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Resumen

En Santiago, la mayoria de las funciones y actividades de la ciudad se
concentran en el centro metropolitano. Ante esto, surgieron dos figuras con
distintos origenes que ayudan a distribuir estas funciones por todo el
territorio: el subcentro y el mall. El subcentro es una zona planificada
dentro de la ciudad en sectores lejanos al centro original, que agrupa
funciones similares a este. Por otro lado, el mall corresponde a una
tipologia comercial de origen privado que, debido a la incorporacion de
nuevas funciones y espacios, posee un rol similar al de un centro urbano.
Esto se debe su evolucion, adaptacion y factores urbanos y socioculturales
que lo han consolidado e incorporado en la vida cotidiana como un espacio
publico y un lugar de visita diaria. De esta forma, el mall se convierte en un
centro urbano multifuncional.

Ambas figuras, se ubican en funcién de la movilidad de la ciudad para
permitir el acceso a las funciones que ofrecen, encontrandose adyacentes
a vias de transporte importantes, como el anillo de circunvalacion Américo
Vespucio. El relevante rol de conectar toda la ciudad le otorga una escala
metropolitana a esta via, asi como también a varios de estos centros
urbanos que se ubican a su alrededor y que ademds poseen una gran
influencia para la periferia. Sin embargo, esta escala mayor se impone por
sobre otras menores que las relacionan con su entorno cercano, ya que
determina el espacio y forma de estos lugares. Esto se traduce en grandes
infraestructuras de transporte que se imponen en el espacio dificultando
asi la accesibilidad local desde el entorno mas cercano a estos centros, a
través de una escala menor relacionada con el peatén.

A pesar de que en ambos tipos de centros urbanos sucede esto, en los malls
se evidencia mucho mas ya que su morfologia estd determinada por la
accesibilidad vehicular a gran escala. Esto se manifiesta principalmente en
la morfologia de estos centros comerciales, pero también existen otros
componentes tanto fisicos como intangibles que construyen esta relacion
del mall con la ciudad.

De esta forma, esta tesis se enfoca en encontrar estos componentes y
analizarlos en los casos de malls ubicados en Vespucio, de manera de
encontrar soluciones al problema enunciado. Luego, esto sera incorporado
en una propuesta de proyecto urbano que busque mejorar el vinculo de
estos centros comerciales con la ciudad. El objetivo es integrar estos malls a
su entorno y asi transformarlos en nuevos subcentros que entreguen
nuevas oportunidades para los habitantes ubicados alrededor del anillo
Ameérico Vespucio, a través de la consolidacién de nuevas centralidades.

Palabras clave: mall, centro comercial, subcentro, centro urbano,
accesibilidad, centralidad, planificacién urbana







“Como una nave espacial, el shopping tiene una relacion indiferente con la ciudad
que lo rodea: esa ciudad siempre es el espacio exterior...” (Sarlo 1998)
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1. FORMULACION DE LA INVESTIGACION
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1.1. Introduccion: Américo Vespucio como un anillo de
oportunidades

El anillo de circunvalacion Américo Vespucio es un elemento urbano
importante para Santiago por su rol de pieza articuladora para la movilidad
de la ciudad, pero su relevancia también abre otras posibilidades de uso
para esta via, en especial para las zonas por las que pasa. Estas
oportunidades invitan a repensar el futuro de esta autopista apuntando a
un cambio de paradigma en torno a su estado actual, buscando otorgarle
otros significados dentro de un panorama urbano desigual.

Esta via histéricamente ha simbolizado el limite entre la periferia,
resultante de los distintos procesos de trasformacion de Santiago, y la
ciudad mas consolidada. Dos zonas con realidades distintas y diferencias
gue se manifiestan de manera espacial y social. En ese sentido, una de las
posibilidades para esta circunvalacion es reconsiderar su rol como barrera
y pasar a ser un elemento que otorgue oportunidades para los habitantes
de toda la ciudad, pero en especial para los que se ubican a ambos lados de
esta via.

Vespucio posee un caracter metropolitano, ya que recorre toda la extensién
de Santiago conectando a varios sectores entre si y con otras grandes vias,
asegurando la conexion de todo el territorio. Esto permite que alrededor se
ubiquen distintos equipamientos de gran importancia para toda la ciudad,
pero con una particular influencia para las zonas mas alejadas del centro.
Muchos de estos equipamientos se agrupan en determinados puntos a lo
largo del anillo llamados subcentros, que concentran varias funciones para
satisfacer las necesidades urbanas de esta periferia.

Estos subcentros consisten en zonas que, tal como el centro original,
agrupan varias funciones en un solo lugar, como comercio, servicios y otros
tipos de equipamiento, y surgen como alternativas para la
descentralizacion de estas funciones que histéricamente se han
concentrado en el centro fundacional de Santiago. De esta forma, su
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objetivo es servir a los habitantes de las zonas en las que se ubican, pero
también a los de otros sectores dentro de toda la ciudad.

Esto ultimo se relaciona con una caracteristica fundamental de estos
subcentros: estdn necesariamente asociados a vias importantes dentro de
la ciudad para asi facilitar el acceso a ellos y la conexién con el resto del
territorio. En ese sentido, los subcentros ubicados en Vespucio aprovechan
la conectividad metropolitana que les otorga esta via, asi como también de
otras avenidas importantes y varias lineas de transporte publico que
circulan por estas arterias. Esto da cuenta de una estrecha relaciéon entre
centralidad y movilidad.

Sin embargo, en el udltimo tiempo surgié una figura similar a estos
subcentros, pero de origen privado: el mall. Este también incorpora en un
solo lugar varias funciones como comercio, servicios y equipamiento,
aunque enfocandose principalmente en la primera. Por esto, se ha
comenzado a considerar como un subcentro, a pesar de operar bajo légicas
funcionales totalmente distintas. Ademas, también aprovecha la ubicacion
en torno a vias importantes como Vespucio de manera de conectarse tanto
con el resto de la ciudad, asi como de otras zonas fuera de ella.

El mall, ademas de suplir las funciones programaticas de los subcentros,
también ha comenzado a reemplazar a los espacios publicos de la ciudad,
debido a varios factores socioculturales, urbanos y de otros ambitos. Estos
han generado que la poblacién los considere como espacios similares a las
plazas o parques, a pesar de su condicién privada y de tener un
funcionamiento distinto. De esta forma, el mall ha comenzado a ser visto
como un espacio importante de la ciudad no solo por la gente que los usa,
sino que también por los instrumentos normativos. Algo que ocurre sobre
todo en estas zonas suburbanas, es decir, los sectores ubicados en la
periferia.



Ambos lugares, subcentros y malls, son de vital importancia para la ciudad,
por lo que al establecerse adyacentes al anillo Américo Vespucio (fig. 1)
adquieren la escala metropolitana que requieren para funcionar como
centros urbanos. Pero, ademas, los malls, al ubicarse en relacién con esta
circunvalacion y otras vias importantes, poseen una localizacion idénea
para concentrar estas funciones, lo que, sumado a otros factores, les
permitirian convertirse en importantes puntos de encuentro dentro del
territorio y sobre todo para sus contextos periurbanos.
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Figura 1: Plano de ubicacion de subcentros y malls alrededor de Américo Vespucio. También estdn
serialados los centros de industria y negocio como referencia. Elaboracion propia.



1.2. Problema de investigacion: el mall en Vespucio,
desconectado con su entorno local

Estos centros ubicados a lo largo del anillo Américo Vespucio también
funcionan en otras escalas menores, ademas de la metropolitana, lo que
permite que estos se relacionen tanto con los barrios que se ubican a su
alrededor, como con la ciudad en su conjunto. Sin embargo, esta
localizacién en torno a Vespucio genera que la escala mayor termine
imponiéndose en estos lugares por sobre la escala mas local, debido a su
magnitud y a la relevancia de esta via.

Esta escala metropolitana influye fisicamente en estos centros,
determinando la forma urbana y edificada de estos lugares. Asi, en estos
espacios predominan grandes infraestructuras de movilidad, las cuales
son utilizadas por modos motorizados que posibilitan la conexion con toda
la extension del territorio (fig. 2). Estas corresponden a vias vehiculares (la
misma autopista Américo Vespucio u otras grandes avenidas) o vias del
transporte publico (corredores de buses o lineas de metro con sus
correspondientes paradas) que le otorgan wuna conectividad
principalmente a nivel metropolitano.

Para posibilitar esto, las infraestructuras que soportan esta movilidad a
gran escala se imponen en el espacio, mientras que otros modos de menor
escala, como los peatones u otros no motorizados, quedan relegados a una
posicion secundaria o complementaria. De esta forma, se dificulta el acceso
desde el entorno mas cercano a estos centros a través de estos modos
peatonales, deteriorando esta conexidén y generando problemas de
accesibilidad local.

Esta problemadtica encuentra su maxima expresion fisica en los malls, esta
nueva figura que viene a suplir al subcentro tradicional (fig. 3). Aqui esta
dificil accesibilidad local es mucho mas evidente debido a aspectos propios
de esta tipologia. Estos estdn relacionados principalmente con su
morfologia, la cual estd determinada por su escala metropolitana, su
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localizacién y el tipo de movilidad que estas requieren. Su ubicacion en
zonas suburbanas de la ciudad y de manera contigua a grandes
infraestructuras de transporte motorizado, en este caso Américo Vespucio,
genera espacios desarrollados casi en su totalidad en funciéon de estos
modos, principalmente el automévil (figs. 4 y 5).

También hay otros factores urbanos que influyen en esta accesibilidad.
Estos malls se implantan en estas zonas sin ninguna relacién con su
entorno y desconociendo a su contexto urbano local. Al mismo tiempo,
estas zonas al encontrarse muchas veces en pleno desarrollo, tampoco
reconocen al mall debido a esta inexistente relacion fisica, creando una
ciudad desconectada entre si. Esto, sumado a otras caracteristicas de su
tipologia, como su hermetismo o su magnitud, terminan por representar la
tipica imagen que se tiene de un mall: una gran caja cerrada rodeada por
extensos estacionamientos.

Figura 2: Problema general de la accesibilidad
en torno a los subcentros. Las flechas continuas
representan accesibilidad directa desde la
ciudad hacia estos, mientras que las punteadas,
accesibilidad dificil.

Figura 3: Problema especifico en torno a los
malls. Al igual que el esquema anterior, las
flechas continuas representan accesibilidad
directa, que las  punteadas,
accesibilidad dificil o incluso inexistente.

mientras



Sibien, la relacion del mall con la ciudad también tiene otros componentes,
como el funcional o el social, el factor espacial es clave para la
accesibilidad de estos centros y su uso por parte de la poblacion. Este
elemento es el que construye la relacion directa con su entorno y termina
por determinar la calidad de los otros. Por esta razon, es necesario observar
que ocurre en el espacio en donde se materializa en primera instancia este
vinculo, generalmente el espacio exterior del mall.

Este problema se vuelve mas relevante de estudiar si tomamos en cuenta
la consideracion del mall como un subcentro y como “espacio publico”
para la ciudad, especialmente en relacion con la poblacion que vive en sus
cercanias y que estdn ubicados en las zonas menos desarrolladas de la
ciudad. Al no tener una relaciéon optima con la ciudad y encontrarse
desconectados de su contexto local, afectando a otros factores, estos malls
estarian imposibilitados de consolidarse en subcentros como tal.

Figura 5: Collage de imdgenes que muestran distintas situaciones de accesibilidad hacia el mall.
Fotografias de autoria propia.

Figura 4: Fotografia aérea que muestra como se expresa en la realidad el problema especifico del mall,
en relacion con su espacio y la relacion con su entorno. Se observa el espacio destinado para el vehiculo y
la morfologia del mall contrastado con su contexto urbano. Imagen obtenida desde Google Earth.
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1.3.

Ante el potencial de los malls ubicados en el anillo Américo Vespucio de
convertirse en subcentros metropolitanos se hace necesario repensar la
forma en que se insertan estos centros en la ciudad y sobre todo como se
configura su relaciéon con su contexto local, tomando en cuenta tanto sus
componentes fisicos como los intangibles (fig. 6).

Pregunta de investigacion

¢Cémo podria un proyecto urbano recalificar la relacién espacial del mall
con la ciudad, de manera de permitir una integracion fisica, programatica
y social con su contexto local, para potenciarlos y consolidarlos como
nuevas centralidades dentro de Santiago?

1.4. Hipotesis

Una serie de operaciones urbanas basadas en un cambio de movilidad en
torno a estos malls permitiria desarrollar un proyecto urbano que genere
una mejor accesibilidad local hacia estos centros, mejorando el vinculo de

estos con la ciudad (fig. 7).

De esta forma, al priorizar modos sustentables orientados hacia el peatdn,
se buscaria desincentivar el uso del automdvil en estos centros,
permitiendo liberar y recuperar parte del espacio vehicular para generar
una intervencion urbana enfocada en esta nueva accesibilidad peatonal
que transforme el mall y su entorno. Asi se podrian generar edificios y
espacios que fomenten la escala humana y permitan crear una vida civica
en torno a estos malls.
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Figura 6: Pregunta de investigacion. Las flechas
simbolizan la relacion entre el mall y la ciudad, o
mds bien con su propio entorno. El recuadro con
linea punteada representa el espacio del mall en
donde se presenta el problema, con dos de sus
componentes sefialados, y en donde se trabajaria
para mejorar esta relacion, que eventualmente
se podria trabajar para mejorar esta relacion.
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Figura 7: Hipdtesis de la investigacion. Las
flechas continuas representan lo que se quiere
buscar  con proyectual:
accesibilidad directa desde la ciudad hacia el
mall a través de multiples modos de movilidad y
sobre todo, no motorizados. Es decir, se buscaria
poner en valor al peaton en el espacio urbano,
transformando el mall y la ciudad a su alrededor.

esta  tesis una



1.5.

Objetivos

Consolidar nuevas centralidades en el anillo Américo Vespucio
mediante la recalificacion de la relacion del mall con la ciudad en sus
distintos componentes, buscando mejorar el vinculo fisico y social con
su entorno y aprovechando las cualidades existentes en estos centros.

Revertir las externalidades negativas que presenta la figura del mall, de
manera de mejorar la accesibilidad local y, asimismo, otorgar mas
espacios enfocados en la escala peatonal, por sobre la vehicular que
existe actualmente. Esto con la finalidad de generar nuevos desarrollos
urbanos a escala humana alrededor de estos nuevos centros.

Objetivos especificos:

1.6.

Analizar y evaluar las caracteristicas funcionales y espaciales de los
malls ubicados a lo largo de Américo Vespucio en relacion con las zonas
en las que se ubican.

Identificar los factores y elementos que componen la relacion entre
mall y ciudad para determinar sus efectos en la problematica.

Encontrar distintas estrategias proyectuales que permitan recalificar la
relacion del mall con su contexto local.

Caracterizar un escenario ideal en donde la relacion espacial se haga
cargo de manera 6ptima de la desconexion de estos centros con su
entorno, incorporando sus distintos componentes.

Aplicar estas estrategias en un caso especifico a través de un proyecto
que pruebe su efectividad para recomponer esta relacion.

Metodologia

La metodologia establecida para desarrollar esta tesis de investigacion
consiste en un cruce entre practica y teoria, de manera que ambas partes
de complementen. Estos métodos son:
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Una revisién tedrica e histérica de los subcentros y malls para
contextualizar el problema en Santiago, que permita sustentar las ideas
surgidas en torno a la problematica y explicar situaciones que ocurren
en estos casos de estudio.

La identificacion de casos de subcentros y malls ubicados en Américo
Vespucio, mediante un levantamiento planimétrico y observacion
digital.

El levantamiento de informacién en torno a aspectos territoriales de
estos centros mediante la medicién técnica a través de software
especializado, que permita evidenciar y generar argumentos en torno a
la problematica.

Un analisis funcional de los malls que permita comprender las
posibilidades que ofrecen para su eventual consolidacidon como
subcentros.

Un andlisis espacial de los malls mediante métodos digitales y en
terreno, para comprender in situ la problemadtica identificada y los
elementos que entran en juego en ella.

La identificacion de factores presentes en la relacion entre el mall y la
ciudad, vinculandolos con la problematica. Asimismo, dentro de estos
factores se enunciardn principios que busquen mejorar esta relacién
como respuesta al problema, creados a partir de bibliografia u otros
métodos.

Laidentificacion de estrategias proyectuales en torno a estos principios
que posteriormente puedan ser materializadas a través de distintas
operaciones.

La realizacion de un proyecto ubicado en un caso especifico, en el que
se apliquen las operaciones proyectuales enunciadas anteriormente,
respondiendo a la problematica identificada y recogiendo las ideas
desarrolladas a lo largo de esta tesis.



2. LOS MULTIPLES CENTROS DE
SANTIAGO: EL SUBCENTRO Y EL MALL
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2.1. Dispersion urbana, planes reguladores y subcentros en
el area metropolitana de Santiago

Expansion territorial y Planes Reguladores Metropolitanos

Debido a varios cambios, principalmente sociales y econdémicos de Chile en
la segunda mitad del siglo XX, la ciudad de Santiago comenzo6 a crecer
enormemente, aumentando de manera considerable su poblacién,
pasando de aproximadamente 1 millén de habitantes en 1940 a alrededor
de 5.400.000 personas en el afio 2002 (Poduje 2006). Hasta antes de esta
época, la ciudad comenzo a dispersarse de manera rapida y no planificada,
generando varias transformaciones urbanas en distintos ambitos, como
este crecimiento demografico.

En respuesta a estos fendmenos urbanos surge la necesidad de enfrentarse
a esta nueva realidad espacial y planificar como sera el futuro de la ciudad
en relacién a estas transformaciones, generando instrumentos normativos
que regulen principalmente la expansion de la mancha urbana de Santiago
gue motivo de forma paralela la ampliacion de sus limites hacia la periferia
(fig. 8).

Ante esto un equipo perteneciente al MOP, dentro del cual se encontraban
los arquitectos urbanistas Juan Parrochia y Juan Honold, elaboran
alrededor del afio 1960 el primer Plan Regulador Metropolitano de Santiago
(PRIS 60) (figs. 9 y 10), en base a iniciativas similares realizadas
anteriormente (Parrochia Beguin 2016). El objetivo de esto, era controlar,
ordenar y planificar el crecimiento de la ciudad de acuerdo con las
problematicas urbanas que comenzaron a surgir en esa época.

Con el tiempo este plan comenzd a tener distintas modificaciones e
iteraciones, dando paso a la creacién de otros dos Planes Reguladores
relevantes para la historia de la capital: el PRMS 1994, creado a modo de
actualizacion del primero, y el actual PRMS 100 (figs. 11y 12), al cual se le
han ido incorporando distintas modificaciones en los ultimos afios. De esta
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forma, se busca responder a los continuos cambios de la ciudad y a los
distintos problemas que van apareciendo con el tiempo.

Estos Planes Reguladores son instrumentos de planificacion territorial que
intentan ordenar, regular y controlar el territorio en vista de este
crecimiento urbano, es decir, buscan definir como debe ser la ciudad. Para
esto se establecen varias categorias y elementos urbanos que componen la
ciudad y se define la manera en la que estos actuaran sobre el espacio. Un
ejemplo de esto es la movilidad, categoria dentro de la cual se han
planificado varias obras de vialidad para asegurar el transporte y la
conexién de Santiago y todas sus zonas. Justamente entre estos elementos
se encuentra el anillo de circunvalacién Américo Vespucio, el cual surge a
partir de los primeros planes con un rol enfocado en una conectividad a
escala mayor dentro de la ciudad. Se planifica con el objetivo de conectar a
la totalidad de la ciudad, pero sobre todo a los sectores periféricos,
correspondientes en un principio al territorio hacia donde se comenzé a
expandir la ciudad en esa época.

1860 1979

s VA T

PRMS - 2003

PRIS

DS N°a20

PRMS - 1997

PRMS - |BE4 a
Figura 8: Plano de la evolucion histdrica de la mancha urbana de Santiago. Fuente: [vdn Poduje, «El

globo y el acordeon: planificacion urbana en Santiago, 1960-2004», en Santiago. Donde estamos y hacia
donde vamos., de Centro de Estudios Publicos (Santiago de Chile, 2006).



Vivienda y Urbanismo, Plan Intercomunal de Santiago, 1976, Plan Intercomunal de Santiago aprobado
por decreto N° 2387 de diciembre de 1960 (MOPT) con modificaciones posteriores aprobadas por decreto
MINVU., 1976
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Figura 10: Versién inicial del Plan Regulador Intercomunal de Santiago (PRIS) del afio 1960 que
contiene algunas diferencias con su version posterior. Fuente: Juan Parrochia Beguin, Santiago en el
tercer cuarto del S.XX: el transporte metropolitano en Chile, realizaciones de metro y vialidad urbana.
Santiago: Universidad de Chile, Departamento de Planificacion Urbano-Regional, 1979.



Figura 11: Plan Regulador Metropolitano de Santiago (PRMS) del afio 1994. Fuente: Alberto Carvacho,
«Plan Regulador de Santiago. Seremi 1994», Revista CA, 1985.
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Figura 12: Plano de ubicacion de subcentros en la modificacidn 100 al Plan Regulador Metropolitano de
Santiago (PRMS 100). Plano intervenido para mostrar la ubicacién del anillo Américo Vespucio como
referencia. Fuente: «Modificacion Plan Regulador Metropolitano de Santiago MPRMS 100.
“Actualizacion Areas Extension Urbana y Reconversion”», Memoria Explicativa (Santiago: SEREMI de
Vivienda y  Urbanismo RM, abril de 2013),
content/uploads/2013/09/2.1.1.3.6.1-memoria-explicativa.pdf.

https://metropolitana.minvu.cl/wp-



https://metropolitana.minvu.cl/wp-content/uploads/2013/09/2.1.1.3.6.1-memoria-explicativa.pdf
https://metropolitana.minvu.cl/wp-content/uploads/2013/09/2.1.1.3.6.1-memoria-explicativa.pdf

La fragmentacion del centro hacia la periferia: el origen de los
subcentros

Enla época en la que surgen estos Planes Reguladores, el centro original de
Santiago comenzara a mostrar los primeros signos de no dar abasto para
esta nueva extension del territorio, demostrando que un solo centro ya no
es suficiente para satisfacer las demandas funcionales de esta creciente
ciudad por la distancia, los tiempos de viaje, la vialidad, entre otros
factores. Esto queda plasmado en el pensamiento de la época de acuerdo a
situaciones que ocurrian dentro de la capital, pero también relacionadas
con otros sectores, como lo sefiala Juan Parrochia: “Para tramitar cualquier
documento, los habitantes de las provincias debian venir a Santiago y, a su vez, los
habitantes de los barrios debian acudir al centro. Se requeria entonces, distribuir
"orgdnicamente”, correos, registros civiles, retenes de carabineros, juzgados,
oficinas de impuestos, etc.” (Parrochia Beguin 2016)

De esta forma, surge la idea de la fragmentacion del centro en vista de esta
nueva realidad. Ante esto los Planes Reguladores, desde el primer plan
creado, introducen normativamente el concepto de subcentros,
generalmente definidos como “centros civicos” o “centros comunales”.
Estos se planificaron para cumplir la misma funciéon que cumple el centro
original, pero en otros lugares de la ciudad, buscando transformar a
Santiago en una ciudad policéntrica.

Estos subcentros son una respuesta directa a esta idea de fragmentar el
centro para descentralizar sus funciones por toda la ciudad o mds bien
distribuir los equipamientos que este contiene. Asi, surgen enfocados en
atender a estos nuevos sectores que se desarrollan dentro de Santiago,
ademas de responder a otras zonas que son incorporadas producto de la
expansion territorial, principalmente zonas periféricas. Al mismo tiempo
la creacién y eventual establecimiento de estos subcentros tenian como
objetivo que con el tiempo adquirieran una importancia metropolitana,
para poder convertirse en un elemento importante al igual que el centro
original y asi lograr esta mejor distribucién funcional por todo el territorio.
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La realidad de los subcentros en Santiago

Una comparacion entre los Planes Reguladores y la situacién actual de
Santiago, nos puede dar luces del desarrollo que han tenido estos
subcentros en la ciudad y asi conocer los existentes.

Primero, al superponer los 3 planes (fig. 13) observamos diferencias entre
cada plan y en la ubicacién de estos subcentros. Mientras que en la
actualidad existen distintos subcentros en Santiago (fig. 14), que muchas
veces coinciden con la ubicacién planificada. Producto de esto podriamos
concluir que varios de estos subcentros planificados no se establecieron
totalmente, por distintas razones. De esta forma, se puede observar que
finalmente algunos subcentros se desarrollaron de acuerdo con los planes
y otros no, posiblemente porque también la ciudad fue cambiando y
desarrollandose de forma desigual en distintos ambitos.

Estos subcentros existentes se pueden dividir en dos tipos: subcentros
como tal, consolidados a una escala mayor con todas sus caracteristicas
funcionales y urbanas; y otros subcentros potenciales, que no estan tan
consolidados y mas bien responden a una escala comunal o local, aunque
poseen varios elementos para poder consolidarse. Esto genera que haya
diferencias en el tamafio de estos centros, asi como también en la cantidad
de servicios que ofrecen y en la relevancia que tienen para la ciudad.

En relacién con esto ultimo, también es importante mencionar que, en la
actualidad, el centro original sigue concentrando muchas funciones y la
mayoria de los viajes (fig. 15) por lo que, a pesar de la consolidacion de
algunos subcentros, estos no poseen la misma relevancia a nivel
metropolitano.
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Figura 13: Superposicion de los subcentros establecidos por cada Plan Regulador Metropolitano de Figura 14: Plano de ubicacion de subcentros actuales en la ciudad de Santiago. Se sefiala la ubicacion
Santiago. Se sefiala la ubicacion del centro histdrico como referencia. Elaboracion propia. del centro metropolitano como referencia, el cual incluye el centro historico con sus posteriores
expansiones hacia otros sectores. Elaboracion propia

25



Flujo de Ciudadanos entre Comunas de Origen y Comunas de Destino. Viajes Iniciados entre 06:30 AM y 08:29 AM.
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Figura 15: Grdficos que muestran la cantidad de viajes que se realizan hacia las comunas que componen el centro de Santiago, demostrando que el centro metropolitano sigue siendo el centro principal de la ciudad.
El grafico de la izquierda muestra el flujo de ciudadanos entre las comunas de origen de estos y las comunas de destino, es decir, hacia donde se dirigen, incluyendo la variable del ingreso promedio de estas comunas. El
gridfico de la derecha muestra en dos planos de Santiago desde donde viaja la gente (plano izquierdo) y hacia donde viaja (plano derecho), junto con la cantidad de personas que realizan estos viajes, representado por el
tamario de los circulos. Fuente: Alonso Astroza y Eduardo Graells, «2/S: Visualizacion de Los Dos Santiagos», s. f., http.//bit.ly/RKAbreCL.
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Subcentros y movilidad: elementos para conectar la ciudad

Estos subcentros estan relacionados con la nueva vialidad propuesta por
estos planes para conectarse con el resto del territorio. Estos se ubican en
funcion de la movilidad, es decir, las vias de transporte, para permitirle a la
poblacién el acceso a las funciones que ofrece. Los Planes Reguladores
Metropolitanos de Santiago planifican estos elementos en conjunto, para
otorgar un acceso desde todo el territorio y asi cumplir el objetivo de
descentralizar las funciones de la ciudad y distribuir el acceso a estas de
mejor forma. Por esta razon, varios subcentros se ubican en torno a las vias
de mayor importancia de la ciudad, como el anillo Américo Vespucio, y
también se vinculan a lineas del transporte publico, incluso planteando la
convergencia de varias de estas lineas en estos centros (figs. 16 y 17). En la
realidad esto se puede observar en estos subcentros, dando cuenta de la
estrecha relacion entre movilidad y centralidad, demostrando asi que son
dos temas que estdn necesariamente vinculados.
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Figura 16: Plano de ubicacion de subcentros en Santiago, en relacion con las vias vehiculares principales.
Elaboracion propia.



Figura 17: Plano de ubicacion de subcentros en Santiago, en relacion con el transporte publico.
Elaboracion propia.

28



2.2. El mall como subcentro: del centro comercial a la
complejidad de una centralidad multifuncional

El concepto del mall, su adaptacion y evolucion en Chile

El mall surge como figura urbana en los suburbios norteamericanos, a
mediados del siglo XX, en un panorama de crecimiento demografico y
expansion urbana similar al que ocurrié en las ultimas décadas de este en
Santiago. Una de las motivaciones era la urgencia de reorganizar el
territorio en base al crecimiento del uso del automdévil, lo que origino varias
proyectos, entre los que se encontraba esta nueva tipologia urbana creada
por Victor Gruen (De Simone 2015). La idea de esta propuesta era llevar la
vida de los centros de las ciudades norteamericanas (el “downtown”) a los
nacientes suburbios en la época de posguerra, algo similar a la idea de los
subcentros, pero expresado de otras formas este nuevo concepto que
mezclaba espacios peatonales en medio de areas dependientes del
automovil.

Esta figura llega a Chile en 1982 con el mall Parque Arauco, motivada por los
cambios econdmicos y demograficos de Santiago y del pais. A este le
siguieron otros casos que comenzaron a ubicarse inicialmente en zonas
suburbanas alejadas del centro, correspondientes a esta nueva periferia de
Santiago, de manera similar al desarrollo del concepto original en EEUU.
Esto marca una diferencia con otras tipologias o iniciativas comerciales
gue ya existian en Santiago que estan insertas dentro de la ciudad mas
consolidada, como galerias, caracoles y otros centros comerciales de
menor escala.

Estos primeros malls tienen una buena aceptacién por parte de sus usuarios
y comienzan a proliferar en Santiago y también en el pais. En esa época,
aparecen sobre todo en torno a Vespucio y otras grandes arterias (Kennedy
o Vicuna Mackenna, por ejemplo) por la conectividad que estas otorgan, los
desarrollos que comienzan a aparecer en las zonas en las que se ubican, la
disponibilidad de terrenos, ademads de otros factores que favorecieron su
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ubicacidn. Asi surgen otros malls como el Mallplaza Vespucio (1990), Alto Las
Condes (1993) o el Mallplaza Oeste (1994), dando paso a mas de 40 centros
comerciales repartidos en Santiago en la actualidad (fig. 18) y mas de 30 en
regiones.

El mall comienza a arraigarse en la sociedad chilena y en la ciudad. Este
concepto se incorpora a la vida cotidiana, pasando a ser un panorama e
incluso un espacio publico, con un uso similar a las plazas. Esto podria ser
explicado si tomamos en cuenta el estado y la carencia de los espacios
publicos en el pais y sobre todo en algunos sectores periféricos de Santiago,
en donde justamente el mall se ha instalado. Ademas, la falta de lugares de
entretencion y cultura en estos sectores, llevaron a que sea uno de los
espacios urbanos preferidos por la poblacién (Salcedo y De Simone 2012).

Ante esto, es relevante tener presente el origen privado del mall y las 16gicas
bajo las que funciona, principalmente la mercantilista. Atun asi, muchas
veces se le atribuye una condicion de “espacio privado de uso publico” o
POPS, los cuales se definen como espacios dedicados al uso publico pero
que son propiedad de entes privados, los cuales los mantienen y los
generan para obtener beneficios o incentivos a la hora de desarrollar un
proyecto (New York City Department of City Planning, s.f.). Esta idea es
material de un amplio debate, aunque algunos autores que hablan del mall
los incluyen dentro de esta categoria. Al respecto, Liliana De Simone senala
que el mall es el POPS por excelencia debido al libre acceso a sus espacios
privados que finalmente garantiza la légica comercial y posibilita su
funcionamiento (De Simone 2015).

De esta forma el mall ya no es solo el concepto comercial inicial, sino que se
transforma en un espacio importante para la ciudad, parecido a un centro,
adquiriendo un papel importante para Santiago y sus habitantes. Esto
ultimo se refleja no solo en el aspecto sociologico, sino también en la



influencia economica que ejercen algunos de estos malls dentro de la
ciudad. De esta forma estos centros comerciales atraen multiples
inversiones tanto privadas como publicas, en especial en zonas que no se
tenian en consideracion antes, tal como ocurrié en los casos ubicados en el
sector sur de Vespucio al momento de su llegada (Caceres et al. 2006). Esto
ademas generod una idea de desarrollo y modernidad que alrededor de esta
figura, dandole un estatus de icono urbano que vive en el inconsciente
colectivo de la poblacién.
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Figura 18: Plano de ubicacion de malls en toda el drea metropolitana de Santiago. Se incluye la
ubicacion de los subcentros como referencia. Elaboracidn propia.



El mall como centro urbano multifuncional

Este nuevo papel importante del mall dentro de la ciudad, ademas de otros
factores externos e internos, sirven como una motivacién para la constante
evolucion del concepto, adaptandose a las nuevas realidades de la sociedad
chilena y sus demandas. Esto ha quedado evidenciado en varios de los
centros comerciales que existen en el pais y sobre todo en Santiago, los
cuales estdn permanentemente cambiando y creciendo, a través de
expansiones, remodelaciones y renovaciones en distintos &mbitos.

Esto genera cambios en forma y funcion, pasando de estas primeras
tipologias basadas en la clasica caja cerrada con estacionamientos a su
alrededor a adaptaciones que incorporan nuevas funciones y espacios,
posibilitando nuevos usos y abriéndolo hacia un publico mas amplio. En
relacién con esto ultimo, en muchos casos se han comenzado a incorporar
nuevos programas mixtos, equipamientos y servicios para sus usuarios,
dejando de lado su enfoque unicamente comercial. Esto demuestra una
intencién de ofrecer funciones mas orientadas hacia la vida diaria u otros
aspectos de la vida, como establecimientos educacionales, oficinas, centros
médicos, supermercados, automotoras, boulevards, restaurantes, terrazas,
entre otros.

Por estos y otros factores, el mall se ha convertido en una tipologia
importante y vital para la ciudad, aportando con programas y usos que
superan el caracter comercial con el que partié esta figura e incorporando
servicios y equipamientos orientados hacia una légica mds diversa. En
muchos casos, estos servicios comienzan a ser preferidos por la falta de
estos programas dentro de los sectores cercanos e incluso dentro de toda la
ciudad. Ademas, son considerados también como espacios publicos, donde
la gente no solo va a comprar, sino también a sociabilizar, a recrearse o
incluso a pasear. De esta forma, ahora el mall es multifuncional, lo que
genera que tenga un rol similar al que busca cumplir el subcentro.
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Esta idea del mall como centro urbano se ve favorecida por varios aspectos,
sobre todo por su ubicacién en zonas de la ciudad carentes de un centro y
de estas funciones, proximas a arterias viales de gran importancia y en
algunos casos, superponiéndose a subcentros planificados,
reemplazandolos o incorporandolos como parte de un sistema comercial
mayor.

También existen otras ventajas desde el punto de vista de los duefios de
estos centros en comparacion con los subcentros, como la posibilidad de
escoger el lugar en donde instalarse segun factores econdémicos y sociales,
una gestién centralizada que permite controlar los problemas que puedan
surgir dentro yla administracién unitaria que permite generar condiciones
especificas para atraer un flujo de personas a través de los programas
ofrecidos (Galetovic, Poduje, y Sanhueza 2009).

El estado del mall: una invitacion a una nueva evolucion del concepto

La figura del mall a nivel global pasa por un leve decaimiento, debido a
factores como el auge de las compras por internet y la pandemia del COVID-
19. Pero a pesar de esto ha quedado demostrado que en Chile el mall sigue
manteniendo su importancia como espacio comercial y social. Esto se ve
reflejado en los elevados indices de visita a estos centros en los ultimos
anos, llegando a recibir aproximadamente 757.000.000 visitas anuales
(«Camara Chilena de Centros Comerciales», s. f.), ademas de constantes
imagenes de estos lugares repletos de gente durante el periodo de
contingencia sanitaria.

El estado urbano y social actual de Santiago también es un factor relevante,
ya que esta en discusion la falta de equipamiento en algunas zonas y la
necesidad de repartir equitativamente las oportunidades dentro del
territorio, que actualmente se concentran en el centro metropolitano y en
otros sectores de clase media-alta. En ese sentido, los malls podrian aportar
mas en esto, sobre todo si tomamos en cuenta que varios casos que existen



en Santiago se ubican en zonas periféricas, en donde muchas veces son una
de las pocas opciones para acceder a servicios y equipamientos.

Estos desafios invitan a replantearse el rol de estos centros comerciales y
abordarlos desde otros puntos de vista que permitan observar al mall como
un elemento importante para el desarrollo de la ciudad y no solo como una
figura aislada llena de externalidades negativas.

En ese sentido, Rodrigo Salcedo y Liliana De Simone, dos autores que han
estudiado en profundidad el caso del mall en Chile, proponen 3 criterios
para elaborar una critica y evaluarlo: su funcionamiento como espacio
publico, el aporte urbano que realiza a la ciudad o a su entorno y oferta
programatica o funcionalidad que ofrece (De Simone y Salcedo 2013). Estos
aspectos buscan ir mas alld de la critica obsoleta del mall basada en
ideologias o aspectos sociologicos para observar su relacion actual con la
ciudad. Estos criterios seran tomados en cuenta para la evaluacién y
elaboracion de una propuesta en el transcurso de esta tesis.
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2.3. Lo metropolitano vs. lo local: los malls en Américo
Vespucio

Movilidad urbana: su relacion con la escala y el espacio del mall

La tipologia del mall, al igual que el subcentro, requiere estar asociado con
la movilidad urbana para funcionar, de manera de conectarse con el
territorio y que sus usuarios puedan acceder a él. Esto es necesario para
ampliar la demanda y asi obtener mayores beneficios. En ese sentido, su
integracion con la movilidad es clave para su éxito y su desarrollo.

Dentro de la movilidad urbana existen distintos modos de transporte que
permiten la conectividad de la ciudad a distintas escalas, en relacion con
sus distancias, capacidades y otros factores. Ademas, estos modos utilizan
distintas infraestructuras de transporte para cumplir su funcion, las cuales
modelan la ciudad y determinan su forma edificada. Asi, la movilidad no
solo configura la escala y la conectividad de estos malls, sino que también
su espacio y morfologia. Esto se expresa fisicamente en primera instancia
en su espacio exterior, el cual se comienza a entender no solo como un
plano, sino también en la edificacién, los bordes, la escala y otros aspectos.

Los malls en Américo Vespucio y su desconexion local

Los malls se relacionan principalmente con los modos motorizados, como
el automdvil, los cuales permiten el acceso a ellos desde todo el territorio,
otorgandoles una conectividad a escala metropolitana. En ese sentido, en
Santiago una de las vias mas importantes es el anillo de circunvalacion
Américo Vespucio, en donde se ubican varios centros urbanos, tanto
subcentros como malls. Entre estos se destacan 5 casos principales:
Mallplaza Norte, Mall Paseo Quilin, Mallplaza Vespucio, Mallplaza Oeste y Mall
Arauco Maipu, ubicados en las comunas de Huechuraba, Pefialolén, La
Florida, Cerrillos y Maipa respectivamente (fig. 19). Estos casos
corresponden a centros comerciales regionales con similitudes entre si,
tanto en el aspecto funcional como en el morfolégico, ademads del entorno
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social en el que se ubican, principalmente en zonas denominadas
periféricas. Poseen conexién directa a la circunvalacion y otras vias, por lo
que presentan una escala metropolitana debido a esta conectividad e
incluso una escala mayor ya que Vespucio permite el acceso desde otras
partes mas alld de la ciudad, mediante su conexién con otras vias y
autopistas (fig. 20). De esta forma, el mall tiene asegurada la accesibilidad
de un gran flujo de personas, lo cual ha sustentado el éxito de esta figura
dentro de Santiago.

Estas escalas mayores influyen totalmente en la morfologia de estos
centros comerciales, ya que para permitir el funcionamiento de esta
accesibilidad, se requieren de infraestructuras que soporten la movilidad
correspondiente. Estas no solo corresponden a las vias vehiculares, sino
también a otros elementos complementarios como estacionamientos,
accesos u otros que utilizan casi la totalidad del espacio urbano al exterior
de estos malls. Esto sumado a la forma base de esta tipologia que caracteriza
a estos casos, como la caja cerrada y edificios que solo miran hacia su
interior, termina por generar una mala relacién con su entorno y convierte
al mall en un elemento urbano aislado. Esto se acentia ain mas si su
contexto también se configura en base al vehiculo, como es el modelo de
desarrollo suburbano que se ha dado en la periferia de Santiago.

El acceso predominantemente vehicular a estos malls y su expresion
espacial, no generan las condiciones ideales para el desarrollo de modos de
movilidad que permitan acceder a estos malls desde una escala menor y que
lo relacionan de manera mas directa con su entorno urbano, por ejemplo,
peatonalmente o en bicicleta. De esta forma, la accesibilidad a escala
metropolitana se impone por sobre la accesibilidad local. Esta ultima
existe, pero queda minimizada ante la magnitud de la otra, funcionando de
manera relegada o como un complemento en el espacio exterior del mall y
concentrandose en mayor medida en el interior de estas cajas.
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Mall Arauco Maipu

Figura 19: Plano de ubicacion de malls en Américo Vespucio. Elaboracion propia.
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Figura 20: Plano de ubicacion de malls en Américo Vespucio, en relacion con las vias vehiculares
principales. Elaboracion propia.
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El mall en Vespucio como subcentro: un desafio de escalas

En el caso de los subcentros, como se mencioné antes, la movilidad
también es clave para su funcionamiento, aunque estos incorporan
distintos modos que permiten que la mayor cantidad de poblacion tenga
acceso a ellos, como el transporte publico, o en algunos casos modos que
permiten un facil acceso desde su entorno, como los no motorizados. Estos
ademads permiten la integracion de distintas escalas de accesibilidad para
que asi estos subcentros funcionen de una manera mas amplia en el
territorio, teniendo un rol tanto metropolitano como local. Asimismo, la
multiplicidad de modos e interconexién de sus distintas escalas permiten
distribuir de mejor forma estos centros en relaciéon con el territorio,
quitandole importancia a la ubicacién de los mismos y dandole relevancia
a la calidad de la conexion a las redes de transporte (Bresciani L. 2002). Es
importante sefalar que estas multiples movilidades y escalas también
inciden en el espacio y la morfologia, aunque generando otro tipo de ciudad
mas integrada al resto del territorio urbano.

Por otro lado, se podria suponer que estos malls en Vespucio con su enfoque
vehicular a gran escala cumplen fundamentalmente un rol metropolitano
yno un rol local, debido a esta dificultad en la accesibilidad. A pesar de esto,
estos malls también han comenzado a incorporar al transporte publico,
pero aun en una posicion secundaria (fig. 21). Esto refuerza la idea de
garantizar el acceso desde gran parte del territorio a estos centros
comerciales, por lo que esta decision aporta mds a la conectividad
metropolitana, atrayendo mas usuarios desde lugares lejanos al mismo
mall que del barrio (Schlack etal. 2017) aunque de una manera mas
equitativa para la poblacidn. Algo que es importante ya que en Santiago el
transporte publico es clave para conectar a la ciudad y sobre todo a las
zonas mas distantes del centro. Pero aun asi la integracion con modos no
motorizados sigue siendo deficiente y casi inexistente.

Esto influye en el uso que tienen ambos tipos de centros en relacién con su
escala. Un andlisis de los viajes hacia varios subcentros y malls ubicados en
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Américo Vespucio, hecho a partir de la Encuesta Origen-Destino del ano
2012, muestra que esta diferencia entre rol metropolitano y rol local es real
(fig. 22): en el caso de los subcentros esta es leve, con un uso predominante
del transporte publico y la existencia, en menor medida, del uso de modos
no motorizados para desplazarse hasta estos lugares; mientras que en el
caso de los de malls, esta diferencia es mucho mayor, predominando
notoriamente el automaévil como el modo principal para acceder a estos.
Asociando esto a la escala de cada modo, queda demostrada la
multiplicidad de escalas en los subcentros y el enfoque netamente
metropolitano de los malls.

Sin embargo, esta problematica no solo se basa en la expresion espacial y
morfoldgica generada por la movilidad. También hay otros aspectos de
estos malls, relacionados de igual manera con un tema escalar, que
permiten o impiden un vinculo mucho mas directo con la ciudad.

Retomando lo mencionado anteriormente sobre los criterios a considerar
para evaluar criticamente al mall (De Simone y Salcedo 2013), la
accesibilidad y la conectividad corresponderian al aporte urbano de esta
tipologia, ya que se relacionan directamente con el espacio urbano de su
entorno y de la ciudad. Pero los otros criterios, como funcionalidad y
consideracion como espacio publico también tienen incidencia en la
relacidon urbana del mall con la ciudad, a pesar de que responden mas a las
dinamicas sociales que funcionan en estos.

Todos estos factores tangibles e intangibles inciden de una u otra forma y
en distintas escalas en la relacidn del mall con la ciudad y se manifiestan
principalmente en el espacio urbano exterior de estos centros, generando
distintas problematicas que pueden observarse en la realidad (fig. 23). Sin
embargo, los factores urbanos y espaciales, como la accesibilidad, tienen
una incidencia mayor, ya que es aqui en donde se expresa esta relacion en
primera instancia, y pueden afectar el funcionamiento de los otros.

Se podria decir que el mall se ha convertido en una figura funcional y social
importante para la sociedad y un elemento relevante para la ciudad, a un



nivel comunal o metropolitano. Sin embargo, su relacion urbana y los
aspectos fisicos que esta implica impiden un vinculo mucho mas directo y
local, por lo tanto, se desaprovecha el potencial que poseen estos centros.
Un potencial que podria convertirlos en subcentros, tan solo si el problema
de escalas no impidiera esta consolidacién.

Resolver esta relacion mas directa en torno a la movilidad y a la
accesibilidad, ademas de la morfologia resultante, podria ser un punto de
partida para ayudar a una mejor integracion de estos malils con la ciudad y
con la poblacion que los rodea. A pesar de que, en la actualidad, estos malls
funcionan relativamente bien, esta integracién podria intensificar su uso y
aprovechar sus cualidades funcionales. Si esto no es resuelto, a la larga el
resto de los aspectos intangibles se podrian ver afectados por esta
desconexion, mas aun considerando el estado actual de la figura del mall
debido al acontecer global.

Para esto, es necesario analizar puntualmente cuales son estos factores que
inciden en la relacién urbana del mall en sus multiples escalas, para
trabajar en torno a ellos y mejorar este vinculo. Asi se podria consolidar
como un centro urbano conectado con su entorno y con la ciudad.
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Figura 21: Plano de ubicacion de malls en Américo Vespucio en relacion con el transporte publico.
Elaboracion propia.
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Figura 22: Lamina resumen de la medicion de la movilidad en torno a los subcentros y malls ubicados en Américo Vespucio, a partir de datos de Encuesta Origen-Destino 2012. Esta laimina muestra solo los planos que evidencian la
conclusion extraida de esta medicion, mientras que el resto se puede revisar en el Anexo L. Elaboracion propia mediante plataformas QGIS y Kepler.gl, a partir de los datos de la encuesta.
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Figura 23: Lamina resumen con esquemas del diagnéstico de problemas encontrados en el mall. Elaboracion propia.



3. LA RECALIFICACION DEL MALL Y SU
RELACION CON EL ENTORNO URBANO
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3.1. El mall en Vespucio: factores y principios que
determinan su relacion con la ciudad

Factores urbanos que determinan la relacion con la ciudad

En el capitulo anterior se desarroll¢ la idea de que el mall tiene el potencial
para convertirse en un subcentro, dada su adaptacion a nuestra sociedad y
su integracién funcional dentro de la ciudad. Ademas, se nombraron 3
categorias amplias dentro de las cuales el mall eventualmente podria
evaluarse: espacio publico, aporte urbano y funcionalidad.

Dentro del aporte urbano se ubica la problematica identificada, relativa ala
accesibilidad local de estos centros comerciales. Asimismo existen otros
factores que determinan esta relacion del mall con su entorno, pero
también con la totalidad de la ciudad. Estos factores son urbanos y fisicos,
es decir, pueden ser observados en la realidad a través de una
materializacion en el espacio, independientemente de su magnitud.

Sin embargo, estos factores no se limitan a aspectos tangibles, sino que
también se relacionan con las otras categorias mencionadas, como la
funcionalidad y el uso como espacio publico, las cuales responden a otras
légicas del mall pero que también lo vinculan con el entorno urbano y sobre
todo con la poblacion que vive y transita alli.

De esta forma, para poder entender coémo funciona la relacion mall-ciudad,
se podrian establecer una serie de factores a través de los cuales se
evaluaran los malls ubicados en Américo Vespucio, respondiendo asi a la
pregunta ‘¢ Qué se va a evaluar?”. Estos factores son los siguientes:

*» Funcionalidad: todo lo que tiene que ver con las funciones del mall y la
relacion con su entorno y con la ciudad, es decir, los usos y programas
que ofrecen y como estos se configuran tanto dentro de su contexto
como del mismo centro.
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Conectividad: todo lo que tiene relacién con la movilidad entre la ciudad
y el mall, es decir, hacia y desde estos centros. Esto considera los modos
de transporte y la accesibilidad entregada a través de ellos.

Integracién urbana: todo lo relativo a la integracion territorial del mall
dentro de la ciudad, pero principalmente dentro de su contexto urbano
inmediato. Para esto se considera su relaciéon con la escala, grano y
trama del entorno en el que se ubica, entre otros aspectos.

Espacialidad: todo lo que tiene que ver con volumetrias y espacios del
mall en relacion con su contexto urbano. Esto incluye alturas, la
construccion de bordes y cierres, condicién de los espacios, entre otros.

Peatonabilidad: todo lo que tiene relacion directa con la presencia del
peatén en el espacio del mall, es decir, su uso, su circulaciéon o su
accesibilidad desde su entorno. De esta forma, principalmente se
considerarian aspectos que permitan la existencia y convivencia del
peatdén en estos centros.

Ambientalidad (o factor ambiental): todo lo relativo al ambiente en el
espacio del mall, medido a través las percepciones de los usuarios de
estos centros y las sensaciones generadas en ellos. Este factor es mas
intangible que el resto, pero de igual forma es influenciado
directamente por lo construido, por lo que se consideran estos aspectos
fisicos que lo determinan.

Sociabilidad (o factor social): todo lo que tiene que ver con el vinculo
social entre el mall y su entorno, a través de actividades, acciones o
rasgos identitarios. Se considera un factor netamente intangible ya que
es influenciado por la apropiacion y percepcién social de los usuarios
de estos centros y la relacion entre estos con el mall como un ente.




De estos 7 factores, la funcionalidad en si misma puede ser considerada
como un factor, por otro lado los 4 siguientes pueden ser asociados con el
criterio del aporte urbano, mientras que los 2 ultimos se relacionan con la
consideracion del mall como un espacio publico. Sin embargo, estos
factores no funcionan por separado, sino que se relacionan entre si y
pueden compartir elementos o roles dentro de la relacién mall-ciudad.

Factores urbanos en los malls de Vespucio

Con la finalidad de saber cémo funciona la relacion mall-ciudad en los
centros comerciales ubicados en Américo Vespucio, es necesario evaluar
estos factores en los 5 casos seleccionados (Mallplaza Norte, Mall Paseo Quilin,
Mallplaza Vespucio, Mallplaza Oeste y Mall Arauco Maipti), para asi comprender
como estos construyen el vinculo con su entorno urbano y social. Para esto,
se levantara informacién espacial y territorial pertinente a cada factor, en
cada uno de los casos.

Como ya se menciond, en relacion con el factor funcional todos estos malls
ofrecen programas y servicios de distintos tipos ala ciudad pero también a
su entorno (fig. 24). En ese sentido, en la mayoria existen bancos, oficinas,
centros de salud, establecimientos educacionales, servicios publicos,
gimnasios, centros recreativos, venta de vehiculos y otros establecimientos
comerciales esenciales, como supermercados y ferreterias. Esta gran oferta
funcional motiva un uso frecuente e incluso diario por parte de los usuarios
de estos malls, mas alla del uso esporadico de otros programas especificos
como tiendas especializadas, cines u restaurantes. Muchas veces esto
también es determinado por la inexistencia de estas funciones en el
contexto en que se ubica el mall, por lo que este las concentra en un solo
lugar, aumentando su relevancia. De esta forma, este factor esta presente
siempre en estos centros, vinculandolos tanto con la poblacion residente
en su entorno, como con el resto de Santiago.

La conectividad también cumple un rol importante en estos malls,
conectandolos con el territorio a través de distintos sistemas de transporte
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(fig. 25). Si bien, como se menciono anteriormente, el automovil privado
predomina como modo principal para acceder a estos lugares, en la
actualidad algunos también se encuentran integrados a la red de buses del
transporte publico de Santiago, contando con paraderos en sus cercanias o
en su interior y recorridos que reconocen a estos malls como hitos urbanos.
Ademas, algunos casos como el Mall Paseo Quilin o el Mallplaza Vespucio estan
vinculados con estaciones de metro, e incluso este ultimo cuenta con una
estacion intermodal en sus cercanias.

El factor de integracién urbana, relacionado con aspectos urbano-
territoriales del mall y principalmente de su recinto, es donde se expresan
los primeros problemas tangibles que presentan estos centros en relacion
con su entorno (fig. 26). Estos son principalmente una diferencia en la
escalay grano de sus edificaciones con las existentes alrededor, ademas del
quiebre que genera el predio del mall y sus circulaciones internas en la
trama urbana. La mayoria de estos casos se implantan en el territorio con
edificaciones cerradas de gran magnitud, desconociendo su entorno y
desintegrandose de él, por lo que el mall termina funcionando como un
elemento aislado y de una escala mayor que contrasta con el resto.

La espacialidad esta relacionada con lo anterior, pero a una escala menor,
ubicandose en el espacio y volumetrias que presenta el recinto y el edificio
de mall (fig. 27). Dentro de este factor, es importante considerar que el
espacio urbano posee distintas condiciones que permiten su acceso y uso,
a partir de los cuales se pueden clasificar en espacios publicos, como las
calles, veredas y otros, y privados, como lo son la mayoria de los recintos y
propiedades. Ademas, existe otra categoria denominada POPS (Privately
Owned Public Spaces) que corresponden a espacios privados que permiten su
uso publico, categoria a la que podria pertenecer el recinto del mall. Estas
condiciones se ven reforzadas por la presencia de barreras fisicas que
separan estos espacios, como lo son los cierres (muros, rejas y otros) y el
tipo de borde edificado que presentan los volumenes construidos, los
cuales otorgan distintos grados de permeabilidad. En base a esto, la



discontinuidad con la trama urbana se acentua con la condicion cerrada
que tiene el recinto y el edificio del mall, a través de sus cierres, los accesos
puntuales y los muros ciegos que en conjunto generan varias barreras
espaciales, a pesar de permitir un uso publico del espacio. Ademas, la
edificacion presenta un grado de permeabilidad limitado a ciertos bordes
relacionados con accesos o actividades puntuales.

La peatonabilidad se refiere a la propia accesibilidad peatonal del mall
desde la ciudad y todos los elementos que trabajan para el correcto
funcionamiento de esta (fig. 28). Como se enuncia en el problema principal
de esta tesis, los modos peatonales estan relegados a una posicion
secundaria o complementaria al automévil, lo que se traduce en veredas
pequenas y puntuales que forman una sola circulacion dentro del recinto
del mall, en contraste con la extension y magnitud de las areas vehiculares.
Esto se debe también a que se busca que el uso peatonal se de en el interior
del edificio del mall, entre las tiendas y espacios ubicados acd y no tanto en
espacios exteriores, salvo que se permita. También se consideran para este
factor los accesos que presenta el mall, principalmente los peatonales, los
cuales también muchas veces se ubican de manera discontinua con
respecto a su contexto urbano. Esta disminucién de la escala peatonal y
demads problematicas son algo transversal en todos los casos.

El factor ambiental, a pesar de ser un factor mds sensorial o perceptual
desde el punto de vista de los usuarios de estos malls, también tiene su
expresion fisica en sus espacios y la volumetria, los cuales trabajan para
generar estas sensaciones. Dentro de este factor se puede mencionar los
espacios de estar y dreas verdes ubicados en el exterior del mall, con
presencia también de elementos como arboles y plantas, los cuales
presentan una funcion decorativa o paisajistica y no estan destinadas al uso
pleno del usuario. Esto no ocurre en el interior, en donde existen zonas para
estar e incluso areas verdes (o dreas similares con vegetacién), aunque
estos espacios estan supeditados a la funcion mercantilista del mall.
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Finalmente, el factor social se refiere a acciones comunitarias o de uso que
se presentan en estos malls. Varios de estos centros, mas alld de ofrecer
comercio y servicios a sus usuarios también promueven actividades dentro
de su recinto que buscan aumentar el uso y la relacién del mall con las
personas, como eventos, concursos u otras actividades recreativas. Pero
algunos casos también realizan acciones de servicio a la comunidad, como
por ejemplo, donaciones, ferias, entre otros.
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Figura 25: Plano de movilidad del caso “Mall Paseo Quilin”, informacion correspondiente a la evaluacion del factor “Conectividad”. Elaboracion propia.
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Principios para la integracion del mall a su entorno

A partir de estos casos de malls en Vespucio y del andlisis del
funcionamiento de estos factores en ellos, con sus aciertos y deficiencias,
se propone definir ciertos principios que ayuden a corregir, mejorar y
potenciar los elementos que componen la relacion mall-ciudad, buscando
responder a la pregunta “;Coémo se va a evaluar esta relacion?”.

Para esto es necesario una revision teodrica de temas y autores que hablen
de lineamientos para generar un tipo de ciudad integrada con su entorno,
a diferencia del escenario actual que ocurre en estos malls. En ese sentido,
si el objetivo es mejorar la relacidon con su contexto urbano, respondiendo
al problema de la accesibilidad local del mall, una teoria pertinente en la
gue se podrian apoyar estos principios es la de las ciudades caminables
(“walkable cities”) y disefiadas a escala humana para el usuario y el peatoén,
no para el automovil. Dentro de esta, existen diversos principios en torno a
como generar mejores calles y espacios publicos que tengan en
consideracion y como priorizacion esta escala menor.

El primer referente revisado para este fin, es el arquitecto y urbanista Jan
Gehl quien, en su libro Ciudades para la gente, establece “12 criterios de calidad
en relacion con el paisaje peatonal” (fig. 29). Estos criterios pretenden ser
aplicados las calles y el espacio urbano peatonal, teniendo un enfoque
basado en la percepcion que las personas tienen del espacio y del ambiente
de este. Mediante esto, se busca definir las condiciones fisicas e intangibles
(sensoriales) para sus usuarios, con un énfasis en la escala humana.

El segundo referente es la organizacion Project for Public Spaces y los
conceptos enunciados en su articulo “What Makes a Great Place?” (fig. 30).
Este incluye un esquema para ser utilizado para la evaluacién de un espacio
publico puntual a través de 4 temas principales o cualidades de un lugar:
sociabilidad, usos y actividades, accesos y vinculos, y confort e imagen.
Estas a su vez se dividen en caracteristicas que debe tener el lugar y en
instrumentos o elementos que permiten el control, desarrollo o

49

funcionamiento de estas caracteristicas. Estos criterios de evaluacion
tienen un enfoque mas social y estdn basados en el uso y la percepcion del
usuario. Ademas, se enfocan en multiples escalas segun la caracteristica o
el instrumento senalado.

A partir de estos criterios enunciados por estos autores, se genera una serie
de principios adaptados a la realidad del mall y de la ciudad que los rodea,
basdndose en la situacion urbana de los casos de estudio seleccionados.
Para esto se presenta una tabla resumen con los factores y cada uno de los
principios que buscaria resolver las problematicas identificadas en ellos o
mejorar su situacién, junto con una explicacién de la intencionalidad de
cada principio (fig. 31).
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FACTOR

PRINCIPIO

FUNCIONALIDAD

MIX DE USOS

RELEVANCIA
FUNCIONAL

CONECTIVIDAD

TRANSPORTE
PUBLICO

MODOS
NO MOTORIZADOS

INTERMODALIDAD

AMBIENTAL

ZONAS DE ESTAR

AREAS VERDES

PROTECCION
CLIMATICA

SOCIAL

APORTE
COMUNITARIO

009080000

IDENTIDAD SOCIAL

Incorporar y  mezclar  varias
funciones  (comercio,  vivienda,
trabajo, servicios, equipamiento)

Incorporar funciones importantes y
de uso diario para el entorno

Incorporar el transporte publico de
forma directa

Incorporar modos de transporte
sustentables y alternativos al
automovil

Reunir varios modos de transporte,
sus lineas o recorridos, permitiendo
el intercambio entre ellos

Generar zonas de estar y recreacion
accesibles para el usuario

Generar areas verdes accesibles
para el usuario

Generar espacios protegidos del
clima que mantengan el confort
ambiental del usuario

Generar actividades de vinculacion
social con la comunidad ubicada en
el entorno del mall

Generar actividades que creen una
identidad social y un sentido de
pertenencia entre mall y su entorno

FACTOR

PRINCIPIO

ESCALA ADECUADA

GRANO ADECUADO

INTEGRACION CON
TRAMA URBANA

ESPACIALIDAD

CONTINUIDAD
ESPACIAL

APERTURA ESPACIAL

APERTURA
DE BORDES

PEATONABILIDAD

ACCESIBILIDAD
PEATONAL

PRIORIZACION
PEATONAL

ESCALA PEATONAL

00000 S e

CONTINUIDAD
PEATONAL

Figura 31: Tabla resumen de factores y principios que determinan la relacion mall-ciudad. Elaboracion propia.

Adaptar los espacios y volumetria a
la escala del entorno

Adaptar los espacios y la volumetria
al grano del entorno

Adaptar los espacios y la volumetria
para conectarlos con la trama
urbana

Generar continuidad en el traspaso
desde la ciudad a través de los
espacios y la volumetria

Abrir el espacio urbano, eliminando
cierres o barreras fisicas

Abrir la volumetria urbana generan-
do bordes activos y permeables que
permitan el traspaso entre espacios

Generar corredores de acceso y
circulacion peatonal

Fomentar y prorizar la movilidad
peatonal en el espacio urbano

Adaptar los espacios y circulaciones
a laescala del peaton

Generar circulaciones peatonales
directas y continuas, eliminando
barreras espaciales y fisicas



3.2. Estrategias y experiencias para la recalificacion de la
relacion del mall con su entorno

Estrategias para recalificar la relacion del mall con su entorno

A partir de la definicion de los factores a evaluar y de elaboracion de los
principios, se puede generar una propuesta general en relacion a estos
elementos y que responda a las problematicas enunciadas alo largo de esta
tesis. De esta forma, se podria mejorar estos factores que determinan la
relacién mall-ciudad.

Esta propuesta parte por la creaciéon de una serie de estrategias
proyectuales elaboradas en términos generales, sin considerar un caso
especifico. Con estas se busca dictar lineamientos para todos los casos con
el objetivo de recalificar la relacion del mall con su entorno, respondiendo
a la pregunta “;Qué se va a hacer con la relacion mall-ciudad?”. La idea es que
estas estrategias no actuen solo en el mall, sino que también en el entorno
urbano mads cercano, a modo de una pieza urbana a intervenir que se
definira y elaborara en profundidad en la etapa proyectual.

Estas estrategias partirian de la base de un cambio de movilidad en el
entorno de estos malls y también tomando en cuenta a Américo Vespucio,
buscando liberar el espacio urbano de estos modos de transporte para
enfocarse en modos masivos y modos no motorizados. Mediante esto, se
busca rescatar el vinculo del mall con la escala local y priorizarla,
generando un nuevo tipo de ciudad a escala humana.

Las estrategias a implementar son (fig. 32):

1. Cambio de movilidad: priorizar el transporte publico y modos no
motorizados por sobre el automovil, en las vias principales del entorno
del mall, considerando también a Américo Vespucio. Esto se haria
aprovechando y potenciando las redes de movilidad existentes,
transformando las calles y el espacio para priorizarlas e incorporando
nueva infraestructura destinada a estos modos, de ser necesario. Con
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esto se busca en principio reducir la presencia en general del automévil
en el espacio urbano, con la intencion de fomentar el uso del transporte
publico, la bicicleta, la caminata u otro tipo de movilidad sustentable.

Recuperacién de suelos: liberar suelo mediante la eliminacién de todos
los estacionamientos en superficie del mall y de su entorno (edificios
comerciales, fabricas u otros recintos). Esto se lograria mediante un
cambio normativo que indique la disminucién de la cantidad de
estacionamientos, la concentracién de estos en un lugares estratégicos,
y el recambio a través de infraestructura relacionada con modos no
motorizados o publicos (por ejemplo, estacionamientos de bicicletas).
También se liberarian sitios eriazos, predios con usos no pertinentes
(industria pesada, depdsitos u otros) y otros espacios sin uso.

Reconversion de suelos: transformar y reconvertir los suelos
recuperados (estacionamientos y vacios) para su utilizacién y
desarrollo, es decir, la construccién de nueva edificacién u espacios
destinados a otros usos relacionados con el mall o el entorno (por
ejemplo, expansiones de este, edificios de uso mixto u dreas verdes).
Esto también plantea la posible reconversion de edificios, estructuras
espacios que existan en estos suelos liberados. Esta estrategia se
lograria mediante un cambio normativo del uso de suelos.

Apertura espacial: eliminar cierres perimetrales y barreras de los
recintos y edificios que sean de uso publico, permitiendo su libre
acceso. Para esto se generarian cambios en la condicién de ocupacion
de estos espacios (privado o publico) basandose en el principio de los
POPS. Esta estrategia es aplicable directamente al mall y a su predio,
pero también a otros espacios relevantes (como parques, edificios
comerciales, residenciales o de oficinas, entre otros) que puedan existir
alrededor y que se encuentren rodeados por rejas u otro tipo de




cerramiento. Esto con la finalidad de generar un espacio urbano abierto
y fluido en el entorno urbano del mall. Ademas se considera la apertura
de muros ciegos o espacios sin utilizar en estos casos hacia otros tipos
de borde mas permeables, generando y fomentando actividad en estos.

Continuidad espacial: generar recorridos y espacios que conecten la
trama urbana y permitan el traspaso entre predios y manzanas, de
manera de reconectar el tejido urbano. El énfasis esta sobre el recinto
del mall pero también sobre su entorno (sobre todo en casos de
condominios cerrados, predios de grandes dimensiones y otras tramas
discontinuas). Particularmente, en el caso del mall se generarian
nuevos ejes o accesos dentro de su predio e incluso interviniendo su
edificacién, para asi conectarse con el entorno y generar
permeabilidad.

Mix de usos y de actividades: diversificar las funciones y usos del mall y
de su contexto para asi contrarrestar la monofuncionalidad existente.
Esto se generaria mediante la incorporacion de nuevos programas en
el mismo mall y en su entorno, la reconversién programatica en la
edificacion existente y el desarrollo de edificios de uso mixto. Para esto
se busca incluir las funciones que posee un centro urbano, como
servicios, equipamiento de distinto tipo (educacional, cultural o
recreativo, por ejemplo), asi como también vivienda y trabajo que
permitan sustentar una vida urbana activa en estos sectores.
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ESTRATEGIA 1: 3 ESTRATEGIA 2: i ESTRATEGIA 3:
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Figura 32: Lamina resumen con esquemas de las estrategias propuestas. Elaboracion propia.



Estudio de referentes: experiencias para la recalificacion del mall

Para poder entender mejor estas estrategias y su funcionamiento en la
realidad es necesario revisar distintas experiencias a través del estudio de
referentes. Estos corresponden a casos de malls u otras tipologias similares
gue se encuentran mejor integradas a la ciudad o que buscan, mediante
distintas operaciones generar una mejor relacion con su entorno. La
finalidad de esto, es entender como se materializan estas operaciones en el
espacio y bajo qué condiciones estan presentes los factores urbanos en
estos casos. En cada caso se observaran sus caracteristicas y cualidades,
para extraer ideas de este analisis.

Plaza Lyon / Providencia, Chile

Es un edificio de uso mixto ubicado en la comuna de Providencia,
construido entre los afios 1979 y 1982 que incluye galerias comerciales y
espacios publicos en sus primeros niveles, ademas de vivienda y oficinas
en los niveles superiores de su edificacion (figs. 33 y 34). Este proyecto
ademas cuenta con una conexion directa con la estacion de metro Los
Leones, integrando asila movilidad existente. Su morfologia corresponde a
una manzana edificada perforada por multiples traspasos peatonales en su
interior que conectan al proyecto con el entorno. Ademas, en su interior se
genera una plaza publica, justo en donde confluyen estos recorridos, la cual
ademas cuenta con comercio a su alrededor, potenciando su uso.

De esta forma, la cualidad de este edificio radica en la integracion urbana
que posee, a través de los traspasos y recorridos que conectan con las vias
aledanas, asi como también la integracién con el transporte y con el
sistema comercial ubicado en su entorno, ademas de la incorporacién de
distintas funciones y usos. Este proyecto también posee otras cualidades
que se pueden mencionar, como la existencia de corredores peatonales
cubiertos en su exterior, sus bordes activos y abiertos, su escala, entre
otros.

Figura 33: Fotografia del proyecto Plaza Lyon antes de su inauguracion en 1982. Fuente:
https://www.plataformaarquitectura.cl/cl/02-24289/plaza-lyon-a-30-anos-de-un-proyecto-vivo
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Figura 34: Axonométrica del proyecto Plaza Lyon (a la derecha) incluyendo el proyecto Paseo Las
Palmas (a la izquierda). Fuente: https.//www.plataformaarquitectura.cl/cl/02-24289/plaza-lyon-a-30-
anos-de-un-proyecto-vivo



Mall Parque Arauco / Las Condes, Chile

Este centro comercial ubicado en Las Condes, proximo al Parque Araucano
y a la Av. Presidente Kennedy, una via de alta velocidad importante para
Santiago (figs. 35 y 36). Este proyecto fue inaugurado en el afio 1982 y es
reconocido por ser el primer mall de Chile, directamente derivado de la
tipologia original norteamericana. Este caso es un ejemplo de un mall que
constantemente ha ido creciendo y evolucionando de acuerdo a cambios
sociales, urbanos y funcionales, marcando pautas para el formato dentro
del pais.

El proyecto original consistia solo en 2 tiendas anclas conectadas por una
galeria comercial y estacionamientos a su alrededor, pero con el tiempo se
han ido agregando nuevos programas, espacios y edificaciones. De esta
forma, en la actualidad, ademads del equipamiento comercial, este mall
cuenta con edificios de oficinas, una clinica, cines, un boulevard de tiendas
y restaurantes y un hotel (en construccién). Estos distintos cambios,
sumados a los que ha sufrido su contexto urbano, han llevado a que este
mall tenga que modificar su morfologia de distintas maneras, como
eliminando los estacionamientos en superficie para ubicar las nuevas
construcciones o creando nuevos accesos que se conecten con el entorno.

Aunque es un ejemplo relevante de la evolucién espacial y funcional de la
tipologia del mall, muchas de las operaciones realizadas son cuestionables
desde el punto de vista urbano. Por ejemplo, el mall ubica toda su zona de
servicio hacia el Parque Araucano y solo posee un acceso peatonal desde
aqui, a pesar de la importancia de este hito. Asimismo, el boulevard de
restaurantes se ubica frente a Av. Kennedy, una via de alta velocidad
cercada y que genera una barrera hacia ambos lados por donde pasa. Esta
situacién no se condice con la condicién peatonal y el formato abierto de
esta zona del mall. A pesar de esto, este caso es destacable por su constante
desarrollo, la incorporacion de distintos usos y espacios para el usuario, la
forma en la que ha resuelto la eliminaciéon de sus estacionamientos.
ademas del rol que tiene el peatédn al interior del recinto.

Figura 35: Fotografia aérea del Mall Parque Arauco en el ano 2018 Fuente:
https.//www.emol.com/noticias/Economia/2018/04/13/902408/Parque-Arauco-anuncia-segunda-
etapa-de-expansion-del-mall-de-Kennedy.html

Por fin un verdadero Shopping Center.
Parque Arauco, “El primer Shopping Center de Chile”
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Figura 36: Imagen publicitaria del Mall Parque Arauco en el aiio 1982. Fuente: Liliana De Simone,
«Instalando la ciudad del consumo: el palimpsesto urbano del primer shopping mall chileno en el fundo
San Luis, Santiago.», EURE (Santiago), septiembre de 2018.



Forum des Halles / Paris, Francia

Es un proyecto urbano ubicado en una de las zonas céntricas mas
concurridas de Paris, que incorpora un centro comercial, estaciones de
metroy trenes, ademas de espacios publicos y parques (figs. 37 y 38). Este
hito urbano tiene su origen en el histérico mercado de Les Halles, ubicado
en el centro de la capital francesa y de gran importancia hasta el siglo XX.
Este mercado fue desmantelado en 1971 y convertido en un centro urbano
moderno con la llegada de un linea de tren suburbana y del metro, con su
correspondiente estacion en este lugar, ademads de la construccion de un
centro comercial subterrdneo en 1979, el cual incluyé la creacién un jardin
ubicado en su cubierta.

Con el paso del tiempo, la llegada de nuevas lineas de transporte y la
relevancia de este hito motivaron a una remodelacién de esta zona, la cual
concluyo en el ano 2018, dando paso al proyecto que actualmente existe.
Este consiste en un gran atrio marcado por una cubierta que alberga una
plaza hundida que contiene los accesos al centro comercial y a la estacion
de transporte, manteniendo estas edificaciones asi como también los
jardines publicos. Este atrio y la plaza contienen comercio y servicios que
aprovechan la constante circulaciéon de personas debido a la movilidad
existente.

De esta forma, la cualidad principal de este caso esté en integrar al mismo
tiempo movilidad, comercio, equipamiento y espacios publicos
convirtiéndose a si mismo y a su entorno en un centro de gran escala,
siendo uno de los mas importantes de Paris. También se puede destacar su
morfologia ylaintegracion con su contexto urbano a través de espacios bajo
el nivel de la calle, el atrio y la cubierta que unifica y remarca la presencia
de este lugar, pero respetando las alturas de los volimenes ubicados a su
alrededor. Ademas, al ser un centro altamente concurrido y con presencia
directa del transporte publico, posee espacio y bordes que permiten y se
basan en la circulacion directa del peatén, practicamente haciendo
desaparecer al automovil de la superficie, relegdndolo a estar bajo tierra.

Figura 37: Fotografia del interior del proyecto Forum des Halles, mostrando el atrio de acceso hacia el

centro comercial v estacion de
https://es.parisinfo.com/transportes/118359/Quartier-des-Halles

transporte. Fuente:

S

Figura 38: Imagen que muestra la maqueta del proyecto original del Forum des Halles en 1981. Fuente:
https://www.plataformaarquitectura.cl/cl/757014/una-nueva-cara-para-les-halles



The Shops at Midtown / Miami, EEUU

Pequeiio centro comercial, ubicado en Miami, complementario al creciente
desarrollo del barrio Midtown en esta ciudad (figs. 39 y 40). Corresponde a
una formato distinto al tipico mall, tanto por su morfologia como por sus
dimensiones, ya que posee sus tiendas al borde de las manzanas en las que
se ubica, dejando su circulacion al aire libre y vinculada a las vias que lo
rodean, mientras que los estacionamientos de ubican al interior de la
manzana, detras de las tiendas. De esta forma este centro comercial posee
bordes comerciales que miran hacia el exterior, es decir, hacia la calle, a
diferencia del clasico concepto de mall que mira hacia un interior cerrado.
Esta singularidad permite que este centro comercial se integre a suentorno
y a los espacios publicos como plazas y jardines que existen en él. Estasy
otras caracteristicas como su escala acorde al barrio, lo llevan a ser un caso
ejemplificador de integracion urbana para un centro comercial.
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Figura 40: Plano esquemdtico y directorio de tiendas del centro comercial Shops at Midtown Miami.
Fuente: https.//investinmiami.com/midtown-neighborhood/midtown-masterplan/

Figura 39: Fotografia del centro comercial Shops at Midtown Miami. Fuente:
https.//shopmidtownmiami.com/
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Belmar / Lakewood, EEUU

Este caso consiste en un desarrollo urbano ubicado en Colorado (EEUU) que
busca transformar un antiguo centro comercial suburbano en una pieza de
ciudad similar a un centro o downtown norteamericano (figs. 41, 42 y 43).
El proyecto se basa en el Villa Italia Mall, inaugurado en los afios 60 y cerrado
en 2001, debido a una caida en sus ventas y visitas que practicamente lo
llevaron a la quiebra. Esto dio paso en 2002 a la ejecucion del proyecto
Belmar, un plan maestro urbano que busca transformar completamente el
sitio del mall, creando nuevas calles, espacios publicos y edificios de
manera de convertir esa zona suburbana en una centro mejor integrado
con su entorno. De esta forma, se incorporaron viviendas, oficinas y
equipamiento, construyendo nuevas edificaciones pero también
manteniendo algunas de las correspondientes al mall. Asi, este caso es
destacable por su idea general de renovar un centro comercial generando
un desarrollo distinto, mds acorde a la ciudad y a la esfera publica,
mediante un plan maestro que define directrices generales.
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Figura 41: Plano ilustrativo del plan maestro del Belmar.  Fuente:

https.//www.vmwp.com/projects/belmar-master-plan/
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Figura 42: Fotografia aérea del Villa Italia Mall. Fuente:
https.//www.wekilleverything.com/villa-italia-mall

~ i FEae U

mIFLE e

R, - i

59

D=0 e

il

R ™|
HHB =

c o [ERAT . TERI HUEHH

by

i - #—LH_-'\_-:.I |1[.] [ ‘.?'I.i =t ] = :.II_“LJ E
s T e L1 g fag IS=." « Tl e f

I' 5.. .:_l.l- L RN | :Ir l"-‘; I I.“‘lizt -II—I':_ Bagul p .I.I

| { - = s wpm o

[
Warinm @

i
¥

-t
/s
]

Figura 43: Andlisis espacial de la transformacion del Villa Italia Mall debido al proyecto Belmar, entre los anios 1975 y 2015. Fuente:
https.//www.cnu.org/publicsquare/2016/06/2 7/dead-mall-becomes-downtown-sprawling-suburb



3.3. Re-componiendo el vinculo local: operaciones de
recalificacion en torno al mall

La caja de herramientas: operaciones de recomposicion

A partir de lo anterior se busca generar una serie de operaciones
proyectuales en términos generales, respondiendo a la pregunta “;Cémo
se va a mejorar el vinculo del mall con la ciudad?”. Estas operaciones se tratan
de bajadas desde las estrategias hacia el espacio, en donde una accion
realiza una intervencién urbana en busqueda del objetivo final. De esta
forma, cada operacién corresponderia a una especificacion de la estrategia,
aun manteniéndose en un escenario proyectual general, pero basado en los
casos de malls en el anillo Américo Vespucio. Mediante esto, se busca
generar una suerte de manual o caja de herramientas sobre como se podria
recomponer la relacion del mall con su entorno local.

Estas operaciones, al igual que las estrategias acttian tanto en el recinto del
mall, considerando su espacio y la edificacion, como en su contexto urbano
cercano, buscando se aplicadas en una zona especifica de trabajo, definida
mediante la seleccion de una pieza urbana. Las operaciones son (fig. 44):

1. Incorporacion de movilidad sustentable: potenciar el uso de modos de
transporte publicos y no motorizados mediante la transformacion de
los perfiles de calle existentes, restandole espacio al automovil para el
desarrollo de este nuevo tipo de movilidad y también la creaciéon de
nuevos recorridos e infraestructura. Esto considera la creacion o
mejoramiento de, por ejemplo, corredores de buses, conexiones
directas con estaciones, paraderos, ciclovias y estacionamientos de
bicicletas, senderos peatonales, entre otros.

2. Suelo continuo: disminuir la presencia de la autopista Américo
Vespucio mediante la generacion de una cubierta sobre la seccion de
esta via que se encuentra adyacente al mall para generar una
continuidad espacial entre ambos lados. En los casos que corresponda
esto se lograria mediante hundimiento o soterramiento de la autopista
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y la infraestructura relacionada con ella. También se contempla
replicar esta operacién en otro tipo de elementos que produzcan
efectos de separacién de suelo similares a la autopista.

Continuidad de recorrido: creaciéon de nuevas calles y ejes peatonales
para conectar el sector y sus hitos, con énfasis en el predio y en la
edificacion del mall, generando recorridos que lo vinculen
directamente con el resto del entorno. También se considera la
apertura y extension de calles sin salida, como las existentes dentro de
condominios, para conectar el interior de estos con el resto del entorno
urbano, lo cual se puede repetir en otras situaciones similares.

Ampliacién del espacio peatonal: aumentar la presencia del peatén,
mejorando y creando nuevos espacios peatonales en el mall y en su
entorno urbano. Se considera aumentar las dimensiones de los
espacios existentes como veredas o pasos peatonales y también
generar continuidad en el suelo peatonal a través de la intervencion de
este, por ejemplo, mediante la unificacién de pavimentos o la
nivelacion entre calle y vereda.

Edificacion de bordes abiertos y activos: edificar los bordes de los
predios, tanto los ya existentes como los de las manzanas o nuevos
predios generados por la nueva urbanizacién. Esto mediante la
construccion de volumenes continuos con bordes abiertos y activos,
evitando la creacion de muros ciegos o recintos cerrados. Esta
edificacion serd a modo de una placa funcional que contendra
comercio, servicios y equipamiento de distinto tipo con el objetivo de
asegurar el flujo de usuarios y asi generar actividad continua en las
calles y demads vias. Esta placa podra ser adaptada a cada contexto en
altura y otras variables, por ejemplo, para igualar la altura del mall.




Relocalizacién de estacionamientos: construir edificios de
estacionamientos en lugares estratégicos, conectados con las avenidas
principales y adyacentes a los edificios mas relevantes, como por
ejemplo el mall. Estos edificios deben estar necesariamente ubicados
en el interior de la manzana y sus bordes deben ser edificados segun
los lineamientos entregados.

Densificacién en altura: generar nuevas edificaciones, como torres y
otros edificios de altura, sobre las placas funcionales desarrolladas u
otros volumenes edificados ya existentes, asi como también de manera
aislada en algunas zonas especificas de los suelos liberados. Esta
densificacién debe incluir programas mixtos en todos sus niveles,
principalmente vivienda, oficina y usos similares, priorizando estos
usos por sobre el comercio o equipamiento. Ademads, esta volumetria
serd adaptada a la escala del entorno u otras razones, como por
ejemplo, generar torres de mayor altura frente a una avenida principal.

Espacios publicos y arborizacion: generar espacios publicos y areas
verdes en los ejes principales y otras zonas de la pieza urbana, asi como
dar continuidad a los ya existentes en el entorno. Dentro de estos
espacios se consideran plazas, parques, bandejones centrales, areas
verdes privadas, entre otros. Estos deben ser accesibles desde los
espacios y recorridos peatonales y de uso publico. Ademds se
contempla la arborizacién de todos los ejes vehiculares y peatonales
relevantes de la pieza urbana para generar una unificacién a través de
este elemento. También se contempla la habilitacién de terrazas u otros
espacios sobre las placas funcionales.
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OPERACION 1: ;4 OPERACION 2: B OPERACION 3: i OPERACION 4:
INCORPORACION DE MOVILIDAD SUSTENTABLE : : SUELO CONTINUO H CONTINUIDAD DE RECORRIDO i AMPLIACION DEL ESPACIO PEATONAL
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Figura 44: Lamina resumen con esquemas de las operaciones propuestas. Elaboracion propia.



4. UN NUEVO SUBCENTRO EN EL ANILLO
AMERICO VESPUCIO: EL CASO DEL MALL
PASEO QUILIN
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4.1. El Mall Paseo Quilin como potencial centro urbano
intercomunal

Criterios y justificacion para la eleccion del caso

Para poder demostrar el funcionamiento de las estrategias y operaciones
formuladas en el capitulo anterior e ir mds alld de las ideas generalizadas,
estas seran aplicadas en un caso especifico a través de un proyecto urbano.
Este sera elegido desde los mualls analizados anteriormente mediante
criterios que permitan generar un cambio importante tanto en el mismo
centro como en su entorno urbano. Esta seleccion se basa en la situacion
urbana en la que se ubica el mall, dependiendo de las condiciones de su
contexto y en relacién con los factores mencionados anteriormente.
Algunos de estos criterios para poder elegir un caso son la diversidad en la
funcionalidad del sector, la conectividad con redes de transporte, la
densidad poblacional del sector, potencial de desarrollo urbano, entre
otros.

De esta forma, el caso elegido para desarrollar el proyecto de esta tesis es el
Mall Paseo Quilin (fig. 45), ubicado en la comuna de Pefialolén, en el limite
poniente con la comuna de Macul, justo en la interseccion de Ameérico
Vespucio con la Rotonda Quilin (fig. 46). Este caso presenta los siguientes
aspectos que fueron considerados como criterios para su seleccién y que
también pueden ser tomados en cuenta como potencialidades u
oportunidades para el desarrollo de un proyecto en este lugar:

= Este mall se ubica en una zona carente de comercio y servicios, por lo
que es casi el unico proveedor de estos, ofreciendo supermercado,
tiendas, bancos y otros que se contrastan con el comercio de barrio
presente en sus alrededores. Ademads, este entorno se caracteriza por
ser practicamente monofuncional, predominando el uso residencial,
salvo algunas excepciones correspondientes a equipamientos.

= Este caso se ubica en torno a varias avenidas importantes dentro de
Santiago y relevantes tanto para la comuna en la que se ubica
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(Pefialolén) como para la que colinda (Macul). Asimismo, se ubica en
torno a un hito relevante como lo es la Rotonda Quilin.

= Elmally suentorno poseen conexion directa con la Linea 4 del Metro a
través de la estacién Quilin, ubicada dentro de la Rotonda y con un
acceso ubicado afuera del acceso principal del centro comercial.
Igualmente, distintos recorridos de buses del transporte publico (Red),
que circulan en direccién norte-sur y este-oeste, se detienen aqui en
paraderos ubicados alrededor de la Rotonda.

= Elsector esta consolidado como una zona residencial por la presencia
de distintas poblaciones y conjuntos historicos, ademas de nuevos
condominios ubicados en los que viven una cantidad considerable de
personas (aproximadamente mas de 10.000 solo alrededor del mismo
mall). Asimismo se espera la llegada de mads habitantes en el futuro.

= En el ultimo tiempo se han generado nuevos desarrollos inmobiliarios,
principalmente en el entorno mas proximo al mall, lo que también ha
atraido una gran cantidad de personas y que le ha dado al sector un
potencial para el desarrollo inmobhiliario. Esto ultimo se ve favorecido
por la reconversion de predios agricolas ubicados al oriente
(correspondientes a una vifia) hacia otros usos, lo cual se mantiene en
la actualidad con varios terrenos a la espera de ser urbanizados.

= Ademas, el mall en si mismo posee un potencial para desarrollar
proyectos en él debido a la cantidad de suelo libre que posee dentro de
su predio (actualmente utilizado como espacio vehicular).

Todas estos puntos y otros mdas seran profundizados mads adelante en la
caracterizacion del caso, de su situacién actual y de las problematicas
identificadas, las cuales también abren la puerta para idear posibles
soluciones directas en las que se puedan aplicar los lineamientos
enunciados anteriormente, a través de un proyecto.



Figura 45: Fotografia aérea del Mall Paseo Quilin y su contexto inmediato. Imagen obtenida desde Google Earth.
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Figura 46: Plano de ubicacion del Mall Paseo Quilin en relacion con las comunas y vias principales del entorno. Elaboracion propia.



Mall Paseo Quilin: caracterizacion y contexto historico

El Mall Paseo Quilin es un centro comercial emplazado en la interseccion de
Ameérico Vespucio con Av. Quilin, frente a la Rotonda del mismo nombre.
Este mall cuenta con un supermercado, una tienda de hogary construccion,
2 tiendas ancla, mds de 100 tiendas menores, cine, gimnasio, bancos,
locales de venta de vehiculos y una clinica.

El mall en si mismo se caracteriza por pertenecer a la tipologia del “mall
abierto” o “mall al aire libre”, a diferencia de la clasica caja cerrada que
caracteriza a otros malls similares dentro de Santiago. Sin embargo,
mantiene la caracteristica de poseer grandes extensiones de
estacionamientos a su alrededor, a la manera del “mall suburbano”.

Se ubica en un entorno mayoritariamente residencial, caracterizado por el
desarrollo de condominios cerrados alrededor del predio del mismo mall,
ademas de villas y poblaciones de larga data ubicadas al lado poniente de
la Rotonda, en la comuna de Macul. El equipamiento de la zona es escaso,
consistente en algunos establecimientos educacionales y pequefios locales
comerciales.

En las dreas verdes de la zona destaca un parque ubicado entre ambas vias
dela Av. Quilin, tanto hacia el oriente como hacia el poniente de la Rotonda,
varios parques ubicados dentro de conjuntos o barrios residenciales, como
el Parque Halley, por el lado de Macul, y el Parque de La Hacienda, por el
lado de Pefialolén, ademas de un parque ubicado al interior de la misma
Rotonda Quilin. Otros hitos de la zona a destacar son la presencia de varios
recintos deportivos al sur de Av. Quilin, uno de los cuales pertenece a la
ANFP, y la Vifia Cousirio Macul (fig. 47).

La Vifia Cousifio Macul es un hito relevante en la densificacién del sector ya
que en sus terrenos se ha concentrado el mayor desarrollo urbano en el
ultimo tiempo. Asimismo, es histéricamente importante no solo para el
sector, sino para Santiago, siendo uno de predios agricolas mas
reconocidos de la ciudad y que atn subsisten dentro de ella. Este predio,
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originalmente conformado por aproximadamente 1000 hectareas y
vinculado a la reconocida familia Cousifio, con el tiempo comenzo a ser
rodeado por la ciudad. Esto ha llevado a que varias partes de esta gran
extension de terreno hayan sido reconvertidas e incorporadas a la ciudad,
a través de viviendas, parques y otros desarrollos urbanos (figs. 48 y 49).

Todo esto se ha ejecutado bajo ladireccién del megaproyecto urbano Parque
Cousiiio Macul, que comenzo a ejecutarse en el ano 1999, con el objetivo de
urbanizar 280 hectareas de terrenos de la vifia con condominios, edificios,
centros comerciales y equipamiento (Crillén Desarrollos Inmobiliarios
Ltda. 1998) (fig. 50). Hasta la actualidad se han desarrollado 150 hectareas
y se han construido 2.700 viviendas («Informativo Parque Cousino Macul»
2020) dentro del barrio “La Hacienda”, incorporando aproximadamente
6.000 habitantes a este sector de Penalolén. Ademas, se cred un parque de
25.000 m2 para los residentes y distintas intervenciones viales en el
entorno. Este proyecto sigue en desarrollo y recientemente, en el afio 2018,
comenzo6 la construccién de la siguiente etapa, que contempla 1.500
viviendas distribuidas en distintos edificios y casas (Marco Gutiérrez V.
2018), en el sector al norte del barrio La Hacienda (fig. 51).

El Mall Paseo Quilin (figs. 52 y 53) fue concebido en el afio 2005 bajo este
mismo proyecto urbano, con el fin de generar servicios para este nuevo
barrio, buscando asi conformar en conjunto con el resto de elementos “una
pequena ciudad dentro de Pefalolén” (Paola Jarur Chamy 2004). En esta
linea, con el tiempo el mall se ha ido ampliando, incorporando nuevos
programas y espacios, pero manteniendo sus caracteristicas originales.

Por otro lado, otros hitos histéricos del entorno fueron la construccién de la
Autopista Vespucio Sur, alrededor del ano 2004, y la llegada de la Linea 4
del Metro con la inauguracion de la estacion Quilin en el afo 2006. En
ambos hitos, la Rotonda Quilin, existente desde antes, adquiere un papel
importante ya que aqui se ubica la estacion y es en donde estos dos
elementos se encuentran. Ademas, en el interior de la Rotonda se ubica un
parque, el cual fue intervenido debido a estos sucesos (figs. 54 y 55).
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Figura 48: Fotografia satelital de la Vifia Cousifio Macul y su entorno en el afio 1980. Fuente: Heresmann, Martina ital de la Vifia Cousinio Macul y su entorno en el aiio 2021. Imagen extraida de Google Earth.
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Figura 50: Plan maestro del proyecto Parque Cousiio Macul, en su propuesta original del ario 1999 } [ Figura 51: Imagen objetivo de la nueva etapa del proyecto Parque Cousirio Macul, actualmente en desarrollo (al ano
mente). Fuente: Urbe Arquitectos. http:j/www.urbe.cl/urbe/parque-cousino-macul-2/ 2021). Fuente: Informativo Proyecto Parque Cousino Macul. https://www.informativopcm.cl/proyecto/
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Figura 52: Vista aérea del Mall Paseo Quilin y su entorno en 2006. También se observan la rotonda y la estacion de  Figura 53: Vista aérea del Mall Paseo Quilin y su entorno en el aiio 2018. Imagen extraida de Google Street View (Autor
metro. Fuente: https.//www.plataformaurbana.cl/archive/2006/07/24/santiago-desde-el-aire-coleccionable-vol-03/ de la imagen: Daniel Sudrez).
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Figura 54: Fotografia satelital de la Rotonda Quilin en el afio 2002. Se pueden observar Américo Vespucio (existente  Figura 55: Fotografia satelital de la Rotonda Quilin en el afio 2021. Se pueden observar Américo Vespucio como
como avenida en ese tiempo) y el parque ubicado dentro de la rotonda. Imagen extraida de Google Earth. autopista, la estacion y linea del metro y el parque interior de la rotonda dividido. Imagen extraida de Google Earth.




Seleccion de pieza urbana

Para el desarrollo del proyecto, se selecciono una pieza urbana que englobe
los principales hitos del sector, considerando al mall como el elemento
central (fig. 56). Esta pieza se extiende a través de los ejes Av. Quilin, entre
Ramén Cruz Montt por el oeste y Los Cerezos por el este, y Américo
Vespucio, entre capitdn Ignacio Carrera Pinto por el norte y la calle Llaima
por el sur, considerando también el predio del mall, la zona posterior
ubicada en la calle Mar Tirreno y los terrenos correspondientes a la Vifa
Cousifio Macul ubicados al norte del mall, frente a la autopista. Ademas se
incluyen areas verdes relevantes adyacentes a estas vias, como los parques
Halley y La Hacienda, ademads de los ubicados en Av. Quilin y en la misma
Rotonda. Esta pieza servira como un poligono de trabajo acotado sobre el
cual realizar un andlisis situacional y luego desarrollar las distintas
intervenciones del proyecto.

Andalisis de la situacion actual

Luego de la seleccién de la pieza urbana a trabajar se hara un anadlisis de la
situacién actual de esta, tomando en cuenta aspectos urbanos y
morfolégicos para posteriormente identificar posibles problematicas a
resolver con el proyecto. Este andlisis se realizé en base a visitas en terreno
al sector que quedaron registradas en un catastro fotografico que evidencia
la realidad actual y algunas situaciones puntuales encontradas (figs. 57 y
58). Este levantamiento se clasific6 en 4 partes dentro de la zona
correspondientes a distintos hitos o escalas: el predio del mall, incluyendo
todo lo ubicado en el interior de este; el borde del predio del mall,
incluyendo la vereda y otros espacios alrededor; la Rotonda Quilin,
incluyendo su interior y las veredas que la enfrentan; y el resto del entorno
de la pieza urbana, incluyendo las calles principales como Av. Quilin hacia
el oriente y poniente de la rotonda.

Partiendo desde el interior del mismo mall, tal como se menciono antes,
este corresponde a una tipologia de “mall abierto”, diferenciandose de otros
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centros comerciales que se presentan como un recinto cerrado
completamente. Esto se materializa en espacios comunes abiertos, aunque
con circulaciones cubiertas para la proteccidon del usuario, lo cual es
complementado con un trabajo de paisajismo y vegetacion ubicada en estas
areas al aire libre. A pesar del este formato abierto, el mall si posee accesos
controlados y cierres puntuales que separan el interior del exterior, tanto
dentro del edificio mismo delimitando distintos recintos (como las tiendas
o el patio de comidas) como afuera de este, mediante puertas de acceso
desde el estacionamiento o la calle. Ademas, esta apertura espacial solo
corresponde al interior de edificio mismo del mall, no asi a su exterior ni al
de otros volimenes anexos que contienen otros programas (supermercado,
tienda de hogar y construccion, tienda ancla y clinica).

El espacio exterior del mall se caracteriza por una gran extension de
estacionamientos hacia Américo Vespucio, con veredas que conectan los
distintos volumenes entre si y con el espacio vehicular. Mientras que hacia
la calle Mar Tirreno se ubican las zonas de servicio del mall y el edificio de
la clinica, ademas de un acceso peatonal hacia este y el volumen principal.
Asimismo, alrededor de estas zonas vehiculares existen algunas pequenas
areas verdes que cumplen una funcion paisajistica y también destaca la
presencia de un 4rea sin urbanizar cercano a la Rotonda, utilizado
esporadicamente como estacionamiento para el transporte publico o para
instalaciones temporales como carpas de circo.

A pesar del predominio del espacio vehicular, existen algunos elementos
que rompen con esto y permiten la circulacion del peatdn, principalmente
hacia Vespucio. Adosado al edificio principal del mall, existe una zona de
restaurantes que se abre hacia los estacionamientos con terrazas y zonas
de estar y también existen 3 volumenes aislados que contienen servicios y
locales de venta de automoéviles. El mas grande de estos se ubica en el
acceso principal desde la Rotonda y sirve como una extensién o transicion
desde el edificio del mall hacia la calle. Aun asi, estos volumenes poseen
bordes abiertos solo hacia la zona de transito delimitada.



El borde exterior del predio se caracteriza por una reja que rodeay cierra el
predio del mall y distintos frentes peatonales que varian segtn la via a la
que se enfrentan. Enfrentando la Rotonda existe una vereda ancha de 12
metros con una acceso al metroy un paradero, ademas del portén de acceso
principal al mall y 1a fachada del edificio de automotoras. Por el lado de Av.
Quilin existe una vereda de 3 metros mds un drea verde de 5 metros que
enfrenta a la calle, situacion que se repite hacia la calle Mar Tirreno y
también hacia Mar de Aral, aunque reduciendo las dimensiones en esta
ultima. Finalmente, en el lado que enfrenta a la caletera de Vespucio solo
existe una vereda pequena de 2 metros y un area de 1 metro en donde se
ubican algunos arboles, ademads de algunos accesos vehiculares.

Enel casode la Rotonda Quilin, esta esta rodeada por la calle que la delimita
y contiene en su interior la estacion de metro y la autopista Vespucio de en
sentido norte-sur y a modo de trinchera. Estos elementos dividen la
superficie de este interior, la cual posee dos secciones de un parque hacia
el oriente y poniente. La Unica forma de ingresar peatonalmente a esta zona
es a través de los accesos del metro, los cuales llevan a una pasarela
hundida hacia la estacién y que atraviesa transversalmente la rotonda.
Desde aqui se puede acceder mediante un portén ubicado en el lado
poniente hacia el parque y a través de una pasarela que cruza por arriba de
la trinchera se puede llegar al lado oriente. La estacion de metro se ubica
bajo el nivel de la calle, con el nivel de boleterias al nivel de la pasarela
hundida y los andenes en un nivel inferior. A pesar de esto, el nivel de
boleterias queda dividido por la seccién norte de la Rotonda que pasa por
encima de la estacién, generando dos muros en esta zona de la calle.

En la seccién norte y sur de la Rotonda, enfrentando la autopista existen 2
veredas pequenas que permiten cruzar desde ambos lados de Vespucio en
direccién este-oeste. El resto de los frentes peatonales de la Rotonda son
distintos entre si: el norponiente es similar al ubicado adyacente al mall,
también conteniendo un acceso al metro, mientras que las veredas sur
poniente y suroriente solo contienen un sendero de 3 metros con espacios

73

residuales a sus costados, contabilizando no mas de 8 metros en total. Sin
embargo, en el ultimo caso este espacio es utilizado por areas verdes,
conformando un pequenio parque en el frente suroriente.

El resto del entorno presenta similitudes, principalmente a lo largo de Av.
Quilin, aunque con algunas diferencias en la cualidad de los espacios seguin
si se ubica al oriente o al poniente de la Rotonda, situacién que corresponde
ademas a dos comunas distintas, Pefialolén y Macul respectivamente. En
ambos casos, existe un area verde en el bandején central de esta avenida,
comenzando desde la interseccion con la Rotonda hasta la calle Los
Cerezos, al oriente, y hasta la calle Ramoén Cruz Montt, hacia el poniente.
Ademads, en esta ultima situacion termina este bandején central y Av. Quilin
contintia solo por la via sur. También se repite la configuracién de las
veredas, con una acera de 3 metros mas un area verde a ambos lados de la
avenida. Sin embargo, hacia el poniente esta drea es de menores
dimensiones que hacia el oriente y asimismo, las veredas y el parque
ubicados en este lado difieren en la calidad de los espacios.

En relacién con la edificacion existente, el lado oriente consiste
principalmente en casas aisladas y algunos edificios de viviendas de 9 pisos
ubicados en la calle Mar Tirreno, frente a la parte posterior del mall,
correspondientes al barrio La Hacienda. La condicién privada de este
condominio genera que sea un barrio cerrado con distintos muros
perimetrales rodeandolo y algunos accesos puntuales hacia el interior. Por
otro lado, hacia el poniente el escenario es mas variado, consistiendo en
casas aisladas, conjuntos de edificios bajos (3 a 5 pisos) y una torre de
vivienda de 18 pisos, ademas de otra similar en construccién. En esta linea,
es importante mencionar ademas la construccién del nuevo barrio La
Hacienda Norte, al nororiente del mall, el cual consiste en un condominio
cerrado inicialmente con edificios de 8 pisos.
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Figura 56: Plano de ubicacion del Mall Paseo Quilin que muestra la pieza urbana seleccionada para desarrollar el proyecto de esta tesis. Elaboracion propia.
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Figura 57: Collage de imdgenes pertenecientes al levantamiento fotografico en terreno del Mall Paseo Quilin y sus bordes. Fotografias de autoria propia.
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Figura 58: Collage de imdgenes pertenecientes al levantamiento fotografico en terreno de la Rotonda Quilin y el entorno del Mall Paseo Quilin. Fotografias de autoria propia.



Problemas encontrados en la pieza urbana

De esta forma, en base al andlisis anterior se pueden enunciar una serie de
problemas encontrados (fig. 59), los cuales también fueron clasificados
segun situaciones urbanas que se repiten y que se asocian con alguno de
los factores a evaluar en la relacion del mall con la ciudad.

En primer lugar, la pieza urbana esta marcada por la existencia de espacios
vehiculares de gran extensidon, que corresponden a las vias principales
como Av. Quilin o la Rotonda, las intersecciones de calles, la autopista
Vespucio y también la gran superficie de estacionamientos que contiene el
mall. Estos dejan poco lugar para el peaton, el cual queda delimitado a
senderos y pasos puntuales complementarios a estas areas vehiculares. En
ese sentido el espacio urbano es resultante de la movilidad presente en esta
zona, principalmente el automovil. De esta forma, esto se relaciona con
varios factores como la espacialidad, la peatonabilidad e incluso la
conectividad.

Siguiendo con la peatonabilidad, existen dos problemas relacionados con
este factor que resaltan dentro de la pieza urbana y que se relacionan entre
si: la existencia de senderos y pasos peatonales estrechos y con una
circulacion indirecta; asi como la imposibilidad de cruzar peatonalmente
en algunas zonas y la interrupcién de recorridos. Estos problemas estan
presentes principalmente alrededor de la Rotonda y de la autopista, pero
también otras zonas dentro de la pieza urbana como la Av. Quilin. Estos
espacios peatonales ademads se encuentran rodeados por barandas que los
separan de la via de la Rotonda, permitiendo solo algunos cruces puntuales
y cortando algunos recorridos que siguen alas vias vehiculares. Esto genera
que el recorrido para el peatén sea discontinuo y dificil en comparacion con
el recorrido que pueden realizar los vehiculos. Ademas de estos problemas,
la calidad material de estos senderos es mala y poseen varios espacios
residuales sin ninguna utilidad. Esta situacion de peatonabilidad también
ocurre dentro del mall, aunque en menor medida ya que la funcién de los
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estacionamientos permite la circulacion peatonal de manera libre hasta
cierto punto.

Por otro lado, en relacion con el factor espacialidad los espacios,
edificaciones y predios ubicados en el sector presentan bordes
mayoritariamente cerrados para el libre acceso y circulacién, de manera
similar a lo que ocurre con los recorridos y cruces peatonales. Esto se debe
principalmente a la condicién privada de estos sitios, como edificios de
viviendas, casas y el mall. Algunos de los cierres que estos predios
presentan, como los muros o rejas, no permite una relacion con el entorno,
existiendo solo en algunos puntos de manera directa, como los accesos a
estos recintos, a pesar de que se trata de bordes semipermeables que
permiten una relacién visual entre el interior y el exterior. También el
programa que se ubica en estos bordes influye, como ocurre por ejemplo
en la parte posterior del mall hacia calle Mar Tirreno, en donde se ubican
las zonas de servicio.

Algunos de los problemas principales encontrados estan en la Rotonda
Quilin y corresponden al limitado acceso hacia su interior desde el entorno
y a la forma resultante de la existencia de la trinchera que contiene a la
autopista y al metro, ambas situaciones descritas anteriormente. Es
imposible acceder de manera superficial y directa adentro de la Rotonda,
es decir, desde las veredas opuestas y solo puede realizarse por los accesos
del metro que llevan hacia la pasarela hundida. Esta separaciéon de
recorridos se debe a la presencia de las vias vehiculares de la Rotonda que
generan una especie de isla en su interior. Esto genera una discontinuidad
en la superficie y en el recorrido este-oeste, el cual debe darse por los
extremos norte y sur de la rotonda o por la pasarela hundida. Pero también
se generan dificultades para poder acceder al parque ubicado en su
interior, ya que este se realiza de un recorrido largo e indirecto que llega
hacia un pequeno portén con acceso controlado, situaciones que terminan
limitando su uso. También existe una escalera que sube hacia la parte
oriente del parque, pero al momento del analisis se encontraba cerrada.



Esta problematica engloba varios de los factores, como la espacialidad, la
integracion urbana, la peatonabilidad e incluso la ambiental, relacionada
con el parque.

Finalmente, otro problema encontrado es la presencia de varios espacios
residuales y sin uso, como los encontrados en veredas y algunos sitios
eriazos en el entorno, generando una discontinuidad en la urbanizacion del
sector principalmente.

A través del proyecto que propone esta tesis, se buscara tomar estas y otras
problematicas y resolverlas directamente a través de las operaciones y
acciones a realizar.
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Figura 59: Plano de la pieza urbana mostrando los principales problemas urbanos encontrados. Se incluyen fotografias de referencia para estos problemas. Elaboracion propia.



4.2. Propuesta: Plan Seccional Rotonda y Mall Quilin

El proyecto de esta tesis consiste en la elaboracién de un plan seccional que
establezca las directrices bajo las cuales se desarrollara la pieza urbana,
incluyendo al mall y su entorno urbano. Este Plan Seccional se construye a
través de varias acciones basadas en las estrategias mencionadas
anteriormente y que son derivadas de las operaciones también enunciadas
antes, es decir, corresponden a una especificacion de las herramientas
generales creadas para enfrentar el problema principal. Estas operaciones
se implementan adaptadas a la realidad misma del caso y sus
caracteristicas urbanas ya revisadas, y corresponden a las siguientes:

1. Cubrimiento de la seccion de Vespucio existente dentro de la pieza
urbana

La autopista Américo Vespucio, asi como también la linea del metro que se
ubica entre su dos vias, pasa de manera superficial y se hunde en modo
trinchera en el sector que pasa por la Rotonda Quilin. De esta forma, como
propone la operacién “Suelo continuo” se hundira el resto de la seccién que
se encuentra a nivel calle, desde la calle Mar de Aral, a la altura del predio
del mall, hasta la calle Llaima, al sur de la Rotonda. Luego, se colocara una
plataforma que cubra esta seccién, en la que se pueda ubicar un parque y
distintos equipamientos recreativos, permitiendo su uso peatonal. En la
Rotonda misma se busca generar un nuevo suelo que conecte la estacién de
metro con la calle y ademas reconstruya la continuidad del parque ubicado
en su interior, generando ademads una relacion con los parques ubicados a
lo largo de Av. Quilin (fig. 60). De esta forma, se estaria mejorando la
conexion de la superficie a ambos lados de la autopista, generando un suelo
continuo y resolviendo problemas especificos como la mala calidad de los
senderos y cruces peatonales en la Rotonda, la dificultad para acceder al
interior de esta y la divisién del parque generada por la trinchera que
contiene la autopista y la linea ferroviaria. Ademas, se permitiria un acceso
mas directo desde el lado poniente de la autopista hacia el mall.
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2. Liberacion, eliminacion y reconversion de suelos y elementos

En linea con la estrategia “Recuperacién de suelos” se propone liberar
todos los suelos que contienen estacionamientos en superficie, tanto los del
mall como los de otros edificios. También se propone la eliminacién de un
frente edificado en Av. Quilin entre Ramoén Cruz Montt y Los Cerezos,
llegando en algunas zonas a liberar una franja de hasta 20 metros de ancho
desde la solera, principalmente en el sector ubicado al oriente de Vespucio.
Posteriormente, tal como la estrategia “Reconversién de suelos” se
considera el desarrollo de estos suelos recuperados, incluyendo ademas los
sitios eriazos ubicados en el sector, asi como también los terrenos de la vifia
ubicados al norte del predio del mall (fig. 61). Cabe destacar que se pretende
reincorporar los programas de la edificacion y espacios eliminados dentro
del nuevo desarrollo. Por ejemplo, se eliminara la escuela que se ubica en
la vereda sur poniente de la Rotonda, pero sera reintegrada dentro de los
edificios que se desarrollardn en ese mismo lugar o en otros, situacion
similar que puede ocurrir en el caso de viviendas.

3. Creacion de nuevos ejes y continuidad de vias existentes

Como lo indica la operacion “Continuidad de recorrido” se busca generar
esto en varias calles dentro de la pieza urbana, conectando la trama urbana
existente. De esta forma, se ampliardn algunas calles menores, se
extendera la calle Luis Cousifio hacia la proyeccion de la avenida Los
Presidentes y se generaran traspasos entre ambos lados de Vespucio, en
calle Mar de Aral, Madreselvas y Llaima. Ademas se contempla la
realizacion de las proyecciones de las calles indicadas en el proyecto
Parque Cousifio Macul, como las de la avenida Los Presidentes y las calle
Mar Tirreno y Los Cerezos, ademdas de completar su circulacion interna.
También se creardn nuevos ejes de circulacién peatonal dentro del predio
del mall y el predio ubicado al norte de este, propiedad de la vifia, para
generar traspasos en el interior y conectar las distintas manzanas (fig. 62).



4. Incorporacion y priorizacion de conectividad en base a una
movilidad sustentable

En consonancia con la operacion “Incorporacion de movilidad sustentable”
y dentro del marco de la estrategia “Cambio de movilidad” se plantea
reducir la cantidad de pistas dedicadas exclusivamente al automovil en los
ejes principales de la pieza urbana, reemplazandolas por carriles
exclusivos para el transporte publico y ciclovias o transformandolas a
espacios peatonales. Esto ocurre principalmente en los ejes viales
importantes de esta zona y con énfasis en la zona de la Rotonda Quilin, en
donde confluirian varios medios de transporte producto de la ubicacion de
la estacién de metro en este punto. Ademads, respecto a esto ultimo, se
contempla la generacién de nuevos accesos subterraneos desde la calle
hacia el metro en la parte sur de la Rotonda y la ampliacion de las
conexiones existentes. En esto ultimo cabe destacar la extensién de la
salida subterranea nororiente hacia el interior del predio del mall, creando
una plaza hundida frente al edificio principal de este, con el objetivo final
de generar una conexidén mas directa entre ambos elementos (fig. 63).
Ademads, en el interior de la Rotonda se contempla la creacion de
estacionamientos para bicicletas que permitan una intermodalidad entre
este tipo de movilidad con el metro y los buses. Esto se complementa con la
extension de la ciclovia del bandejon oriente de Av. Quilin hacia el poniente,
pasando por el medio de la Rotonda.

5. Ampliacion y creacion de espacios peatonales

Tal como indica la operacion “Ampliacion del espacio peatonal”, se busca
aumentar la dimension de los existentes peatonales existentes y crear
nuevos senderos, espacios y recorridos, con el objetivo de generar
continuidad en toda la pieza urbana y con su entorno. Para esto, en primer
lugar se ampliaran las veredas hasta 10 metros en los lados que enfrentan
a los ejes viales principales (Vespucio y Av. Quilin). Luego se generaran
nuevos cruces peatonales amplios que generen un recorrido continuo entre
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cada manzana, poniendo énfasis en la zona comprendida entre la Rotonda,
el parque de Av. Quilin y la plataforma sobre Américo Vespucio. En estos
pasos se nivelara la calle con la vereda y se intervendra el pavimento del
suelo para unificarlo con el de las manzanas y otros espacios. Finalmente,
dentro de la Rotonda se generaran recorridos subterraneos y superficiales
gue conecten la estacién de metro con las manzanas circundantes, creando
asi un nuevo espacio peatonal hundido en este interior de la Rotonda (fig.
64). Esta ultima operacién es una respuesta directa a la subutilizacién del
parque que se ubica aqui, buscando reincorporarlo al entorno. Dentro de
esta operacion se encuentra el desarrollo de la plaza hundida creada a
partir de la conexion directa del metro con el mall, la cual se complementa
con la creacion de una plaza similar en la superficie, ubicada entre este
acceso y la vereda nororiente frente a la rotonda, permitiendo la vista del
edificio principal del mall desde la calle.

6. Edificacion de bordes e incorporacion de estacionamientos

Como se propone en la operacion “Edificacion de bordes abiertos y activos”
se construiran los bordes de los predios correspondientes a los suelos
liberados y a la subdivision realizada producto de la creacion de nuevos
ejes, en el caso del mall, con placas funcionales que incorporen comercio,
servicios y equipamientos en su primer nivel. Esto, sumado a fachadas
blandas, es decir, que sean transparentes y abiertas, permitirian mantener
la actividad en el borde de las vias peatonales y vehiculares. Las
dimensiones de esta placa serdn adaptadas a cada predio, por ejemplo, en
el predio del mall, su altura igualaria la del volumen de este, es decir, 10
metros, mientras que el resto de las placas creadas en el entorno tendrian
como minimo 5 metros de altura. Ademas, en el mall, se buscan generar
ampliaciones para construir el nuevo borde edificado, de manera anexa a
la edificacion ya existente (fig. 65).

Esta operacién funciona en conjunto con la operacion “Relocalizacion de
estacionamientos” ya que al interior o adyacentes a varias de estas placas



se crearan edificios de estacionamientos que concentren los que fueron
eliminados de la superficie, incorporando ademads estacionamientos de
bicicletas. Estos estaran ubicados principalmente en el predio mismo de
mall y dentro de conjuntos de edificios residenciales, de manera de liberar
el suelo de estos recintos de la presencia del automévil.

7. Edificacion en altura

Al igual que la operacién “Densificacidén en altura” se propone la creacién
de torres sobre las placas creadas y también de manera aislada que
contengan programas residenciales y de trabajo. Esta edificacién tendra
diferencias volumétricas segun el contexto y por zonas, por ejemplo, hacia
la Rotonda y alrededor del mall se ubicaran los edificios de mayor altura (50
m), mientras que hacia las avenidas se ubicaran edificios medios (30 m) y
asiirdn disminuyendo su altura a medida que se acercan a la urbanizacion
ya existente (desde 25 m). En el caso del mall se crearan 2 torres frente a la
Rotonda de mayor altura que lo establecido (70 m) de manera de marcar el
acceso y la presencia de este centro, ademas de distintas torres de altura
media ubicadas al interior de su predio (50 m) (fig. 66).

8. Mejoramiento y creacion de dreas verdes y arborizacion del entorno

Como enuncia la operaciéon “Espacios publicos y arborizacion” se busca
generar una mejora en las dreas verdes del lugar, reconvirtiendo las
existentes y generando nuevos espacios. Primero, se intervendran los
parques y plazas existentes para luego crear otros espacios que se conecten
con estas areas y que formen una continuidad de areas verdes dentro de la
pieza urbana. Dentro de estos nuevos espacios estan el parque sobre la
cubierta de Vespucio, la regeneracién del parque en la Rotonda Quilin que
ademas permite la continuidad del parque ubicado en el bandején central
de Av. Quilin. Adicionalmente, se considera implementar terrazas sobre los
techos de las placas y edificios de estacionamientos, como zonas de
recreacion y estar, enfocadas en los usuarios y residentes de los edificios
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en que se ubicaran estos espacios. Finalmente, se incorporara arborizacion
en todos los ejes de la pieza urbana de manera de unificar y remarcar los
recorridos (fig. 67). La idea de esta ultima accion es mantener la
arborizacion existente y complementarla con una nueva, articulada en
base a especies nativas y otras ya presentes en el sector.

Finalmente, todas estas operaciones actiian en conjunto para generar una
propuesta de regeneraciéon del espacio de esta pieza urbana, pero
principalmente para recomponer la relacion entre el Mall Paseo Quilin y su
entorno, integrando a todos los elementos presentes mas alld del mismo
mall, como la Rotonda y las vias principales, pero también los nuevos y
futuros desarrollos planificados en esta zona (fig. 68).
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Figura 62: Creacion de nuevos ejes y continuidad de vias existentes relacionadas con la pieza urbana. Figura 63: Incorporacion y priorizacion de conectividad en base a una movilidad sustentable.




Figura 66: Edificacion en altura a través de torres ubicadas sobre las placas creadas. Figura 67: Mejoramiento y creacion de areas verdes y arborizacion del entorno.



Figura 68: Plano de la propuesta para el Plan Seccional Rotonda Quilin. Elaboracién propia.



En los perfiles viales de las secciones principales de esta propuesta se
pueden observar en corte las transformaciones mencionadas
anteriormente, mostrando asi como cambia y mejora el estado de la pieza
urbana. Estos perfiles edificados muestran como quedaria la forma de la
calle junto con las nuevas edificaciones propuestas por el Plan Maestro,
comparado con la situacion urbana actual. En el caso de la Rotonda Quilin
(fig. 69) se puede ver el contraste entre la discontinuidad actual que
presenta el parque con respecto de su entorno, con el suelo continuo que
busca generar la propuesta, permitiendo el uso y la conexion del interior de
la Rotonda con su entorno. Ademas, se puede observar la reduccion del
espacio vehicular para aumentar las areas peatonales y el espacio publico.
Esto ultimo se puede observar también en las secciones de Ameérico
Vespucio y Av. Quilin (fig. 70), en donde también se evidencia una
reduccién de areas vehiculares, sitios eriazos y espacios residuales para su
reconversion hacia espacios peatonales y suelos que permitan el desarrollo
de edificacion en ellos.

Mientras que en la vista aérea general del Plan Maestro (fig. 71) se puede
observar la forma edificada propuesta, con sus distintas alturas y
morfologias, y como esta dialoga con las preexistencias de la pieza urbana.
El énfasis de esta imagen esta en la zona del mall, buscando mostrar
graficamente como puede generarse una reconversion de una zona
exclusivamente vehicular, como las grandes superficies de
estacionamientos de los centros comerciales, en desarrollos inmobiliarios
que introduzcan una nueva escala a estos centros.
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Figura 69: Perfil vial de la Rotonda Quilin frente al acceso principal del mall, incluyendo el parque ubicado en su interior, la autopista Américo Vespucio y la linea de metro. Elaboracion propia.
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Figura 70: A la izquierda: perfil vial de la seccion de Vespucio frente al mall, incluyendo la autopista y el metro. A la derecha: perfil vial de la seccion de Av. Quilin que enfrenta al mall. Elaboracion propia.




Figura 71: Vista aérea de la propuesta para el Plan Seccional Rotonda Quilin. La imagen muestra la vista desde el nororiente hacia el surponiente de la zona intervenida. Elaboracion propia.
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5. CONCLUSIONES: DEL MALL AISLADO
AL CENTRO URBANO INTEGRADO
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Consideraciones posteriores para el desarrollo de la propuesta

Lo anterior buscaba mostrar principalmente en forma y espacio una
posible solucién a una problematica que fue encontrada en esos aspectos a
partir de una observacion cualitativa de la realidad en la que se enmarca
esta investigacion. Es decir, se analizo el problema de la relacion mall-
ciudad desde un punto de vista fisico, evidenciando sus aristas de igual
manera y buscando concretar transformaciones desde el disefio urbano. El
objetivo de esto era demostrar que desde ese punto de vista era posible
generar propuestas para mejorar una situacion urbana ampliamente
extendida.

Sin embargo, se hace necesario darle una profundidad a esta propuesta que
permita bajarlo a la realidad y asi crear un proyecto urbano integral que
responda de buena manera a la problematica enunciada. Esto se refiere
principalmente a un analisis mas cuantitativo que incluya capas de
informacién con respecto a los aspectos técnicos que implicaria la
realizaciéon de una propuesta asi. Esto se consideré para el desarrollo de
parte de esta investigacién pero no fue incorporado completamente en la
propuesta, por lo que se mencionaran algunos puntos que deben ser
tomados en cuenta a futuro. Algunas de estas consideraciones fueron
enunciadas a partir de la retroalimentaciéon recibida en las instancias
finales de correccién y evaluacién de esta investigacion.

En primer lugar, para el desarrollo, gestion y administracion del proyecto
seria necesaria la organizacion y vinculacién de los distintos entes publicos
y privados que estdn presentes dentro de la pieza urbana. Estos serian tanto
las dos municipalidades que rigen sobre este sector (Pefialolén y Macul),
como los duenos del mall y del proyecto Parque Cousiiio Macul, ademas de los
propietarios del resto de edificaciones y espacios. De esta forma, esta
propuesta de Plan Seccional eventualmente se desarrollaria bajo una
modalidad publico-privada, de manera que todos los actores involucrados
aqui trabajen en conjunto para garantizar su creacién y posterior
funcionamiento.

93

Esto conllevaria el manejo y la modificacion de los correspondientes
marcos normativos relacionados con ambos entes (publicos y privados),
como por ejemplo los Planes Reguladores Comunales, de manera de
permitir el desarrollo pleno de la propuesta. En el caso de este ultimo
instrumento, corresponderia revisar si es que lo propuesto corresponde
con lo permitido por el PRC o si se requeriria realizar una modificacion para
poder desarrollar el proyecto. Dentro de esto también existe la posibilidad
de tratar esta propuesta como un Plan Seccional que afecte y modifique la
zona seleccionada como pieza urbana, una idea que se tomé como base
dentro de esta investigacion.

En relacion con estos marcos normativos y para poder incentivar el
desarrollo de este proyecto desde la esfera privada, se podrian tomar en
cuenta los distintos mecanismos urbanisticos o tributarios con los que
cuenta la esfera publica para garantizar la creacién y construccion de
proyectos. De esta forma se podria permitir la entrega de beneficios a los
entes privados que se involucren la consolidacion de esta propuesta.

Por otro lado, debido a la magnitud de este proyecto urbano y todas sus
implicancias, se requeriria un desarrollo por etapas, posiblemente
divididas segun sectores. En ese caso, una de las partes que primero podria
realizarse es la que se encuentra dentro del predio mismo del mall, ya que
contiene espacio disponible y que pertenece a relativamente pocos duenos.
Sin embargo, la importancia de este predio radica en la oportunidad que
presenta desarrollar un proyecto aqui considerando la relevancia del mall
para el entorno. Por esta razon, esta etapa por si sola funcionaria como un
detonante para el desarrollo del resto del entorno.

En esa misma linea, seria necesario revisar datos e informacién que
permitan precisar el alcance de la propuesta, es decir, saber realmente que
es lo que falta en el sector para responder de una forma eficiente a las
problematicas mas alla de sus aspectos tangibles. Estos datos se relacionan
principalmente con las necesidades reales que existen en el entorno, como
el déficit de vivienda, el comercio o servicios que se requieren, la cantidad



de poblacién existente, la proyeccion demografica a futuro, entre otros.
Todos estos aspectos, mas los enunciados a lo largo de esta investigacion y
otros que pueden faltar serian necesarios para generar una propuesta
completa que eventualmente pueda ser tomada en cuenta para su
ejecucion.

Finalmente, la idea de esta propuesta de recalificacion de este mall, busca
demostrar que la aplicacién de las directrices generadas (principios,
estrategias y operaciones) permitiria transformar el tipo de ciudad que
determinan estos centros comerciales e integrarlos con el territorio, pero
sobre todo con su entorno local. De esta forma, se podria convertir a estos
malls en centros urbanos, aprovechando las oportunidades que esta figura
presenta para trabajar en beneficio de las comunidades en las que se
insertan asi como también de toda la ciudad.

Reflexion final

A modo de conclusion, mdas alld de recapitular todo lo mencionado
anteriormente, se pretende hacer una reflexién del trabajo realizado en
esta tesis, en torno a la figura del mall y como este se vincula con la ciudad,
en su conjunto urbano y social.

A través de la serie de problemas encontrados en estos centros, queda claro
que esta tipologia y su manera de expresarse en la ciudad no estd pensada
para contribuir a ella en el contexto urbano actual. Debido a la inmensa
cantidad de cambios y sucesos que han ocurrido en el ultimo tiempo, no tan
solo en relacién al mall sino también a la sociedad y sobre todo a nuestras
ciudades, es urgente comenzar a replantear la manera en la que estos
centros se emplazan en la ciudad. Esta figura fue creada en un contexto
distinto, en donde el automovil era el dueno absoluto de las calles y en
donde los patrones sociales en torno al consumo y las economias globales
recién comenzaban a forjarse. A pesar de que estas situaciones se
mantienen, el surgimiento de nuevas formas de relacionarse y de vivir
tomando en cuenta lo aprendido de estos sucesos histéricos, como las
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actuales crisis climadticas, sanitarias y econdmicas, motivan a un cambio de
paradigma en la forma de concebir la vida urbana. Esto ya que finalmente,
es en la ciudad nos desenvolvemos y satisfacemos nuestras distintas
necesidades.

El mall, mas alld de sus externalidades, presenta una gran cantidad de
cualidades que otorgan una oportunidad unica para volver a reconectar el
territorio y trabajar en beneficio de la totalidad de sus habitantes. Posee las
herramientas necesarias, como funciones y espacios, para poder sustentar
barrios enteros a su alrededor, situacion que en la actualidad no ocurre
plenamente. A través de lo establecido en esta tesis, como los principios,
estrategias, operaciones y demads acciones se intenté encontrar un camino
hacia este objetivo, dentro de la disciplina de la arquitectura y el
urbanismao.

De esta manera, el proyecto desarrollado busca demostrar que siguiendo
una serie de directrices en linea con temadticas que existen en el debate
global actual, se mejorar la situacion actual de Santiago, buscando superar
la segregacion que la caracteriza. Esto se relaciona con una de las
motivaciones derivadas del aprendizaje en la escuela que se intentd
manifestar en esta tesis: generar ciudades que integren los distintos
elementos y entes que existen en ella, abarcando las distintas escalas y
disciplinas. El desafio es seguir trabajando y difundiendo estos temas para
que a futuro se pueda tener una mejor ciudad.
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Figura 72: Vista ilustrativa de la propuesta en la Rotonda Quilin y en el acceso principal del mall frente a este hito. Elaboracion propia.
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ANEXOS
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I. Medicion de la movilidad en los centros urbanos
ubicados en Américo Vespucio

Con la finalidad de comprender los patrones de viaje dentro de la ciudad
hacia los distintos subcentros y malls ubicados en Américo Vespucio, se
realizé una medicién de la movilidad en torno a estos centros. El objetivo
de esto era conocer cudles eran las modalidades de transporte mas
utilizadas para acceder a cada centro, basandose en la cantidad de viajes
realizados en cada uno.

Para esto, primero se identificaron varias dareas subcentrales que
incluyeran a los subcentros y malls ubicados alrededor de Vespucio. Luego,
en estas areas se midié el flujo de usuarios hacia ellos, mostrando el origen
desde donde provienen y el medio en el que se desplazan, a partir de la
informacién recopilada porla Encuesta Origen-Destino 2012, realizada por
SECTRA y publicada en el afio 2014, en la cual se recogieron los patrones
de movimiento de la ciudad de Santiago en conjunto con otros parametros
que, para efectos de este andlisis, no fueron considerados. Los datos a
medir se seleccionaron mediante la plataforma OpenRefine en conjunto
con el software QGIS, para luego ser graficados mediante la web Kepler.gl.
De esta forma, se obtuvieron 3 tipos de planos segun el modo de transporte:
modos no motorizados, correspondientes a peatones y bicicletas; modos
motorizados privados, correspondientes a automoviles y taxis; y modos
motorizados publicos, correspondientes a buses urbanos e interurbanos,
metroy trenes.

El elemento grafico importante para la lectura de estos estos planos es el
vector que une el punto de origen y el de destino, el cual simboliza un viaje
a través de cada modo desde un sector de la ciudad hacia un sector del drea
subcentral medida. El largo del vector muestra la distancia del recorrido,
mientras que la cantidad de vectores, la cantidad de viajes realizados.

Los resultados de esta medicion dan luces de la relacidon que tienen estos
subcentros con su entorno y con el transporte, mostrando diferencias
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segun el tipo de centro y su escala. Se observan dos tipos de escenarios: en
un caso, el uso de los no motorizados se encuentra casi equilibrado con
respecto a los otros, indicando una facilidad en el acceso a estos centros
para su entorno mads cercano, que es al que atiende este tipo de modo;
mientras que el segundo caso muestra una disparidad evidente entre
ambos modos, predominando el uso de los motorizados privados y publicos
por sobre los no motorizados, lo que indica problemas en la accesibilidad
directa en torno a estos subcentros.

El primer escenario corresponde mayoritariamente a subcentros grandes
o menores consolidados como el caso del Area N°3 (Plaza Egania - Grecia),
N°6 (Santa Rosa — San Ramén), N°7 (La Cisterna) y N°10 (Quilicura). Esto
sucede debido a que estos subcentros se encuentran asociados tanto a vias
locales como a Vespucio, lo que les permite vincularse con su entorno y a la
misma vez con el resto de la ciudad mediante estas redes de transporte.

Por otro lado, el segundo escenario corresponde principalmente a los
subcentros conformados por un mall asociado directamente a una vialidad
vehicular de escala metropolitana como Américo Vespucio. Estos casos
serian el Area N°1 (Plaza Norte), N°4 (Quilin), N°5 (Plaza Vespucio), N°8
(Plaza Oeste) y N°9 (Arauco Maipu).

El caso del Area N°2 (El Salto — Ciudad Empresarial) también corresponde
a este segundo escenario, sin embargo, se trata de una zona no consolidada
como centro civico, sino que mds bien como un centro de negocios,
atendiendo a una realidad netamente mas privada y desvinculdndose de su
contexto por esta misma condicion, algo similar a lo que sucede con la zona
de El Cortijo en el caso N°1. Tampoco se toma en cuenta aca el caso N°3
(Plaza Egafa) y N°10 (Quilicura) ya que, a pesar de que incluyen un mall
como parte del drea subcentral, estos se instalaron cuando esta zona ya
estaba consolidada, por lo que responden al primer escenario.
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II. Andlisis urbano de los malls ubicados en Américo
Vespucio

Para comprender la realidad de los malls ubicados en Américo Vespucio se
realizo un analisis urbano en los 5 casos seleccionados (Mallplaza Norte, Mall
Paseo Quilin, Mallplaza Vespucio, Mallplaza Oeste y Mall Arauco Maipt). Este
consistio principalmente en 3 aspectos derivados de la problematica
encontrada en estos centros comerciales y su entorno. Estos se analizaron
territorialmente y corresponden a: usos y zonificacion; accesibilidad y
conectividad; y forma y espacio. Asi, se generaron inicialmente 3 tipos de
planos relacionados con cada punto: un plano de usos de suelo y
equipamientos puntuales; un plano de la movilidad existente; y un plano
de lleno-vacio (Nolli). Estos planos permitieron comprender en primera
instancia las 3 aristas relevantes para el problema de la relacion del mall
con la ciudad que sirvieron de base para la posterior identificacién de otros
factores y otras problematicas relacionadas con el tema de esta
investigacion.

Los planos se presentan en el siguiente orden:
1. Usos de suelo y equipamientos
2. Movilidad
3. Lleno-vacio
Asimismo, dentro de cada tipo de plano el orden de los casos es el siguiente:
1. Maliplaza Norte
Mall Paseo Quilin

2

3. Mallplaza Vespucio
4. Mallplaza Oeste

5

Mall Arauco Maipu
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