N° %
Profesiones nivel medio-alto

y alto* 31| 449 21| 477 36| 56,3 60| 50,0
Profesiones nivel medio-bajo

y bajo* 35 50,7 20| 455 24| 375 55| 458
Profesiones indeterminadas 3 4,3 3 6,8 4 6,3 5 4,2
Total 69| 100,0 44| 100,0 64| 100,0 120| 100,0

Fuente: Caceres y Sabatini (2007) a partir de elaboraciéon realizada por Rodrigo Booth en base a informacion del
Registro Civil de Vifia del Mar, Actas de Matrimonios de 1894, 1898, 1902 y 1906.

*2 Caceres y Sabatini, 2007.

* Es menester consignar que, como lo refieren Caceres y Sabatini (2007,) “desde comienzos de la década de 1890
los contratos matrimoniales realizados en Vifia del Mar exigian la declaracién de las profesiones o actividades de los
contrayentes. A pesar que s6lo manifestaban actividad los contrayentes varones, lo que seguramente reduce el peso
de todas aquellas actividades relacionadas al servicio doméstico y le resta fuerza a lo que dimos en llamar
profesiones del nivel medio-bajo y bajo, el panorama que se proyecta nos permite sospechar que el mercado de
trabajo local presenta una situacion diversificada antes que polarizada.” (Caceres y Sabatini, 2007)

* Profesiones nivel medio-alto y alto: abogado, agricultor, artista, banquero, comerciante, constructor, corredor de
comercio, dibujante, empleado, industrial, ingeniero, marino, militar, minero, masico, pintor, profesor.

** Profesiones nivel medio-bajo y bajo: abastero, albafiil, aprensador, artesano, caldedero, cambiador, capataz,
carbonero, carnicero, carpintero, carretonero, carrocero, cartero, cochero, estucador, fogonero, fundidor, gafian,
gasfiter, herrero, hojalatero, jardinero, jornalero, mecanico, modelista, mozo, obrero, operario, panadero, peluquero,
pescador, sirviente, talabartero, telegrafista, tonelero, tornero, trabajador al dia, zapatero.
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Un dato estadistico complementario a los esbozados, centrado ahora exclusivamente en la
residencia popular, lo entrega el Catastro de Conventillos de 1897, referenciado espacialmente
por Ximena Urbina*. El catastro registra 85 conventillos en dénde residen 2.037 personas.

Asi también, el Intendente en la referida cuenta, es visionario de la conurbacion que emerge,
como correlato del crecimiento urbano que experimenta Vifia del Mar, fendbmeno metropolitano
que formalmente es reconocido por el Estado de Chile el afio 1965, a través del Departamento de
Planificacion Urbana del Ministerio de Obras Publicas, con la promulgacion del Plan
Intercomunal de Valparaiso. Asi lo destacaba Echaurren en 1876, “su creciente importancia hara
en breve necesario extender a Vifia del Mar el servicio de policia de seguridad y demas ventajas
que posee Valparaiso, y del cual viene a ser una especie de suburbio, y a la que no tardard mucho

tiempo en estar unida, formando un solo pueblo”47.

Con la inauguracion, el afio 1875, del Gran Hotel, con capacidad para 100 huéspedes*®, que se
construye por mandato de José Francisco Vergara, se marca la impronta de lugar de veraneo de
Vina del Mar. “El Gran Hotel fue el alma, entrafia y garganta, centro y refugio de la futura
ciudad. En sus salones y salas de billar, el trato social, el juego, la musica y el baile servian de
pasatiempo a los veraneantes™. “Con el Gran Hotel, Vifia dej6é de ser un suburbio dominical
para convertirse en un lugar de veraneo. La marea de visitantes fue poniendo de moda el veraneo
viflamarino y fue dando origen a ‘la temporada’, que desde ese entonces en adelante regularia la
vida de toda la ciudad. Los que no construyeron casas, acudian a los hoteles y pensiones que
fueron surgiendo”5o.

En 1877 se inauguran los Bafios en Caleta Abarca y los paseos a la quebrada de Salinas. Un afio
después se crea la Municipalidad y se inaugura el Hospicio. EI Cerro Castillo, se ocupa hacia el
afio 1883 y Recreo comienza a ocuparse el afio 1885. En el censo de 1885 se registra en Santiago
una poblacién de 189.000 habitantes, en Valparaiso una poblacién de 104.508 habitantes y en
Vifia del Mar una poblacién de 4.859 habitantes.

Asociado a la ciudad como proyecto, José Francisco Vergara tenia en mente la conexién con
Valparaiso a través de un camino plano por la costa, siguiendo la huella de los rieles del
ferrocarril emplazados en una estrecha faja abierta entre la rocosa playa y la granitica montafia,
lo que facilitaria la residencia, al mejorar su conectividad, en los emergentes asentamientos
humanos que se extendian entre Vifia del Mar y la ciudad-puerto. Proyecto que fue resistido, y
con éxito hasta comienzos del siglo XX, por la Empresa de Ferrocarril que veia amenazado la
ubicacién de las lineas de su red técnica® y, por supuesto, un componente sustantivo de su
modelo de negocio, el transporte de pasajeros.

El 28 de Enero de 1906, se inaugura esta obra vial pablica, denominada en la actualidad Avenida
Espafia, despues de afios de una ardua lucha de las autoridades publicas locales con los agentes

“® Céceres y Sabatini, 2007.
4" V/icufia Mackenna, 1922.
8 Mackenna, 1877.

49 pecchenino, 1974.

%0 pecchenino, 1974.

5! Vicufia Mackenna, 1922.
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que tenfan interés y poder para incidir en la decision de concrecién de este proyecto®. Su
recorrido es cubierto por tranvias eléctricos, a modo de extension del servicio que ya estaban
brindando en la ciudad de Valparaiso desde el 25 de diciembre de 1904.

El servicio era de propiedad de una empresa alemana con casa matriz en Berlin, la Elektrische
Strassenbahn Valparaiso. Eran diez "carros salén" e igual nimero de segunda clase construidos
en Colonia, Alemania, por la firma Van Der Zypen & Charlier. Para establecer el servicio se
montaron plantas eléctricas en Pefiuelas y en Valparaiso, facilitando de paso el alumbrado
publico y residencial™.

Un antecedente ilustrativo del correlato de la movilidad residencial, las redes de transporte de
pasajeros y la estratificacion socio-residencial en el Gran Valparaiso, son las expansiones
urbanas que se registran, entre fines del siglo XIX y comienzos del siglo XX, en la ciudad de
Vifia del Mar. La acontecida en la primera planicie del cerro Recreo, que colinda con la ciudad
puerto de Valparaiso, tiene como antecedente primigenio la venta, en noviembre de 1885, de dos
pafios de terreno contiguo, de aproximadamente 67 hectdreas, “que se extendian en direccion
oriente-poniente, desde la actual avenida Agua Santa (Vifia del Mar) hasta el cerro Esperanza
(Valparaiso) inclusive™* y en direccion norte-sur desde “el balneario de mar” hasta “una plaza,
en su punto més alto™>, para emprender una nueva poblacién. El contrato de compra-venta lo
suscriben José Francisco Vergara, como vendedor, y Andrés Keating y Teodoro Lowey, como
compradores™.

Los registros que llevaba de los contratos de compra-venta el ingeniero Teodoro Lowey, ha
permitido construir un perfil socio-ocupacional y de lugares de procedencia de sus primeros
residentes. La informacién consignada entre 1888 y 1897, nos informa que un 47,1 por ciento de
los residentes provenia de la ciudad de Valparaiso, un 38,8 por ciento de la misma ciudad y el
resto provenian de otras ciudades de la regién y del pais®’. De acuerdo a la estratificacion
propuesta por Caceres y Sabatini (2007), podemos afirmar que los residentes iniciales de Recreo
en su mayoria eran de estratos socio-econdmicos medio-alto y alto (65,7 por ciento). Como
refieren estos autores, el balneario de Recreo, junto a Miramar, son los “preferidos por los
segmentos mas pudientes de la sociedad local, ambos recintos fueron incorporados al itinerario
social seguido por numerosas familias portefias, santiaguinas y también mendocinas (de
Argentina). Del mismo modo, ambos terminaron convirtiéndose en escenarios apropiados para la
localizacion adyacente de amplios chalets y conocidas mansiones™®.

La estructuracion urbana de Recreo, no puede ser comprendida sino en el marco del
emplazamiento en los altos del cerro del camino a Quillota, Unica y tortuosa red vial existente

52 Se hace referencia tanto a los organismos del Estado, ademés de la administracion de los Ferrocarriles, al Congreso
Nacional y al Gobierno, que debian aprobar los importantes recursos financieros necesarios para llevar a buen
término esta obra, como a las empresas privadas que debian acometer la ejecucidn de las obras una vez aprobado el
proyecto (Vicufia Mackenna, 1922).

>3 Hurtado, 2007

**Miranda, 2003.

*Méndez y Ejsmentewicz, 2003.

*Miranda, 2003.

*’Miranda, 2003.

S8Céceres y Sabatini, 2003.
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entre Valparaiso y los pueblos interiores, Vifia del Mar inclusive, antes de la construccion de la
red técnica ferroviaria primero y el camino de la costa después™.

Por su parte, la avanzada del asentamiento residencial de la comunidad inglesa en el barrio de
Miraflores Bajo, que hasta ese entonces residia en el vecino puerto de Valparaiso, lo constituye
el establecimiento del Valparaiso Sporting Club en 1882, como lugar para realizar carreras de
caballos, cricket y golf, entre otras actividades de ocio, por iniciativa de la comunidad inglesa
residente en el vecino puerto de Valparaiso®. La blsqueda y proteccion, por parte de la clase
media burguesa inglesa que reside en Miraflores Bajo, del caracter campestre del naciente
barrio®, aunque ligado directamente a los bienes y servicios de la vida moderna a través de su
conexion con las primeras y principales calles construidas junto a la red técnica ferroviaria en
la emergente ciudad de Vifia del Mar®, muestra una continuidad con actuales practicas de
suburbanizacién protagonizadas por la élite socioecondémica del Gran Valparaiso, que buscan
beneficiarse de la vida en la ciudad sin estar dispuesto de buenas a primeras a compartir sus
costos.

La progresividad y el carécter de su poblamiento residencial queda recogida en la cronica de
Pecchenino (1974), a saber: “el Sporting fue, y esto es lo més importante el “alma Mater” de la
colonia inglesa, en un tiempo muy numerosa. Alli se reconstruyd pacientemente, una pequefa
Inglaterra, que se mantuvo hasta donde fue posible de la contaminacion criolla. El Sporting
Club fue desplazando a los ingleses desde Valparaiso a Vifia del Mar. Primero con sus clubes
deportivos, luego con sus residencias y mas tarde con sus colegios, fueron rodeando su gran
espacio verde, influyendo notablemente en la mejora y plusvalia de los terrenos, hasta el punto
en que Chorrillos y después Miraflores llegaron a ser los mejores barrios residenciales de
Viiia”®, Esta impronta de lugar de residencia de la clase media alta, ligada a la actividad
comercial, portuaria, bursatil y bancaria de Valparaiso, también se evidencia en las fotografias
y crénicas de la época®.

Impronta que emerge no del azar sino de un planificado negocio inmobiliario, promovido por
rentistas y especuladores de terreno, que se expande y consolida después del terremoto de
1906, “bajo la accién de la Sociedad Duncan and Fox, representantes de una parte de la
comunidad inglesa que habia cambiado a Valparaiso, por Vifia del Mar como lugar de
habitacion; abriéndose la ocasion para poner en practica nuevos modelos de planificacién
urbana, vigentes en la Europa de la época, que mantuviera el equilibrio entre espacio natural y
espacio construido, lo que en gran parte lo liga con la utopia de la “Ciudad Jardin”, patrén
cultural y econémico del nuevo urbanismo post industrial. Desde el punto de vista histérico, la
concrecion de esta nueva postura urbana, significo también la adopcion de nuevos tipos
arquitectonicos residenciales, implementacion de reglamentaciones de edificacién, y sistemas

% Méndez y Ejsmentewicz, 2003.

®Ferrada y Jimenez, 2010.

% Lo que se expresa de manera clara en las palabras de Pecchenino (1974), cuando refiere que “Las calles del barrio
Miraflores fueron las Gltimas en pavimentarse en el pais, porque los vecinos se oponian tércamente a ello, a fin de
poder pasear a caballo”.

®2Ferrada y Jimenez, 2010.

%3pecchenino, 1974.

®Ferrada y Jiménez, 2010.

®Ferrada y Jiménez, 2010.
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constructivos correctores de los efectos del terremoto de 1906,

Después de més de un siglo, la Poblacion Vergara y los barrios de Recreo y Miraflores Bajo,
en la comuna de Vifa del Mar, siguen siendo privilegiados como lugar de residencia, aunque
no exclusivamente, por la élite socioecondémica del area metropolitana de Valparaiso®’.

Desde los primeros afios del siglo XX, la Empresa de Ferrocarriles del Estado venia estudiando
la posibilidad de electrificar su linea Valparaiso-Santiago. De hecho, el afio 1910, el Gobierno
de Chile decide realizar para ello un Concurso Internacional, al que se presentan tres empresas
internacionales, la filial italiana de Westinghouse, Siemens Schuckert y General Electric Co.,
no fructificando ninguna de estas alternativas®.

Como correlato del aumento del precio y de la inestabilidad del precio del carbén, evidenciado en
la huelga de las minas de carbon de Arauco de 1920%, de la expansion de la Compafifa Chilena
de Electricidad Ltda. hacia el litoral dando origen a lo que conocemos hasta nuestros dias como
sistema interconectado’ y la declarada voluntad politica del Presidente Arturo Alessandri Palma,
explicitada en su programa de Gobierno™, el 10 de octubre de 1924, se concluye la electrificacion
de la red técnica, que involucré 380 kilometros de vias troncales, desvios y dobles vias, lo que
trae asociado tanto la reduccién de los tiempos de viaje y de los costos operativos, como el
mejoramiento de la productividad de sus equipos. El sistema utilizaba corriente continua a 3000
volts, para lo cual se requirid instalar cinco subestaciones rectificadoras, suministradas por
General Electric’?, a distancias de aproximadamente 40 km, alimentadas desde la red publica de
alta t%psi(’)n, de 12.000 y 44.000 V, proveniente de las Centrales Maitenes, de 1923, y Florida, de
1910°".

Las 39 locomotoras, con que se da inicio a esta transformacion tecnoldgica del ferrocarril, fueron
adquiridas al consorcio estadounidense formado por las empresas Baldwin Locomotive Works,
que proveyO su estructura e ingenieria mecéanica, y Westinghouse Electric, que proveyd su
traccion eléctrica’.

La significativa participacion de la tecnologia estadounidense en este proceso modernizador,
tiene como contexto explicativo el conocimiento y la confianza técnica y politica adquirida por el
Gobierno de Chile a través de EFE, durante la Primer Guerra Mundial, en cursos y comisiones
técnicas realizados en Estados Unidos, en las que participd su personal técnico y su alta

%Ferrada y Jiménez, 2010.

%7 \Valdebenito, 2014.

% Guajardo, 2007.

% Guajardo, 2007.

"0 Empresa privada de generacion y distribucion de energia eléctrica, que surge de la fusién, en 1921, de la Compafiia
Nacional de Fuerza Eléctrica de 1919 y 1os bienes de la Chilean Electric Tramway and Ligth Co. de 1889. Fusion
que tiene como contexto explicativo la necesidad de expandir el servicio eléctrico, principalmente de alumbrado
publico y de tranvias, a todo el Gran Santiago, hacia la conurbacién Valparaiso-Vifia del Mar y el Valle del
Aconcagua (Chilectra S.A., 1996).

™ Guajardo, 2007.

"2 Guajardo, 2007.

73 Chilquinta S.A., 1996.

" Guajardo, 2007.
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direccion”.

Aun con la puesta en marcha de este significativo proceso de modernizacioén, que implico la
electrificacion de la red, a partir del ano 1925, el ferrocarril inicia un proceso de declive en el
contexto de las prioridades de la gestion estatal, en el ambito del transporte y las comunicaciones,
ante otros modos, lo que se ve refrendado, en el caso de los caminos, con la creacion ese mismo
afio del Departamento de Caminos®.

A mediados de la década de los 30, los ingenieros de la empresa ferroviaria chilena observaban
con interés el desarrollo del sistema ferroviario aleman, en especial los coches automotores
diesel-eléctricos empleados en la conexidn rapida entre Berlin y Hamburgo, pensando que estos
automotores, podrian ser la solucién para establecer un servicio diurno rapido entre Santiago y las
ciudades emplazadas en el extremo sur del pais.

Asi también, pensaban que los automotores eléctricos suburbanos observados en funcionamiento
en la ciudad de Hamburgo, podrian ser ideales para Valparaiso y sus alrededores.

Ello, trajo como resultado que la empresa estatal chilena, el afio 1938, ordenara a diversas
industrias germanas la fabricacion de seis automotores diesel-eléctricos de servicio rapido, serie
“Hamburgo” modificados (para 124 pasajeros en primera clase); dos motores de 600 HP que
debian imprimir al convoy una velocidad maxima de 130 km/hr., para ser usado en la linea
Santiago Puerto Montt, y 8 automotores eléctricos de tres unidades cada uno, para el servicio
suburbano entre Valparaiso y Calera (cada uno para 264 pasajeros).

El estallido de la Segunda Guerra Mundial, significo para Chile, que su material ferroviario no se
pudo embarcar en Alemania. Solamente dos trenes automotores “Flecha del Sur” y cuatro
automotores eléctricos lograron romper el bloqueo Aliado a bordo de un vapor de bandera
noruega “Christen Smith”, y arribaron a Valparaiso en mayo de 1940.

En 1961, Ferrocarriles del Estado adquiere a la empresa italiana GAI, una serie de automotores
denominados en Chile como AMZ. Estos tenian una velocidad maxima de 130 km/h y
permitieron que el trayecto entre Santiago y Valparaiso se demorara sélo dos horas y cuarenta
minutos, con una sola detencion, en Vifia del Mar

El afio 1976, llegan los automotores argentinos AES adquiridos por el gobierno del presidente
Allende, que representan la ultima inversion importante en el ferrocarril regional, antes del
Proyecto IV Etapa.

De hecho, durante la dictadura miliar no se registra ninguna inversion significativa en este modo
de transporte terrestre en Chile, en general, ni en el ferrocarril VValparaiso-Santiago, en particular.
Lo que se observa, mas bien, es un intencionado abandono de la red ferroviaria en favor de la red
vial.

"> Guajardo, 2007.
’® Guajardo, 2007.



16 Energia eléctrica en el medio urbano

El contexto explicativo de este abandono, lo podemos encontrar en la politica publica de caracter
neoliberal adoptada por la dictadura civico-militar, asociado al poder factico de la Confederacion
de Duefios de Camiones, a proposito de su rol significativo en el derrocamiento del gobierno de
la Unidad Popular. O bien, como lo resefiaba un comentario a una carta enviada al periddico El
Mercurio por un ex Director General de la Empresa de Ferrocarriles del Estado’’, “parece que
existe una fobia hacia los vehiculos eléctricos y seguros y un amor incontrolable por el petroleo

. .y 78
y la contaminacion”"".

El afio 1980, en plena dictadura militar, se dejan en servicio solo los AES que debieron realizar el
servicio local a La Calera y de expreso hasta Santiago. El afio 1988, termina el servicio a
Santiago, quedando solo el local Puerto a Limache. Sin significativas inversiones, el estado de la
infraestructura y el material rodante, desde la propia lectura de la empresa, hacian imposible
ofrecer un servicio confiable. Sin embargo, ain en este escenario deficitario, la empresa logré
transportar nueve millones de pasajeros al afio, antes de su modernizacion®.

Proyecto IV Etapa. La nueva modernizacién del ferrocarril del Gran
Valparaiso

La historia reciente de este servicio de transporte ferroviario de pasajeros en el Gran Valparaiso,
tiene como hito significativo la constitucion, en 1995, de la sociedad andnima cerrada Metro
Regional de Valparaiso S.A.%, con una participacién accionaria del 99,99 por ciento de la
Empresa de Ferrocarriles del Estado, EFE®". El afio 1996, el mismo afio en que la recientemente
creada empresa de ferrocarriles se constituye en filial de EFE y, como tal, asume la
administracion del Ferrocarril Metro Valparaiso, el gobierno de Eduardo Frei Ruiz-Tagle, en el
marco de la definicion del Plan de Transporte Urbano del Gran Valparaiso, reimpulsa el proyecto
IV Etapa Interconexién Vial Valparaiso-Vifia del Mar®?, el més importante en términos de
modernizacion del ferrocarril metropolitano desde sus origenes, que lo convertiria en el primer
metro en regiones de Chile, cuyo objetivo declarado era mejorar la movilidad en la conurbacién,
constituyéndolo en la columna vertebral del sistema de transporte de esta area metropolitana®®.

El afio 2002, se inician las obras civiles del proyecto IV Etapa, que consider6 el mejoramiento en
electrificacion, sefializacion, control y comunicaciones, seguridad en las vias, infraestructura de
estaciones, renovacion del material rodante y el soterramiento de la red en su paso por el centro

" Roberto Darrigrandi Chadwick, Ex Director General de EFE (1987-1990).

"8 El Mercurio, seccién Cartas, sabado 9 de abril de 2011.

¥ Metro Regional de Valparaiso, 2006.

8 E| extracto de la escritura de constitucién fue inscrito en el Registro de Comercio del Conservador de Bienes
Raices de Valparaiso, a fojas 877 N&779 del afio 1995, y publicado en el Diario Oficial con fecha 3 de noviembre de
de 1995.

81 E| otro 0,01 por ciento restante de la participacion accionaria, le corresponde a Servicios de Trenes Regionales
S.A. (ex Ferrocarriles del Sur S.A.).

82 Entre 1969, durante el gobierno de su padre Eduardo Frei Montalva, y 1986, en las postrimerias de la dictadura
civico-militar de Augusto Pinochet Ugarte, se desarrollaron las primeras tres etapas del programa para mejorar la
interconexion vial entre Vifia del Mar y Valparaiso, que si bien originalmente contemplaba vias elevadas de
transporte publico, finalmente se materializd en el mejoramiento y ensanche de la Avenida Espafia, camino costero
que conectaba ambas ciudades.

8Metro Regional de Valparaiso, 2006-2016.
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de la ciudad de Vifa del Mar. El proyecto en comento, que entra en plena operacion el afio 2005,
se constituye en la mas importante intervencién urbana acometida en el Gran Valparaiso en los
ultimos 150 afios, con una inversion que super6 los 330 millones de délares, solo semejante a la
construccion del ferrocarril Valparaiso-Santiago a mediados del siglo X1X®*.

Como se resefia desde las més altas autoridades de la empresa Metro Regional de Valparaiso®,
la rentabilidad social que hizo factible la implementacion del proyecto, con financiamiento del
Estado de Chile, se logro a través del soterramiento del ferrocarril y la generacion consecuente
de nueva superficie urbana en la ciudad de Vifia del Mar, asociada al derrumbe del terraplén que
sostenia la red y que dividia la ciudad en dos. Superficie que, en una primera fase, implico el
ensanche y mejoramiento de la vialidad oriente-poniente que conectaba con la comuna de
Valparaiso, a través de la Avenida Espafia, y con las comunas interiores del Gran Valparaiso, a
través de la autopista urbana Trocal Sur®®.

La segunda fase, asociada al renovado uso del suelo urbano generado por el proyecto IV Etapa,
emerge de dos acciones complementarias de planificacion normativa del Estado de Chile, a
saber, la promulgacién por parte del MINVU, el afio 2003, de la Zona en donde aplica el
Subsidio Habitacional de Renovacién Urbana®’ y la promulgacién por parte de la Municipalidad
de Vifa del Mar, el afio 2006, de la modificacion del Plan Regulador Comunal de Vifa del Mar,
Zonas de Renovacion Urbana®, que implicé nuevas reglas de uso al suelo urbano que
enfrentaba, por el norte y por el sur, al mejorado par vial Alvarez-Viana, y donde era aplicable el
subsidio estatal en comento.

Dichas decisiones publicas, traen como correlato una explosion de inversion inmobiliaria
privada, que una década después sigue vigente, y que ha modificado significativamente la
imagen y la economia urbana de esta zona de la ciudad. Una dimensién real, a escala comunal y
metropolitana, del impacto, en términos socioecondémicos y demograficos, de esta accion
inmobiliaria privada, lo registraremos una vez que dispongamos de las bases de datos del dltimo
censo de poblacién y de viviendas, realizado en abril de este afio®.

La red abarca 43 kilometros de doble via ferroviaria electrificada y 20 estaciones que conectan
las comunas de Valparaiso, Vifia del Mar, Quilpué, Villa Alemana y Limache (Figura 3). Desde
el afio 2008 en adelante, a través del servicio de combinacion, Bus + Metro, se integran las
comunas de La Calera, La Cruz, Quillota y Olmué. La infraestructura es de tipo mixto, soterrada

8 Metro Regional de Valparaiso, 2006-2016.

8 Entrevista al Presidente del Directorio de Metro Regional de Valparaiso S.A., en el periédico EI Mercurio de
Valparaiso, el 29 de enero de 2006.

8 Es una autopista urbana de alta velocidad, concesionada a privados por el Estado de Chile a través del Ministerio
de Obras Publicas, que, a través de sus aproximadamente 41 kilometros de longitud, une la ciudad satélite de
Limache y las comunas de Villa Alemana, Quilpué y Vifia del Mar en el Gran Valparaiso. Puesta en operacién el afio
2003, involucré una inversion de aproximadamente 182 millones de délares.

8 Res. Ex. N° 2.661 del 04/08/2003, publicado en Diario Oficial de 08/08/2003, que define el area en la ciudad de
Vifia del Mar en donde es aplicable el subsidio habitacional de renovacién urbana.

8 Decreto Alcaldicio N° 6.476 del 19/06/2006, publicado en el Diario Oficial de 10/07/2006, que contiene la
Memoria Explicativa, Ordenanza y Plano de las zonas de renovacién urbana de la comuna.

% Los datos agregados de vivienda del pre-censo de 2011, nos informan de un cambio significativo, en relacién a lo
registrado el afio 2002, en el nimero de viviendas emplazadas en la zona urbana de Vifia del Mar que atraviesa el
metro-tren de cercanias del Gran Valparaiso (un 52 por ciento mas de viviendas en el mismo suelo urbano).
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en 5,2 kilometros de su paso por la comuna de Vifa del Mar -desde el sector de puente
Capuchinos hasta Chorrillos- y a nivel de superficie en el resto del trazado®™.
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Figura 3. Estaciones de la red ferroviaria del Gran Valparaiso

Asimismo, desde abril del 2015, Metro Valparaiso ha desarrollado e implementado la
integracion tarifaria con Trolebuses y Ascensores de Valparaiso, en el contexto del denominado
proyecto MAT, Metro + Ascensores + Trolebuses®.

El servicio opera en dos bucles, a saber: i. Valparaiso — Villa Alemana — Valparaiso, a intervalos
de 6 minutos en hora punta y ii. Valparaiso — Limache — Valparaiso, a intervalos de 12 minutos
todo el dia. Los dias domingos y festivos, entre las 13 y las 19 horas se opera a frecuencia de 12
minutos en los dos bucles y el resto del dia a 18 minutos. El proveedor de la red ferroviaria es la
Empresa de Ferrocarriles del Estado, quien provee la energl’a eléctrica es Tecnored S.A.
(Chilquinta) y quien mantiene el sistema de energia es Siemens™.

En la actualidad, la flota se compone de 27 automotores de traccién eléctrica de marca
ALSTOM, modelo X’Trapolis del afio 2006 (cuadro 4) y 8 trenes de traccion eléctrica de marca
ALSTOM, modelo X’Trapolis Modular del afio 2015 (cuadro 5). La configuracion de operacion
minima de ambos modelos de trenes es un tren de 2 coches, uno motriz y otro remolque. Es
posible el acople de dos trenes para formar una unidad de 4 coches, siendo 100% compatibles
entre los dos modelos®.

Cuadro 4
Principales caracteristicas del material rodante XTRAPOLIS

% Metro Regional de Valparaiso, 2016.
I Metro Regional de Valparaiso, 2016.
%?Metro Regional de Valparaiso, 2016.
?3Metro Regional de Valparaiso, 2016.
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Longitud tren de 2 coches: 489 m
Ancho sin pisaderas: 3 m con pisaderas: 32 m
Masa tren de 2 coches: 86.100 kg
techo por sobre la parte superior del riel: 3,7m.
Altura
total, incluyendo unidad de aire acondicionado: 4,3m.
Velocidad velocidad méaxima: 120 km/h
Aceleracion desde 0 km/h: ,00m/s?2 desde 55 km/ h: 0,71m/s?
normal: >=0,94 m/s? emergencia: >=12 m/s?
Frenado
limite de la velocidad del diferencial de la aceleracion: <=13 m/s3
Otras caracteristicas aire acondicionado, megafonia y letreros de informacion variable

Capacidad de Pasajeros Unidad Simple

Sentados 104
En silla de ruedas 2
Pasajeros de pie (4 pax/m2) 316
Capacidad Efectiva de Pasajeros 420

Fuente: Metro Regional de Valparaiso, 2016

En términos de tiempo de viaje, el proceso modernizador implicé una significativa reduccion.
Entre la estacion Puerto de Valparaiso y Limache, el tiempo de viaje actual es de 53 minutos,
veinte minutos menos de lo que se registraba antes de acometido el proyecto IV Etapa®.

Cuadro 5
Principales caracteristicas del material rodante XTRAPOLIS MODULAR

Longitud tren de 2 coches: 46,0 m
Ancho sin pisaderas : 294 m con pisaderas: 32 m
Masa tren de 2 coches: 80.000 kg

techo por sobre la parte superior del riel: 3,75 m.
Altura

total, incluyendo unidad de aire acondicionado: 426 m.
Velocidad velocidad maxima: 120 km/h
Aceleracion desde 0 km/h:09 m/s2

normal: >=1m/s2 emergencia: >=1,3 m/s?
Frenado

limite de la velocidad del diferencial de la aceleracion: <<1,3 m/s3
Otras caracteristicas aire acondicionado, megafonia y letreros de informacién variable
Capacidad de Pasajeros por Unidad Simple
Sentados 92 + 12 abatibles
En sillade ruedas 4
Pasajeros de pie (4 pax/m?2) 284
Capacidad Efectiva de Pasajeros 376

Fuente: Metro Regional de Valparaiso, 2016

*Metro Regional de Valparaiso, 2006.
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El afio 2007 se alcanza la cifra de 1 millon de pasajeros por mes. El incremento del nimero de
pasajeros es permanente, con la salvedad del afio 2015, que fue marcado por la ocurrencia en
agosto de un frente de mal tiempo que generd potentes marejadas que, dado el emplazamiento
costero del tramo que atravieza la ciudad puerto de Valparaiso, dafiaron severamente el sistema
de sefalizacion, afectando la calidad del servicio, tanto en los intervalos de circulacion como en
tiempo de viaje entre el Puerto de Valparaiso y Limache (Figura 4)®. Atn con ello, las cifras del
afio 2015 informan de un promedio mensual de 1,6 millones de viajes®. El afio 2012, el
incremento sostenido de pasajeros tiene un correlato con el Iogro de un equilibrio operacional,
algo inusual en un sistema de transporte ferroviario de pasajeros

Si bien la distancia media anualizada de viajes se mantiene en el periodo en estudio, la
composicion es diferenciada (Figura 5). Las trayectorias sobre los 25 kilometros se incrementan a
un ritmo mayor que lo observado en los otros tramos, modificAndose significativamente el perfil
de los pasajeros segun trayecto (Figura 6).

EVOLUCION DE LA DEMANDA
(millones de pasajeros-ano)
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Figura 4. Evolucion de la demanda 2007-2015

7>Metro Regional de Valparaiso, 2015.
?®Metro Regional de Valparaiso, 2015.
*"Metro Regional de Valparaiso, 2012.



Ni tan cerca ni tan lejos. Red técnica ferroviaria, movilidad y segregacion residencial... 21

(promedio anual de kildmetros por viaje en tren)
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Figura 5. Evolucion de la distancia promedio viajes 2007-2015
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Figura 6. Evolucion de las distancias de viajes 2007-2015

En cuanto a otras caracteristicas de los pasajeros, ademas de sus trayectos, posibles de distinguir
con los datos disponibles, se puede afirmar que aproximadamente 1 de cada 3 son estudiantes, 1
de cada 10 son adultos mayores y 1 de cada 25 tiene capacidades distintas. Los estudiantes son
los que incrementan mas significativamente en el perfil de los pasajeros en la década en estudio

(Figura 7).
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Figura 7. Evolucion de los tipos de pasajeros. 2007-2015

Evolucion de la geografia humana en el Gran Valparaiso

En la década en estudio, en el campo demogréfico, se registra un incremento significativo del
tamafio poblacional del Area Urbano Funcional de Valparaiso, aunque diferenciado entre las
comunas que lo componen (Cuadro 6). Si bien las comunas centrales y costeras, Valparaiso, Vifia
del Mar y Concén, el afio 2015, siguen concentrando la poblacion de esta area urbana
(aproximadamente el 65 por ciento), su crecimiento agregado, en el periodo 2002-2015, es
significativamente mas bajo que el observado en las comunas interiores (12,2 vs 33,6 por ciento).

Cuadro 6.
Evolucién del tamafio poblacional, 2002-2015

N Poblacion N Poblacion % AUF % AUF N Variacion % Variacion
Comunas
2002 2015 2002 2015 2002-2015 2002-2015
Valparaiso 275.982 295.489 32,1 29,0 19.507 7,1
Vifia del Mar 286.931 323.530 334 31,7 36.599 12,8
Concon 32.273 48.778 3,8 4,8 16.505 51,1
Quilpué 128.578 168.070 15,0 16,5 39.492 30,7
Villa Alemana 95.623 138.348 11,1 13,6 42.725 447
Limache 39.219 45.398 4,6 4,5 6.179 15,8
AUF de Valparaiso 858.606  1.019.613 100,0 100,0 161.007 18,8

Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas / Censo de Poblacién 2002 y Proyecciones 2015/Elaboracién propia

El proceso de transicion demografica avanzada que experimenta el AMV, queda evidenciada en
el envejecimiento de su poblacion. Que también es diferenciado entre las comunas que lo
conforman (Cuadro 7). Si bien, tanto en las comunas costeras como en las interiores se registra
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un incremento en el indice de vejez®®, en las costeras es mas significativo. Por su parte, al
observar el indice de dependencia®, que se asocia a la ventana de oportunidad econémica de una
estructura demogréafica, las comunas centrales y costeras registran, el aio 2015, menos poblacién
dependiente en relacion a la poblacion potencialmente activa econémicamente, desde un punto de
vista demografico, que lo registrado en las comunas interiores (44,1 vs 46,8 dependientes por
cada 100 independiente, respectivamente).

Cuadro 7.
Evolucion del envejecimiento poblacional, 2002-2015

N Poblacion . L S L 5 ., o o o o
Poblacion  Poblacion  Poblacion fndice de  Indicede Indicede  Indice de

0214 ai Vejez Vejez  DependenciaDependencia

SIS alaanos 4514 afios 65 afios y+ 65afiosy +
S 2002 2015 2002 2015
2015 2002 2015
Valparaiso 61.983 52.204 28.240 37.325 45,6 71,5 48,6 435
Vifia del Mar 62.643 55.454 32.128 44.504 51,3 80,4 49,3 44,8
Concon 8.787 10.785 2.163 4.151 24,6 38,5 51,4 441
Quilpué 30.373 31.270 13.439 21.759 443 69,6 51,7 46,1
Villa Alemana 24.105 27.724 9.129 16.538 37,9 59,7 53,3 47,0
Limache 10.009 9.180 3.942 5.698 39,4 62,1 55,2 48,8
AUF
197.900  186.617 89.041  130.065 455 69,7 50,2 45,1

de Valparaiso

Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas / Censo de Poblacién 2002 y Proyecciones 2015/Elaboracién propia

La movilidad residencial de su poblacion, es otro de los cambios demograficos significativos
evidenciados en el periodo, afectando con particular intensidad a unos mas que a otros territorios
comunales (Cuadro 8). Las comunas interiores de manera agregada registran una movilidad
residencial de larga trayectoria, significativamente mas alto que lo registrado, también de manera
agregada, en las comunas costeras (55 vs 36 por ciento de residentes nacidos en otra comuna,
respectivamente). Al examinar la movilidad de mas corta trayectoria, se observa la misma
relacién, pero menos intensa (10,6 vs 9,1 por ciento de residentes que vivian en otra comuna el
afio 2010). En relacion a la movilidad residencial de origen internacional, tanto de larga como de
corta trayectoria, registrado en la Gltima encuesta de hogares disponible, destacan las comunas
costeras de Concon y Valparaiso, respectivamente.

% Es una medida demografica del envejecimiento y representa el nimero de adultos mayores (65 afios 0 més)por
cada 100 nifios (0 a 14 afios).

% Es una medida indirecta del nimero de personas dependientes econonémicamente y deriva de la composicién por
edades de la poblacion. Representa el nimero de dependientes (menores de 15 afios mas mayores de 64 afios) por
cada 100 independientes (de 15 a 64 afios).
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Cuadro 8.
Movilidad residencial de la poblacién del Gran Valparaiso
% Poblacion % Poblacion % Poblacion % Poblacion
Comunas que nacid en otra que residia en otra que nacié en otro  que residia en otro
comuna comuna hace 5 afios pais pais hace 5 afios
2015 2015 2015 2015
Valparaiso 25,6 6,5 1,7 1,7
Vifia del Mar 39,0 10,0 1,9 11
Concén 62,2 14,3 3,7 1,2
Quilpué 54,6 9,4 1,3 1,1
Villa Alemana 59,4 12,5 1,9 0,4
Limache 42,9 9,5 2,0 11
AUF de Valparaiso 432 9,7 1,9 11

Fuente: Encuesta CASEN 2015 / Elaboracion propia

Al analizar el perfil socioeconémico del residente reciente’®, observamos que se concentra en los
deciles de mas altos ingreso autbnomo a nivel nacional. Pero este perfil poblacional, es el reflejo
de solo unos pocos territorios comunales. Se observa una atraccion diferenciada
socioecondmicamente por parte de los territorios comunales a estos nuevos residentes. El afio
2015, mientras aproximadamente el 50 por ciento de los residentes recientes de las comunas
costeras de Vifia del Mar y de Concon son parte del quintil de més alto ingreso autonomo
nacional, en las comunas interiores, este tipo poblacional no alcanza al 20 por ciento (cuadro 9),
lo que evidencia un significativo cambio con lo registrado en relacién a este tipo poblacional en
el afio 2009*™* (cuadro 10).

Cuadro 9
Distribucion de la poblacién segun decil de ingreso auténomo nacional
No residente en la comuna el afio 2010

Comunas [ I n v \Y Vi Vil Vil IX X Total
Valparaiso 1,9 62 142 11,4 112 47 g7 124 20,6 8,7100,0
Vifia del Mar 39 9,0 3,0 28 107 60 102 104 20,4 23,6100,0
Concon 34 4,0 55 21 20,7 30 43 74 33,7 15,81000
Quilpué 39 12,2 11,0 74 17,0 8,1 12,1 12,7 6,7 9,0100,0
Villa Alemana 50 13,3 85 82 102 12,1 156 105 7,2 9,4100,0
Limache 15,6 6,9 62 10,3 14,5 55 66 17,0 9,2 8,3100,0
AMV 4,2 91 8,0 65 13,0 68 104 112 166  14,1100,0

Fuente: Encuesta CASEN 2015 / Elaboracion propia

199 poplacién residente en alguna de las comunas que conforman el area urbana funcional de Valparaiso, que el afio
2010, residia en otra comuna localizada en la misma érea urbana funcional, en otra region del pais o en otro pais.
191 poplacién residente en alguna de las comunas que conforman el 4rea urbana funcional de Valparaiso, que el afio
2004, residia en otra comuna localizada en la misma area urbana funcional, en otra region del pais o en otro pais.
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Cuadro 10
Distribucion de la poblacién segun decil de ingreso auténomo nacional
No residente en la comuna el afio 2004

Comunas | I I \Y; Y, VI Vil Vil Ix X Total
Valparaiso 25,2 9,1 12 20,2 12,1 5,1 3,1 73 168 0,0100,0
Vifia del Mar 6,3 33 6,8 45 1,7 17,2 184 56 21,2 14,9100,0
Concén 0,0 6,8 8,6 6,1 6,0 00 13,0 20,2 8,8 30,5100,
Quilpué 0,2 1,6 23,3 10,6 54 12,8 24 158 22,0 5,9100,0
villaAlemana 11,0 87 19,7 169 25 6,8 55 62 195 3,2100,0
Limache 53 85 29,6 6,5 5,4 43 22,8 36 5,0 8,9100,0
AMV 10,3 57 11,0 113 53 106 101 84 187 8,6100,0

Fuente: Encuesta CASEN 2009 / Elaboracion propia

Al examinar el perfil socioeconémico de las comunas que conforman el area urbana funcional de
Valparaiso, el afio 2015, en funcion de la estratificacion de su poblacidn residente segun quintiles
de ingreso autdnomo nacional, observamos diferencias significativas entre ellas, que informan de
una gradiente, aungue con matices, desde las comunas costeras hacia las comunas interiores
(cuadro 11). El matiz lo dan tanto la comuna costera de Valparaiso como la comuna interior de
Limache, en ambos se registran una especializacion polar, en términos de la estratificacion
socioeconémica de la poblacidn residente.

A nivel agregado, mientras la poblacién residente en el area urbano funcional de Valparaiso,
estratificada en el quintil de mas alto ingreso autbnomo nacional, se incrementa en el periodo
examinado, de un peso relativo en el total de la poblacion metropolitana de un 15 a un 20 por
ciento, aquella poblacion residente estratificada en el quintil de mas bajo ingreso autébnomo
nacional se mantiene, en el periodo examinado, en torno al 19 por ciento.

Al comparar el perfil socioeconémico de cada una de las comunas, registrado el afio 2015, con
lo registrado aproximadamente diez afios antes, el afio 2003 (cuadro 12), se observan
significativas transformaciones.

Cuadro 11
Distribucion de la poblacion residente segiin decil de ingreso auténomo nacional.

Ao 2015
Comunas [ I I vV \Y Vi Wil Wil IX X Total
Valparaiso 10,7 11,8 11,5 14,8 12,7 103 9,7 7.4 75 3,8100,0
Vifia del Mar 119 12,5 11,9 107 97 102 101 8,3 8,8 6,0100,0
Concén 8,1 8,8 75 9,6 96 109 108 93 12,2 13,3100,
Quilpué 59 10,2 go 123 14,6 105 105 99 115 6,7 100,0
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Villa Alemana 66 12,7 11,0 8,6 90 12,1 12,9 9,8 12,0 5,2100,0
Limache 3,7 6,2 9,8 g9 123 8,9 74 11,2 17,1 14,5100,0
AMV 8,3 10,5 9,6 10,4 10,8 10,7 10,5 9,3 11,3 8,6100,0

Fuente: Encuesta CASEN 2015 / Elaboracion propia

Cuadro 12
Distribucion de la poblacién residente seguin decil de ingreso auténomo nacional.
Afio 2003
Comunas | 1 11 1V V VI VI VI IX X Total
Valparaiso 97 12,3 11,3 14,8 98 61 101 121 8,4 5,5100,0

Vifia del Mar 12,3 91 13,1 13,1 11,3 11,5 10,9 9,6 5,3 3,9100,0
Concén 6,8 8,3 8,6 79 12,7 111 111 15 13,9 8,01000
Quilpué 11,8 8,8 60 11,6 124 13,1 78 11,9 109 5,8100,0
VillaAlemana 13,5 10,8 91 127 86 13,9 89 121 5,7 4,6100,0

Limache 73 104 83 14,2 13,9 11,0 6,8 102 11,0 6,8100,0
AMV 10,2 9,2 97 11,2 11,7 116 10,0 11,0 9,4 5,8100,0

Fuente: Encuesta CASEN 2003 / Elaboracion propia

En términos sociales, la reduccion de los hogares en condicidn de pobreza y el incremento de los
niveles de desigualdad social** (cuadro 13), se encuentran entre las transformaciones mas
significativas en el periodo, aunque en sentidos distintos.

Mientras los hogares en situacién de pobreza se reducen significativamente en todas las comunas
del area metropolitana de Valparaiso, en el periodo examinado, la desigualdad en el ingreso
promedio de los quintiles de més alto y de mas bajo ingreso autbnomo nacional se comporta de
manera disimil en cada comuna. Las comunas centrales y costeras de Vifia del Mar y Valparaiso,
asi como la comuna interior de Limache, destacan por registrar una reduccion tanto de la pobreza
como de la desigualdad de ingresos.

Cuadro 13
Evolucién indicadores socioeconémicos Gran Valparaiso, 2003-2015

% de Hogares en % de Hogares en Relacién 10/10Ingreso

Situacion de Pobreza Situacion de Pobreza Auténomo Nacional Sl Aoy

Comunas

2003 2015 2003 Ingreso Autonomo

192 E| indicador utilizado es el indice 10/10, que relaciona el ingreso promedio de la poblacion estratificada en el
decil de mas alto ingreso auténomo nacional con el ingreso promedio de la poblacion estratificada en el decil de mas
bajo ingreso autonomo nacional. Mientras mas alto el valor, mas desigualdad en los ingresos observados.
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Nacional
2015
Valparaiso 15,6 12,0 16,3 14,0
Vifia del Mar 11,3 8,6 21,4 19,8
Concédn 12,1 5,0 429 46,0
Quilpué 14,2 6,5 16,2 22,4
Villa Alemana 19,5 9,4 13,2 21,8
Limache 16,1 9,5 25,9 13,2
AMV 14,0 9,0 17,7 18,7

Fuente: Encuesta CASEN 2003 y 2015 / Elaboracion propia

Conclusiones. Ni tan cerca ni tan lejos

El ultimo proceso de modernizacion del servicio ferroviario del Gran Valparaiso, producto de un
emprendimiento normativo, financiero y tecnoldgico exclusivamente publico, como lo ha sido
desde sus origenes, no solo ha impactado en el mejoramiento funcional del transporte de
pasajeros Y la interconexion vial del Gran Valparaiso, como era la intencionalidad declarada, sino
que también ha favorecido significativamente el negocio inmobiliario privado, a través de la
generacion, como se resefiaba, no solo de nuevo suelo urbano, sino sobre todo de nuevas
condiciones de uso.

Ello, ha redundado en una oferta espacialmente segregada de variados artefactos urbanistico-
residenciales, orientados a igualmente diversos tipos de hogares, socioecondémicos Yy
sociodemogréaficos, que han ido emergiendo asociado al proceso de transicion demogréafica
avanzada que experimenta la poblacion residente de esta &rea metropolitana y de la
predominancia de los servicios de educacién, de finanzas y de comercio en su actividad
econdmica. Este complejo proceso, ha traido aparejado movilidad residencial en el Gran
Valparaiso, principalmente de carécter intracomunal.

Los resultados preliminares de la investigacion en curso, hacen evidente la profundizacion, en la
década en estudio, de la estratificacion socioecondmica de las comunas que conforman el Area
Urbana Funcional de Valparaiso, como correlato de la facilitacion de la movilidad pendular
intercomunal de los residentes'®, entre el lugar de trabajo y el lugar de residencia, asociada a la
modernizacion de las redes técnicas de transporte, en especial del metro regional de Valparaiso.

Ni tan cerca ni tan lejos, que duda cabe, a partir de los datos presentados, que la red técnica
ferroviaria del area metropolitana de Valparaiso, ha contribuido creciente y significativamente a
la integracion de este espacio urbano, sin embargo, a partir de los resultados preliminares
obtenidos, a escala comunal, observamos una aparente paradoja, la integracion espacial que
posibilita, amplia complementariamente el campo de probabilidades para la segregacion
residencial de tipo socioecondmica, a escala comunal, como correlato de decisiones publicas y
privadas que favorecen el negocio especulativo inmobiliario, volviendo a emerger la amenaza de

103 | a movilidad més significativa a este respecto es la que se registra entre las comunas del centro-borde
(Valparaiso-Vifia del Mar) y las comunas periféricas del interior (Quilpué, Villa Alemana y Limache).
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la materializacién de la gran escala de este fendmeno, tan propia de nuestras metropolis
latinoamericanas.

Agradecimiento: Se agradece el apoyo a la realizacion de esta investigacion a CONICYT a
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