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RESUMEN

La comuna de Maipu experimenté un acelerado
crecimiento durante los ultimos 30 afios, que ha
expuesto la falta de planificacion y gestion urbana,
esto se evidencia en su distribucion espacial; una trama
urbana discontinua y sin jerarquia, zonas segregadas
sin acceso a equipamientos y aisladas de las principales
lineas de transporte publico (Metro y Metrotren),
generando una movilidad deficiente.

Estos problemas son obsticulo para el adecuado
desarrollo urbano de la comuna, por lo que se plantea
pertinente la coordinacién entre arquitectura y
planificacion urbana, enfocado en el mejoramiento de
la movilidad comunal como la estrategia que articula
infraestructura de transporte y espacios publicos, de
este modo resolver la segregacion espacial y falta de
accesibilidad en la comuna.

Esta tesis desarrolla una serie de estrategias de
planificacion territorial a partir de un sistema de
movilidad sustentable, capaz de conectar los puntos
principales con las zonas perjudicadas a través de un
corredor de transporte rapido. Un sistema de
movilidad puede asegurar un mayor desarrollo urbano
a largo plazo, y de esta manera posicionar a Maipu
como un subcentro en la periferia poniente de
Santiago y un modelo ejemplar aplicable para otras
zonas suburbanas de la Region.

Palabras clave:

Espacio publico, infraestructura de transporte,
movilidad urbana, accesibilidad, planificacion
territorial, subcentros.



FORMULACION DE INVESTIGACION

1. Introduccién: Dos eventos que enmarcan
la investigacion.

Este estudio comenzo en el segundo semestre del afio
2019 y se dio término al finalizar el primer semestre
del ano 2020. Su desarrollo coincidié con dos eventos
que marcaron meses dificiles para el pafs.

Primero el Estallido Social que comenzé el 19 de
octubre del 2019 y segundo el ingreso del virus Covid-
19 a Chile. Ambos eventos produjeron cambios en las
metodologias de investigacion propuestas por el taller
y el alumnado, desarrollando la tesis proyectual dentro
de un formato fuera de lo comuin. En especial el
ultimo semestre, donde la investigaciéon debid
proseguir de forma remota a través de correcciones
virtuales, cambiando totalmente la experiencia de esta
etapa.

Esta tesis se enmarca en el Taller “El espacio de las
Infraestructuras” guiado por Ricardo Abuauad vy
Carolina Katz, donde se enfocé en el caso del
Metrotren a Melipilla en el sector de Cerrillos y Maipu.
La problematica detectada en esta zona fue
evidenciada de forma practica a partir de estos dos
eventos, sin la necesidad de usar bases teoricas para
plantear  diversos  cuestionamientos hacia el
funcionamiento del transporte publico en la zona.

El Estallido Social inicio a partir del descontento
manifestado hacia el alza del pasaje de Metro, esto
incentivo la evasion masiva protagonizada por los
estudiantes y las grandes protestas en los alrededores
de las estaciones de Metro. Los dafios provocados en
los primeros dias, dejaron varias estaciones sin
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funcionar por bastantes meses. Esto perjudico la
conexion de varias comunas de la periferia, entre ellas
Maipa y Puente Alto, provocando un considerable
aumento de las horas de viaje durante horario laboral.
Este hecho en particular permitié a este estudio
cuestionar si solo una linea de Metro y la red de
Transantiago son realmente suficientes para conectar
comunas de grandes dimensiones como lo es Maipu
(3922,01 hab/km?, Censo 2017), si es que su presencia
generaba un verdadero impacto en la movilidad de la
comuna y si lograba dar conexién a todos los usuarios.
Este punto incentivo en el desarrollo de un método
para visualizar esta problematica, que se expone en el
capitulo 1.

Durante los meses siguientes, se desarrollaron grandes
protestas y manifestaciones a lo largo de Chile, con el
fin de exponer variadas problematicas asociadas a la
desigualdad de clases sociales. La gran mayorfa se
concentraron en los alrededores de Santiago Centro,
sin embargo, otra de las comunas con mayores focos
de protesta es Maipu (figura 1), y el modo en que se
disponen en el territorio es de manera dispersa, y no
representando un centro comercial o civico como en
las otras comunas. Esto hace comprender a Maipu
como una centralidad dentro del ambito politico-
social de la Regién Metropolitana, y a la vez que esta
dispersion de descontento evidencia los problemas en
su estructura urbana, como la falta de un centro civico
claro. También este hecho declara que la introduccion
de un proyecto urbano dentro de la zona debe ser
sensible en multiples escalas y permitir una mayor
definicién de su identidad, a la vez que pueda proveer
de un mayor desarrollo urbano a largo plazo.
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Es con la Crisis Sanitaria, donde existié una pausa en
la movilidad urbana de la ciudad, y un nuevo tipo de
cultura urbana para evitar la expansion del virus. Es
en este contexto donde se abrieron debates sobre si la
calidad del espacio publico es suficiente en las diversas
comunas y sobre el uso del transporte publico.

Maipt junto a Puente Alto es una de las comunas con
mayor indices de contagio y de nimeros de fallecidos
(24 Horas, agosto 2020), esto se puede deber a que son
las comunas con mayor poblacién (521.627 y 625,551
habitantes respectivamente, Censo 2017), pero también
puede ser consecuencia de una calidad de vida que no
permite el aislamiento social. Por lo que también es
justo preguntarse como podran adaptarse ese tipo de
comunas de la periferia a la nueva normalidad del
virus, sumando los conflictos sociales vividos antes de
la pandemia.

Es en esta etapa, donde aparece el interés hacia los
conceptos de la accesibilidad y movilidad interna de la
comuna, comprendiendo la importancia que existan
equipamiento y servicios de buena calidad dentro de
los diversos barrios, asi como veredas y ciclovias que
permitan mejorar las conexiones entre los mismos. De
este modo al disminuir los movimientos a larga
distancia, pero garantizando una mejor calidad de vida
utbana dentro de los battios.

Los eventos descritos en vez de ser un impedimento
para el desarrollo de la tesis, en la practica sirvieron
para generar preguntas nuevas y a comprender la
problematica con evidencia visual, con un método
casi cientifico a base de la observacion.

Esto definitivamente sirvi6 como un aprendizaje
significativo para la formacién profesional, aunque se
enmarque en un contexto problematico. El hecho que
los problemas urbanos se manifiesten en estas crisis,
es que hace urgente su resolucioén oportuna, y por lo
tanto, que las investigaciones y los proyectos teoricos
producidos en este taller adquieran valor y un mayor
realismo.

Figura 1: Protestas e incidentes asociados a los movinmientos sociales en Santiago

Autor: Juan Correa

Zones of high segregation  Protests and incidents
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2. Problema: La accesibilidad resultante un
crecimiento urbano acelerado

Maipu experiment6 un acelerado crecimiento urbano
desde la década de los 80, sumado a su proceso de
conurbacién con el resto de la ciudad. Previo a esta
situacion, la comuna estaba conformada por lo que
hoy se considera su centro; este ““...se caracteriza por una
trama reticular que presenta algunas axialidades incompletas
como la Avenida Pajaritos y la Avenida 5 de Abril, al ignal
que centros de convergencia como son el templo 1 otivo de Maipii
V la Plaza principal, y otros lugares de importancia bistirica,
religiosa, o recreacional como son el cementerio, el altar a Ios
Heéroes, miradores y parques recreacionales privades” (Jiron,
Diciembre 1999)( fig.2), Por lo que es una comuna que
se origind como asentamiento independiente de
Santiago, formado por un damero histérico similar,
pero que siguié sus propias légicas urbanas como

pueblo rural.

La expansién urbana comenzé hacia los terrenos
agricolas asociados al Zanjén de la Aguada y los
diversos canales, incrementando al doble su poblacion
a comienzos de siglo. Llegando a la Autopista del sol
(fig2), con una trama que corresponde a los antiguos
caminos impuestos por la irregularidad del terreno
agricola y no a una construccion planificada acorde a

al asentamiento original de damero.
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Figura 2: Expansion territorial de Maipii, elaboracion propia
Fuente: Atlas de Maipu, 2015.
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Como se puede observar en la figura 3, el crecimiento
comunal se fue generando a partir de la suma de piezas
a medida que los terrenos agricolas se iban vendiendo,
este crecimiento irregular también trajo consigo la
dispersion de equipamientos, que se evidencia en el
sector norte del zanjon de la Aguada y en el sector
poniente. “E/ nuevo patrin de nrbanizacion se asocia con
sectores habitacionales masivos y responde a requerimientos
estadisticos de anmentar la oferta habitacional para asi reducir
el déficit” (Jitdn, Diciembre 1999). Por lo que la
identidad cultural presente en el centro de Maipt no
logré consolidarse a lo largo de su crecimiento,
presentando en su perimetro barrios carentes de
espacios publicos jerarquicos, y equipamientos y
servicios de buena calidad, por lo que resolver el
problema habitacional generé6 un problema de
accesibilidad a largo plazo.

La falta de una entidad capaz de planificar el territorio
y de sentar bases de disefio para los barrios, dio a
generar proyectos de vivienda que se resolvian dentro
de los limites del predio, privando de caracter y
jerarquia a los barrios que se iban formando. Esto
también se nota en la interrupciéon de las grandes
avenidas presentes en la zona, que no contindan a los
largo del territorio de expansion, esto generé una
trama urbana discontinua e irregular, que hace dificil
la movilidad de los usuarios, ya sea en automévil o en
transporte publico.

I
iy
1 [T
i

Crecimiento urbano de Equipamientos

la comuna de Maipa principales

Zona en expansion

Figura 3: Expansion territorial de Maipi, y sus principales equipanzientos, servicios y conexiones de transporte, elaboracion propia
Fuente: Plan Regulador Metropolitano, Atlas de Maipd, 2015, Google Earth



Analizando mas profundamente, las zonas que se han
urbanizado en la ultima década, cercanas a la
Autopista del Sol, presentan mayor densidad
poblacional, y menores ingresos socioecondémicos
(tig. 4 y 5), por lo tanto con una menor tasa de
motorizacion (fig. 6) debido a que su condicién
socloeconémica no les permite tener acceso a
transporte privado. Esto hace que la Autopista del Sol
representa una barrera mas que una conexion rapida
o de facil acceso.

La urbanizacién de esa zona, si bien es densa en
poblacién  (3922,01 hab/km?, Censo 2017) son
viviendas unifamiliares y de baja altura, por lo que los
problemas de segregaciéon y de hacinamiento esta
presente en esos barrios. Dicho esto, estos problemas
se acentuaron con la crisis sanitaria, donde la calidad
de vida de estos barrios no produce una cuarentena
exitosa. Del mismo modo, la falta de conexiones
seguras y rapidas, hacen que sea dificil tener acceso al
equipamiento basico, como supermercados y buenas
farmacias, aumentando los tiempos de viajes y de
exposicion al virus.

De esta ‘suburbanizacién informal e incompleta’
(Margarita Greene, 2004) que cubrié los antiguos
campos agricolas durante la década de los 90, produce
una calidad de vida empobrecida, problemas urbanos
de dificil resolucion para las generaciones futuras.

Con el paso de las décadas y la pronta expansion
urbana en el resto del campo agricola al poniente de la
Autopista del Sol (Plan Regulador Metropolitano), se
piensa que se replicara mismo patron de crecimiento
que hace 30 afios. Apareceran nuevos barrios y
suburbanizaciones sin planificacién y sin coherencia
con lo ya existente, incrementando los problemas de

accesibilidad a equipamiento y servicio. Por lo que
hace urgente resolver la accesibilidad a partir del
mejoramiento de la movilidad urbana de la zona, de
este modo generar mejores conexiones y provocar un
desarrollo urbano apropiado.

“La planificacion urbana ha fallado, ya que se ha concentrado
en normar un estado futuro ideal de usos del suelo, densidades,
vialidad y equipamiento, y no ha abordado el desafio de conducir
los procesos de cambio. A este cardcter normativo y un tanto
estdtico y determinista de la planificacion del uso del suelo, se
une la escasa coordinacion que existe entre los planes de nso del
suelo, y los de infraestructura y proteccion ambiental.
(Margarita Greene, 2004)

% »& éﬁ y ¢
Figura 4: distribucion socioecondmica ‘
Fuente: Juan Co(‘rea, 2019
-
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Figura 5: Densidad Poblacional
Fuente: [uan Correa, 2019
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Figura 6: Tasa de Motorizacidn de la Zona.
Fuente: Juan Correa, 2019
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3. Preguntas de investigacion

Entendiendo que existe una relacion entre el espacio
formado por la planificacién urbana con la movilidad
que desarrolla.

¢Qué rol puede llegar a tener la infraestructura de
transporte en el mejoramiento de la calidad de vida

urbana de una trama ya consolidada?

Pregunta especifica:
¢Es posible que el mejoramiento sistematico de la
movilidad urbana de una comuna periférica como

Maipu, ayude en su desarrollo como sub centro?

11

4. Objetivo

Conectar el sector norponiente de Maipi con su
centro y las principales conexiones de transporte

mediante un sistema intermedio de

publico,
transporte para mejorar el nivel de accesibilidad y de
movilidad de la comuna, dando la ocasion de generar
un mayor desarrollo urbano en la zona. De este modo
otorgarle beneficios sociales y mayores oportunidades

de crecimiento econémico a largo plazo

Objetivos Especificos:

1. Identificar y estudiar las zonas de menor
accesibilidad, a partir de su relacién con los
medios de transporte existentes.

2. Desarrollar un sistema de estrategias de
movilidad, a partir de la lectura espacial de la
comuna, tomando en cuenta sus conexiones y
preexistencias.

3. Determinar una pieza comuin dentro del set de
estrategias, para el desarrollo del corredor de
transporte  propuesto, de este modo
determinar sus conexiones y vinculos con el
espacio publico presente y generado.

4. Evaluar el beneficio social que puede traer la
intervenciéon de las avenidas a través de la
implementacién de esta pieza y el corredor de
transporte.

5. Hipotesis

La  introduccién de un sistema de transporte
sustentable, que recorre Maipu en su superficie,
lograrfa ser un detonante de desarrollo para la zona
urbana existente y un elemento pionero para la
urbanizacion futura, permitiendo la consolidacion de
la comuna a largo plazo, presentandola como un

subcentro para el sector poniente de Santiago.
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MARCO TEORICO

1. Relacioén entre movilidad y planificacion

utrbana

En primer lugar, se define como movilidad a los
desplazamientos generados hacia un destino para
concretar una funciéon o una actividad. Es un derecho
para todos los ciudadanos poder movilizarse
adecuadamente en el territorio, pero al mismo tiempo,
el nivel cultural determina el nivel de movilidad de una
ciudad. La movilidad wmetropolitana se interpreta por su
enorme relacion que tiene con el arreglo nrbano de la cindad y el
transporte, por considerar que va creciendo con el paso del tiempo
Y en la que se debe de tomar en cuenta la organizacion del
territorio los aspectos sociales. (Alejandro José Leo Vargas,
Febrero 2012)

La accesibilidad es un objetivo de la movilidad y del

perfecto funcionar del sistema de transporte de este
modo para ser generadores del bienestar social (Silvia
Arias Orozco, 2015). No necesariamente una gran

movilidad expresa un gran grado de accesibilidad o

— | S sensacion de cercanfa, de hecho puede generar
- " consecuencias negativas a nivel social, si no se
considera la accesibilidad universal y el medio
ambiente dentro de sus objetivos. Por ejemplo, solo
garantizar la movilidad a partit del transporte

unimodal promueve la construccién de una sociedad

polarizada socioeconémicamente, una ciudad mas

Figura 7: Registro fotografico. Avenida 5 de abril — Septiembre 2019

dispersa y peligrosa para el peatéon. (Silvia Arias
Orozco, 2015)
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Es por esto que el concepto de movilidad
sustentable esta mas relacionado a la generacion de
todos los medios de

un equilibrio  entre

desplazamiento  (automoévil, transporte  publico,
bicicleta y caminata), vinculado a la preservacion del
medio ambiente y la planificacion del desarrollo
(Fuller, 2017). Es

economico, social y medioambiental. Su desafio como

utrbano considerar el costo

sistema es no privilegiar los movimientos de un grupo
de personas por sobre otros, donde el transporte sea
sensible de no dafiar la herencia natural y cultural del
territorio. (Ascher, 2005)

Esta comprension de movilidad sustentable tendria que asumir
la expansion de la cindad y con ello la dispersion de
oportunidades como procesos relevantes para el desarrollo de la
sociedad y debido a ello, el transporte funcionaria como un medio
posibilitador fundamental para el desarrollo humano (Zegras,
2005 encontrado en Silvia Arias Orozeo, 2015).

La visiéon que esta tesis proyectual tiene sobre la
movilidad sustentable, es que este concepto sea una
metodologia de planificacion  comunal. Esta
planificacién no serfa a modo de tabula rasa, sino
considerando las preexistencias y las lineas de
transporte como elementos a activar. Es decir, que ya
considera un sistema de movilidad existente pero que
debe ser activado para su maximo potencial a través
del tiempo.

Es por esto que se piensa que un corredor de
transporte que logre servir de apoyo al resto de las
lineas existentes en la zona, podtia ser la pieza capaz
de generar un sistema de movilidad sustentable, que
mejora la accesibilidad y promueve el desarrollo de

13

actividades dentro de las zonas carentes de
equipamientos y espacios de recreacion. De este
modo garantizar un mejor desarrollo futuro.

Figura &: lineas de transporte (superior), sistema de movilidad (inferior)
Fuente: elaboracion propia

2. Transporte y movilidad sustentable

El desarrollo proyectual de un corredor de transporte
publico, es debido a que gran parte de la poblacion
tiene una mayor dependencia a las lineas de transporte
publico sobre todo en comunas de bajos recursos y
clase media como se demostré en la tltima “Encuesta
origen y Destino” (EOD 2012). Esto es bastante
paraddjico por cémo se ha disenado la ciudad de
Santiago, esta ha tenido un mayor enfoque en el
desarrollo de lineas de autopistas, las cuales han
apoyado positivamente en la movilidad de este tipo de
transporte, pero interrumpen el resto de los flujos, y
segmentan la trama urbana generando problemas de
movilidad para los otros tipos de transporte, y para el
peatén. Esto ya sucede al norte de la comuna, en los
barrios entre la autopista y el Zanjon de la Aguada, y
va a ser mas presente al poniente con la expansion

urbana.

Por lo tanto, dentro de esta tesis proyectual, se busca
generar un cambio de paradigma y estudiar el
desarrollo de la ciudad a partir de lineas de transporte
publico. De forma de entregar mas opciones de
transporte de manera equitativa en el territorio y a
medida que este va creciendo. Con el propésito de
traer desarrollo al interior de las comunas, y de
planificar un correcto crecimiento horizontal en el

futuro de la periferia.



También, dentro del marco de esta tesis, se considera
que un medio de transporte publico como el Metro y
el Metrotren corresponden en si mismos como un
medio de transporte sustentable, que sirven de opciéon
en reemplazo al automovil, el cual no es tan accesible
para muchas familias que viven en la periferia de la
ciudad (EOD 2072). No obstante,

comprobara en la investigacién, no responden a un

como s¢

sistema coordinado dentro de la comuna y son lineas
poco accesibles para una gran parte de la poblacion de
Maipu.

Ia idea de medios de

sustentables dentro de un sistema, proviene de la

involucrar transporte
busqueda de que exista una relacién entre transporte
y espacio publico armonica, en el sentido que una
linea de transporte publico genere beneficios en la
escala del barrio y las avenidas que interviene. Y que
esta relacion permita un balance entre la planificacion
y disefio urbano. De este modo comprobar la
hipotesis resolver el

propuesta, problema de

accesibilidad y falta de espacio publico en la comuna.

Es decir, la vision del transporte sustentable para esta
tesis proyectual, es que sirva como herramienta de
planificacion. Mientras la movilidad sustentable es una
metodologia, el transporte es la herramienta que
interviene en la trama urbana y genera nuevas

inversiones y desarrollo.

Figura 9: La linea de tranvia de Alicante
Fuente:  Marti, Garcia y Nolasco. Movilidad, espacio  pitblico y
Aprquitectura. ARQS5’

mPUR

3. Relacion entre transporte y proyecto

urbano

El sistema de transporte puede ser definido como un conjunto de
elementos y sus interacciones mutuas que producen tanto una
demanda para viajar en un drea dada como la provision de
servicios de transporte para satisfacer esta demanda (Cascetta,
2009). [...] sirve como instrumento para recorrer esas
distancias y poder legar a otro lugar, pero muchas veces esti

desvinculado del funcionamiento de la cindad. ..
(Silvia Arias Orozco, 2015)

Como se deduce en el problema, la posible relacion
entre transporte y proyecto urbano no es obvio en lo
practico, existe la tendencia de separar los proyectos
de infraestructura con los proyectos de ciudad, donde
se plensa que naturalmente los recorridos de
transporte publico son producto de una trama urbana
ya concebida, y responden de la demanda generada
por el desarrollo (Miralles-Guasch, 2001)

Sin embargo, los patrones de movimiento que
produce las lineas de transporte o las grandes avenidas
pueden llegar a generar atraccion de usos de suelo
especificos, como comercio, estimulando espacios de
intercambio social ( (Margarita Greene, 2004). Por lo
tanto, la presencia de una linea de transporte genera
nuevas inversiones dentro de un barrio, y por lo tanto

desarrollo de nuevos proyectos urbanos.
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Esta separacion de conceptos es comun en ciudades
como Santiago, donde no existe una entidad integral
que permita una mejor relacién entre los diversos
sectores que afectan el desarrollo urbano. Se han
formulado politicas urbanas y se han propuesto leyes
para garantizar el apropiado desarrollo de las ciudades,
pero todavia no existen en Chile los instrumentos
para implementarlas. Por lo que es necesario un
cambio cultural de perspectiva, ya no solo crear o
planificar la ciudad a partir de las influencias del
modelo econdémico, sino a partir de una mirada
integral capaz de entender a la ciudad como un reflejo
de los comportamientos sociales, por lo que sus
caracteristicas espaciales son parte de la discusion y

descontento de las masas.

En Chile los

transporte presentan una metodologia de evaluacion

proyectos de infraestructura de
social para su implementacién, donde solo consideran
sus costos de construccién y mantencion, y no en los
eventuales beneficios que pueden traer en la mejora
del espacio publico (Rocio Hidalgo, 2018) . Desde un
punto de vista social, tanto la infraestructura de
transporte como la red de espacios publicos son los
espacios dentro de la ciudad donde las personas llevan
a cabo sus actividades, solo que mientras uno
representa un circuito de flujos, los espacios publicos
son elementos de pausa o permanencia (Myriam Diaz,
2016), ambos entregan experiencias distintas pero
necesarias para el buen funcionamiento de la ciudad,

por lo tanto su proyeccioén no debe ser aislada entre si.
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Un proyecto de infraestructura solo para otorgar una
mejor movilidad puede traer consecuencias negativas
al entorno y modificar otros tipos de flujos (Silvia
Arias Orozco, 2015), es necesario que genere un
equilibrio entre todas las circulaciones y espacios

nuevos, ademas de las conexiones.

ILa idea de un sistema de planificacion integral, donde
pueda abarcar desde la planificacién del territorio al
disefio urbano, es parte de la discusion politica urbana
y esta dentro de las intenciones gubernamentales
(Politica Nacional de Desarrollo Urbano, 2014). Pero no se
ha ejecutado este tipo de entidad que pueda gestionar
esta politica urbana hasta el momento, por lo que esta
tesis y proyecto forma parte de la discusion académica

como ejercicio teorico.

En la practica existen casos donde la intervencion de
una linea de transporte se considera como una
oportunidad de intervencién de espacio publico,
como sucedié en algunas ciudades europeas con la
reactivacion de los tranvias. Y en el caso de Alicante,
Espafia, la incorporaciéon de lineas de tranvia fue
asociada con intervenciones de remodelacién del
espacio publico, incorporando otras formas de
transporte en complemento como bicicleta y
autobuses. FEsto se acerca bastante a la definicion de
un sistema de movilidad sustentable, considerando a
las lineas de transporte mas que solo el trazado de
lineas en un plano, sino que adquieren un espesory se
relacionan con el desarrollo sustentable de la ciudad.
Esto genera mayor cohesion social entre barrios, una

mejor integracion del equipamiento existente,

generando una nueva lectura de la ciudad. (Pablo
Marti)

Una linea de transporte rapida deja de ser solo un
elemento que conecta puntos de origen y destino, y
comienza a tener un rol de benefactor en la escala de
barrio, una sensibilidad que carece en los proyectos de
transporte actuales. Un ejemplo negativo seria la linea
de Metrotren Nos y el efecto barrera que causa en los
barrios de la comuna de Cerrillos, generando espacios
residuales de la misma forma que los podria genera
una autopista.

Esta tesis explora el impacto positivo de tener un
sistema de transporte intermedio, como un Tranvia
ligero o con un corredor BRT, ya que tienen la virtud
de ser transportes sustentables y de menor
intervencién, pero también porque se relacionan con
un escala a nivel de barrio, generando una espacialidad
nueva dentro del perfil de la calle y del tejido urbano
existente. Es por esta escala intermedia, que puede
tener una correcta relacién con otros medios de
transporte y generar puntos de intercambio modal, ya
sea con paraderos de Transantiago, cambio de andén
con Metro o Metrotren, y vinculo con ciclo vias a
partir de paraderos de bicicletas puablicas. Por lo que
la propuesta de un corredor de transporte como pieza
proyectual, se considera como una respuesta sensible

y adecuada para el problema que se identifico.
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CALIILLO | Sedoscanonticgroups n Systgo;/Chile 1. La movilidad de la periferia de Santiago
EL IMPACTO DEL TRANSPORTE PUBLICO ~— © .y A ,
EN LA MOVILIDAD DE MAIPU /_/\

Es facil de experimentar que durante un dia habil hay
un gran fluyjo de movimiento hacia los centros
laborales y comerciales de la capital, vaciando la
poblacion de algunas comunas a ciertas horas del dia,
oy debido a la dependencia laboral que generan los
al’ diversos centros urbanos de la ciudad de Santiago. La
periferia de menores recursos tiende a utilizar la
infraestructura de transporte publico, llegando incluso
a realizar tres combinaciones de transporte para poder
_ llegar a su destino (EOD, 2072), mientras que donde
\N""‘v P G Ty ' “ prads se concentra la poblacién mas enriquecida no necesita
‘, recorrer grandes distancias ya que viven cercano a
- L ‘ V estos nucleos, y tienen mayor acceso al transporte

privado y mejor calidad de avenidas.

LLa movilidad global que se experimenta en Santiago
‘w da muestras de un sistema de ciudad que favorece la
desigualdad y la segregacion. En consecuencia del
acelerado crecimiento urbano de la ciudad, se
generaron periferias incompletas e incoherentes al
desarrollo urbano del resto de la ciudad (Margarita
Greene, 2004). Que son altamente dependientes al
centro laboral de Santiago, y a la periferia oriente que
logro ser multifuncional, y generar otros centros

u laborales como destino (fzg. 70).

Por lo que existe también una movilidad entre
Figura 10: distribucidn socioecondmica — origen de viaje (sup) y destino de viajes (inf.) ‘ ) , 7 e ..
. . 93 . Predominant group €3 (Middle Low) Districts limits perlferlas, de extremo a eXtremO) que generan Vla]es
Fuente: Juan Correa, 2019 — VVisunalizacion de los dos Santiagos, en il s Nl cimiddienigh) | iR

https:/ | nsers.dec.uchile.cl/ ~egraells/ abrecl/ L E(very Low |Ca High) CIAS Chik, 2019

[ 1D (Low) [] AB (Very high)

Author: Juan Correa, Geographer
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de mas de 4 horas, significando un empobrecimiento

de la calidad de vida de estas personas.

En el Plan Regulador Metropolitano de Santiago

(PRMS) de 1994 se plantearon diversos subcentros
nucleares en la periferia, de los cuales se reconocieron
centros tradicionales en comunas que formaron parte
de la ciudad a partir de un proceso de conurbacion.
De estos centros se tomaron comunas como Maipu,
San Bernardo, Puente Alto y Renca, pero dentro de la
planificaciéon no se logré un mejor desarrollo para
estas comunas y en el proceso se implementaron
malls para suplir la necesidad de equipamientos

comerciales. (Margarita Greene, 2004)

Si bien, por la falta de instrumentos de planificacion
no se logré potenciar las dinamicas de estos centros
tradicionales, se observa que generan movimientos
internos dentro de la comuna, entregan cierta
centralidad en la zona donde estan ubicadas y cierta

atraccion por parte de las comunas vecinas (fig. 77).

Esta movilidad interna se destaca por ejemplo en las
comunas de Maipu y Puente Alto, ambas concentran
la mayor cantidad de habitantes en comparaciéon con
el resto de la ciudad (Censo, 2017). Por lo que los
movimientos de sus habitantes son bastantes nototios
(fig. 11), estos recorren distancias de una hora y media
para llegar al centro laboral, como Santiago Centro y
Providencia. Pero, no obstante un porcentaje de su

poblacién se mantiene dentro de la comuna (EOD
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20712), teniendo un comportamiento similar a la
comuna de Las Condes (fig72) donde los habitantes se

movilizan en menores rangos de tiempo y distancia.
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Figura 11: Comunas de Origen (izquierda) y comunas de Destino (derecha), 8:00am dia habil
Fuente: Plataforma “2|S: Visualizacion de los Dos Santiagos™, 2014



Este caso en particular se entiende como la movilidad
de una periferia multifuncional, ya que entrega
autonomia y la opcion de satisfacer las necesidades de
sus usuarios dentro de la comuna. Por lo que ver este
tipo de movimiento interno en comunas periféricas
como Maipta y Puente Alto, es una oportunidad para
potenciar un nuevo tipo de centralidad y movilidad

interperiferia

En el caso de Maipu particularmente, se recibe gente
de comunas vecinas, como Cerrillos y toda la
extension sur poniente conformada por Pefiaflor y
Talagante (EOD, 2072). Si bien es un porcentaje
menor, en comparacion a la poblacion que sale de la
comuna, se destaca el rol y la influencia que presenta
en la zona (fig. 12) leyéndose como una oportunidad
para potenciar esta comuna para su consolidacion

como Subcentro del sector poniente de Maipt

Es decir, mas alla de que Maiptd es una comuna de la

periferia que experimenta segregacion, escasa
accesibilidad y es dependiente del centro de Santiago,
se presenta como una pieza fundamental en el sector
poniente de la region. Por lo que la introducciéon de
un sistema de movilidad sustentable, no solo
repercute en el desarrollo urbano de la comuna, sino
que afectarfa positivamente en los niveles de
accesibilidad y desarrollo para el resto de las comunas

vecinas.

Esto significarfa que este ejercicio contribuye a la
construccion de un modelo aplicable para otras areas

y comunas con centros tradicionales.

Movilidad comunal de Maipa

‘Movi]jdad comunal de Las Condes

Leanet | Thes © Mapoox

Movilidad comunal de Cerrillos

0
o
2
o
o
°
0
o
o

Figura 12 Movilidad Communal
Fuente: Plataforma ‘2| 8: Visnalizacion de los Dos Santiagos”, 2014
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Un corredor de transporte como estrategia de desarrollo urbano para la creacion de una nueva centralidad urbana: Maipi como subcentro de Santiago Poniente.

2. Estudio de percepcion de distancias
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Figura 13: Percepcion de km recorridos por minutos utilizando Transantiago. Grilla original (derecha) y grilla deformada segiin intervalos de 5 min (izquierda)
Fuente: elaboracion propia, basado en Google Maps

19



Ya se explicé anteriormente, que las malas
consecuencias de la expansion urbana al poniente de
la comuna de Maipu trajo consigo un problema de
accesibilidad en la zona. Pero, para poder entender
mejor como se relaciona la trama urbana consolidada
con los recorridos de transporte pubico, es que se
disefi6 un método de estudio de percepcion de
distancias a partir de la informacién registrada en
Google Maps.

Definicién del instrumento:

Se ubicé como punto de origen la Plaza de Maipu y
desde ahf una grilla de 1km x 1km, para poder medir
cuanto se demoran los habitantes en llegar a este
centro. La grilla se deforma segun los minutos
recorridos en transporte publico, en este primer plano
se estudi6 Transantiago y posteriormente se
estudiaron otras lineas de transporte rapido, como
Metro y Metrotren. De este modo, guiandose en los
circulos concéntricos, uno puede medir en el plano la
distancia percibida en minutos e identificar zonas
aisladas. (fig.713)

El resultado obtenido muestra que el perimetro de
Maipu demora en promedio entre 35 y 45 min en
llegar al centro, sin considerar los tiempos de espera
en los paraderos y de caminata. Es decir, puede un
usuario invertir facilmente una hora de viaje desde el
perimetro de la comuna en llegar al centro de Maipu y
tener acceso al Metro. Y esta situacion se agravo, por
la destruccion de las estaciones en la crisis social
experimentada en Octubre 2019, quedando la linea

inoperante por varios meses, incrementando el
tiempo de viaje.

Visualizando con mayor precision las zonas
segregadas, representadas en los cuadrantes que
expanden drasticamente sus dimensiones. Esto
sucede en el perimetro poniente y en el perimetro
oriente cercano a Cerrillos, identificadas como zonas
con percepcion de aislamiento. Estas dos zonas se
presentan aisladas debido a las barreras provocadas
por las Autopistas; Vespucio en el caso del perimetro
oriente 'y Del Sol en el perimetro poniente,
demostrando como estas vias rapidas perjudican al
resto de los flujos.

Posteriormente, se aplicé la densidad poblacional en
el estudio para comparar las zonas de marcadas. As{
queda demostrado que estas zonas en percepcion de
aislamiento, afectan a una gran concentracion de la
poblacién de la comuna. Esto agrava aun mas el
problema y pone en mayor cuestionamiento que tipo
de rol tiene el transporte publico en la comuna
actualmente, ya que Transantiago es la tnica opcion
presente en la zona, ademas del taxi y el colectivo. Por
lo que definitivamente este medio es insuficiente para
satisfacer la demanda de movilidad presente en las

zonas identificadas.

mPUR

Figura 14: Percepeion de km recorridos por minutos, y densidaa
poblacional (hab/ area)
Fuente: elaboracion propia, basado en Google Maps

&%

Figura 15: Percepcion de km recorridos por minutos, Zonas identificadas

Fuente: elaboracion propia, basado en Google Maps
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3. Estudio del nivel de impacto de las lineas de

transporte en Maipu

10 20 30 40 50 min

Figura 16: Zonas de menor accesibilidad, y principales lineas de transporte

Fuente: elaboracion propia
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Segun los resultados anteriores, se puede dar cuenta
que tanto las linea de Metro y Metrotren estan fuera
de la zona identificada en aislamiento y que tiene una
mayor demanda de transporte publico (fig.76). Por lo
que se decidio evaluar el verdadero impacto que tienen
y como cada linea en particular aporta dentro de la

movilidad de la comuna.

En el caso de la linea 5 de Metro de Santiago, esta
comenzoé a operar desde el afio 2010. Su presencia en
la comuna es fundamental, debido a que es la tnica
linea de transporte rapido que recorre largas
distancias, capaz de conectar a la comuna con los
centros laborales de la ciudad. Después de la crisis
social de octubre 2019, la linea sufrié severos dafios
de infraestructura, quedando inoperante hasta la
fecha. Su ausencia ha generado mayor aislamiento a la
comuna, aumentando las horas de viaje al centro, y
experimentando aglomeraciones en los paraderos de
Transantiago. Esto da muestras que tampoco puede
esta comuna depender unicamente de linea de
transporte rapido (ademas de los recorridos de
Transantiago), es necesario generar un sistema que

ponga en balance entre estas conexiones.

En el caso del Metrotren a Melipilla, es una linea de
transporte que reutiliza el antiguo riel de tren a San
Antonio, donde el incentivo de su operacion es poder
(Pefiaflor,
Talagante y Melipilla) con la linea 1 de Metro. Por lo

conectar la extensién sur-poniente

tanto, su ubicacién ya queda condicionada por el

antiguo riel y no por la demanda. Su apertura esta
agendada para el ano 2025, confirmando cuatro
estaciones dentro de la comuna hasta el momento, de
las cuales solo una esta ubicada dentro del territorio
urbano en el perimetro oriente (la cual resuelve el
aislamiento anteriormente identificado). Debido a que
aun sigue en etapa proyectual, su analisis es hipotético,
pero que a la vez permite generar propuestas de
estaciones. En este caso, se decidié evaluar una
propuesta de estacion en el cruce entre Av.5 de abril

con la linea de Metrotren.

Como ninguna de estas lineas transita dentro de la
zona identificada en el perimetro poniente, primero se
estudiaron con la misma grilla base anterior, cuyo
origen estaba ubicado en la Plaza de Maipu. Esto con
el objetivo de analizar si estos transportes a larga
distancia otorgan una mejora en los tiempos de viaje
internos de la comuna, comparando la intervencion

del Metro y Metro tren de forma separada.
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Metro Linea 5 Metrotren (EFE) Metrotren

(Propuesta Estacion 5 de Abril)

Figura 17: Percepcion de K recorridos por minutos; nivel de intervencion de Metro (izquierda), Metrotren (centro) y Metro tren con estacion en Av. 5 de Abril (derecha)

Fuente: elaboracion propia
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En el caso de la Linea 5 de Metro de Santiago, ubicada
en la Avenida Pajaritos, su incorporacion en el plano
de estudio mostré un efecto positivo en el sector
nororiente de la comuna, mejorando la conexion de
esos barrios con la Plaza de Maipu, y obviamente con
el resto de Santiago. Pero que de todos modos, no
genera impacto alguno en el perimetro poniente, ni en
el resto de la comuna, gran parte de los habitantes
debe invertir entre 30 y 40 minutos para tener acceso
a esta linea de transporte y si el destino es tan solo la
plaza, la linea no es tan util.

Como se declara anteriormente, esta linea es
demasiado importante para conectar Maipi con el
resto de la ciudad, y es un medio de transporte
sustentable en si mismo, dentro de la red. Pero en la
escala de Maipu no responde dentro de un sistema de
movilidad y es necesario establecer una relaciéon de
balance con otros medios de transporte para apoyar
esta linea y resolver la accesibilidad de los barrios de

la comuna.

En el caso del Metrotren, se observa que su impacto
es casi nulo en Maipt, debido a que ninguna de las
estaciones confirmadas esta ubicada cerca del centro
de Maipt, tampoco la linea se relaciona con la zona
urbana de la comuna, por lo que no mejora la
resuelve la

movilidad interna de la zona ni

accesibilidad del sector poniente.
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Es entendible, al mismo modo que en el caso de
Metro, que como son lineas conectoras a larga
distancia, no tienen como objetivo mejorar la
movilidad interna de las comunas que transita. Pero al
mismo tiempo, que no genere un impacto positivo en
los barrios es consecuencia del pensamiento que la
infraestructura de transporte es independiente del

desarrollo urbano.

Un corredor de transporte es una oportunidad para
generar una lectura nueva del territorio, y nuevos
focos de inversiones y desarrollo urbano en la
comuna. Exige otro tipo de barrio, otro tipo de
densificacion y deberifa ser capaz de generar nuevos
espacios publicos de caracter recreativo o comercial.
Por lo que una linea como la del Metrotren a Melipilla,
la cual ya se confirmé que requiere una gran inversion
por parte del Estado, no deberfa guiarse por el
pensamiento de ser una infraestructura de transporte
necesita del disefio urbano

que no para

implementarse.

= s ‘@ GRUPOEFE

Figura 18: Proyecto de Metrotren a Melipilla
Fuente: Grupo EFE

Haciendo el ejercicio de colocar una estacion en la Av.
5 de Abril, se evalia una gran oportunidad de generar
continuidad en la zona. Esta es una de las pocas
grandes avenidas monumentales presentes en la
ciudad de Santiago, ya que comienza con el Templo
Votivo, que es monumento histérico de gran
envergadura, pero nunca logré rematarse en el otro
extremo de la avenida, siendo que existe el espacio
vacio dejado por la antigua Feria Fisa para

completarlo.

Ademas de las oportunidades espaciales, el estudio
demuestra un efecto positivo en el perimetro sur,
cercano a Ciudad Satélite, y en el perimetro oriente, el
cual habia sido identificado como una zona con
percepcion de aislamiento. Por lo que la ubicacion de

una estacion en este cruce, estd mas que justificada

De todos modos, este ejercicio solo evalua los viajes
con destino a la Plaza de Maipi y no muestra la
accesibilidad que cada estacion entrega a la comuna.
Solo en el caso de la Linea 5 de Metro se puede
observar a que barrios favorece, debido a que su
estacion inicial esta ubicada en la misma plaza. Pero
para el caso del Metro tren fue necesatio realizar otro
estudio enfocado a tres estaciones; 3 poniente,
Vespucio y Av.5 de abril (propuesta). En cada caso se
modifico la grilla base de 1km x 1km, ubicando el
punto de origen en cada estacion particular, asi poder

medir que tan accesible es para la poblacion.



mPUR

Estudio Estacion 3 Poniente
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Figura 19: Percepcidn de K recorridos por minutos; nivel de intervencion de la Estacion 3 poniente

Fuente: elaboracion propia
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En el caso de la estacion de Metrotren ubicada en la
Avenida 3 Poniente, afecta muy poco a la movilidad
de la comuna, y solo es accesible en los primeros
cuatro cuadrantes mas cercanos. Esto es debido a que
esta estacion estd ubicada en los barrios construidos a
fines de la década de los 90, cuando el crecimiento
urbano fue bastante acelerado, generando una trama
urbana totalmente discontinua al centro fundacional
de la comuna. Por lo tanto, las circulaciones de
transporte publico no son lo suficientemente
eficientes para conectar esta estacion con el resto de

los barrios del perimetro poniente.

Se decidi6 entonces, generar el ejercicio inverso al
transformar el tiempo en funcién de las distancias (fig.
20), es decir deformar las circunferencias que median
intervalos de 5 min segun la grilla imaginaria de 1km
x lkm. En este ejercicio se decidié trabajar con
intervalos de 10 min, para tener una mejor lectura en
el plano, esto aplicandolo en las tres estaciones
estudiadas.

Este ejercicio ayudo a comprender visualmente las
areas que eran afectadas positivamente por la estacion
y a leer mejor el efecto que tiene la trama urbana. En
este caso, la trama donde esta ubicada la estacién es
ortogonal respecto al camino Melipilla, pero al norte
cambia para ser ortogonal segun el cruce fundacional
de pajaritos y 5 de abril. Por lo que cuando la trama
cambia de sentido, se aumenta el tiempo recorrido por

los usuarios. La construccién de la trama urbana
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realmente afecta la distribucién del transporte publico
y la accesibilidad que este puede entregar,
seguramente en una trama homogénea el tiempo de

viaje se distribuirfa de forma homogénea.

Otro aspecto que sirve para el desarrollo del estudio,
es que se destacan por si solas calles y avenidas que
acercan los barrios a esta estaciéon, entre ellas, 3
Poniente y av. Pajaritos (f1g.20 inferior). Por lo tanto se
infiere que son lineas jerarquicas formalmente y en
términos conexiones, son pequefios esbozos de un
posible sistema a considerar dentro de las estrategias a

proponer mas adelante en el estudio.

Figura 20: Accesibilidad generada por la estacidn 3 Poniente y
calles que lo permiten

Fuente: elaboracion propia
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Figura 21: Percepcion de Knm recorridos por minutos; nivel de intervencion de la Estacion 1 espucio

Fuente: elaboracion propia
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La siguiente estacion estudiada estd ubicada en el
cruce del Ferrocarril con la Autopista Américo
Vespucio, en él se observa como afecta directamente
al perimetro oriente (fig. 27), incluyendo parte de los
barrios al norte de la Autopista del Sol y el Zanjon de
la Aguada, y los barrios al sur de la autopista
Vespucio. Pero posterior a la plaza de Maipu todo el
resto del territorio se conserva en constante lejania

con la Estacién.

En primera instancia, se pens6 que el efecto barrera
de la Autopista Vespucio no iba a permitir que la
estacion fuese lo suficientemente accesible, pero
comparado con los resultados de la Estaciéon 3
Poniente, los tiempos de viaje se mantienen
constantes a través del territorio (Fig.22 superior). Este
detalle da muestras que la estacién puede funcionar
bien dentro de su ubicacién, y que la trama no lo

afecta.

Es claro que por estar inserto en el perimetro oriente
de la comuna, no va a lograr ser accesible para el
poniente. Y por lo mismo, tampoco es lo
suficientemente céntrica para conectar el perimetro
con el centro de Maipu. Por lo que no reemplaza la
propuesta de una estacion en 5 de abril, para poder

generar ese tipo de conexion.

Del mismo modo que la Estacion 3 Poniente presento
calles potenciales para formar un sistema de

movilidad, la estacién Vespucio genera atracciéon a
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través de la carretera de la autopista Vespucio, porque
esta contiene recorridos de Transantiago que la
conectan con los barrios del norte de la comuna. Y
también con la misma avenida del ferrocarril y la
avenida 5 de Abril, que la conectan con el centro de la

comuna.

N

2 mmmm

10 20 30 40 50 min

Fignra 22: Accesibilidad generada por la estacion 1 espucio y
calles que lo permiten

Fuente: elaboracion propia
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Estudio Estacion 5 de Abril (propuesta):

60

Figura 23: Percepcion de Knm recorridos por minutos; nivel de intervencion de la Estacidn 5 de Abril (propuesta)

Fuente: elaboracion propia
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Un corredor de transporte como estrategia de desarrollo urbano para la creacion de una nueva centralidad urbana: Maipi como subcentro de Santiago Poniente.

El estudio de la estacion propuesta en la Avenida 5 de
Abril, trajo como resultado un mayor vinculo con el
centro de la comuna en comparacién con las otras
estaciones estudiadas. Y también, es la unica estacién
estudiada que logré generar una mayor cercania con el
poniente de la comuna, por primera vez la grilla es
capaz de mantener una linea recta, y generar atraccion
en los cuadrantes de la periferia (fig.23 y 24). Esto es
debido ala Avenida 5 de abril y su continuidad a través
de la calle Camino a Rinconada que pasa por la
Autopista del Sol y recorre el resto del campo agricola

de la comuna.

Esto nos revela que no solo es importante la presencia
de esta estacion, sino también la inclusiéon de la
intervencion de la avenida 5 de abril dentro del plan
de movilidad y como punto de inicio de este corredor
de transporte. Esto se suma a que la estacion puede
ser un modo de crear un nuevo hito en esta avenida
monumental, en el terreno Ex FISA. También, en
términos de conexion, el corredor de transporte puede
generar un vinculo de cercanfa entre Metro tren y la

Estacion Plaza de Maipu.
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En sumatoria de los estudios anteriores, la unica
forma de que la linea del metro tren pueda tener un
rol importante para el mejoramiento de la movilidad y
garantizar una accesibilidad apropiada a toda la
comuna, es incluyendo una estacion lo mas cercana al
centro posible dentro del trazado antiguo, y también
debe apoyarse con otros medios de transporte
sustentable. Para esto, este mismo estudio generd
varios puntos de partida y lineamientos de
intervencion de la trama urbana, y de este modo pasar
al siguiente paso de desarrollar diversas estrategias
para la introduccion de un sistema de movilidad en

Maipua

10 20 30 40 50 min

Figura 24: Accesibilidad generada por la estacion 5 de Abril (propuesta)
y calles que lo permiten
Fuente: elaboracion propia
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CAPITULO 2:
DESARROLLO DE ESTRATEGIAS DE 1. ¢Por qué un corredor de transporte
MOVILIDAD intermedio en Maipa?

ILa comuna de Maipi presenta problemas de
accesibilidad como consecuencia de un acelerado
crecimiento urbano, donde los desplazamientos de
sus habitantes se ven perjudicados en el sector
norponiente de la comuna. No solo esta la necesidad
de moverse eficientemente a través del resto de
Santiago, sino también hay problemas para
movilizarse internamente y tener acceso a los diversos
equipamientos y servicios, debido a las dimensiones
del territorio urbano. Esta movilidad se ve aun mas
comprometida con el crecimiento horizontal que van
a experimentar esos barrios en el futuro, por lo tanto
sus habitantes necesitaran realizar un mayor esfuerzo

para moverse alrededor de la capital.

Hay que recalcar que los barrios suburbanos
desarrollados en los dltimos 20 afios, estan ubicados
alrededor de la Autopista del Sol. Y en algunos casos,
al norte de la comuna, se desarrollaron suburbios que
cruzan esta carretera quedando aislados del resto de
los barrios de la comuna. Estos proyectos suburbanos
como se explica anteriormente son homogéneos, de
baja densidad, y son comunes en otras areas
periféricas. El problema principal es que no son
proyectos de vivienda de buena calidad, y desvalorizan
el rol del espacio publico y la vida urbana (Margarita
Greene, 2004) .

Figura 25: Autopista del Sol a la altura de avenida Portales, Maipii
Fuente: Google Maps
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Un corredor de transporte como estrategia de desarrollo urbano para la creacion de una nueva centralidad urbana: Maipi como subcentro de Santiago Poniente.

En casos de formar barrios de clase media y alta, su
ubicaciéon promueve el uso de transporte privado
generando un impacto ambiental negativo, y en el caso
de que sean bajos recursos, estos quedan totalmente

segregados y con una deficiente movilidad urbana.

Como se observa en la figura 26, entre el afio 2003 al
2014 se desarrollaron proyectos de menor inversion,
tipo E y D alrededor de la autopista. Formando
barrios de bajos recursos con baja tasa de
motorizacion (EOD, 2012), es decir, que no tienen
acceso a la autopista por lo tanto esta representa una
barrera de segregacion y vulnerabilidad social. Es
importante reconocer esto, ya que evidencia una baja
valorizaciéon del suelo y una baja atraccion de
inversion. Por lo que se presume que este mismo tipo
de proyecto se va a generar en las proximas décadas a
medida que la comuna crezca hacia los terrenos
agricolas, y si no es asi, de todos modos se generarian
suburbios homogéneos y sin identidad por el modelo

de crecimiento.

Este corredor servirfa de herramienta de construccion
urbana, asegurando las conexiones entre los barrios,
unificando la comuna por completo. Ya que un
transporte publico como un tranvia o un BRT tienen
un mayor vinculo con la trama y genera mejores

dindmicas urbanas ademas de resolver las distancias.
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Nuevos proyectos habitacionales (casas) en Stgo 2003-2014.

(89°422 unidades en total)
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Figura 26: Nuevos proyectos habitacionales (casas) en Stgo 2003 2014.
Fuente: Cox, T. and Hurtubia , R.




El area que se identifico en el capitulo uno, presenta
barrios bastante homogéneos, carentes de jerarquia e
hitos, con menor cantidad y calidad de espacios de
recreacion, equipamientos y servicios (fig. 27). Pero
ademas, esto produjo barrios en vulnerabilidad social;
proyectos de viviendas sociales que no tienen
oportunidades de mejorar su condicién econdmica,
debido a estar en las cercanias de la autopista y aisladas
del centro. Ademas que conviven en zonas con focos
de violencia por narcotrafico (fig. 28). Es decir, una de
las consecuencias de la escasa accesibilidad del sector,
genera indices de vulnerabilidad y marginalidad social,
impidiendo ser tierra fértil para proyectos de
desarrollo urbano.

La intervencion de esta zona, y las avenidas donde se

va a implementar este corredor de transporte,
presenta la oportunidad de reconfigurar estos barrios
y generar desarrollo donde antes no habia
posibilidades. Esto se vincula con la intencién de
unificar los atributos positivos existentes en la zona,
como los parques y los hitos culturales. Estos
equipamientos, estén donde estén ubicados, son
posibles destinos para los usuarios, por lo que este
corredor de transporte serfa una herramienta de
construccion cultural,  generando una identidad
comunal a partir de un recorrido jerarquico.

Zona de escaza accesibilidad

Centros de salud

Centros comerciales
Areas verdes y deportivas
Centros de educacion

Puntos de comercio

Fignra 27: Distribucion espacial de los equipamientos y espacios piiblico de Maipi, y las ona de escasa accesibilidad.

Fuente: elaboracion propia, basado en google maps
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Un corredor de transporte como estrategia de desarrollo urbano para la creacion de una nueva centralidad urbana: Maipi como subcentro de Santiago Poniente.

. Zonas de violencia por

narcotrafico

. Viviendas Sociales

Figura 28: Vulnerabilidad social de la comuna

Fuente: elaboracion propia, basado en Juan Correa, 2019
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2. Posibles estrategias a nivel comunal y su

evaluacion ) l / 1
g . P\ Y & i

A partir del estudio desarrollado en el capitulo 1, se ) " 7 R  , o /
descubrieron diversas avenidas que permitian mejores . ' AN e 0 i
conexiones a la largo de la comuna. Esto a través del ) 7 558<) § ey 705 A
estudio de las estaciones de Metrotren. - ' L
Estas avenidas son:

-Avenida Pajaritos

-Avenida 5 de abril / Camino Rinconada
-Avenida 3 Poniente /Avenida El Rosal

También se consideraron avenidas con flujo de
transporte publico como Camino lLa Farfana vy
Avenida Portales. Asi como la avenida propuesta por
el Plan Regulador Metropolitano de Santiago en la ex
zona agricola, que comienza desde Avenida Portales y

termina en su interseccion con Américo Vespucio.

Por el mismo estudio y observacion por Google

Earth, se destacaron algunas avenidas del sector norte -

de la comuna (lineas punteadas en la figura 29), que si ) ] 4
R . Equipamiento general

bien no generan ninguna relacién con el sector Metro / Metrotren

poniente, pueden servir para generar otro tipo de , Vias ptimarias

Vias secundarias

conexiones dentro del sistema de movilidad para la
Camino nuevo ( PRMS 100)

comuna. Por lo que se le llamaran avenidas

secundarias, y las antes mencionadas (en tojo) Fignra 29: Equipamiento existente, avenidas y conexiones destacables.

. . . Fuente: elaboracion propia, plano gonificacion prins100 encontrado en Municipalidad de Maipii
avenidas primarias. propia, plano onifi P ip ip
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Un corredor de transporte como estrategia de desarrollo urbano para la creacion de una nueva centralidad urbana: Maipi como subcentro de Santiago Poniente.

La eleccion de avenidas de intervenciones primarias y
secundarias, junto con considerar las lineas de
transporte, seran nuestro punto de partida para la
generacion de este sistema de movilidad sustentable.
El corredor de transporte puede circular a través de
las avenidas primarias haciendo diferentes conexiones

con Metro y Metrotren.

Se realizé entonces el ejercicio de generar diversas
formas en el trazado del corredor de transporte a
desarrollar en el territorio. Lo principal a tomar en
cuenta del ejercicio son las conclusiones realizadas en
el capitulo 1, donde se descubre que la Avenida 5 de
Abril es una pieza fundamental, debido a que es la
unica avenida en generar una mejor relacion entre el
sector poniente y el centro de la comuna. Y por lo
tanto, una estacion de Metrotren en esta avenida se

reconoce como el punto de partida del circuito.

También se tomo en cuenta generar vinculos entre
estaciones de Metro y/o Metrotren, de este modo
cerrar el circuito con estas lineas y establecer posibles

puntos de intercambio modal.

De este método se pueden realizar diversas opciones
para implementar este corredor, segun cuanto

territorio se busca abarcar. En la figura 30 se ven

representados nueve ejemplos de este ejercicio.

Figura 30: Diversas opciones para el trazado del corredor de transporte propuesto.
Fuente: elaboracion propia, plano zonificacion prms100 encontrado en Municipalidad de Maipii
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Figura 31: Piezas consideradas para el desarrollo de un Sistema de Movilidad Sustentable en Maipii

Fuente: elaboracion propia. — Poner nombres de equipamiento
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Un corredor de transporte como estrategia de desarrollo urbano para la creacion de una nueva centralidad urbana: Maipi como subcentro de Santiago Poniente.

Independiente al trazado del corredor, se dispusieron
las avenidas seleccionadas en modo collage de piezas,
incluyendo los equipamientos que conectaban (fig.31).
Este collage permitié entender la posible red que se
estaba formando, gracias al estudio del capitulo 1. Y
genera un mayor entendimiento del potencial de este
sistema de movilidad. Por ejemplo, la red de avenidas
verdes que estan ubicadas en el sector norte de la
comuna, tiene el potencial de ser una buena red de
ciclo vias que conecten los barrios separados por la
Autopista del Sol y el Zanjon de la Aguada, las cuales
pueden generar vinculos entre las estaciones de Metro
y Metro Tren.

También que la Avenida 3 Poniente, si bien tiene el
espacio para la introduccion del corredor de
transporte, también puede ser una buena avenida de
recorrido para Transantiago. Hoy en dia, la avenida no
presenta este flujo, por lo tanto, como se extiende
hasta el norte de la comuna, con su extension en
Avenida El Rosal, es que se piensa que podria ser un
buen corredor de Transantiago y conectar estos
barrios con la Estacion 3 poniente de Metrotren.

Es a partir de estas observaciones que cada avenida
obtiene su rol dentro del sistema de movilidad.
Independiente del trazado de este corredor de
transporte, todas las avenidas que se destacan en el
plano ya forman parte del sistema, planteandose
intervenciones menores (ej.: ensanche de calles,
arreglo de veredas, etc.).

37

Corredor de transporte
Metro/ metrotren
Corredor transantiago

ciclovias

— =




mPUR

Esto se ve planteado en la siguiente serie de planos, Circuito “llave”
donde cada color representa un recorrido de §

transporte.

- Trazado corredor de transporte intermedio: este
generarfa una mayor intervencion de la calle, y va a
acompafiado de una propuesta de modificacion del
Plan Regulador Comunal para desarrollar el perfil de
las avenidas y sus densidades. Este corredor se
propone también como un tipo de corredor verde, por
lo que va acompanado con proyectos tipo paseos y
plazas.

- Ciclovias: estas se ubican en avenidas verdes que se
reconocieron en la zona. La intervencion de la calle
requiere la implementaciéon de un ciclobandas o
ciclopistas si es que no las hay y un mejoramiento de
la calidad de la vereda para los peatones.

- Recorridos de Transantiago: los que se destacan en
el plano son las lineas que se consideran potenciar.
Esto a partir de observaciones realizadas en el proceso

de construccién de los planos de estudio (capitulo 1).

Hay calles con recorridos fundamentales para el Corredor de transporte mmm s
desarrollo de la comuna, y que funcionan para unificar Figura 32: Set de estrategias de movilidad en Maipii Metro/ mEtrotren e
el territorio entre las barreras provocadas por las Fuente: elaboraciin propia. Corredor transantiago. s
Autopistas ciclovias
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Un corredor de transporte como estrategia de desarrollo urbano para la creacion de una nueva centralidad urbana: Maipi como subcentro de Santiago Poniente.

Independiente de las estrategias que se van a
desarrollar y de las diversas opciones del trazado de
corredor, se identific6 una pieza comun para
intervenir. El valor de esta pieza se considera como el
modelo de intervencion para el resto de la estrategia y
también como el primer paso al momento de
implementatlo dentro de la comuna.

Esta pieza esta conformada por la Avenida 5 de abril
y parte de su continuaciéon en Camino Rinconada,
parte de la Avenida 3 Poniente y Avenida Portales.
Por lo que serfa un recorrido que inicia en la Estacion
de Metrotren propuesta hasta la Autopista del Sol.

Ademas, retne diversos hitos principales dentro de la
comuna, como la Plaza de Maipu (con su estacion de
Metro), El Templo Votivo de Maipu, el Hospital del

Figura 33: Pieza comiin

Fuente: elaboracion propia.
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Carmen y Parque 3 Poniente, en conjunto con algunos
centros educativos y espacios de recreacion de
diversas escalas.

Con este acercamiento, ya es posible definir diversas
configuraciones de calle y formas relacionar el
corredor con el barrio, segun el tipo de transporte

liviano a utilizar.
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3. Relacion entre el corredor de transporte y los

espacios de circulacion.

Figura 34: Calle promedio en el sector poniente de la comuna de Maipii

Fuente: elaboracion propia.
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Para poder entender y cuestionar las posibles
relaciones entre este corredor de transporte y el barrio,
es que se toman las medidas de una calle promedio del
sector poniente de Maipu (como Avenida Portales),
para simular la intervencién del corredor de
transporte. En este caso se trabajoé con una calzada de

14 m y vereda util de 3 m (fig.34)

Este corredor tiene por dimensiones 7 m de carril en
ambos sentidos, y 11m si es una parada, considerando
2 m para bajada y subida de pasajeros en ambos lados.
Este espacio de uso de infraestructura aplica tanto
para BRT o Tranvia, las diferencias entre estos dos
tipos de transporte van mas ligados a las velocidades
y al costo de construccién/ mantencion.

En el caso del Tranvia o Tren ligero, es capaz de
transitar a una velocidad entre 20 a 50 km/h dentro
del area urbana, dependiendo si estd en un corredor
segregado o a nivel de la calle. Es capaz de contener
200 a 350 pasajeros, con un costo de implementacién/
mantencién menor a la de una linea de Metro, y que
a la vez, es menos invasiva. (Fernandez, 2012)

En el caso del Bus de Transporte Rapido (BRT),
transitan en la calle en un corredor segregado, a una
velocidad comercial de 23 a 30 km/h, con la capacidad
de contener 160 pasajeros. En comparacién con la
infraestructura de un tranvia o una linea de Metro, su

implementacion es menos costosa. (Guia de
Planificacion de sistemas BRT , 2010)
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Un corredor de transporte como estrategia de desarrollo urbano para la creacion de una nueva centralidad urbana: Maipi como subcentro de Santiago Poniente.

En ambos casos, son medios de transportes de
infraestructura ligera, capaces de generar nuevas
dinamicas de movilidad dentro de la trama urbana.

Caso 1: Corredor segrecado al medio de la calzada.

Este caso se disminuy6 el nimero de carriles de autos
pero no se modifican las dimensiones de las veredas
al no tener relacidon con estas.

Al estar aislado se permite adquirir una mayor
velocidad y por lo tanto cumple un menor tiempo de
recorrido entre estaciones. Pero al estar sus estaciones
al medio de la calle, es mas incomodo para los
peatones tener acceso a las paradas.

Esta posibilidad es apta para ambos transportes

Figura 35: Corredor segregado al medio de la calzada

Fuente: elaboracion propia.
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Caso 2: Corredor a un borde de la calle

Si este genera el mismo tipo de comportamiento que
un corredor segregado, entonces habria conflicto para
los autos que ingresan a los edificios, a la vez que una
alta velocidad generarfa ruido e incomodidad en la
vereda mas cercana. El primer punto se resuelve con
una calle de servicio para el ingreso de los autos a los
estacionamientos y edificios. El segundo punto se
resuelve si el corredor baja su velocidad y transita en
intervalos mas largos para permitir el cruce de los
peatones, pero eso genera un aumento en los tiempos
de viajes y en la efectividad del recorrido.

Al estar vinculado con la vereda puede servir de
oportunidad para modificar sus anchos, la calidad del
pavimento y del mobiliario. A la vez que atraerfa
inversiones privadas, densificaciones y nuevos usos de

suelo.

En el caso del BRT, al ser una infraestructura
segregada, puede generar incomodidades en la vereda
pero ser mas efectivo en los tiempos de viajes.

En el caso del tranvia puede su infraestructura
adaptarse para estar a nivel de la vereda o la calzada
para generar un transito mas lento y amigable con el
peaton, pero eso generarfa un mayor tiempo de viaje.

Figura 36: Corredor a un borde de la calle

Fuente: elaboracion propia.




Caso 3: Corredor a nivel suelo en ambos bordes.

En este caso en particular no conviene un corredor
segregado, debido a que perjudicaria la movilidad del
resto de los flujos y crearia conflictos en los cruces de
las calles.

Por lo que la estructura se debe adaptar al nivel de la
calle o de la vereda, transitando a baja velocidad y en
menores intervalos. Esto generarfa mayor tiempo de
viaje, pero permitiria ser una linea permeable para
otros tipos flujos, como cruce de peatones y las
entradas de autos. Esto ayudarfa también a generar
inversion de la calidad de ambas veredas, mejorando
el perfil de la calle completa.

Esto solo serfa aplicable para el tranvia, y generaria
un mayor costo de construcciéon y mantencion.

Caso 4: Par Vial.

En este caso hipotetico, el corredor utiliza dos calles
separadas para transitar, generando una interaccion
similar al caso 2.

Si las calles a intervenir estan lo suficientemente
cercanas porque las dimensiones de los predios lo
permiten, entonces esta cuadra formaria parte del
corredor. Teniendo el potencial de ser una nueva
avenida jerarquica dentro de la trama urbana, y un
elemento atractivo para la generacion de inversiones y
dentro del barrio. Entregando la
oportunidad de construir una nueva tipologia

desarrollo

edificatoria dentro del corredor, que sea capaz de
generar espacios publicos y equipamientos nuevos en

los bartios.

Fuente: elaboracion propia.
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Tambien este espacio intermedio serfa amigable para
otros tipos de flujos, ya que puede entregar espacios
de ciclovia, nuevas arboledas, y mayor espacio de
circulacion y pausa para los peatones. Las estaciones
tendran mayor espacio para generar nuevas dinamicas
en la escala del usuario, como espacios de comercio y
reunion social. En resumen, este caso significaria una
mayor inversion, y un mayor compromiso con la
renovacion del barrio. Y serfa valido tanto para el uso
de tranvia, como el de BRT, aunque en este caso no
todos sus carriles estarfan asociados a este espacio
para poder permitir la entrada de autos a los edificios

y casas.( fig 38)

Figura 37: Corredor a nivel de suelo en ambos bordes de la calle
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Un corredor de transporte como estrategia de desarrollo urbano para la creacion de una nueva centralidad urbana: Maipu como subcentro de Santiago Poniente.

Figura 36: Par vial con parque

Fuente: elaboracion propia.
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Figura 38: Par vial con edificacion

Fuente: elaboracion propia.

43



mPUR

CAPITULO 3: 1. Las nuevas conexiones que genera el corredor
LA PIEZA DETONANTE

Ya realizado el estudio de estrategias, se decidi6 el
desarrollo de una pieza comun para la elaboraciéon de

un masterplan y una aproximacion a proyecto.

La pieza tiene como rol ser el punto de partida para el
desarrollo del sistema de movilidad de la comuna, y
como se explica anteriormente, esta consiste en: la
Avenida 5 de abril y parte de su continuaciéon en
Camino Rinconada, la Avenida 3 Poniente y Avenida
Portales. Esta pieza es bastante diversa, recorriendo
diferentes  barrios, con  diversos  estratos
socioeconomicos y funciones culturales. Por lo que el
proyecto genera diversos tipos de intervencion segin
cada tramo, que sirven de ejemplo para el resto del
sistema.

Este capitulo se centra en el desarrollo del Masterplan,
reconociendo las oportunidades que entrega la pieza,
sus conexiones y en la definicion de acciones de
intervencion por cada calle. Idealmente, la
intervencién de cada avenida busca otorgarle un rol
clave dentro de la comuna, para asi potenciar la vida
de la calle y el desarrollo de actividades. De este modo,
la pieza y el recorrido del tranvia transforman estos
espacios en lugares jerarquicos y continuos dentro de

la trama urbana.

Figura 39: Foto aérea Maipii, vista hacia Cerrillos.
Fuente: https:/ | mapio.net/ pic/ p-89772284/
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Un corredor de transporte como estrategia de desarrollo urbano para la creacion de una nueva centralidad urbana: Maipi como subcentro de Santiago Poniente.

Densificacién y usos propuestos:

- Comercio
" Residencia

- Area verde y parques

- Uso mixto

- Centro cultural

Circulaciones propuestas:

am= Metro
mm= Corredor de transporte
e Ciclovias

. Transantiago

Densificacion y usos existentes:

. Comercio

- Residencia
- Area verde y parques

Equipamientos e hitos existentes:

1 Terreno Ex- FISA

2 Bandejon Avenida 5 de Abril

3 Estadio Santiago Bueras

4 DUOC-UC y Colegio Santa Ursula

5 Plaza de Maipti y equipamiento municipal
6 Templo Votivo

7 Hospital del Carmen

8 Parque 3 Poniente

Figura 40: Axonometria explotada de la pieza (pre-existencia y propuesta masterplan) 9 Liceo Nacional de Maipt

Fuente: Elaboracion propia
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El recorrido inicia con el cambio intermodal de la
Estacion de Metrotren, propuesta en Av. 5 de Abril.
Este punto de conexiéon se ubica en el terreno Ex
FISA, destacando tamafio de 352.764 metros
cuadrados, siendo uno de los espacios vacios mas
llamativos dentro de la ciudad. Ademas que por varias
décadas albergo la Feria internacional de la Sociedad
Nacional de Agricultura (FISA),
eventos de mayor envergadura para la comuna desde

siendo uno de los

los afios 60 hasta el afio 1998. Este gran espacio,
actualmente de propiedad de Cencosud, podria
evaluarse como un nuevo hito comercial y espacio de
eventos masivos, aprovechando la inversion del
Metrotren para el desarrollo de infraestructura.

Desde este punto de inicio hasta el Templo Votivo, se
define el sector cultural de la pieza, que corresponde a
los barrios histéricos de la comuna. Del equipamiento
existente, se caracteriza por tener un valor civico, que
genera amplia variedad de actividades, tanto
econémicas como recreativas. El rol que adquiere el
corredor de transporte en este sector es poder reunir
y potenciar la movilidad de los peatones, rescatando
los paseos de la época de la Colonia generados por las
reuniones en las plazas y la salida de misa. Se
visualiza un ordenamiento de la calle, del material
vegetal y de los

objetivo de datrle prioridad a la imagen del Templo

flujos de los automoviles, con el

Votivo desde la perspectiva del peaton.

El objetivo de la intervenciéon de Camino a Rinconada,
desde el Templo hasta el Parque 3 Poniente, es
conectar el Hospital del Carmen con el resto dela
comuna, y desde luego dar continuidad desde el barrio
histérico con el sector poniente de Maipu.

Una observacion obtenida del estudio del capitulo 1,
es sobre como la realidad de la comuna cambia desde
El Parque 3 Poniente, aumentando los tiempos de
viaje y disminuyendo la calidad del espacio publico
presente. El parque en si mismo, ha sido un generador
de equipamientos, albergando anfiteatros, centros
comunitarios y deportivos, ademas de la gran feria
libre que se genera a un costado. Por lo que la finalidad
del corredor de transporte es conectar lo existente, y
generar un mayor desarrollo urbano en sus bordes,
que actualmente presentan baja densidad.

En la Avenida Portales se destaca la falta de diversidad
espacial dentro de los barrios, se caracteriza por
veredas pequefias y edificacion residencial de un piso.
Es en este sector donde se aplicara el Par Vial como
modo de intervencién del corredor, para de este modo
poder proponer nuevo equipamiento y generar
jerarquia en barrios homogéneos. Esta calle, si bien no
tiene un caracter definido por la historia, se considera
como un ejemplo para la construccién de los barrios
en el campo agricola. Ya que es desde la interseccion
de Avenida Portales con la Autopista del Sol, donde
comienza el corredor de transporte a comportarse un
elemento pionero para el desarrollo urbano de la zona.

Figura 41: Feria Fisa en Maipri
Fuente: https:/ | www.fisa.cl) Historia_Fisa.php

entileza de Jaime Mallea Peiialoza.

Figura 42: Avenida 5 de Abril, 1970
Fuente: bttps:/ | www.labatalla.cl/ la-avenida-5-de-abril-de-maipu-de-1930-
hasta-hoy/
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Un corredor de transporte como estrategia de desarrollo urbano para la creacion de una nueva centralidad urbana: Maipi como subcentro de Santiago Poniente.

Propuesta de red de circulacion:
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Considerando existente y la

relevancia de cada tramo, es que se realizd el

el equipamiento

levantamiento de las circulaciones existentes y nuevas
propuestas para el correcto funcionamiento del
sistema (fig. 43).

Este levantamiento permite comprender posibles
puntos de conexién intermodal, e intercambio de
transporte. En el caso de las circulaciones de
Transantiago, es que se considera pertinente proponer
recorridos norte-sur en los bordes del Parque 3
Poniente, para poder conectar la Estacion de

Metrotren de 3 Poniente con el tranvia y el sector
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norte la comuna. Esto se observo en el estudio del
capitulo 1, al revelarse una falta de accesibilidad con
esta estacion de metro tren con el resto de la zona.
(fig.17). De este modo poder asegurar una buena
conexion de toda la comuna con este parque y avenida
principal, y el equipamiento interno que alberga.

La red de ciclovias planteadas en el levantamiento, son
propuestas a complemento de la red de transporte
publico, con la finalidad de servir como opcion valida
para reemplazar el auto, taxi y colectivo. Su
implementaciéon puede ir acompanado de paraderos
de bicicletas colectivas como Bike Santiago, junto a

ST

— — — Metro/ Metrotcen
i TRV
S 'Transantiago
propuesto
# Inicio de recotrido
s Ciclovia
Figura 43: circulaciones existentes y propuestas.

Fuente: Elaboracion propia

algunas paradas de  Tranvia o Metrotren. La
aplicacion de esta red va acompafiado de un
mejoramiento de veredas, ya sea mejorar iluminacion,

pavimento o aplicacién de arboledas.
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Recorrido de Tranvia propuesto y sus posibles paradas:

Parada Cultural
Parada Hospital del Templo Votivo
Carmen Parada intermodal

Paseo Peatonal
5 de Abril Plaza Maipi Abril

Parada Parque 3
Poniente - par vial

§ mi
.r—:
il

L

"

Propuesta

Parada Autopista
del sol Equipamiento educativo! Portales

Barrio residencial

| )

Con la red de circulacion establecida, y considerando ~ Votivo. Y también una parada frente a Liceo Nacional Figura 44: Pieza, recorrido de Tranvia y posibles paradas
el equipamiento existente, es que se definieron  de Maipu en Avenida Portales, con la propuesta de Fuente: Elaboracion propia
posibles paradas de tranvia; algunas con el fin de  equipamiento educativo y cultural en apoyo a los

establecer conexiones intermodales y para conectar  centros educacionales de esos barrios.

puntos estratégicos. (fig. 44). También se establecieron

paradas con propuestas proyectuales, como el Paseo

Peatonal 5 de Abril que se propone como calle

peatonal en la primera cuadra frente al Templo
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Un corredor de transporte como estrategia de desarrollo urbano para la creacion de una nueva centralidad urbana: Maipi como subcentro de Santiago Poniente.

2. La construccion de una nueva tipologia de
barrio

Una de las visiones de este estudio y de la propuesta
proyectual, es que el corredor de transporte (tranvia)
y el Sistema de movilidad aseguren un desarrollo
urbano futuro y una mayor densificacion.

La comuna de Maipu sigue creciendo de modo
horizontal para ofrecer nuevos espacios residenciales
a la ciudad, lo cual se considera innecesario
considerando los espacios vacios dentro de la
comuna (por ejemplo el terreno Ex Fisa) y su baja
densificacion en su centro.

Las alturas de las edificaciones existentes varfan entre
los 5 metros (zona residencial) y 10 metros (centro
comercial. Y De acuerdo a lo exigido por el Plan
Regulador Comunal de Maipt, el conjunto de
barrios que afecta la pieza solo pueden alcanzar una

altura promedio de 12y 15 metros maximos (fig. 45).

Y en el caso de la parte oriente de la Avenida 5 de
Abril, solo se permite una densificacién de 7 metros
maximos, segun la ordenanza del afio 2004. Por lo
tanto, para que la introduccién del Sistema de
Movilidad, y la integracion del corredor de transporte
permitan un mayor desarrollo e integracion en la
comuna, es necesario una modificaciéon del Plan
Regulador Comunal.
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Zona residencial Zona residencial
vivienda unifamiliar vivienda unifamiliar
1piso 1piso
. densidad irida: . densidad itida:
Uso mixto Uso mixto
vivienda multifamiliar vivienda multifamiliar

Altura: 12 max Altura: 12 - 15 max

. Area verde y parques
Residencial
Centro comercial

Figura 45: Axonometria pieza a intervenir- equipamiento y densificacion existente

Fuente: elaboracion propia.

7 idencial

vivienda unifamiliar

1piso

s densi rmiti

Z.ona Residencial

multifamiliar Zona residencial

Altura: 15 max vivienda unifamiliar
1piso

nsi rmiti

Uso mixto

Altura: 7 max

Centros comerciales, venta de

bodega y locales pequenos

Todos los usos permitidos,
excepto culto o educacion.
Altura: 16 max.



La presencia de grandes avenidas como Avenida 5 de
Abril y 3 Poniente exigen una mayor densificacion en
sus bordes ya que son espacios capaces de contener
grandes masas de usuarios, ya sea a través de
actividades comerciales como eventos recreativos
masivos. Y también una densificaciéon apropiada en
esas avenidas permite una mejor construccion de la
imagen al interior de la calle. Avenida 5 de abril podria
tener una densificacién tal como la tiene el Paseo
Bulnes como La Alameda en Santiago centro. Del
mismo modo que 3 Poniente tiene las dimensiones de
un parque ejemplar como lo es Parque Bustamante.

Tanto Parque Bustamante como Paseo Bulnes tienen
edificaciones de altura promedio de 20 metros, que
ayudan en la construccion de la imagen del paseo y del
parque. En el caso de Paseo Bulnes, el disefio de la
calle y su perfil ayudan a construir la perspectiva hacia
el Palacio de la Moneda, lo cual un perfil de este tipo
puede ayudar a construir un recorrido digno hacia el
Templo Votivo. Y en el caso de Parque Bustamante,
los diversos edificios ubicados a su alrededor ayudan
a enmarcar sus limites y darles una mejor escala,
permitiendo un mayor control a la vida que se
desarrolla en el interior del parque .Este aprendizaje
sirve para ser aplicado en el Parque 3 Poniente.

En ambos casos, las comparaciones sitven para
justificar el rol que tienen ambas avenidas, y como sus
dimensiones tienen similitud con piezas urbanas
importantes dentro de la ciudad.

g & fos
Figura 46: Comparacion de perspectiva, Paseo Bulnes y Av. 5 de Abril
Fuente: Elaboracion propia, Google Maps

Figura 47: Comparacion perfil de calle, Parque Bustamante y Pargue 3 Poniente.
Fuente: Elaboracion propia, Google Maps

mPUR
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Un corredor de transporte como estrategia de desarrollo urbano para la creacion de una nueva centralidad urbana: Maipu como subcentro de Santiago Poniente.

Como tipologia propuesta, se define una placa de 10
metros de altura para ordenar el perfil de la calle. Esta
tendrfa uso mixto, con comercio en el

primer piso y arriendo de departamentos

y/u oficinas segin el barrio. Con la placa

definida, se construye en altura de

manera libre hasta la altura maxima

establecida en la figura 48.

Figura 48: Axonometria pieza a intervenir — densificacion y usos propuestas.

Fuente: elaboracion propia.

51

Propuesta:
Uso mixto
Primer piso comercial
vivienda multifamiliar
Altura: 16 max
*implementar equipamiento
cultural

N/

Equipamiento cultural

Empu;sm;

Uso mixto:

primer piso comercial
vivienda multifamiliar
Altura: 16 - 20 max

Area verde y espacios disponibles

Residencial

Primer piso comercial- uso mixto

Centro comercial

Propuesta

Zona Residencial
multifamiliar
Altura: 15 max

Propuesta:
Zona Comercial y nucleos de
oficina

Altura: () max.

Propuesta

Primer piso comercial
Vivienda multifamiliar
Altura: 16 max
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AVENIDA 5 DE ABRIL - ORIENTE

Densidad Plan Regulador comunal

Densidad y ordenamiento propuesto

Figura 49: Perfiles Avenida 5 de Abril Oriente.
Fuente: elaboracion propia.



Un corredor de transporte como estrategia de desarrollo urbano para la creacion de una nueva centralidad urbana: Maipi como subcentro de Santiago Poniente.

AVENIDA 5 DE ABRIL - PONIENTE

Densidad Plan Regulador comunal

Densidad y ordenamiento propuesto

Figura 50: Perfiles Avenida 5 de Abril Poniente
Fuente: elaboracion propia.
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AVENIDA 3 PONIENTE

Jensidad y ordenamiento propuesto

Jensidad Plan Regulador comunal

Tranvia propuesto

£ ; a nivel dentro del
3 Poniente ; R A parque

Feria Libre 7

Figura 51: Perfiles Avenida 3 Poniente
Fuente: elaboracion propia.
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Un corredor de transporte como estrategia de desarrollo urbano para la creacion de una nueva centralidad urbana: Maipi como subcentro de Santiago Poniente.

AVENIDA PORTALES ORIENTE

Densidad y ordenamiento propuesto

Densidad Plan Regulador comunal

Tranvia propuesto
Par Vial.

Paseo Interior de la
manzana

Figura 52: Perfiles Avenida Portales Oriente
Fuente: elaboracion propia.
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AVENIDA PORTALES PONIENTE '\%@0

Densidad y ordenamiento propuesto

Densidad Plan Regulador comunal

NN

Pasco Interior de la
manzana

Tranvia propuesto
Par Vial.

Figura 53: Perfiles Avenida Portales - Poniente
Fuente: elaboracion propia.
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Un corredor de transporte como estrategia de desarrollo urbano para la creacion de una nueva centralidad urbana: Maipu como subcentro de Santiago Poniente.

3. Estrategias de intervencion a nivel barrial

En esta ultima seccion del capitulo, se desarrolla la
intervencion especifica de cada avenida y las calles que
la cruzan. Primero se generé un levantamiento
especifico del equipamiento existente, apareciendo
plazas pequefias y pequefos hitos que pueden
incorporarse en la intervencion.

Posteriormente,  considerando el  plano  de
circulaciones (fig. 40), se desarroll6 un plano de
niveles de intervenciéon por calle (fig., 54). En este
plano se definen cinco acciones:

-
-
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= = = m Arboleda/ Alameda
s Implemento de ciclovia
AL i de arboleda y vereda

s Mejoramiento de veredas Figura 54: Planimetria pieza a intervenir — Acciones de mejoramiento urbano.
f———— i Arboleda/ corredor.

Fuente: elaboracion propia.



-Implementaciéon de Arboleda/ tipo Alameda: esta
accion esta vinculada con la implementacion de
arboles como objetos puntuales para la construccion
de la perspectiva y el recorrido de paseos peatonales.

-Implementacién de ciclovia: En el plano de
circulacion (fig. 40.) se establece una gran red de
ciclovias de las cuales no todas son existentes. En este
plano de accion (fig. 49), se trazan los recorridos que
deben implementarse, implicando un mejoramiento
de la vereda al mismo tiempo.

-Mantenimiento de Arboleda y vereda: Este es un
levantamiento que detecta calles con presencia de
arboledas que deben mantenerse o mejorarse segin su
estado. Del mismo modo, este mantenimiento incluye
un mejoramiento de vereda para la circulacion
peatonal.

-Mejoramiento de Veredas: Esta accién de menor
intervencién, es aplicada en calles pequefias y
privadas, donde no es posible la aplicaciéon de
arboledas pero si es importante mejorar la calidad del
espacio peatonal.

mPUR

-Implementacion de Arboleda/ tipo corredor: esta
accion esta vinculada con la construccion de un
corredor de arboles a modo de tuanel, para el
embellecimiento de la vida en la calle y para
recuperar el imaginario rural de la zona.

58



Un corredor de transporte como estrategia de desarrollo urbano para la creacion de una nueva centralidad urbana: Maipi como subcentro de Santiago Poniente.

CAPITULO 4: E1 ROL DE LAS AVENIDAS

Este capitulo se concentra en la aproximacion
proyectual de la pieza a nivel de la calle. Especificando
el nuevo orden que se da al perfil de las avenidas, y
como los diversos elementos construyen una nueva
realidad para el peaton.

Para esto, se desarrollaron zonas especificas de la
pieza, de las cuales se busca definir el rol de las
avenidas dentro de la comuna.

1. Avenida 5 de abril — sector oriente

En este sector de la avenida se busca construir la
perspectiva hacia el Templo Votivo a partir del uso de
la arboleda como alameda, de este modo poder
generar una re significacion de este monumento.
También, este orden ayuda a darle mayor definicion a
las circulaciones y darle caracter de parque a lo que
hoy se considera el bandejon central de la avenida. El
tranvia va como corredor segregado, usando el
corredor existente, trasladando los recorridos de
Transantiago a los bordes. Las veredas se buscan
activar a partir de un primer piso comercial, atrayendo
la circulacion peatonal en las veredas.

2. Avenida 5 de abril — sector poniente

Al poniente, se decidi6 hacer peatonal la cuadra frente
al templo como una especie de rambla, para darle
continuidad a la entrada al templo. Ingresando solo el
tranvia y algunos recorridos de transporte publico.
Esta decision hace necesaria la intervencion de las
calles paralelas, como soporte para otras circulaciones
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motorizadas (fig 54), y as{ no perjudicar la movilidad
de ese sector comercial.

Al dejar la calzada a nivel de la vereda, genera una
mayor continuidad al espacio publico de la calle en
todo su perfil. Donde en la vereda se plantea activar
el comercio en primer piso, con galerfas y terrazas, y a
usar la rambla como un espacio de concentraciéon de
masas, para el desarrollo de festividades o las salida de
misa, retomando lo que fueron los recorridos
coloquiales entre lo que era la Iglesia del Carmen hacia
la Plaza.

3. Avenida 3 Poniente

En el caso de Avenida 3 poniente, se destacan el
Parque 3 poniente y la feria libre como elementos
caracteristicos. Al ser actualmente una explanada, con
bordes de baja altura, se proyecto definir sus bordes a
partir de una mayor densificacion, e implementando
arboledas en ambas veredas. Este elemento arboledas
como corredor o tunel es clave, ya que recupera parte
del imaginario rural que tenfa Maipu y que aun esta
presente en otras zonas rurales cercanas, como
Penaflor y Talagante. El tranvia va al costado oriente
del parque mientras que se formaliza la feria en el
costado poniente

4. y 5. Avenida Portales

Avenida Portales, en conjunto con la calle Las rosas al
sur, tiene la particularidad de angostar sus distancias,
hasta intersectar en el borde con la autopista del sol.
Generando dos momentos:

En el sector Oriente, cuando la distancia es mayor, se
rescatan las pequenas plazas residenciales, que existen

al interior de las cuadras, como espacios privados y de
mayor control.

Y cuando las distancias se van angostando, sucede lo
que se habfa planteado anteriormente, el efecto de
gran avenida gracias al Par Vial (fig. 36), que genera la
oportunidad de otro tipo de equipamiento, y usos. En
este espacio se propone generar equipamiento
educativo y cultural, en apoyo a los diversos centros
educativos de menor infraestructura presentes en esos
barrios, y para darles un espacio urbano recreativo a
los usuarios mas jovenes

En ambos casos de la calle, el tranvia va al interior de
la arboleda, dando continuidad a la calle.

En cada sector el corredor de transporte pasa por
diversas etapas, adaptandose a los diversos barrios. Es
por lo mismo que estas zonas representan ejemplares
de intervencion para el resto de la comuna, a la hora
de datle continuidad al circuito. El proyecto no busca
ser autoconclusivo, sino que da inicio a la
construccion de un nuevo imaginario para la comuna,

y que puede ser continuado en un futuro.
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AVENIDA 5 DE ABRIL PONIENTE

Figura 55: Croquis Avenida 5 de Abril Oriente

Fuente: elaboracion propia.
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Un corredor de transporte como estrategia de desarrollo urbano para la creacion de una nueva centralidad urbana: Maipu como subcentro de Santiago Poniente.

Corredor de Tranvia

Transantiago
Area verde
Circulacion peatonal Figura 56: Corte Perfil y Orden de circulaciones- Avenida 5 de Abril Oriente

Fuente: elaboracion propia.
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Figura 57: Fotomontajes Avenida 5 de Abril Oriente — vision de la vereda

Fuente: elaboracion propia.

Figura 58: Fotomontajes Avenida 5 de Abril Oriente — vision del corredor

Fuente: elaboracion propia.
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Un corredor de transporte como estrategia de desarrollo urbano para la creacion de una nueva centralidad urbana: Maipu como subcentro de Santiago Poniente.

AVENIDA 5 DE ABRIL ORIENTE

Figura 59: Croquis Avenida 5 de Abril Poniente — vision del corredor
Fuente: elaboracion propia.
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Corredor de Tranvia
ransantiago
*Area verde
Circulacién peatonal
Figura 60: Corte Perfil Orden de circulaciones - Avenida 5 de Abril Poniente

Fuente: elaboracion propia.
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Un corredor de transporte como estrategia de desarrollo urbano para la creacion de una nueva centralidad urbana: Maipi como subcentro de Santiago Poniente.
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Figura 61: Croquis Avenida 5 de Abril Oriente
Fuente: elaboracion propia.

Figura 62: Fotomontajes Avenida 5 de Abril Oriente
Fuente: elaboracion propia.
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AVENIDA 3 PONIENTE

Figura 63: Croquis Avenida 3 Poniente

Fuente: elaboracion propia.
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Un corredor de transporte como estrategia de desarrollo urbano para la creacion de una nueva centralidad urbana: Maipi como subcentro de Santiago Poniente.

Corredor de Tranvia
Transantiago

. Areaverde
Circulacion peatonal
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19 m

102 m

Figura 64: Corte Perfil Orden de circulaciones - Avenida 3 Poniente
Fuente: elaboracion propia.
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Figura 65: Fotomontaje Avenida 3 Poniente — vision del corredor
Fuente: elaboracion propia.

Figura 66: Fotomontaje Avenida 3 Poniente- vision de la Feria
Fuente: elaboracion propia.
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Un corredor de transporte como estrategia de desarrollo urbano para la creacion de una nueva centralidad urbana: Maipu como subcentro de Santiago Poniente.

AVENIDA PORTALES

Figura 67: Croquis Avenida Portales

Fuente: elaboracion propia.
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AVENIDA PORTALES - PONIENTE
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Figura 68: Corte Perfil- Orden de circulaciones Avenida Portales

Fuente: elaboracion propia.
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Un corredor de transporte como estrategia de desarrollo urbano para la creacion de una nueva centralidad urbana: Maipi como subcentro de Santiago Poniente.

Figura 69: Croguis Avenida Portales
Fuente: elaboracion propia.

Figura 70: Fotomontaje Avenida Portales- vision de la calle

Fuente: elaboracion propia.
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CONCLUSIONES:

El presente estudio pone énfasis en la capacidad del
transporte publico como herramienta de planificacion
dentro del territorio. La ciudad de Santiago ha
experimentado un acelerado crecimiento en su
periferia, durante los dltimos 30 afios, construyendo
barrios incompletos y altamente dependientes con el
centro de la ciudad, generando una movilidad de
grandes distancias que es poco funcional y degrada la
calidad de vida de los usuarios de la periferia.

La calidad de la vida urbana de Maipu actualmente se
debe a este tipo de crecimiento, sin una planificacion
territorial que construya acorde a las preexistencias
y asegure el apropiado desarrollo urbano de los
barrios. Ademas de su dependencia con el centro
laboral de la ciudad, se descubrieron problemas de
movilidad interna, ademas de los problemas de
movilidad con el resto de la regién. No obstante, hay
inversién en lineas de transporte rapido dentro de la
zona, como Metro y Metrotren, pero no satisfacen las
necesidades de los barrios con mayor demanda de
movilidad.

Es por esto que esta tesis busco datle un proposito a
las herramientas de planificacién, considerando el
actual crecimiento de la zona, definiendo como
objetivo la creaciéon de un sistema de movilidad
sustentable para asegurar el adecuado desarrollo
utbano de la comuna.

La metodologia se basé en el estudio de la relacion
entre la trama urbana existente con los actuales
proyectos de transporte, pata obtener nociones de
como se desarrolla la movilidad presente en la
comuna. Este estudio desarrollo un método de

representacion a partir del uso de herramientas
digitales; Google Maps y Adobe Photoshop, inspirado
en los mapas de Is6cronas y también en las técnicas
de collage. De este modo poder visualizar en un plano
como se experimentan las distancias a partir del
tiempo invertido en transporte publico, sin hacer falta
comprobarlo en terreno, lo cual era necesario debido
al contexto en que fue elaborada esta tesis.

Este método también ayudo adquirir pistas de cémo
mejorar la movilidad, de cémo completar el sistema ya
establecido en la comuna a través de la introduccion
de un corredor de transporte. Estas pistas
aparecieron en el estudio, a partir de calles y avenidas
que destacaban como posibles lineas de conexién, a
pesar de no ser obvias por la homogeneidad de la
trama urbana. Estas avenidas ayudaron a generar
posibles composiciones de recorridos de transporte
publico, elaborando diversas estrategias para resolver
el problema, y activar una movilidad sustentable y
funcional en la comuna.

Es a través de estas diversas estrategias, que se logro
vislumbrar una pieza clave para intervenir. Esta se
definié como la pieza detonante y como modelo de
intervencion para el resto de las calles del sistema.

La definicién de la pieza dio un salto de escala mas
especifico, y el mismo modo que se generaron
estrategias para el sistema a escala comunal, es que se
pude genero un estudio de diversas composiciones de
la vialidad en las calles que se intervienen. Esto definid
varios niveles de relacién entre el corredor de
transporte y la vereda, a la vez que ayudo a visualizar
un nuevo rol de la calle en el barrio.

La generacion de estrategias no solo entrega libertad a
la hora de desarrollar el proyecto, sino que dentro del

mPUR

estudio se justifica el rol del transporte publico en la
construccion de barrios y en el nivel de desarrollo de
una ciudad. Cada estrategia de transporte revisada
genera un nivel de intervenciéon especifico, y
determina diversos modos de desarrollo para los
barrios. Por lo que esta investigacion es una
declaracion de la importancia de la infraestructura de
transporte en el disefio urbano, desde la escala de la
planificacién territorial a la escala del disefio urbano.

La funcion de esta metodologia, es que primero evalta
el sistema presente en la comuna, estudiando la trama
urbana y sus principales hitos, para posteriormente
desarrollar estrategias de movilidad con el objetivo de
potenciar el sistema existente y permitir un
mejoramiento de la calidad de vida urbana. Por lo que
este ejercicio, junto con sus métodos de
representacién, puede ser aplicado para otras
comunas periféricas dentro de Santiago, como Puente
Alto o San Bernardo, para incentivar su desarrollo
como centros urbanos.
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