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RESUMEN

La siguiente investigacién explora la segregacion socio espacial' en la ciudad difusa,
fenémeno que se acentua por la dispersion del territorio, la presencia de barreras urbanas y
los diferentes patrones de ocupacion del suelo que la caracterizan. Esta situacion se evidencia
en el caso de la ciudad de Puerto Varas, ubicada en la region de Los Lagos. Se investiga la
manera en que la presencia de la infraestructura ferroviaria abandonada entre las areas de
transicion urbano-rural de la ciudad, repercute tanto en el territorio como en un proceso

social que tiende a la segregacion.

En este sentido, la tesis se pregunta sobre cémo hacer que una infraestructura ferroviaria en
desuso pase de barrera urbana a eje articulador de territorios en la ciudad difusa. Esta
interrogante dirige la investigaciéon hacia la exploracién de formas de desarrollo urbano
sustentable, a partir de la recuperacion de la infraestructura ferroviaria como nuevo sistema
de transporte publico en la conurbaciéon de Puerto Montt, Puerto Varas y Alerce. Se aborda
desde una macro-escala, referida al Area Metropolitana total y de menor escala hacia la zona

sur de Puerto Varas en direccion a Alerce.

Palabras clave: ciudad difusa, infraestructura ferroviaria, barrera urbana, segregacion,

articulador, integracion.

I Segregacion socio espacial: concepto referido a la presencia de diferencias sociales dentro de la ciudad, y
agrupamiento de sujetos segun atributos especificos que tienden a la homogenizacion en su interior. Existe una
reducida interaccién con el resto de los grupos y un aislamiento espacial distanciando los distintos estratos
sociales, perjudicando especialmente a los de peor situacién econdémica (Linares, 2013).



1. INTRODUCCION

Esta investigacion busca comprender la manera en que las repercusiones territoriales
impulsadas por el proceso de urbanizaciéon impulsan los procesos sociales. El crecimiento
descontrolado de la mayoria de las ciudades contemporaneas ha inducido a la dispersién de
la huella urbana, abarcando areas rurales en manos de las fuerzas de mercado. Este fenémeno
es abordado bajo el concepto de ciudad difusa, un proceso de urbanizacién espontaneo que
da lugar a la presencia de areas de transicién urbano-rural definidas por diferentes elementos
de ocupacion y barreras urbana que, al no ser consideradas dentro del sistema urbano total,
dificultan la interdependencia entre los distintos sectores, marginandolos del centro y

conformando zonas de baja densidad y falta de servicios.

En algunos casos, debido al desarrollo tecnolégico y largas distancias entre actividades, se
consolida el uso del automovil como principal modo de movilidad. Este hecho causo, en
parte, el fin del servicio ferroviario, y con ello, la obsolescencia de su espacio, actuando como
barrera territorial. Algunos de los efectos negativos se basan en el deterioro de su entorno
inmediato; obstaculizar el espacio construido; percepcion de inseguridad; y la segregacion

socio-espacial

La infraestructura ferroviaria abandonada, como un elemento mas en el paisaje rural y
urbano, ha llevado a ciudades identificar sus potenciales reactivando los espacios férreos con
nuevos sistemas de transporte. Se adaptan a las situaciones y necesidades actuales, como el
caso del tren de alta velocidad en Londres o sistema de tranvia en Mendoza. Buscan recuperar
un patrimonio cultural que reestructure y conecte ciudades a partir de un eje preexistente,

con mejorfas en la accesibilidad, en el medio ambiente y calidad de vida.

1.1 La segregacion socio espacial en la ciudad difusa

Presentacion del Tema

Para abordar la manera en que las repercusiones territoriales, impulsadas por el proceso de
urbanizacion, lleva a la segregacion socio espacial, la investigacion se estructura en base a tres
ejes centrales. En una dimension tedrica se considera en primer lugar, la ciudad difusa como
objeto de estudio, donde el reconocimiento e interaccion entre los elementos de ocupacion

es clave para definir el proceso social al que tiende la ciudad. El segundo subtema se refiere



a la recuperacion de infraestructuras ferroviarias, que actian como espacios obsoletos y
barreras urbanas, acentuando la dicotomia campo-ciudad. Se aborda la manera en que
retomar el rol inicial del ferrocarril, como elemento armonizador e integrador de espacios, se
ha considerado como oportunidad de crear nuevas alternativas de movilidad sobre todo en
ciudades difusas, donde urge la necesidad de acercar y articular territorios, mejorando la
calidad de vida de los ciudadanos. Finalmente, en una dimensién proyectual, el tercer eje que
dirige la investigacion es el desarrollo urbano sostenible a partir del transporte, que da
luces de posibles soluciones a las problematicas de los subtemas anteriores.

El cruce analitico entre los temas planteados dara paso a posibles soluciones proyectuales de

recuperacion de infraestructuras ferroviarias como motores de desarrollos urbanos.

1.2 Ferrovias obsoleta como batrera urbana en la ciudad difusa

Problematica General

Las delimitaciones de la ciudad difusa son dificiles de definir, lo que da lugar a distintas areas
de transicion urbano-rural que, a su vez, se limitan entre si, ya sea por barreras fisicas o por
la desintegracion entre los distintos patrones de ocupacion. Esto lleva a la fragmentacion
territorial y marginaciéon de sectores periurbanos del centro de la ciudad, acentuando asi la

segregacion socio-espacial.

En este sentido, la presencia de una infraestructura ferroviaria abandonada en la ciudad
difusa, impacta tanto en un contexto urbano condensado como en uno de baja densidad
asociado a la ruralidad. Por una parte, el desuso de la ferrovia causa el deterioro de sus
elementos y el descuido de su borde inmediato, por lo que incrementa la percepcion de
inseguridad y el rechazo a enfrentarla, estableciéndose como el patio trasero del territorio
construido. Cuando el crecimiento de la ciudad alcanza la linea férrea, ésta pasa a ser una
barrera urbana, dificultando o frenando la continuidad constructiva de la huella urbana. Por
otro lado, el impacto de la ferrovia obsoleta en un contexto de baja densidad, provoca un
aislamiento y marginacion aun mayor de estos sectores. Se obstaculiza el paso, y con ello, la

integracion entre contextos con ritmos urbanos diferentes.



2. MARCO TEORICO

2.1 Ciudad difusa, el modelo urbano contemporaneo

El proceso de urbanizacion ha de ser entendido no en términos de una entidad socio-organizativa llamada
Ta ciudad’ (el objeto tedrico que tantos gedgrafos, demdgrafos y socidlogos errdneamente suponen), sino como
la produccion de formaciones espaciotemporales especificas y muy heterogéneas imbricadas dentro de distintos

tipos de accion social (Harvey, 1996, p. 52).

La ciudad contemporanea, especialmente en América Latina, se caracteriza por el
rapido crecimiento de la huella urbana dispersa por el territorio. La gran concentracioén de
actividades y servicios en el espacio urbano da cuenta de una inabarcable demanda de suelo,
cuya consecuencia es la expansion y desplazamiento de la poblacion hacia las periferias de
manera  descontrolada. Desde aqui nace lo que llamaremos como la
dispersion suburbana, donde las areas de transicién urbano-rural presentan un crecimiento
propio, dando lugar a la fragmentacién socio-espacial y a procesos de sub-urbanizacién. Un

modelo urbano tipificado por Giuseppe Dematteis como “la ciudad difusa”.

El fenémeno de la dispersiéon sub-urbana estd dado por el predominio de las bajas
densidades dotadas de infraestructuras viarias y espacios libres. Aparecen elementos
auténomos, cuya disposicion no sigue un orden planificado y continuo, sino que, se
yuxtaponen dejando incluso vacios urbanos. Por lo tanto, tal como expresa Orio Nello
(1998), 1a “ciudad difusa” atiende a la paradoja de no tener confines claros, pero destaca por
su segregacion socio-espacial, un mosaico de territorios fragmentados limitandose entre
si. En este sentido, una ciudad bordeada de ruralidad y que cada vez necesita mas de su
condicién para urbanizarse, es preciso comprender la dicotomfa urbano-rural cada vez
menos presente y mas difuminada, donde la urbanizacién descontrolada ira arrasando con el

medio natural.

En primer lugar, el presente capitulo pretende entender el proceso a través del cual se ha
dispersado la huella urbana en el tiempo. ¢De qué manera se debiera expandir una ciudad
con cada vez mas demanda de suelo urbano? Desde un punto de vista tedrico se establece
un modelo anglosajon y latino-mediterraneo definidos por Giuseppe Dematteis, para asi

clasificar los momentos en los que se encuentran cada proceso de urbanizaciéon. Por otro



lado, con la aparicién de nuevas areas de transiciéon urbano-rural en ciudades que, segin
Oriol Nello (1998), son cada vez mas dificiles de delimitar y controlar, se lleva a un analisis
de los intentos por definir los limites territoriales de aquellas areas. ¢Es necesario delimitar
claramente la ciudad para controlar su crecimiento disperso? Finalmente, entendiendo la
heterogeneidad que se da en la ciudad difusa, se analizaran las potencialidades de las zonas

sub-urbanas para hacer de una ciudad difusa una ciudad equilibrada manteniendo su esencia.

2.1.1 Un modelo de expansion para cada proceso de difusién urbana

La relacion entre la realidad urbana y rural experimenta una transformacion radical y
acelerada a fines del siglo XVIII en Europa Occidental, cuando la caida del Antiguo Régimen
y el establecimiento del principio de igualdad de ciudadanos ante poderes politicos acaban
con la diferenciacién entre poblaciéon urbana y rural desde el punto de vista legal. La
burguesia comienza a colonizar el campo, sometiéndolo a la dominacién de la ciudad. Asi
mismo, como fruto de la Revolucién Industrial, el aumento de poblacién y la concentracion
en un solo lugar (terreno laboral), las murallas que limitaban la ciudad fueron traspasadas por

la urgencia de suelo urbanizable (Nello 1998).

Giuseppe Dematteis (1998) en su articulo “Suburbanizacién y Periurbanizacién” describe
claramente como se expresa la vida suburbana bajo el modelo latino-mediterraneo. A pesar
de la difuminacién de la vida urbana en estas ciudades, existe una dependencia del campo
cercano. Es decir, se presentan viviendas (muchas veces como segundas viviendas), pero con
produccion agricola, por lo que el espacio urbano no acapara en su totalidad el contexto
rural. La vida natural sigue presente en esta sub-urbanizacién. Por otro lado, en el modelo
anglosajon existe menos dependencia del campo y mas necesidad de suelo urbano. Se
produce un efecto de invasion de lo rural como consecuencia de la Revolucion Industrial,
donde estalla el crecimiento de poblacién. Se va perdiendo el paisaje rural bajo la dominacion
del urbano. En definitiva, para el autor, el modelo mediterraneo se relaciona con el “jardin

de la ciudad” y el anglosajon como la “ciudad jardin”.

Para hacer de la ciudad difusa un proceso urbano controlado y equilibrado se debe aplicar
un modelo de expansion que se adectie al momento presente. Para esto es importante analizar

la esencia de cada ciudad, las percepciones reales de los ciudadanos y establecer los elementos



que les permite identificarse en ese lugar. De esta manera la suburbanizacién tendria efectos
positivos en la ciudad, como algo necesario para la descentralizacioén y congestion, ademas

de potenciar la propia identidad.

2.1.2 Los nuevos limites de la ciudad

Para Oriol Nello (1998), la ciudad difusa es la ciudad sin limites, la que se va expandiendo
por el territorio de acuerdo a las necesidades de suelo urbano. Esta caracteristica da pie a que
aleatoriamente se configuren areas de transiciéon urbano — rural, que se van dando a medida
que la vida urbana va expandiéndose por el territorio. Analégicamente, para controlar un mar
de coagulos dispersos, se tiende a pensar que delimitando y clasificando por zonas se
concreta una forma deseada. Sin embargo, las ciudades al ser entendidas como procesos en

constante cambio, definir los limites urbanos y zonas en un territorio no es tarea facil.

La definicién de limite que acompafia la historia de la arquitectura y la ciudad se asocia a un
elemento fisico del espacio construido que permite dotar de significado las zonas delimitadas,
actuando como estructurador que determina la ciudad. Sin embargo, en la ciudad
contemporanea, gracias a la difusiéon urbana, aquella nocién va desapareciendo y aquel
elemento comienza a transformarse en una fractura del espacio contenido (Maira, 2014). A
medida que las formas de urbanizacion se dispersan, las definiciones de ciudades basadas en
los umbrales y las densidades relativas de poblacion cada vez son menos validas. La dificultad
para delimitar lo rural y urbano, y los continuos movimientos de la poblacién hace que
aquellos limites sean temporales e imprecisos (Entrena, 2004). Los enfoques netamente
cuantitativos para entender el proceso de urbanizaciéon han dejado de ser validos. La ciudad
contemporanea se manifiesta con un caracter cualitativo, con interaccion social, cultural y
propagacion de modos de vida, donde lo rural actia como islas en el plasma de una urbe

global (Baigorri 1998).

En definitiva, es evidente la dificultad para delimitar una ciudad difusa y asi intentar contener
la  transicion desde lo wurbano a lo rural. Oriol Nello (1998) expone
ciertos criterios universales que dan cuenta de la complejidad para contener y ordenar la

ciudad de los limites sin confines desde el punto de vista social, fisico y administrativo.



Tras un orden juridico, los limites administrativos (comunas o distritos) son muchas
veces traspasados por el espacio construido. A su vez delimitar a partir del espacio
construido, no integrarfa los espacios funcionales distantes. Por otro lado, se podria delimitar
espacios urbanos a partir del estudio de las redes de relacién atendiendo a criterios
funcionales de movilidad. Sin embargo, cada funcién urbana en relaciéon a la movilidad tiene
un espacio propio que varfa en el tiempo, por lo que serfan delimitaciones funcionales
restrictivas. Ordenar la ciudad de acuerdo a la estructura y formas de vida también setrfa
parcial, ya que hoy en dia la baja renta y accesibilidad no necesariamente es asociado a la
rural, por estar homogenizandose y diversificandose. Finalmente, al delimitar de acuerdo a
los servicios y su jerarquia, habria tantos umbrales como funciones presentes. Esto llevaria a
un sistema urbano reticular que podria ser delimitable, pero en la realidad la trama se fundirfa

imposibilitando la demarcacion.

Aunque se combinen estos criterios, los limites terminan siendo parciales e imprecisos. A
pesar de que podrian funcionar para términos normativos, no responden a la necesidad de
equilibrar y controlar una ciudad difusa, entendida como el momento actual del proceso
urbano. Responden al ideal de ciudad, a lo que deberia ser segin algunos, pero no lo que es
segun los mismos ciudadanos. Es por esto que se debe entender la ciudad difusa como un
momento en el proceso de urbanizaciéon que impulsa y es impulsado por procesos sociales,
y como ese proceso de urbanizacion repercute en el territorio (Nello, 1998). Es aqui donde
nos detenemos para introducir lo que veremos en los capitulos posteriores: la integracion del
espacio a través de las redes de relacion, como la principal repercusion en el territorio desde
un proceso social. Por lo tanto, mas que crear limites urbanos para controlar la ciudad difusa,
es crear un mosaico de formas social y funcionalmente especializadas que puedan interactuar
e interconectarse entre si. Mas que limites, un tejido donde las delimitaciones son
establecidos por una accién colectiva de ciudadanos que pretendan desarrollar un proyecto

de vida urbana en comun.



2.1.3 La sostenibilidad como respuesta a la integracién entre lo urbano y rural.

La zona suburbana presenta un constante conflicto tanto social, econémico y ambiental, ya
que al no tener una condicién clara su planificaciéon resulta compleja y parcial. Estas
debilidades pueden ser enfrentadas destacando las potencialidades de la zona con criterios

sustentables que seran la base para un desarrollo equilibrado e integral (Fernandez, 2000)

Algunos de los problemas que se destacan en esta transicion urbano-rural son el
debilitamiento de equipamientos y servicios publicos; la baja mantencién de las
infraestructuras preexistentes; costos de transporte y tiempos de viajes; segregacion espacial,
econémica y social; supone una alteracion de los recursos naturales; los pobladores se
marginan y disminuye la sociabilidad y la accesibilidad hacia los centros (Lépez, Valencia,
2013). Estas debilidades pueden incrementar al no tener un tratamiento adecuado en el

proceso de sub-urbanizacion.

Los criterios sustentables para lograr el objetivo de equilibrar un desarrollo suburbano
eficiente y beneficioso para la mayoria de la poblacién se basan en los postulados descritos
por Fernandez (2000), de acuerdo a cada ambito de la sostenibilidad. En primer lugar,
asociado a la sostenibilidad ambiental, el capital natural presente en estas zonas es de gran
valor ecolégico tanto para lo urbano y rural. Mantener un buen porcentaje de este capital es
sumamente beneficioso para la salubridad, la calidad de vida, como también para no perder
la identidad de los pobladores rurales. Por otro lado, la sostenibilidad productiva o
econdémica refiere a maximizar la produccion econémica estableciendo la competitividad con
un manejo de conservacion, donde el capital econémico pueda sostenerse a largo plazo. En
cuanto a la sostenibilidad politica, es necesario la correlacion proactiva de los agentes
institucionales estatales, econdémicos y sociales. Un trabajo en conjunto, donde las decisiones
se tomen de acuerdo a los beneficios y necesidades reales de los habitantes. La sostenibilidad
social, por su parte, implica superar la linea de la pobreza, integrar las clases sociales,
enfocandose en los estratos mas bajos, quienes son los mas perjudicados en el proceso de
sub-urbanizaciéon. Tener en cuenta estos parametros al momento de densificar areas de

transiciéon urbano-rural le da una 6ptima lectura al equilibrio socio-espacial.

Para Baigorri (1995), la ciudad es considerada una “urbe global” basada en las

comunicaciones y el poder descentralizador. Es una red de sistemas de comunicaciéon que



abarca la totalidad del territorio habitable. En este sentido, las infraestructuras de
comunicacién son claves para generar cambios socioeconémicos en areas rurales, como fue
en su minuto la implementacién del ferrocarril, funcionando como motor de densificacion y
progreso. Para el autor, en la urbe global suceden formas y funciones diversas con mayores
y menores densidades que se cohesionan por centralidades articuladoras participando de una
cultura urbana. Es decir, que la ruralidad no existe mientras que ésta se encuentre comunicada
con el resto del territorio. Es por esto que, para la equilibrada integraciéon urbano-rural en el
proceso sub-urbano, las infraestructuras de conexion son las bases de la densificacion. La
continuidad de los ejes preexistentes debe ser el punto de partida para el ordenamiento
territorial, para luego jerarquizarlas y dotar cualitativamente los espacios conformados. Para
Baigorri (1995) el contexto rural es un artificio de la urbe global, con formas y funciones
distintas a lo que supone la sociologia rural referido al campesinado. Es un medio que

responde a las nuevas necesidades de la sociedad globalmente urbanizada.

El tratamiento del medio rural debe basarse en el proyecto colectivo de vida urbana en
comun. Pactos sociales definidos en funcién de un equilibrio entre decisién politica, acceso
a recursos, desarrollo de actividades productivas y calidad de vida. Aquel proyecto colectivo
se puede expresar en las zonas suburbanas integrando lo urbano ylo rural, pero manteniendo,
segun su grado de desarrollo, la esencia de cada contexto. En definitiva, es preservar
funcionalmente el paisaje preexistente, manteniendo la trascendental dicotomia campo

ciudad.
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2.2 Infraestructura ferroviaria, un limite en la ciudad sin limites

La imagen de ciudad debe entenderse como un fendmeno vivo y cambiante. Es parte de una evolucion del
patsaje urbano en la historia, que van de la mano con las necesidades socio-culturales de la cindad. El

entorno se va adaptando a la sociedad (Bocanegra, 2012).

La percepcion del ferrocarril, como elemento basico de la estructura urbana, ha ido
cambiando con la historia. Empieza como un elemento con grandes expectativas de
progreso, pasa a ser uno de los ejes de acceso a la ciudad, hasta llegar a ser un obstaculo para
la continuidad urbana al momento de suspender su servicio. En algunos casos se mantiene
la infraestructura quedando como espacio obsoleto, queda soterrado o definitivamente
desaparece. En ciudades donde la ferrovia en desuso se mantiene como parte del paisaje
urbano, llega a ser factible la esperanza de recuperarla y potenciarla para que vuelva a ser

parte del proyecto colectivo de vida urbana en comun.

En este capitulo se analizara el ferrocarril como un elemento urbano que ha trascendido en
el tiempo, tomando un rol diferente segin la etapa del proceso de urbanizaciéon en las
ciudades. El ferrocarril ha sido parte estructurante de la morfologia urbana, plasmandose en
el territorio como un motor de densificacion y espacios habitables. Se verd como esa huella
ha formado parte de un patrimonio cultural, y cémo se ha manifestado en la ocupacién del
territorio. Posteriormente, desde un punto de vista teérico, se analizara la manera en que las
infraestructuras de transporte inciden en la configuracion de formas urbanas. Pueden frenar,
segregar o articular de acuerdo a su estructuraciéon y planificacién. Las estaciones se
consideran como parte de las nuevas formas urbanas creando nodos de interaccion. Se

analizara sus potencialidades para generar urbanidad e integracion social.
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2.2.1 Huella cultural del ferrocarril en el territorio.

El rol de las infraestructuras ferroviarias en la ciudad ha enfrentado ciclos en el tiempo. Las
diversas percepciones del tren seran descritas por distintos autores a partir de cinco etapas
enunciadas en el articulo de Alejandra Saus (2013), que dan cuenta de los cambios espaciales

de la relacién entre ciudad e infraestructura.

1. Demanda del ferrocarril: remite al momento donde se desarrollan proyectos y
negociaciones publico-privadas, incorporando el tren a la ciudad. El objetivo era
satisfacer las necesidades de desplazamientos de los usuarios. Existe gran

expectativa de progreso econémico por aquella insercion.

2. Implantacién y desarrollo del ferrocarril: refiere a como estas infraestructuras
comienzan a integrarse a un sistema de espacios publicos a escala internacional y
local. Su aparicién a mediados del siglo XIX sent6 las bases de la transformacion
urbanistica de la mayor parte de las ciudades. La funcién de transportar productos
del campo a las industrias posibilité la instalacion de ellas en las ciudades sin la
necesidad de cercanfa con zonas agricolas. El emplazamiento 6ptimo de la
ferrovia, segun sus necesidades espaciales, fue en las periferias, para que pudiera
actuar como un intermediador entre el campo y la ciudad. Los asentamientos
humanos comenzaron a instalarse en torno a calles que conectaban las estaciones
con el centro de la ciudad (Bocanegra, 2012). Las estaciones como nodos de
intercambio, articulaban el dominio social y técnico. Santos y Ganges (2007)
adjudica el rol de la estacion como enlace entre ambos sistemas espaciales. Pone
como ejemplo a Unwin, que en “Town Planning in Practice” de 1909, ya afirmaba
que la estacion era la puerta de entrada de la ciudad con un espacio delantero para

el trafico y edificios que lo flanquearan.

3. Ferrocarril como impedimento: posteriormente, hacia el siglo XX, la ciudad se
enfrenta a un rapido crecimiento demografico, dando lugar a la “ciudad difusa”,
caracterizada por las discontinuidades de la mancha urbana, que resultan de la
integracién metropolitana de localidades aisladas (Montezuma, 2010). La
infraestructura ferroviaria surge como motor de la expansiéon urbana, pero al

llegar ese crecimiento a aquella via produce el efecto opuesto, donde el ferrocarril
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pasa a ser un obstaculo para la urbanizacién. Esta infraestructura no estaba
pensada para ser sobrepasada, su imagen se vio alterada segun la relacion espacial
entre el observador y los elementos de la ciudad (Bocanegra, 2012). El
crecimiento no planificado y la ineficiente coordinacion de intereses entre ciudad

y ferrocarril da como resultado el “efecto barrera™

“El ‘efecto barrera’ dari lugar a dos fendmenos nrbanisticos con distintas consecuencias. Las

lineas ferroviarias supondrdan un limite al crecintiento urbano: de un lado, cuando la ciudad en
o , o ] . ]

su crecimiento ‘alcanza’ el ferrocarril sin sobrepasarlo, éste se convierte mds que en una barrera

en un borde al crecimiento urbanoy de otro lado, cnando la cindad sobrepasa’ el ferrocarril, éste

se erige en una barrera urbana propiamente dicha y suele generar problemas de funcionalidad y

de seguridad vial |...]” (Ldpez 2005, 16).

Este fenémeno segin Han Meyer (1999), legitima un proceso de especializacion
del urbanismo desligando el ferrocarril de la ciudad o creando nuevas tipologias
de trazado como rieles elevados o subterraneos, como estrategias arquitectonicas
que enfrentan el efecto barrera. Este tipo de estrategias son, para Luis Santos y
Ganges (2007), soluciones al problema ferroviario con criterio urbanistico, es

decir, que en esta etapa atn el tren podia ser parte de la ciudad.

Aislamiento de la infraestructura: los espacios ferroviarios vacios ya no son
compatibles con las dinamicas urbanas del momento. La disminucién de su uso
en viajes, como resultado de la competencia con otros medios de transporte,
indujeron el inicio de la crisis del ferrocarril. De esto se deduce el deterioro de
sus instalaciones y muchas veces su completo abandono en zona urbana
(Bocanegra, 2012). La planificacién urbanistica en esta etapa, segun Santos y
Ganges (2007), busca adaptar el sistema ferroviario a la red de carreteras,
promoviendo el uso del automévil. Para enfrentar la crisis del ferrocarril, su
planificacién pretendia rendir al maximo sus instalaciones, separar viajes de
personas con mercancias y prever nuevas estaciones. Estas tltimas se conciben
como espacios para servicios y comodidades. Las clausuras y especializaciones
provocaron un proceso de obsolescencia en las estaciones, asi como el cierre

masivo de lineas férreas (Saus, 2013).
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5. Integracion del ferrocarril con la ciudad: se buscan las mejorfas técnicas o nuevos
usos de infraestructuras ferroviarias en desuso para su reintegracion. Segun
Alejandro Bocanegra (2012), a partir de los setenta, se pretende mejorar los
servicios ferroviarios para hacer mas competitivo el modo de transporte. En los
ochenta, con los servicios de cercanias, y en los noventa con la introduccién de
la alta velocidad, produciéndose el reencuentro de la ciudad con el tren. Ha
habido, en 1a dltima década, cuatro criterios de actuacién urbana: centralidad de
las estaciones, intermodalidad, concepcién moderna de las terminales y la
busqueda de la permeabilidad entre el sistema ferroviario y el urbano. Se genera
un nuevo modelo urbanistico que supera al que segregaba las infraestructuras. El

tren vuelve a formar parte del patrimonio cultural.

Es pertinente acudir a la historia del ferrocarril, para asi comprender el rol que ha tenido en
la ciudad y las distintas percepciones por parte de los usuarios en el tiempo. Contribuye a la
construcciéon de una imagen colectiva donde el tren, como un modo de transporte y como
parte de la identidad, llega a pertenecer a la cultura patrimonial de los ciudadanos. La paradoja
del ferrocarril da luces de que su recuperacion y reintegracion al paisaje urbano, puede ser

mas factible de lo que se cree.
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2.2.2 Infraestructura ferroviaria abandonada: de barrera urbana a eje articulador

La localizaciéon de los trazados ferroviarios responde a las logicas de conexién interurbanas,
buscando los recorridos mas directos, dentro de la factibilidad que permite la geografia. Las
ferrovias conectan ciudades, atravesando siempre sus periferias. En este sentido, la
recuperacion de la infraestructura ferroviaria, como nuevo transporte publico, se toma como
oportunidad de generar una centralidad lineal, potenciandola como eje articulador. La ciudad,
en lugar de darle la espalda, pretende volcarse a ella, integrando la via como parte esencial
del territorio. La integraciéon entre un medio de transporte masivo y la planificacion urbana
es esencial para generar una centralidad eficiente en la ciudad. Asi como también, los espacios
anexos identificados a lo largo del eje de transporte, reforzaran el valor del suelo recuperado
para otros usos. Posibilitaran estrategias de ordenaciéon urbana cualificando los tejidos

deteriorados (Herce, 2011).

Segin Ricardo Montezuma (2008), la movilidad urbana® plantea la busqueda de sus
condiciones adecuadas bajo criterios ambientales, sociales y econémicos. La influencia de los
medios de transporte no solo contribuye a formas urbanas, sino también a procesos sociales.
En ciudades donde se prioriza la movilidad automotriz individual — como en Estados Unidos
—, los principios sociales se relacionan con lo privado, lo individual y particular. Se observan
urbanizaciones difusas impulsadas por autopistas. El automévil accede a cualquier punto del
territorio, lo que hace bajar los precios de los terrenos, y con ello, la baja densidad. En
ciudades europeas, donde favorecen los sistemas de transporte colectivo, se desarrollan
grupos humanos en lo que priman valores de lo publico, comunal y social, consolidando

ciudades concéntricas y densas.

El papel de la movilidad en América Latina

En ciudades latinoamericanas donde la planificaciéon urbana no ha estado presente, el papel
de los sistemas de transporte en el proceso de urbanizacién es dificil de abordar. A pesar de
que la mayor parte de la poblaciéon utiliza el transporte publico, sus formas urbanas estin
lejos de parecerse a ciudades estructuradas con base en el transporte colectivo. Por lo tanto,
su papel, ha permitido redefinir periédicamente la relaciéon entre movilidad y estructura

espacial. La incidencia del transporte en el proceso de urbanizacién varfa segun la

2 . . . .
Movilidad urbana: entendida como la tendencia de un ser humano a desplazarse en una ciudad (Montezuma,
2008).
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importancia que le asignan los actores que intervienen en la transformacién urbana, ya sean
administradores, constructores o la misma poblaciéon. En consecuencia, el transporte
contribuye, sucesivamente, a orientar, seguir y frenar la extensiéon de la ciudad. A cada
proceso de urbanizacion le corresponde un modo de transporte predominante. La extension

de las ciudades va directamente relacionada con la velocidad del transporte mas eficaz

utilizado (Montezuma, 2008).

Para Miguel Mayorga (enero, 2012), la introduccién de los distintos medios de transporte
relacionados con los avances tecnologicos ha influido sobre la conformacién de las ciudades
e impulsado sus desarrollos en distintas épocas. Asi mismo, la movilidad pedestre, ecuestre,
rodada, ferroviaria, tranviaria y automovilistica, corresponden a unas formas urbanas donde
no solo se asumen sus especificidades funcionales, sino como correlacion con los espacios
inter-viarios. Son aspectos que, en conjunto, influyen en la definicién espacial y en la
caracterizacion de la fisonomia urbana. Los diferentes modos de locomocién implantados
en Latinoamérica desde el siglo XX, han correspondido a distintos tipos de asentamientos
humanos. Sin embargo, la coordinacién entre transformacién urbana y movilidad no ha sido
tomada en cuenta para actuar sobre las ciudades latinas. Esto explica la razén por la que
soluciones de politicas de transporte terminan siendo parches al momento de querer resolver
problemas de movilidad. Las soluciones al transporte podrian poseer una caducidad temporal
por los choques de intereses de los operadores y gestiones deficientes, que no garantizan una
coherencia entre el sistema de transporte, modelo de ciudad y espacio urbano. Es por esto
que, la primera obligacién para actuar frente a los verdaderos problemas de movilidad en los
procesos de urbanizacion, es la integracion y la interaccion entre las infraestructuras de

transporte y todas disciplinas capacitadas para planificar una ciudad eficiente.

Relacion entre trazado ferroviario y ciudad

El ferrocarril, como vimos anteriormente, fue entendido como elemento integrador del
espacio, posibilitando nuevos modelos organizativos de ciudad. Sin embargo, la explosion
urbana y la pérdida de importancia del servicio ferroviario ha dejado muchos de esos espacios
abandonados. En este sentido, la reforma de las redes ferroviarias en algunas ciudades ha
mostrado una oportunidad para la reorganizacion territorial, transformando el valor
econémico y urbanistico actual del espacio ferroviario (Herce, 2011). La permeabilidad entre
el sistema ferroviario y el urbano, se establece a partir de la reutilizacién de su espacio

vacante, el tratamiento de bordes con un disefio urbano apropiado, y dotaciéon de
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accesibilidad transversal. Sin embargo, la excesiva densificaciéon de los suelos recuperados
con destino residencial, o la desmedida privatizacion de equipamientos ferroviarios con fines
comerciales, deben ser controlados en la esfera publica (Saus, 2013). Asi mismo, las
estaciones deben aparecer como lugares de intercambio, cuyo entorno genere urbanidad
concentrando usos mixtos (administrativos, comerciales, culturales). La ubicacién de la
estacion es decisiva para el control del crecimiento, organizandose fisicamente sobre los ejes
viarios relevantes que conectan con la estacion (Herce, 2011). Por otro lado, Josep Parcerisa
(2002), sefiala que la movilidad guiada tiene un comportamiento mas proximo al de los
sistemas nerviosos, donde los nodos son mas decisivos que los canales. Los puntos de enlace
e intercambio — las estaciones — dibujan un alter ego de las estructuras de las calles, un mapa

de uso de la ciudad cuarteado por los focos de concentracion.

Esta discusién nos lleva a entender que la recuperacion del transporte publico ferroviario
puede cambiar la fisonomia de la estructura urbana. Sin embargo, no pensar la infraestructura
de transporte como parte de un sistema urbano completo, arriesga que su funcionalidad sea
temporal. Por otro lado, las estaciones ferroviarias son nodos criticos en la ciudad. Son en
estos puntos de enlace donde se debe enfocar la activacién mayor, para hacer de ellos,

nucleos de articulacién espacial.
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3. MARCO PROYECTUAL

Desarrollo urbano a partir de ejes de transporte publico masivo.

“La integracion entre el transporte y los usos del suelo es uno de los medios mds prometedores para invertir
la tendencia de la expansion dependiente del uso del carro, y para promover la sostenibilidad en las ciudades
de los paises en desarrollo.” (Cervero, 2014)

Tras la dispersion de la sociedad urbanizada, y con ello, el crecimiento de la movilidad de
poblacién, surge la necesidad de una planificacion eficiente de conexiones territoriales y
continuidad del espacio construido. En este sentido, la reincorporaciéon del transporte
publico en antiguas infraestructuras ferroviarias, es una oportunidad de inducir a un
desarrollo sustentable en las periferias de la ciudad contemporanea. En este apartado se
analizaran estrategias para garantizar aquella coordinacién. Un analisis sobre la recuperacion
de una infraestructura ferroviaria como nuevo sistema de tranvia que impacta en un contexto

de ciudad difusa.

El tranvia es un medio de transporte publico masivo sobre vias exclusivas de la ciudad.
Responde a problematicas de transporte urbano, y da origen a politicas de reordenacion
territorial, impulsando la descentralizacion. Sus ventajas refieren a incentivar la disminucion
del uso del automovil; es un transporte sustentable que no contamina al ser eléctrico; es
puntual y rapido; y tiene la capacidad de desplazar a varias personas por hora, acercando los
destinos y disminuyendo los tiempos de viaje. Es un sistema que puede convivir con otros
medios de movilidad de distintas velocidades, puede ser atravesada y genera espacios

publicos en su entorno (Escudero, 2011).

Para identificar las potencialidades de un tranvia sobre la preexistencia ferroviaria, se analiza
el referente del Metrotranvia de Mendoza. Se estudian las caracteristicas de funcionamiento,
asi como los costos y beneficios sociales del sistema. Por otro lado, para generar un impacto
positivo del eje de transporte sobre el proceso de sub-urbanizacién, se analiza el desarrollo
urbano de la ciudad Lausanne en Suiza, como referente de densificacion en contexto de baja
densidad manteniendo su condicién de ruralidad. Finalmente, se lleva a la discusion desde el
punto de vista teérico, los principios del Desarrollo Orientado al Transporte Sostenible
(DOT), estableciendo puntos concretos para la coordinacién entre transporte y desarrollo

urbano con estrategias de diseno dignas de ser aplicadas.
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3.1 Metrotranvia de Mendoza: reactivacion de la preexistencia ferroviaria

Los nuevos sistemas de tranvias tienen el poder de transformar la vida de la ciudad, nna percepcion diferente

del espacio nrbano, la recuperacion de espacios muertos (Martinez, 2012).

Fig. 1: Mancha urbana de Mendoza con recorrido Metrotranvia. 15 estacion y radio de influencia de 500 metros.

Fuente: Elaboracién propia a partrir de imagen satelital Google Earth.

El territorio urbano del Gran Mendoza presenta un desarrollo desequilibrado. Se caracteriza
por tener un nucleo central con una constante expansion de la huella urbana. La dispersion
de la ciudad puede tener efectos positivos para la descentralizaciéon y para disminuir la
congestion y contaminacion. Sin embargo, aquella dispersion y bajas densidades deben ser
planificadas promoviendo la extension de las infraestructuras y modos de transporte masivo

acercando centralidades, y evitando el desarrollo espontaneo.

El proceso de dispersiéon en Mendoza se inicia con la llegada del ferrocarril en 1885, luego
con el uso masivo del automévil en 1920, concretandose con la expansion residencial
espontanea en 1990. Es por esto que la exigencia en materia de movilidad es dificil de
satisfacer a través de los medios de transporte masivo. Estos se concentran en el tiempo y
espacio, donde los movimientos de poblacién dan lugar a periodos punta, creando mas

demanda para el sistema de transporte publico. Mendoza presenta una importante
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segregacion social expresada en la fragmentacion espacial. En este sentido, el distanciamiento

entre clases sociales, a su vez, incrementa la necesidad de movilidad y de transporte publico

beneficiando especialmente a los estratos sociales mas bajos (Garcfa, 2013). En respuesta a

tal necesidad, se inicia el proyecto de movilidad Metrotranvia de Mendoza en tres etapas.

Actualmente se encuentra en funcionamiento la etapa 1, conectado tres comunas: Capital,

Maipu y Godoy Cruz, cuyo recorrido permite acercar el centro con la periferia en direccién

norte-sur (Fig.1). Su objetivo es reutilizar la infraestructura ferroviaria como un sistema de

tranvia. Actualmente el tramo en funcionamiento tiene una extension de 12,5 km de los 156

km del tendido férreo en el Gran Mendoza®.

El recorrido abarca 15 estaciones (con una distancia entre si
entre 600 y 900 metros), demorandose 30 minutos de origen
a destino, con una velocidad que no supera los 40 km/hora.
La influencia directa en 500 metros de radio desde la estacion
tiene una densidad de 1700 hab/km2, mientras que la
demanda potencial, es decir, el area de influencia secundaria,
mas la cantidad de pasajeros diarios se da por: 479.276 + 7000
= 486.276 habitantes (Secretarfa de Politica Econémica y
Planificacién del Desarrollo, 2016). Cada dupla de carros tiene
una disponibilidad de 180 pasajeros, con una frecuencia de
viaje cada 12 minutos de lunes a viernes y 28 minutos fines de

semana, completando 80 viajes diarios (El Sol, 2018).

A pesar de que el costo del servicio es el mas caro dentro de
los medios de transporte en Mendoza (tres veces mas que un
colectivo), los beneficios a corto y largo plazo lo valen para el
desarrollo de la ciudad. Algunos de los costos refieren a la
expropiaciéon publica y privada de terrenos para la

infraestructura del transporte; el alto consumo de energfa

CAPITAL

GUAYMALLEN

Fig. 2: Tres etapas proyecto Metrotranvia.
Fuente: Martinez, 2012.

3 Los primeros dfas del 2019 se inaugurara la segunda etapa del proyecto, que llegara a Las Heras (sector norte).
Se incluirdn 5,4 km y 10 estaciones mas. En la tercera etapa el recorrido llegara a Lujan (hacia el sur) con 5km

mas y 6 estaciones (Fig. 2) (Martinez, 2012).

4 El Metrotranvia depende de la Empresa Provincial del Transporte
(EPMT). No hay aporte de privados, sino que el Gobierno Provincial lo
hace funcionar por sus empleados (Gordillo, 2016).



eléctrica; un financiamiento mixto con fondos publicos y
operacion del servicio por tarifa de usuarios; y riesgos en la
variacion costos de operaciéon y demanda. En cuanto a los
beneficios sociales se traduce a una mejor calidad ambiental
por baja emisioén de gases (transporte menos contaminante);
menor riesgo de accidentes por movilidad; menos tiempo de
viaje; menor uso de automovil y congestion vehicular; servicio

puntual y ordenado (Gordillo, 2016).

El Metrotranvia responde a las necesidades de una ciudad
difusa, acercando zonas de baja densidad con otras de alta
densidad, otorgando un orden espacial y funcional. El
aumento de la plusvalia de los terrenos cercanos a las
estaciones da cuenta de la oportunidad para generar
densificacién y mejorfas en el espacio publico. Para el
desarrollo del entorno de una de las estaciones se llama al
Concurso Nacional de Master Plan e Ideas Morfologicas —
Distrito Sustentable: Estacion Mendoza. El concurso consiste
en intervenir la Estacion Mendoza, ubicada en un antiguo

predio ferroviario, con una propuesta urbana de su entorno.
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El proyecto ganador elaboré un modelo sustentable, econémico, social y patrimonial de
integracion con la ciudad (Fig. 3). El proyecto considera una serie de atractivos urbanos (Fig.
4), como huertos, mercados, ferias, areas verdes, paseos y conjuntos de vivienda,
aumentando la densidad y activando el espacio publico asociado a la Estacion Mendoza

(Dejtiar, 2017).
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Fig. 4: Equipamientos proyecto Estacion Mendoza.
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Fig. 4_a: Imagen proyecto Estacion Mendoza.
Fuente: Dejtiar, 2017.
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3.2 Lausanne: la densificacion verde de Suiza

En la opinion piiblica, el suelo es considerado como un bien escaso que se debe proteger. 1a topografia del

pais y sus parajes naturales hace que el indice de preservacion sea elevado y esté muy anclado en la

conciencia colectiva (Sibils,s/f).

Lausanne es el distrito capital del cantén Vaud en Suiza, localizada a orillas del lago Leman.

Esta construida en tres colinas rodeada de vifiedos, zonas deportivas y agricolas. Se combina

la ciudad histérica con una naturaleza propia de la geograffa y topografia suiza,

predominando el verde paisaje y exuberantes relieves. Lausanne, como casco historico de la

ciudad, esta rodeada de otros pueblos pertenecientes a la regiéon de Lausannoise. A pesar de

que estas localidades alcanzan sélo los 6km de distancia desde el centro, existe una

planificacion de transporte eficiente que abarca todo el territorio. Con una superficie de 41,37

2 ., . . , . ,
km?, la region de Lauannoise cuenta con un sistema de tranvia, ferrocarril, una linea de metro

y red de trolebuses (Fig.5).
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Gracias a esta vasta red de recorridos, los pobladores tienen facilidades para desplazarse
eficientemente, con horarios fijos y poco tiempo de viaje. De esta manera, en una ciudad
cuyo casco histérico es esencial para el turismo, con una densidad de 3.000 hab/km* y
128.000 habitantes ’, es importante incentivar la residencia de pobladores a las afueras, para
asi no concentrar todo en un solo lugar ni transformar el paisaje natural en su totalidad.
Como se ve en la figura 5, los sistemas de transporte funcionan en forma de dedos,
alimentando radialmente la totalidad de la regién. Estas lineas convergen en la Estacion

Central de ferrocarril Lausanne.

La presencia protagénica de los sistemas de transporte publico logra descentralizar y
disminuir las distancias entre localidades periféricas y el centro. Por otro lado, el constante
intento por mantener la condicion de paisaje natural que tanto caracteriza al lugar, es uno de

los principales temas de ordenacién del territorio.

Lausanne es una ciudad donde la densificacion se resuelve a
partir de una conservacion del paisaje natural, tanto en el
centro como a las afueras (Fig. 6). Este hecho es coherente ;
con las normas de ordenacion del territorio a escala nacional. |
En 2013 se aprob6 una ley que aporta una nueva politica de
desarrollo “hacia el interior”. Se apuesta por una

consolidacion del medio urbanizado con gran interés en la

comunicacién a partir de sus infraestructuras. Esto con el fin

Epalinges

SBelmont " sur-Lausanne

de evitar la transformacion total del suelo rural invadido por  Fig. 6: Vista satelital Regién de Lausannoise.

L . . . Fuente: Google Earth.
la urbanizacién, impedir la marginacién de nucleos poblados

y evitar la expansion de las ciudades mds importantes en
suburbios. Esta ley pretende generar un desarrollo urbano
preservando la identidad de los espacios construidos, hacer
crecer el sentimiento de pertenencia y la calidad del habitat. A
mayor densidad, mayor es la calidad de los espacios libres

entre los edificios, la calle y espacios abiertos, otorgando una

—

oportunidad de densificar sobre un paisaje verde. A pesar de , S
Fig. 7: Estacion Prilly-Chaseur.

que esta ley se aplica a escala nacional, cada cantén establece ~ Fuente: GoogleMaps.

5 Datos demograficos extraidos de DB-city, fuente de informacién de ciudades y paises del mundo:
https://es.db-city.com/Suiza--Vaud--Lausana--Lausana




sus propios criterios para delimitar el territorio urbanizado y

definir sus tipologias de espacios (Sibils, s/f).

En Lausanne se evidencia un sistema de densificacion que
responde a un desarrollo que prioriza el espacio libre y verde.
Prully es un pueblo que pertenece a la region de Lausanne, a
3 km del centro. Se conecta a partir del ferrocarril (Chermin
de fer Lausanne-Bercher), cuyas estaciones funcionan como
puntos atractivos para las aglomeraciones (Fig. 7). Sin
embargo, para responder a una densidad propia de la region y
no disminuida por estar a las afueras (4.900 hab/km’y 10.800
habitantes), la tipologia de vivienda, en su mayorfa, son
edificios de entre 4 y 10 pisos, conviviendo con un espacio
publico natural, con vida de barrio, mimetizandose con el

paisaje y topografia del lugar (Fig. 8).
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Fig. 8: Densificacion sobre paisaje rural.
Fuente: GoogleMaps.

Fig. 8_a: Densificaciéon en funcién de la
topografia.
Fuente: GoogleMaps.
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3.3 Desarrollo Orientado al Transporte: una solucién urbana

Las politicas de desarrollo urbano de muchas de las ciudades latinoamericanas no han

tomado en cuenta la movilidad como parte de una planificacién coordinada. En

consecuencia, las ciudades se han expandido con costos sociales y ambientales importantes

(Nello, 1998). Es por esto la necesidad de impulsar una movilidad sustentable basada en el

Desarrollo Orientado al Transporte. Se define por Robert Cervero (2014) como un

desarrollo urbano compacto, que tenga uso de suelo mixto e incentive la movilidad no

motorizada y transporte publico masivo. Es un desarrollo que se da alrededor de nuevas

estaciones, o de manera gradual en zonas donde las estaciones ya estan. Para Gehl Architects

y ITDP (2011), los principios asociados al DOT se clasifican en:

Compactar: actividades cercanas generan conexiones con menos tiempo y energfa.
Densificar: construir en lotes baldios antes que en areas rurales. Intensificar uso de
suelo vertical. A mayor densidad, mayor es la utilizacion eficiente de los recursos.
Transportar: movilizar de manera rapida, comoda y segura.

Conectar: red coherente de carreteras, calles peatonales, bicicletas y transporte
publico. Crear opciones de movilidad.

Mezclar usos: hacer atractiva la calle albergando diversidad de actividades y lugares.
Comercio en planta baja y residencias en planta alta.

Utilizar bicicletas: acerca a personas al transporte publico. Creacién de ciclovias
priorizandolas antes que los automéviles.

Promover cambios: politicas de control de trafico y parqueaderos que desincentiven
el uso del automévil.

Andar a pie: hacer calles que prioricen a los transeuntes.

Fortalecer la cultura local: encontrar y preservar elementos que permitan mantener

una identidad, contribuyendo al disfrute del espacio publico.

Los beneficios principales del DOT son identificados por Medina y Veloz (2013), de los que

destacan:

Incremento de pasajeros en los sistemas de transporte publico.

Oportunidad de desarrollos conjuntos entre el gobierno y la iniciativa privada.
Revitalizacién de barrios y zonas inactivas.

Generacién de crecimiento y desarrollo econémico.

Incremento de viviendas asequibles.

Incremento en el valor del suelo
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Los principios DOT, cuyos beneficios son indudablemente perseguidos por las ciudades en
vias de desarrollo, no podrian ser aplicados sin un disefio urbano basado en ellos. Hay temas
urbanos que deben ser considerados al momento de planificar un nuevo sistema de
transporte publico. En primer lugar, las paradas y estaciones, como areas de mayor
accesibilidad a una ciudad, deben estar representadas por una alta densidad de trabajos y
viviendas (Fig. 9). Se estima que el area caminable de maximo 10 minutos tiene un radio de
400 a 500 metros, siendo la zona de mayor densificacion. El area caminable de maximo 20

minutos alcanza los 1000 metros, donde la densificacion pasa de media a baja (Fig. 10).

1000 MTS.
>

. PARADA DE TRANSPORTE PUBLICO == RUTA DE TRANSPORTE PUBLICO . DENSIDAD ALTA DENSIDAD MEDIA DENSIDAD BAJA

Fig. 9: Densidades segun distancia desde estacion.

Fuente: Wessels, Prado y Bojarejo, 2012

o od S

zona caminable: Max. 20min.

0 zona caminable: Max. 10min.

Fig. 10: Distancias caminable desde estacion.

Fuente: Moreno, 2016
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Los temas que el disefio urbano debe manejar para vitalizar el espacio es la integracion de la
estacion a la comunidad; construir un entorno denso y compacto; mezclar usos de suelo; y
dar un valor agregado al disefio, referido a la identidad del lugar que incentive su permanencia

(Gehl Architects y ITDP, 2011).

Se analiza un informe realizado por el Departamento de Estudios y Planeacién Urbana MIT
(2016), quienes para facilitar la identificacion del potencial DOT, desarrollan una
clasificaciéon de tipologias de estaciones. Para ello identificaron cuatro estaciones con
deficiencias diferentes en la Ciudad de México. La primera clasificacion se hace a partir de la
estacion “San Joaquin” (Fig. 11), caracterizada por estar en la interseccién de distintos
centros comerciales y residenciales, y por presentar un entorno con un mercado inmobiliario
desigual (antiguos habitantes no pueden pagar los altos gastos de viviendas). Los espacios
publicos deshabitados son una gran oportunidad para un desarrollo residencial de uso
combinado. La segunda clasificacion se da por una estacion terminal, “Cuatro Caminos”
(Fig. 12), cuya afluencia es abundante por la conexiéon con el resto de la metrépoli. Sin
embargo, en su disposicién predominan cuadras con barreras para los peatones, dificultando
la conectividad. Con propuestas de nuevas calles que extiendan las existentes y aperturas de
manzanas, se da la oportunidad de generar una estaciéon intermodal comoda y mejor
comunicada. La tercera estacion, “Tacubaya” (Fig. 13), es un centro de transbordo con gran
flujo de pasajeros. Los resultados son desbordantes y cadticos, dificultando la movilidad de
los usuarios. Bajo la aplicacién de los principios DOT el estudio recomienda establecer
paradas exclusivas para los microbuses que obstruyen las calles; cambiar los patrones de
trafico liberando calles peatonales exclusivas, establecer zonas especializadas para
vendedores ambulantes; y crear zonas de uso mixto. Finalmente, la estaciéon “Rosario” (Fig.
14), esta rodeada por zonas de baja densidad y grandes galpones que dificultan y dilatan el
recorrido peatonal. Es por esto que las estrategias DOT se basan en el incentivo inmobiliario

de densificar viviendas asequibles, como mejorar las conexiones y legibilidad en su desarrollo.

La integracion de una planificaciéon de transporte y su entorno es el punto de partida para un
desarrollo urbano sostenible en un contexto de ciudad dispersa. El Desarrollo Orientado al
Transporte es una solucién concreta que facilita el didlogo entre infraestructuras de
transporte con el desarrollo urbano que las contiene. Aplicarlos tanto en el disefio urbano
como en las mismas estaciones podria traer beneficiosas consecuencias para el mejoramiento

de la calidad de vida, la percepcion de identidad y el equilibrio medioambiental.
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Fig. 11: Estrategias estacién San Joaquin.

Fuente: Departamento de Estudios y Planeacién Urbana MIT (2016)
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Comparacién de caminabilidad entre la red existente y la red propuesta

Area caminable con calles propuestas

Estructura de cuadras existente y nueva red de calles propuesta

Fig. 12: Estrategias estaciéon Cuatro Caminos.

Fuente: Departamento de Estudios y Planeacién Urbana MIT (2016)

FIGURA 4-14 Circulacién de tréfico existente y reconfiguracion de tréfico en Tacubaya

El tréfico de paso es reconfigurado para rodear Tacubaya

Fig. 13: Estrategias estacién Tacubaya.

Fuente: Departamento de Estudios y Planeacién Urbana MIT (2016)
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Ubicaciones de las Fases 1y 2

FIGURA 4-17 Plan Potencial de Desarrollo de Viviendas asequibles en El Rosario

(Seduvi)

(Prodi
Fase2)
(INVI, FONHAPD, otras fuentes
\ / flantrépicas)

(Propletario de vivienda) \ / (on)

Fig. 14: Estrategias estaciéon Rosario

Fuente: Departamento de Estudios y Planeacién Urbana MIT (2016)
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4. PRESENTACION CASO DE ESTUDIO

Puerto Varas — Alerce: Expresion de Segregacion Socio Espacial

SOSE] SO 9p UOIsY

Ubicacion geografica de Chile, Region de Los Lagos, Puerto Varas.

Fuente: Elaboracion propia a partir de imagenes satelitales Google Earth.

El caso de estudio se aborda en la investigacion en una dimensién de macro-escala, referida
a la conurbacién Puerto Montt, Puerto Varas y Alerce, y en una menor escala referida a la

zona sur de la ciudad de Puerto Varas en direccién a Alerce.

El Area Metropolitana de Puerto Montt — Puerto Varas pertenece a la regién de Los Lagos
al sur de Chile. Es una zona que destaca por el paisaje agricola gracias al clima templado-
lluvioso. La vegetacion es parte de la identidad, con recursos naturales y paisajes como foco
turistico. Se destaca también su particular geografia por enfrentar una constante fuerza
tectonica, representada en las terrazas topograficas que van condicionando la fisonomia de

las ciudades.

Seje A oyrndg
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Actualmente es considerada como la conurbacion entre Puerto Varas y Puerto Montt con
una superficie de 11.974 hectareas de huella urbana, y 353.869 hectareas de vegetacion
(IDOM, 2016). Se consideran tres polos dentro del Area Metropolitana, cuya cantidad de
habitantes varfa segin la ciudad: Puerto Varas con 44.578 habitantes; Puerto Montt con

245.902; Alerce con 45.760 habitantes (Censo, 2017).

Para el estudio de la segregaciéon socio espacial en la ciudad difusa, acentuada por la
dispersion del territorio y la presencia de barreras urbanas, la periferia de Puerto Varas, en el
contexto de la conurbaciéon Puerto Montt- Puerto Varas- Alerce es un buen caso de estudio.
En primer lugar, por ser ciudades sin delimitaciones claras, que incentivan la densificacion
espontanea, dando lugar a las areas de transiciéon urbano-rural. Se manifiestan como un
mosaico de territorios interurbanos, con escasa interconexién, marginando sectores de
desarrollos periféricos. En una menor escala, Puerto Varas presenta areas homogéneas con
diferentes patrones de ocupacion del territorio que, al tener una reducida interaccién entre
ellos, evitan la interdependencia entre las distintas zonas, acentuando la segregacion socio-
espacial de la ciudad. Estas caracteristicas llevan a entender el caso de estudio bajo el

concepto de ciudad difusa.

En segundo lugar, la presencia del trazado ferroviario abandonado en la regiéon de Los Lagos
es considerada como un elemento inserto en el paisaje. Sin embargo, tras la inactivacion de
su servicio, pasa a ser un espacio obsoleto, dificultando la continuidad constructiva de la
huella urbana y la integracion entre las diferentes areas de transiciéon urbano-rural. El rol de
la infraestructura ferroviaria como barrera urbana no solo repercute en el territorio
acentuando la dicotomia campo-ciudad, sino también impacta en el proceso social de Puerto

Varas, tendiendo a la segregacion.
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ALERCE

PUERTO MONTT

Plano del caso de estudio y ubicacién de fotografias.

Fuente: Elaboracién propia.
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Fotografias del caso de estudio

Fotografia 1: Centro de Puerto Varas

Fuente: Denise Marco

Fotografia 2: Ferrovia entre urbanizaciéon en Puerto Varas.

Fuente: Denise Marco



-

T e

Iiot’(;grafi‘a 3: Parcelas de agfédo en Puerto Varas.

Fuente: Denise Marco

Fotografia 4: Zona residencias de crecimiento reciente en Puerto Varas.

Fuente: Denise Marco
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Fotograffa 5: Ferrovia entre viviendas sociales y parcelas de agrado.

Fuente: Denise Marco

Fotografia 6: Cruce Ruta V505 hacia Alerce con ferrovia

Fuente: Denise Marco
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Fotograffa 7: Ruta V505 hacia Alerce

Fuente: Denise Marco

Fotograffa 8: Ferrovia en Alerce

Fuente: Denise Marco

38



39

5. FORMULACION DE LA INVESTIGACION

5.1 Preguntas de investigacion

¢ Como se pueden recuperar las infraestructuras ferroviarias en desuso, para pasar de ser una barrera urbana

a un elemento articulador de la cindad difusa?

De esto se derivan las siguientes preguntas especificas derivadas al caso de estudio:

¢De qué manera los patrones de ocupacion del territorio acentrian la segregacion socio espacial y dispersion

urbana en Puerto Varas?

¢De qué forma la infraestructura ferroviaria se manifiesta como barrera nurbana en el tramo Puerto 1 aras —

Alerce?

¢Cudles son las estrategias proyectuales para un sistema de densificacion que permita mantener tanto la

condicion rural como urbana presente en la cindad de Puerto 1 aras?

5.2 Obijetivos

El objetivo general se centra en explorar sistemas de densificacion en la ciudad difusa, a partir
de la recuperacion de infraestructuras ferroviarias con la implantacién de un nuevo sistema

de tranvia.

A partir de los tres subtemas estructurantes de la investigacion se derivan los siguientes
objetivos:
- Identificar los patrones de ocupaciéon que caracterizan el crecimiento por extension
de la ciudad de Puerto Varas hacia Alerce, en la forma de una ciudad difusa.
- Caracterizar la infraestructura ferroviaria del caso de estudio y su potencialidad de
articulador y conector.
- Proponer estrategias proyectuales para un sistema de densificacion a lo largo del

tranvia, manteniendo la condicion rural y urbana de la ciudad difusa de Puerto Varas.
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5.3 Hipotesis

Recuperar la infraestructura ferroviaria abandonada presente en el caso de estudio, como
nuevo sistema de tranvia eléctrico, induce a crear una nueva alternativa de movilidad, dando
una solucién al precario sistema de transporte publico del Area Metropolitana Puerto Montt-
Puerto Varas. Esta reactivacién, acompafiada de un tratamiento integral de los patrones de
ocupacion de las areas de transiciéon urbano-rural, da lugar a una articulaciéon de territorios a
partir del eje ferroviario. Las estaciones, por su parte, pasan a ser motores de densificacion
en zonas periféricas de baja densidad. De esta manera se construye un proyecto colectivo de
vida urbana que impulsa un proceso social integral, manteniendo la esencia del lugar y

recuperando un patrimonio ferroviario perdido.

5.4 Metodologia
Con el propésito de responder a los objetivos planteados, la presente investigacioén se centra
en tres subtemas mencionados anteriormente: la ciudad difusa, la recuperacién de
infraestructuras ferroviarias y el desarrollo urbano sostenible a partir del transporte. Su cruce
analitico busca dar respuestas a la manera en que la presencia de barreras urbanas en la ciudad
difusa, en particular, el trazado férreo abandonada en la conurbacién Puerto Montt — Puerto

Varas — Alerce, pase a ser un elemento articulador de territorios interurbanos.

De cada objetivo se derivan preguntas a las que se pretende responder en los siguientes
apartados. Para este fin, el desarrollo de la investigacién acude a herramientas para responder
a las preguntas derivadas al caso de estudio, asociadas a los objetivos que dirigen la estructura
de Ia tesis. Se clasifican en: descripcion del caso de estudio, recopilaciéon de informacién e
interpretacion del material obtenido. A su vez, estas cuentan con distintos instrumentos

utilizados de forma cruzada entre las distintas aristas de la investigacion.
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Herramientas de investigacion

1.

Descripcion: son herramientas utilizadas durante el trabajo de campo:

Observacion: se recogen los aspectos fisicos de las distintas areas de Puerto Varas en
su contexto de conurbacién. A partir de recorridos in situ se identifican las barreras
naturales y construidas que dividen sectores y dificultan la movilidad.
Especificamente, el instrumento de observaciéon se enfoca en la infraestructura
ferroviaria presente, su estado actual y su relacién con el entorno.

Fotografias: se hace un registro fotografico de lo observado con el foco en los
contextos rural y urbano y la ferrovia que los contrasta.

Entrevistas: se realizan entrevistas preparadas y conversaciones espontaneas con
dirigentes municipales y vecinos de Puerto Varas, Alerce y Puerto Montt.

- Andrés Saldivia (arquitecto- asesor urbanista)

- Sergio Angulo (asesor técnico municipal de Puerto Varas)

- Cristina Lopetegui (SECPLA)

- Maria Ester Sepulveda (GORE)

- Noemi Parcet (GORE)

- Lorena Ampuero (residente Puerto Varas)

- Virginia Mora (residente Alerce)

- Daniel Reyes (jefe Departamento de Planificacién y Desarrollo Urbano)

Recopilacion: herramienta que permite obtener la informacién necesaria del caso de
estudio y su historia.

Bibliograffa: son fuentes secundarias que dan cuenta de la historia y proceso, a través
del cual, han ido creciendo las ciudades tras la insercién de ciertas infraestructuras de
transporte.

Cartograffa: Planos histéricos y actuales que complementan la bibliografia estudiada.
Se analizan imagenes y documentos antiguos para tener una panoramica de lo que es
y ha sido el territorio a estudiar.

Informes estadisticos: se analiza también el estado de la movilidad, los sistemas de
transporte publico, tiempos de viaje y composicion de flujos a partir de:

- Estudio de Capacidad Vial de Puerto Varas (2017).

- Plan Estratégico de Movilidad Urbana 2025, 2017.

- Encuesta Origen Destino Puerto Montt 2014.
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Informes de planificacion: se analizan diferentes documentos e informes que dan
cuenta de los datos demograficos, de superficies, descripciones de areas de transicion
urbano-rural e infraestructuras urbanas presentes:

- Estudios de Crecimiento Urbano Area Metropolitana Puerto Montt- Puerto Varas,
realizado por IDOM (2016).

- Plan Regulador de Puerto Varas vigente y Plan Regulador de Puerto Varas.

actualizado en 2018.

Interpretacion: herramienta utilizada para filtrar y analizar el material de informacion
obtenido en el desarrollo de la investigacion.

Levantamiento planimétrico: elaboracion de planos y cortes del territorio estudiando
para un analisis especifico enfocado en las tematicas planteadas por la tesis.
Estrategias proyectuales: tras la recopilaciéon de informacién y levantamiento del
terreno, se realizan propuestas de proyecto que respondan a los objetivos de la

investigacion.
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6. HUELLAS URBANAS DISPERSAS

6.1 Proceso de urbanizacion que lleva al crecimiento

descontrolado

Para identificar las huellas de ocupaciéon del territorio se
realiza una cartografia del Area Metropolitana (imagen 1) que
da cuenta del fenémeno de dispersion urbana actual® (IDOM,
2016). El plano de color’ permite reconocer la cronologfa del
desarrollo urbano y los ejes de transporte que se han ido

implantando.

La fundacién tanto de Puerto Montt como de Puerto Varas
fue el ano 1853 por colonizadores alemanes, quienes fueron
incentivados para inmigrar a la zona sur de Chile. El desarrollo
inicial de Puerto Montt se dio por la denominacién del puerto
como principal punto de comunicacién con el pafs,
asentandose asf la primera terraza de la ciudad. En el caso de
Puerto Varas el desarrollo inicial fue en Puerto Chico, zona
de conexioén con el resto de las areas agricolas en torno al Lago
Llanquihue (Fig. 11). Se incentiva por la construccion del
camino entre Puerto Montt, Alerce y Puerto Varas, terminada
en 1864. El camino impulsé el asentamiento de los primeros

pobladores de Alerce.

La apariciéon del ferrocarril a principios del siglo XX
(producto de la Revolucién Industrial), fue el punto inicial de
un progreso econémico-productivo en el Area Metropolitana.

En Puerto Montt se construye la estaciéon de ferrocarril en

45

Fig. 11: Puerto Chico finales de siglo XIX.
Fuente: IDOM, 2016

O Fundacional
© 1875
@ 1932
© 190

Fig. 12: Esquema ocupacién historica de
suelo Puerto Montt.
Fuente: IDOM, 2016

Fig. 13. Panoramica Estacién Puerto Varas y st
centro, 1930
Fuente: Palma, 2017.

¢ Los datos historicos y nimeros demograficos expuestos en este capitulo son extraidos del Estudio de
Crecimiento Urbano de la Conurbacién Puerto Montt-Puerto Varas, realizado por IDOM para la Secretaria de

Desarrollo Regional y Administrativo, 2016.

7 La gama de colores representa la antigiiedad con que fue desarrollandose la huella urbana. Cuanto mas oscuro
es el color, mas antiguo es el desarrollo. Se coordina con los colores utilizados en el grafico de “Crecimiento de

Poblacién Area Metropolitana Puerto Montt-Puerto Varas.”



1912. Su emplazamiento a orillas del mar consolidé el borde

maritimo y la segunda terraza (Fig. 12).

El impacto del ferrocarril en Puerto Varas consolidé la ciudad
como punto de conexién del area cercana al Lago Llanquihue,
enviando mercancias al resto del pafs. Se produce un
desarrollo entorno a la estaciéon y del centro (Fig. 13y 13_a).
Otra consecuencia fue el incremento del turismo. Se
construye el Gran Hotel Puerto Varas frente a la estacion de

ferrocarril en 1934.

El terremoto de 1960 causé grandes problemas
infraestructurales y demograficos en el Area Metropolitana.
La estacién ferroviaria de Puerto Montt fue demolida,
mientras que el puerto y otros equipamientos sufrieron
grandes dafios. La inmigraciéon desde otras ciudades mas
afectadas generé un aumento de poblacién considerable. Se
empieza a densificar la tercera terraza de Puerto Montt, y entre
Puerto Chico y el centro de Puerto Varas. El aumento de la
demanda de suelo urbano generé asentamientos en
localidades cercanas (reconocidos hoy como nucleos
exteriores) como Nueva Braunau (al poniente de Puerto
Varas) y Alerce®, denominado como ciudad dormitorio con
viviendas sociales y equipamientos (Fig. 14). El paso del
ferrocarril por su fachada poniente consolidé su desarrollo en

direccion norte-sut.

La construccion de la Ruta Panamericana en la década del 60,
permitié conectar la conurbacion con el resto del pafs. Entre
los 70 y 80 crece el desarrollo entre Puerto Chico y el centro
de Puerto Varas gracias a la llegada de poblacién con mayores

recursos. El crecimiento urbano de la ciudad queda acotado
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Lago Llanquihue

Camino a
Puerto Montt

Linea FF.CC

Fig. 13_a: Esquema posicion Puerto Chico.
Fuente: ICES, 2016

Ty t—-rr-vrnh’-!&qh*f ‘.\{‘ \‘\'

Fig. 14: Poblado histérico de Alerce y su
extensién territorial.
Fuente: IDOM, 2016

Fig. 15: Esquema de extensiéon urbana
Puerto Varas.
Fuente: IDOM, 2016

8 Alerce: perteneciente a la comuna de Puerto Montt, a 11km de Puerto Varas. Fundada en la década de los

’60, estableciéndose en 1997 como ciudad satélite IDOM, 2016).



tanto por el cinturén de parcelas agrado en torno a la ciudad

y la linea férrea (Fig. 15).

Entre la década de los 80 y 90 el avance de la industria
salmonera impulsa el progreso econémico, y con ello el
crecimiento exponencial del Area Metropolitana (Fig. 16).
Puerto Montt-Puerto Varas ha tenido una tasa de crecimiento
inter-censal de 3,7%, lo que la convierte en la segunda zona
de crecimiento mas acelerado en Chile, detras de Iquique-Alto

Hospicio (Graficos demograficos de imagen 1).

En las dltimas décadas, Puerto Montt ha ido densificando la
cuarta y quinta terraza gracias a las fuerzas inmobiliarias
publicas y privadas con viviendas de distintos estratos
sociales, servicios y equipamientos. Por otro lado, el cinturén
de parcelas de agrado hacia el poniente de Puerto Varas ha
sido un detonante en la delimitacién de suelo urbano, por lo
que su expansion se ha dado mayormente hacia el norte y sur

de la ciudad (Fig. 17).
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Fig. 16: Producciéon Salmonera.
Fuente: IDOM, 2016

Ferrocarril

Fig. 17. Esquema de crecimiento Puerto
Varas.
Fuente: IDOM, 2016
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6.2 El transporte publico intercomunal

El proceso de urbanizacion a través del cual se han ido dispersando las huellas urbanas de la
conurbaciéon Puerto Montt- Alerce- Puerto Varas, ha repercutido en el aislamiento de zonas
periurbanas, y en los largos desplazamientos entre las ciudades mencionadas, dificultando la
movilidad. La estructura vial que soporta dichos desplazamientos se basa en rutas principales

que enlazan los tres polos: Ruta Panamericana Sur, Gramado, Ruta V505, Alerce (Imagen 2).

Actualmente, Puerto Varas no cuenta con Encuesta Origen Destino. Esto, segun Saldivia
(2018), es porque la mayor inversién para estudios y analisis se van para Puerto Montt,
quedando Puerto Varas al margen en algunos ambitos. Por lo mismo, el siguiente
levantamiento de informacién se hizo a partir de estudios asociados, que muestran datos

estadisticos en términos de movilidad.

El transporte publico masivo en Puerto Varas esta dado por taxi-buses con una capacidad
de 30 pasajeros. Como se ve en la imagen 2, los recorridos actuales no alcanzan a abarcar
todo el territorio. Hay equipamientos, sobre todo educativos, que tienen las paradas de taxi-
buses a gran distancia. La poblacion aislada a estos recorridos, sobre todo los de estrato social
bajo, son los mas perjudicados, ya que el desplazamiento hacia las paradas puede ser largo y
dificil para personas con capacidad reducida. Como alternativa, se cuenta con taxi colectivos
de cuatro pasajeros, transporte muy utilizado por vecinos que viven mayormente hacia el sur
de Puerto Varas. Sin embargo, esta opcion tiene ciertos defectos como la imprecision de los

tiempos, disponibilidad, congestién vehicular y contaminacion.

El transporte publico intercomunal cuenta con un solo recorrido desde Llanquihue
(Panamericana-Gramado), uno hacia Mirador Puerto Varas (Ruta V 505); hacia Alerce (Ruta
V505) y Puerto Montt (Panamericana). Las frecuencias de salidas de los taxi-buses varia
segun el destino. A Puerto Montt pasan cada 5 minutos; hacia Frutillar, Llanquihue y
Ensenada cada 10 o 30 minutos; hacia Alerce cada 45 minutos. Segin una ciudadana que
viaja todos los dias desde Alerce a Puerto Varas, cuenta que no le conviene desplazarse por

taxi-bus ya que el tiempo de viaje puede llegar a demorarse una hora dependiendo el trafico.

9 Los estudios que fueron utilizados para levantar informaciéon fueron: Estudio de Capacidad Vial del Plan
Regulador Comunal Puerto Varas, 2017; Estudio de Preinversion Construccién Conexién Vial, Puerto Varas-
Llanquihue,2016; Plan Estratégico de Movilidad Urbana 2025, 2017; Encuesta Origen Destino Puerto Montt,
2014; datos empiricos; entrevista a Andrés Saldivia (2018); GoogleMaps y entrevistas a vecinos.
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“Me voy con mii primo en el anto todos los dias, es la sinica opcion para llegar a mi trabajo en Puerto Chico

a tiempo.” — Virginia Mora, 2018.

Los tiempos de viaje en taxi-bus desde:

Llanquihue — Puerto Varas: 22 minutos (Panamericana — Gramado)
Puerto Varas — Alerce: 45 -60 minutos (Ruta V505)

Alerce — Puerto Montt: 35 minutos (Ruta V505)

Puerto Varas — Puerto Montt: 35 minutos (Panamericana)

Tiempo de viaje en vehiculo con los mismos recorridos desde:
Llanquihue — Puerto Varas: 14 minutos

Puerto Varas — Alerce: 18 minutos

Alerce — Puerto Montt: 20 minutos

Puerto Varas Puerto Montt: 29 minutos

Alerce es la localidad mas aislada en términos de transporte intercomunal, sobre todo con
Puerto Varas, y justamente la que presenta los estratos econémicos mas bajos del Area
Metropolitana. Esto ocurre porque Alerce pertenece a la comuna de Puerto Montt, mientras
que Puerto Varas a la de Llanquihue, por lo que, al no tener una coordinacién efectiva, la
conexion se dificulta, siendo los mas perjudicados los habitantes mas necesitados (Saldivia,

2018).

Para estimar la cantidad de viajes que entran y salen de Puerto Varas, se analiza la cantidad
de vehiculos que pasan en una hora por los puntos de control entre calles conectoras con las
demas ciudades (imagen 2). Se considera que la calle Gramado es la que conecta Puerto Varas
con Llanquihue. San Francisco la que llega a la Ruta Panamericana, por lo tanto, a Puerto
Montt. Camino a Alerce es la que continia como Ruta V505, y la costanera Vicente Pérez
Rosales la que llega a Ensenada. Se deduce que la mayor cantidad de viajes desde y hasta

Puerto Varas es Puerto Montt, y la menor cantidad hacia Alerce.

El grafico de la imagen 2 muestra el gran porcentaje de flujos de vehiculos particulares y el
bajo uso de transporte publico en Puerto Varas. Por el deficiente transporte, los usuarios
terminan buscando otras alternativas de movilidad, las cuales la mayoria de las veces termina

siendo el vehiculo particular.
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Imagen 2: Transporte

intercomunal en el Area
Metropolitana Puerto Montt-
Puerto Varas.

Fuente: Elaboracién propia a
partir de informes estadisticos
mencionados anteriormente.

Volumen Total Fuera de Punta
Normal

Puerto Varas:

Acceso Norte (Gramado)

920 veqg/hr (ambos sentidos)

Acceso Sur (San Francisco)

1.109 veg/hr (ambos sentidos)
694 veq/hr saliendo de la ciudad
415 veg/hr entrando a la ciudad

Ruta El Alerce

669 veq/hr (ambos sentidos)
454 veg/hr saliendo de la ciudad
215 veq/hr entrando a la ciudad

Costanera V.P. Rosales
845 veqg/hr (ambos sentidos)
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Tiempos de Viaje

Transporte Publico:

Llanquihue - Puerto Varas: 22min
Puerto Varas - Alerce: 45 min - 1 hora
Alerce - Puerto Montt: 40 min

Vehiculo:

Llanquihue - Puerto Varas: 14 min
Puerto Varas - Alerce: 18 min
Alerce - Puerto Montt: 20 min
Puerto Varas - Puerto Montt: 29min

Fuente: Recorridos Google Maps y entrevistas
usuarios.

Estructura de Viajes

Viajes internos Puerto Varas : 28% y 30% aprox
Viajes internos Llanquihue : 2% aprox

Viajes entre P.Varas y Llanquihue: 2% aprox

Viajes entre P.Varas y Externas: 44% y 52% (mas en

punta mafiana y tarde)
Viajes entre Llanquihue y Externas: 10% aprox

Viajes de paso: 5% en promedio

Composicion Flujo Vehicular Puero Varas

CAMIONES

T. PUBLICO 7
18%

BICICLETA
%

Composicion Flujo Vehicular Llanquihue

BICICLETA

CAMIONES 0%

» ‘

T. PUBLIC
23%

VEHICULOS
68%
Fuente: Direccién de Vialidad, Puerto Varas, 2016

Composicion Fluio Vehicular Puerto Montt

VEHICULOS
40.2%

T.PUBLICO
32%

40,2%

18,5%  cAmMINATA

18.5%

OTROS

9.1% BICICLETA

0.2%
Fuente: Encuensta Origen-Destino Puerto Montt, 2014
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6.3 Puerto Varas — Alerce: un mosaico de territorios interurbanos

El territorio conformado por Puerto Varas y Alerce, es representado en la imagen 3 como

un mosaico de areas de transicion, donde se entrelazan actividades de campo y ciudad, dando

lugar a ciudades difusas. Caracterizar cada area de transiciéon nos lleva a identificar las
potencialidades que tienen para impulsar un proceso social que forme parte del proyecto
colectivo de vida urbana en comun.

El estudio de crecimiento urbano realizado por IDOM (2016) define cada area de transicion

como zonas independientes funcionalmente. Los grupos identificados en la zona de estudio

son:

- Area Urbana: continuidad de la trama urbana y edificaciones. Presencia de equipamientos
y servicios, zonas residenciales con alta densidad y un vasto mobiliario urbano. Cuenta
con 476 hectareas de superficie. Existe una heterogeneidad de grupos socioeconémicos,
predominando el estrato social bajo.

- Nucleos Exteriores: Alerce y Nueva Braunau. Son desarrollos urbanos externos a la
huella continua, pero con caracteristicas de ocupacion de suelo similares. Presentan un
crecimiento rapido y descontrolado, por lo que los escasos equipamientos y servicios se
vuelve un problema para sus habitantes. Alerce cuenta con 482 hectareas y Nueva
Braunau con 49 hectareas de superficie. El grupo socio-econémico bajo es el que destaca
por sobre los otros.

- Periurbano: son desarrollos en transiciéon entre lo urbano y rural. Es heterogénea en
cuanto a los grupos socio-econémicos, ya que cuenta con cuatro tipos de desarrollos
(conjunto multifamiliares, desarrollos lineales en torno a carreteras, promociones
inmobiliarias alejadas y viviendas de autoconstruccién con problemas de desarrollo).
Tienen baja accesibilidad y falta de equipamientos y servicios. Son 2100 hectareas en el
Area Metropolitana.

- Area Rural: los desarrollos rurales corresponden a viviendas de baja densidad con pocas
infraestructuras y servicios. Pertenece al grupo de viviendas dispersas, campestres y
parcelas de agrado. Estas dltimas cuentan con 5000m2 de parcelaciéon con viviendas de
estrato social alto, proximas a Puerto Varas. El desarrollo en 4area rural cuenta con 2880
hectareas.

Ademas de las distintas caracteristicas de las areas mencionadas que dificultan su integracion,

existen limites naturales y construidos que obstaculizan la continuidad espacial,

contrastandolas ain mas, incentivando asf la segregacion socio espacial.



Areas de

transicion

Imagen 3: Ateas de transicién Puerto
Varas-Alerce.

Fuente: Elaboracion propia a partir de
datos IDOM (2016)

+¢ Area Urbana Continua
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Cuadrante de estudio agricola vs
urbano

Nucleo Exterior Alerce
Desarrollos Periurbanos
Desarrollos en Area Rura
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6.4 Puerto Varas: una ciudad difusa

La expansién de la huella urbana del Area Metropolitana Puerto Montt-Puerto Varas han
sido efecto de un rapido proceso de urbanizaciéon a partir de hechos histéricos e impulsado
por ejes de transportes que han dirigido su crecimiento. Su modelo de expansion es propio
del latino-mediterraneo'’, donde atn existe una fuerte sub-urbanizacién que depende del

campo cercano.

La incipiente invasion de lo rural se remonta a principios del siglo XX, con la necesidad de
urbanizar y satisfacer a migrantes. El detonante para el progreso fue la llegada del ferrocarril
que, urbanisticamente hablando, actué como una muralla delimitadora de la ciudad después
de la suspension de su servicio en la década de los 90. Esta “muralla” en Puerto Varas de a
poco ha sido traspasada por la huella urbana, acaparando parte de las zonas agricolas. El caso
de estudio se considera como el “jardin de la ciudad”, cuya demanda de suelo urbano es cada

vez mas alta y una presencia rural en suelo periurbano cada vez mas dificil de mantener.

Como se ve en la imagen 4, el mayor boom del desarrollo urbano de Puerto Varas se dio en
la primera mitad del siglo XX. La construccion de la estacion del ferrocarril permitié cambiar
la direccién de crecimiento dado en Puerto Chico, consolidando un desarrollo intenso en la
ribera del lago Llanquihue. Las inmobiliarias han aprovechado el incremento demografico
para saturar la ciudad. Sin embargo, las 476 hectareas de suelo urbano continuo ya no dan

abasto para satisfacer la inmigracion del dltimo tiempo.

* Definido por Giuseppe Demateis (1998) en el marco teérico.
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Imagen 4: Desarrollo histérico de Puerto Varas.

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos \
IDOM, 2016. //
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Las distintas zonas que se ven segun su desarrollo cronolégico, se relacionan con lo que el
Plan Regulador Comunal de Puerto Varas'' (Municipalidad de Puerto Varas, 2018), llama
areas homogéneas (imagen 5). Son ocho areas que se clasifican segin periodo de ocupacion,
emplazamiento geografico, estructura de la trama urbana, usos de suelo dominantes e
intensidad de ocupacién del suelo. La presencia de la linea férrea abandonada marca una
delimitacion entre el area 6 de parcelas interiores con areas mas densas y consolidadas. La
Ruta 5 o Panamericana segrega las parcelas interiores con las exteriores y actividades
productivas periféricas. Por otro lado, la consolidacién de la Avenida Colén como via
estructurante del area 5 de crecimiento reciente, y su intersecciéon con la Ruta V-505 (que
llega a Alerce), presenta una oportunidad de eje articulador de desarrollo. El abandono de la
via férrea frend la urbanizacién entorno a la estacion en el norte de la ciudad, dirigiéndose

especialmente hacia el sur.

Considerar las areas homogéneas ayudan a entender administrativamente lo que es hoy
Puerto Varas. Sin embargo, la ciudad urge de actualizaciones segun las nuevas necesidades
de sus habitantes. Tras una entrevista con Andrés Saldivia (2018), el asesor urbano de la
Municipalidad de Puerto Varas, se dieron a entender estas nuevas necesidades y cémo la
Municipalidad esta dispuesta a satisfacerlas. La demanda del suelo urbano y escaso territorio
apto para ello'?, ha sido dificil de tratar por la compleja negociacién entre los planificadores
y habitantes de las parcelas de agrado (“not in my backyard”). Por otro lado, es la marginacion
de pobladores que viven en zonas rurales, las escasas infraestructuras viales y sistemas de
transporte publico que no abarcan la totalidad del territorio, y con ello desincentivan el
proceso adecuado de sub-urbanizacion. La deforestacion y la invasion de inmobiliarias sin
planificacién previa son otros problemas que consideran. Finalmente, el urbanista refiere a
la necesidad de una organizacién complementaria entre localidades cercanas. Puerto Varas
es muchas veces marginada de las decisiones de Puerto Montt como capital de la regién. Se

traduce en términos territoriales, de transporte y de inversiones para estudios.

11 Areas homogéneas definidas en la Memoria del Plan Regulador Comunal de Puerto Varas actualizado en
2018

12 En el afio 2015 estaba ocupado el 90% del suelo urbano disponible segtin el PRC vigente, lo que dejaba
cerca de 50 hectareas disponibles para futuros desarrollos. Por lo mismo, los altos precios del suelo, ha hecho
que poblacién de menores recursos busquen viviendas en otras entidades urbanas, principalmente Nueva
Braunau, Alerce y en segundo lugar en Puerto Montt y Llanquihue.
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| .
A7 i Imagen 5: Areas Homogéneas en Puerto Varas.
| Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del
Ul
i Plan Regulador Puerto Varas, 2018
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Como respuesta, la Municipalidad de Puerto Varas ha impulsado un nuevo Plan Regulador
Comunal (imagen 06), aprobado por el Consejo Municipal en octubre de 2018. Considerando
una tendencia de crecimiento hacia el sur y nuevas calles que integren las areas homogéneas.
Habra un permiso de mayor subdivision predial, densificacion y alturas en zonas actuales de

baja densidad, liberando territorio para ser urbanizable.

Imagen 6: Plan Regulador vigente
y actualizado de Puerto Varas.
Fuente: Municipalidad de Puerto
Varas

PLAN REGULADOR VIGENTE: H2
Superficie predial:

Vivienda y equipamiento 160 m2
Industria y Almacenamiento 500 m2
EDIFICACIONES: AISLADO, PAREADO,
CONTINUO

DENSIDAD PROMEDIO: 300 HAB/HA

| | PLAN REGULADOR NUEVO
Zh2: Zona habitacional de baja
; densidad.
i Superficie de subdivision predial:
3 1000 M2
A EDIFICACIONES: Aislado
; Densidad Bruta Maxima (hab/Ha)
40
|
Zh3: Zona habitacional de densidad
media baja.
Superficie de subdivision predial
500 M2
f EDIFICACIONES: Aislado
Densidad Bruta Maxima (hab/Ha)
4 80
Zh4: Zona habitacional de densidad
media
Superficie de subdivision predial:
400 M2
EDIFICACIONES: Aislado, pareado
Adosamiento Densidad Bruta
Maxima (hab/Ha) 200
Zh5: Zona habitacional de alta
densidad
Superficie de subdivisién predial:
250 M2
EDIFICACIONES: Aislado, pareado
Densidad Bruta Maxima (hab/Ha)
400

- -‘;1‘.':”": 5
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Agricola versus Urbano

Para identificar las respuestas a la integracion equilibrada entre un paisaje urbano y rural, el
caso de estudio se acota a un sector determinado por una evidente dicotomia entre el campo
y la ciudad que se acentta por el cruce de la via férrea. Se centra en el contraste entre las
areas homogéneas expuestas anteriormente referida a la quinta de crecimiento reciente de
estrato medio bajo, y sexta de parcelas de agrado. Se identifican con diferentes elementos de
ocupacion del territorio que acentian el presente contraste. Las parcelas de agrado en Puerto
Varas entre la via férrea y la ruta Panamericana abarcan 1000 hectareas aproximadamente,
mientras que la superficie perteneciente al crecimiento residencial reciente es de 185

hectareas.

La imagen 7 muestra una alta presencia de area verde, con terrenos de cultivos, matorrales y
vegetacion en la zona rural, mientras que, en el contexto urbano, el medio natural es
practicamente nulo. Por otro lado, las curvas de nivel que se observan, dan cuenta de la
exagerada pendiente sobre la cual esta ubicada la zona agricola, distanciando verticalmente
una zona con otra. Esta marcada topografia obliga a crear un sistema de densificacion en el
area de crecimiento reciente basada en el movimiento de tierra, generando terrazas en
distintos niveles sobre las cuales se edifica. Los perfiles de calles de la zona agricola presentan
calzadas que no superan los 4 metros de ancho. No existe vereda, sino un buffer vegetal
entre la linea de edificacién y el espacio publico. En la zona urbana el perfil de calle en
general, cuenta con una franja verde con algunos bancos, vereda peatonal de 1,5m y aislante
de tierra. Las calzadas varfan entre los 4 y 11 metros de ancho segtn la ubicacién y nivel de
desarrollo.” La tipologfa de vivienda es el patrén de ocupacién que mas diferencia un
contexto con otro. En las parcelas de agrado se caracterizan por su elevado nivel socio-
econémico. Se observan casas unifamiliares aisladas, entre 7 y 10 metros de altura, con un
promedio de 300m2 construidos de distinta materialidad, con espaciosos antejardines y
cierros vivos. La densidad actual en el area es de 3,4 hab/has. Cruzando la via férrea el paisaje
cambia rotundamente, con una alta presencia de poblaciones de viviendas sociales
homogéneas, con una densidad de 40,08 hab/has. Son agrupaciones mayormente pareadas
de 7 a 10 metros, algunas con mansarda y rejas, con 55m2 aproximadamente de superficie
construida. Mientras que las parcelas de agrado alcanzan los 5000m?, los predios de vivienda

. . 2
social son de aproximadamente 90m™.

13 Algunas calles siguen en proceso de construccion, al igual que algunas viviendas.
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Es evidente como los patrones de ocupacion del suelo logran acentuar la dicotomia entre el
campo y la ciudad, y como estos forman parte de un proceso de urbanizacién que impulsa la
segregacion socio espacial. Por lo tanto, los desafios urbanos del area de estudio se enfocan
en incentivar la integraciéon. En primer lugar, teniendo en cuenta las distintas areas de
transiciéon urbano-rural se debe intentar crear una interdependencia entre ellas. Evitar que
cada zona actie como entidad independiente, generando un dialogo funcional manteniendo
la esencia de cada contexto. El segundo desafio urbano es hacer que los limites dentro de la
ciudad difusa pasen de ser barreras segregadoras a elementos articuladores de desarrollos.
Finalmente, los diferentes elementos de ocupacion del territorio presentes en el mosaico
interurbano, asumen el desafio de generar una continuidad espacial y funcional, sin caer en

la homogenizacion.
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RURAL URBANO

ZONA AGRICOLA FERROVIA ALTA DENSIDAD

Imagen 7: Elementos ocupaciéon del
territorio agrario-urbano.
Fuente: Elaboraciéon propia.
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7. INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA
COMO ELEMENTO
CULTURAL Y URBANO

7.1 La lucha por resucitar las huellas del ferrocarril

Para comprender cémo el ferrocarril pasa a ser parte de una
identidad cultural, se acude a su historia para identificar las
huellas que ha ido dejando en el recuerdo colectivo. El
servicio regular de trenes de pasajeros y carga entre Santiago
y Puerto Montt se inaugura en 1913, con un tramo de

1.089kms (Fig. 18).

Las innovaciones en términos ferroviarios fueron avanzando
a medida que las ciudades crecian en torno a las estaciones.
Después de varios cambios de automotores y servicios
(rapidos y nocturnos), con el tiempo empezaron a
languidecer, las vias fueron deteriorandose y aumentd el

tiempo de viaje.

A mediados del 1995, un socavon al este de Puerto Montt,
interrumpio6 el trafico ferroviario. Este hecho marcé el cierre
de la Estacién Puerto Montt, por el poco interés de arreglar la
via por parte de EFE (Ferrocarriles del Estado). Los pocos
trenes que llegaban tenfan como estacién terminal la de
Puerto Varas (Fig. 19). En 1998 se suspende definitivamente

los servicios.

En 2005 se concreta el proyecto de recuperacion y retorno del
servicio ferroviario hasta Puerto Montt por parte de EFE y
bajo el Gobierno de Ricardo Lagos. Se restauraron las vias
desde Temuco y se construye la nueva Estacion La Paloma en
Puerto Montt (Fig. 20). Sin embargo, el mal uso de los

convoyes causo la suspension definitiva del servicio.
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Fig. 18: Inauguracion servicio
ferroviario, 1913.

Fuente: Consejo Nacional de Cultura
y las Artes, 2016

Fig. 19: Llegada del ferrocarril a
Estacién Puerto Varas, portada
revista En Viaje.

Fuente: Consejo Nacional de Cultura
y las Artes, 2016

Fig. 20: Estacion La Paloma, Puerto Montt.
Fuente: Pereira, 2016.
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Hoy en dia, la lucha por la reincorporacioén del transporte ferroviario sigue en pie, dando
lugar a diferentes propuestas para la reutilizacion de la linea férrea. Los habitantes que fueron
parte de la historia del ferrocarril se han organizado en agrupaciones de vecinos para exigir a
las autoridades la reposicion del ferrocarril en el sur de Chile. (Consejo Nacional de la Cultura
y las Artes, 2016). El proyecto del Tren de Llanquihue (propuesto el 2013) es una iniciativa
de ex funcionarios ferroviarios, ferro-aficionados y vecinos de la regién de Los Lagos. Es un
tren turistico entre Frutillar y Puerto Montt, con un recorrido de 45 km. La idea es mantener
el turismo en las ciudades a lo largo del ano. A pesar de las reuniones entre los actores

involucrados, no ha habido respuestas concretas hasta hoy.

Se han realizado estudios por parte de instituciones, para respaldar y convencer a los altos
mandos de que retomar el servicio ferroviario es una alternativa rentable. El estudio de
prefactibilidad del corredor ferroviario de transporte publico, La Unién-Osorno-Llanquihue-
Puerto Montt, del afio 2016, fue realizado por el mandante FESUR S.A. Tras la evaluacion
de diferentes alternativas a través de bucles de operacion, se determiné que el tramo
correspondiente a Llanquihue-Puerto Montt, es el que presenta resultados favorables de
rentabilidad (Fig. 22).

Alternativa de proyecto Demanda viajes Suburbanos (incluyen Viajes entre

ferroviario a través del bucle de Llanquihue, Puerto Varas y Puerto Montt).

operacion: Llanquihue - Puerto
Montt presenta un resultado

favorable de rentabilidad. l‘ H m
; w1 Y | ul | ul ...

Particion Modal Modo BUS (pasajeros que suben
por hora) segun modelo ESTRAUS

I
.
I- Il I- Il I- II

Carga por Tramo segun Base Carga por Tramo segun modelo ESTRAUS

Fig. 22: Datos Prefactibilidad Ferrovia.
Fuente: Estudio de Prefactibilidad La
Unién-Puerto Montt, 2016
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Viajar en tren al sur: de la nostalgia a la esperanza

Para los privilegiados de haber alcanzado a viajar en tren hacia el sur, el simple acto de viajar
era un placer inigualable. La contemplacion del paisaje verde y las conversaciones dentro de
los coches solo son parte de una experiencia unica que llama a la nostalgia y al anhelo por

recuperar esa identidad perdida (Fig. 23).

“I... [ T4 sublas y sentias el aroma de la naturaleza, porque iban las ventanas abiertas; se percibia dentro de
los coches el olor del pasto, del ganado, de los drboles; estabas en contacto directo con la naturaleza. |...]E/
tren se demoraba 23 horas de Santiago a Puerto Montt y los pasajeros jugaban a las cartas y podian fumar
9 beber, cosa que en dia no se puede hacer.”— Clandio Jojot, 2016 (Consejo Nacional de la Cultura y
las Artes, 2010)

A pesar de que han surgido distintas propuestas para darle un uso a la preexistencia
ferroviaria, nada ha podido concretarse. Proyectos de trenes turistico, hacerlo parque urbano,
hasta retomar el servicio en tramos mas cortos, se quedan solo en ideas. Sin embargo, el
deseo de los vecinos por volver a viajar en tren sigue en pie a la espera de una eficiente

gestiébn que permita recuperar una identidad perdida.

Figura 23: Imdgenes del ferrocarril en la region de Los Lagos.

Fuente: Consejo Nacional de Cultura y las Artes, 2016
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7.2 Infraestructura ferroviaria: la barrera urbana que impulsa la barrera social

El momento en el que se encuentra la infraestructura
ferroviaria en el caso de estudio, evidencia un rol de vacio
urbano'* tras la desactivacion de su servicio. En primer lugar,
se identificarda los componentes de la ferrovia, medidas y
entorno inmediato, para dar cuenta de qué se podtia recuperar
y qué elementos podrian complementarla. Posteriormente,
nos adentramos al analisis de bordes construidos y su rol en
la ciudad. Su presencia no impacta de igual manera en toda su

extension.

La investigaciéon plantea tres contextos sobre los que la
infraestructura ferroviaria se inserta. Se analizara el impacto
socio-espacial de la infraestructura ferroviaria sobre un
contexto donde la urbanizacién sobrepasa la ferrovia; donde
actua como barrera urbana acentuando una dicotomfa campo-
ciudad; y en un contexto donde esta es parte de un paisaje

natural, perdiéndose entre la ruralidad del lugar.

En la figura 23 se aprecia el estado actual de la madera de los
durmientes y el acero oxidado de sus rieles. L.a humedad y el
abandono de su mantenimiento han hecho de la
infraestructura una ruina en el paisaje. Hacerse cargo de ella
no tiene sentido para la Municipalidad. A pesar de que el
proximo Plan Regulador Comunal de Puerto Varas califica el
espacio ferroviario como zona de parque urbano, no hay
planes ni proyectos concretos para ello, mas que la idea de un

tren turistico (Saldivia, 2018).

Fig. 23: Estado actual de durmientes.
Fuente: fotografia propia, 2018.

Fig. 24: Metrotranvia Mendoza.
Fuente: Desde el Patio, 2017.

Fig. 25: Paseo peatonal Metrotranvia
Mendoza
Fuente: Desde el Patio, 2017.

14 Vacfo urbano, entendido por Berruete (2016), como area sin futuro inmediato; fragmentos de suelo en
zona degradada de la ciudad consolidada; sin funcién dentro de lo urbano; zona en ruina o destruida;
resultado de proceso econémico y crisis; espacios resultantes del crecimiento urbano.
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Como ocurre en el referente estudiado en el capitulo 1, el Metrotranvia de Mendoza reutiliza
su infraestructura ferroviaria para incorporar un tipo de carro eléctrico (Fig. 24). Tras un
proceso de restauracion de sus elementos, estos pudieron ser la base de un nuevo sistema de
transporte. En algunos tramos los durmientes son cubiertos por adoquines, transformando
la franja de transporte en un paseo peatonal entre dos calles vehiculares (Fig. 25). Reutilizar
un elemento preexistente es una estrategia que permite el ahorro de costos de inversion,

aprovechar una pendiente que ya ha sido probada, y recuperar un elemento en ruina.

El objeto ferroviario surefio

La linea férrea en estudio cuenta con unos durmientes de 2,55 m de largo y 18 cm de ancho
aproximadamente. Los rieles de acero miden 19 centimetros (Fig. 26). El desgaste del
material ha ido variando su forma. Algunos de los perfiles no podrian volver a utilizarse por

el evidente mal estado.

Fig. 26: Medidas Infraestructura Ferroviaria.
Fuente: Elaboracién propia.

1,26 2,55 1,26
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A continuacion, se expone un levantamiento del terreno a partir de cortes transversales a la
linea férrea. Se muestra la franja ferroviaria en seis secciones para dar cuenta de los elementos
que construyen su borde inmediato (Imagen 8). Para analizar el rol de la ferrovia en la ciudad,
se exponen secciones a mayor escala que muestran las caracteristicas urbanas de los bordes

construidos en los tres contextos antes mencionados: urbano vs urbano; urbano vs rural;

rural vs rural.

50 500
0 100 1000 m

Imagen 8: Localizacion cortes.
A Fuente: Elaboracién propia.
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Corte A-A’: Estacion

La estacién de ferrocarril de Puerto Varas es un edificio patrimonial en desuso, a excepcion
de algunos espacios destinados a talleres artisticos. Se emplaza en un extenso terreno plano
de pastizal, donde se observan tres rieles, siendo dos de ellos utilizados antiguamente para el
intercambio de ferrocarriles. Estas estan a ras del suelo hasta llegar al andén de la estacién de
6 metros de ancho. Los bordes construidos cuentan con un uso de suelo mixto: museos,
viviendas y almacenes. El frente sur da a una plaza, estacionamientos y lo que era
antiguamente el Gran Hotel Puerto Varas, restaurado como hotel “Enjoy”. La vegetacion
se da por arboles urbanos hacia el sur, que van aumentando su cantidad hacia el norte. Los
perfiles de calles en ambos costados son similares, con dos pistas para autos y veredas
peatonales. Es un contexto donde la estacién, al haber sido un nodo central en su minuto,

dio pie para la densificacién en su entorno. Se logra un proceso de urbanizacién que traspasa

la via férrea. Sin embargo, su abandono dio lugar a un espacio obsoleto.
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Corte B-B’: Urbano vs Urbano

Este tramo pasa por un contexto donde la continuidad constructiva de la huella urbana
alcanza la ferrovia traspasandola. Las viviendas que la enfrentan se cierran a ella con muros
ciegos o matorrales. Esto genera que la percepcion de inseguridad aumente, principalmente
por el deterioro y descuido del terreno y por no haber usos especificos que la activen. Hacia
el poniente, la pendiente del terreno comienza a pronunciarse con presencias de viviendas
de estrato econémico medio-alto, mientras que al oriente se observan viviendas mas
econdmicas. La vegetacion va aumentando a medida que se avanza hacia el poniente, gracias
a la presencia del cerro Calvario, otorgando un trozo de “ciudad jardin”. Los cruces de la via
férrea son escasos, dejando el espacio ferroviario restante poco permeable. En este sentido,
la ferrovia actia como barrera urbana por ser un espacio hermético, un patio trasero al que

no se quiere enfrentar.
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Corte C-C’: Escarpe entre lo urbano y rural.

Este perfil demuestra el descontinuado relieve que enfrenta la ferrovia a lo largo de su
extension. En esta zona la ferrovia pasa por un escarpe, perdiéndose entre la naturaleza de
su paisaje. La presencia del monte que separa la via férrea de la huella urbana evidencia el
aislamiento y segregacion espacial que genera tanto la infraestructura construida como la

topografia que la acompafia, frenando asf la continuidad urbana.
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Corte D-D’: Entre lo agricola y urbano

Este tramo pasa por una zona caracterizada por su condicion agricola. La ferrovia pasa entre
una arboleada que se descontinua hacia el poniente, para dar paso a pafos de pastizales y
parcelas de agrado de baja densidad. La abundancia de arboles sigue hacia el oriente de la
ferrovia en direccién hacia la zona urbanizada. Este sector residencial de viviendas sociales
(area homogénea de crecimiento reciente) queda frenada por la presencia de la vegetacién en
pendiente. En este caso, tanto la misma infraestructura como la topografia son los elementos
que evitan la continuidad constructiva de la huella urbana, acentuando la dicotomia campo -
ciudad. Esta zona se considera de un alto potencial como area de trabajo ya que, al estar la

ferrovia entre dos contextos diferentes, ésta podria cambiar su rol de barrera a elemento

articulador.
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Corte E-E’: Rural vs Urbano

En este contexto la infraestructura ferroviaria se emplaza al sur-poniente de Puerto Varas.
El sector poniente de la via esta dado por parcelas de agrado de 5.000m2, con viviendas de
estrato social muy alto con baja densidad. Hacia el oriente hay conjuntos de viviendas sociales
homogéneas de estrato social bajo con alta densidad. La pendiente del terreno en esta zona
es sumamente pronunciada. Para hacer frente a tal relieve, la zona residencial urbana opté
por un sistema de densificacion a partir de terrazas construidas por el movimiento de tierra.
La vegetacion es abundante en las parcelas, mientras que en el contexto urbano casi no hay
arboles, a excepcion de algunas areas verdes. Los perfiles de calles en la zona rural son
angostos. sin espacio definido para peatones, mientras que al otro lado hay perfiles de incluso
tres pistas de autos con franjas peatonales en ambos costados. Por lo tanto, la infraestructura
ferroviaria en este caso actia tanto como barrera social y barrera urbana, acentuando la

segregacion socio espacial en Puerto Varas.

+140m

+130m

+120m

+110m

+100m

S
o

yem
IS
&

&&‘“

]
(e




73

Corte F-F’: Rural vs Rural.

Este corte pasa por un tramo donde la infraestructura ferroviaria se pierde entre la abundante
vegetacion existente. Se emplaza hacia el sur de Puerto Varas, camino a Alerce. No hay
densificacion, salvo por algunas casetas de campesinos o agricultores. La topografia es
también, en este caso, muy pronunciada dada por cerros y montes. La posibilidad de acceder
a la ferrovia es casi nula por estar rodeada de campos agricolas y ganaderos, como también
por los matorrales de su entorno. Por lo tanto, al ser un elemento mas en el paisaje rural, son

sus mismos bordes verdes que la hacen actuar como una barrera urbana, aislandola

totalmente de la ciudad.
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Una barrera social.

Como se ve en la imagen 9, existe una heterogeneidad de grupos sociales en la ciudad. Se
evidencia en mayor medida hacia el sur de Puerto Varas, donde hay una clara separacion
entre un estrato econémico alto y uno bajo acentuada por la via férrea. En este sentido, su
presencia impulsa la segregacion socio espacial. El desafio urbano se enfoca en hacer de
aquella barrera urbana un eje articulador entre distintos contextos, tomando en cuenta no
solo el funcionamiento de la linea férrea, sino también el tratamiento de sus bordes
construidos. Es impulsar un didlogo entre la infraestructura ferroviaria y los elementos de

ocupacion de su entorno (topografia, vegetacion, calles y edificacion), para asi, dirigir un

proceso social que tienda a la integracion.

Estrato econdémico muy bajo
Estrato econdémico bajo
Estrato econdémico medio bajo
- Estrato econdémico medio alto
~ Hstrato econdmico muy alto

Lago Llanquihue

N N — Comercio

Imagen 9: Plano estratos econémicos en
Puerto Varas.
Fuente: Elaboracién propia a partir de

datos IDOM, 2016
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8. ESTRATEGIAS PROYECTUALES: TRANVIA SOBRE HUELLA
FERROVIARIA COMO MOTOR DE DENSIFICACION

El presente capitulo se enfoca en describir las estrategias proyectuales que llevan a un
desarrollo urbano sostenible a partir de ejes de transporte. Se pretende concretar los desafios
urbanos impuestos, referidos a impulsar un proceso social que tienda a la integracion. La
interseccion de los dos subtemas temas de investigacion: la ciudad difusa y la recuperacion
de la infraestructura ferroviaria, nos llevan a plantear estrategias proyectuales que enfrenten

las problematicas urbanas expuestas del caso de estudio.

En una dimensién de macro-escala se propone recuperar la infraestructura ferroviaria
presente en el Area Metropolitana Puerto Montt — Puerto Varas, como un nuevo sistema de
tranvia. Tomando en cuenta los problemas actuales referidos al transporte publico en la zona,
se propone una nueva alternativa de movilidad intercomunal eficiente para los ciudadanos.
En una dimensiéon de meso-escala, un tranvia sobre la linea férrea existente permite reactivar
una barrera urbana para pasar a ser un eje articulador entre las distintas areas de transicion
urbano-rural. Finalmente, a partir de las estaciones como nodos de intercambio, el tranvia

pasa a ser un motor de densificacion en contextos de baja urbanidad de accién.

8.1 Beneficios de un tranvia intercomunal

Se propone un sistema de tranvia desde Llanquihue hasta Puerto Montt, con una extension
de 30 km (imagen 10). Se plantea la ubicacién de un primer grupo de estaciones principales,
incorporando las existentes, para luego, en una segunda instancia, completar las 25 estaciones
del sistema. Sus localizaciones estratégicas se relacionan con intersecciones viales o puntos
potenciales de futuros desarrollos. La franja ferroviaria es activada por la propuesta de un
paseo paralelo con una ciclovia en toda su extension, junto a calles vehiculares y peatonales
en algunos sectores. Hay tramos donde la topografia se presta para hacer de este paseo un

mirador hacia la ciudad de Puerto Varas.

El Metrotranvia de Mendoza es considerado como referente para establecer las
caracteristicas formales del transporte propuesto. La imagen 10 sefala las distancias
aproximadas entre estaciones, area de influencia directa, velocidad y capacidad de los carros

eléctricos. Se muestra, por otra parte, un analisis que da cuenta de los beneficios que el
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sistema otorga. De acuerdo a los tiempos de viaje, se deduce que los mas beneficiados son
los pasajeros que viajan entre Alerce y Puerto Varas, ya que pasan de demorarse 45 a 60
minutos en taxi-bus a demorarse 18 minutos en tranvia. Por otro lado, la medicion de taxi-
buses que pasan en hora punta en dos puntos de control en Puerto Varas, da cuenta de la
cantidad de pasajeros que entra y sale de la ciudad. Segtin estos datos", la mayor cantidad de
pasajeros van de Puerto Varas a Puerto Montt'®, por lo que considerar esta misma cantidad
en el tranvia nos lleva a establecer que se requieren 15 carros en hora punta con una

frecuencia de 6 minutos.

Ademas de otorgar beneficios de puntualidad y rapidez a los usuarios de transporte publico,
el tranvia eléctrico incentiva un menor uso del automovil, es amigable con el medioambiente
por no emitir gases toxicos, se retoma la experiencia de viajar en tren y se recupera un

elemento preexistente dentro del paisaje urbano y rural.

15> Datos extrafdos del Estudio de Capacidad Vial del Plan Regulador Comunal Puerto Varas, 2017
16 Alerce es considerada dentro de Puerto Montt, ya que la mayoria de los taxi-buses que van a Alerce pasan
por el PC2 (Panamericana)



Imagen 10: Propuesta
de tranvia.
Fuente: Elaboracion

propia.

Tiempo de viaje
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Estacion existente y radio de influencia (400 mts)
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LLANQUIHUE

Estacion secundaria y radio de influencia (400 mts)

— — — — . Recorrido taxibuses intercomunal actual
1,7 KM

Tranvia propuesto sobre ferrovia existente
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8.2 De ciudad difusa a ciudad articulada

La reactivacion de la franja ferroviaria como nuevo sistema de tranvia tiene el potencial de

articular las areas de transicion urbano-rural presentes en la ciudad difusa de Puerto Varas.

Sin embargo, no basta con solo aplicar su funcionamiento, sino que debe haber un

tratamiento de los elementos de ocupaciéon que tiendan a un proceso de urbanizacion

. . . . 17
integral. Las estrategias proyectuales se basan en criterios sustentables ' que llevan a un

sistema de densificacién que permita mantener la esencia del lugar.

1.

Sostenibilidad politica: trabajo administrativo coordinado entre Puerto Varas y el
resto del Area Metropolitana para beneficiarse politica, econémica y socialmente.
Sostenibilidad ambiental y econémico: preservar lo mas posible la zona agricola para
mantener el paisaje propio del lugar y sus recursos naturales, creando una
interdependencia urbano-rural.

Sostenibilidad social: crear conexiones aumentando la accesibilidad de poblaciones

aisladas.

Las estrategias proyectuales para un sistema de densificacion a partir del tranvia segun el

tratamiento de los elementos de ocupacion (imagen 11):

1.

Conectar el contexto rural con el urbano con vias vehiculares y peatonales
transversales al tranvia, extendiendo las existentes.

Trazado en el area de parcelas de agrado, subdividiéndolas con calles principales y
secundarias, tomando en consideraciéon algunas propuestas por el nuevo plan
regulador.

Asumiendo la pronunciada topografia hacia la zona agticola, se imita el sistema de
movimiento de tierra y terrazas de la zona residencial urbano (crecimiento reciente),
para generar un tapiz urbano edificando sobre z6calos en distintos niveles.

Se proponen edificios de vivienda entre 4 y 7 pisos para crear mayor densidad
alrededor de estaciones, dejando zonas libres de vegetacion y espacios publicos entre
ellos.

Equipamientos y servicios en el area rural insertados en algunos z6calos construidos.

17 . . . L .
Criterios sustentables descritos en el marco teérico por Fernandez (2000)
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8.3 Estaciones como nuevas centralidades

Las estaciones o paradas del tranvia actuarfan como nuevos nodos, como una manera de
descentralizar la ciudad. Cada una tiene un radio de influencia de 400 metros, con una
distancia caminable de 10 minutos. Segun los principios DOT, esta zona debe tener alta

densidad, mezcla de usos y activacién del espacio puablico (imagen 12).

Las estrategias proyectuales para integrar las estaciones al contexto de baja densidad y a la
comunidad son:
1. Aprovechar los espacios deshabitados del entorno inmediato con uso comercial en
planta baja (dentro de los sécalos propuestos) y uso residencial en plantas superiores.
2. Extender las calles aledafias otorgando mayor accesibilidad y comunicacion vehicular
y peatonal.
3. Especializacion de zonas para ciertos programas especificos y establecer
estacionamientos de otros medios de transporte en casos de estaciones intermodales.

4. Trabajo topografico junto al disefio de la estacion es casos de relieves pronunciados.
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Imagen 12: Esquema propuesto

micro-escala. |
Fuente: Elaboracién propia.
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9. CONCLUSIONES

Alo largo de la investigacion, se logré demostrar que la ciudad difusa es una mancha urbana
que abarca territorios dispersos con condiciones urbanas y rurales, cuyos limites y barreras
urbanas acentian su dicotomia y segregacion social. Los distintos patrones de ocupacion del
suelo estan interconectados, por lo tanto, cada uno juega un rol importante en la ciudad,
condicionando el funcionamiento de los demas elementos. En este sentido, los ejes de
movilidad deben ser planificados dentro de un sistema integral, considerando la topografia,
los usos de suelo, la edificacién y trazados urbanos. A modo de conclusiéon del objetivo
general, se deduce que, recuperar infraestructuras ferroviarias con la implantacién de un
nuevo sistema de tranvia, debe constituir un proyecto urbano integral, abarcando los
elementos de ocupaciéon de su entorno como un conjunto de sistemas enlazados. Retomar
el rol inicial de la ferrovia en la ciudad de armonizar e integrar territorios es una oportunidad

para un desarrollo urbano sostenible orientado al transporte.

Los distintos patrones de ocupacién de Puerto Varas acentian su condicién de ciudad difusa.
La topografia discontinua, la presencia de vegetacion, los perfiles de calles, subdivisiones
prediales y tipologias de viviendas, son elementos que, ademas de impactar de forma
diferente segtin su condicién urbana o rural, generan una discontinuidad espacial, acentuando
la segregacion social y la fragmentacion de territorios. De esto se deduce que, no es pertinente
homogenizar los patrones de ocupacion entre las areas, sino que exista una interdependencia
entre ellos a partir de las extensiones de calles conectores, mezclas en usos de suelo y mayores
densidades, con el fin de inducir un desarrollo urbano sostenible manteniendo tanto la

condicién urbana y rural propia del caso de Puerto Varas y su entorno.

El impacto de la presencia de la infraestructura ferroviaria en el caso de estudio, varia segin
su contexto. Cuando la urbanizacién la traspasa los frentes de sus bordes construidos se
cierran a la via, dandoles la espalda. Reactivando la franja con la implantacién de un tranvia
asociado a una ciclovia y espacios publicos incentiva una relacion integral con su entorno. Al
momento en que la urbanizacién es frenada por la ferrovia se acenta una segregacién socio-
espacial entre un condicién rural y urbano. La oportunidad de articular ambos contextos se
hace presente tras la reactivacion de la linea férrea y el tratamiento integral de su entorno.

Cuando la ferrovia se pierde entre el paisaje natural y territorios con falta de urbanidad de
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accion, nace la oportunidad de generar desarrollos urbanos sostenibles, a partir de las nuevas

estaciones como puntos neuralgicos.

Finalmente, las estrategias proyectuales planteadas se basan en el cruce analitico entre la
recuperacion de infraestructuras ferroviarias y la densificacion de un contexto de ciudad
difusa. Se da respuesta a formas de desarrollo urbano sustentable que den pie a la
interdependencia entre distintas areas urbanas y rurales, con operaciones territoriales que
repercutan en un proceso social integral, creando un vinculo articulador entre una antigua

infraestructura ferroviaria y la ciudad.
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