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RESUMEN

Las infraestructuras son la base del funcionamiento de las ciudades e indispensables para
el desarrollo productivo, econémico y social. La infraestructura ferroviaria trajo consigo
un nuevo desarrollo entre regiones y ciudades acortando los tiempos de viaje acercando a
personas y mercancias. Con el tiempo el desarrollo de la infraestructura ferroviaria empezo
a estructurar la ciudad condicionando su crecimiento, usos de suelo de sus bordes y forma.
Los corredores de trenes se transformaron en un efecto barrera en muchos bartios,
fracturando el territorio, empobreciendo la experiencia de viaje y la estética.

El lanzamiento del “Plan Chile sobre Rieles”, por parte del Gobierno Central, representa
el derecho y la libertad que tienen los ciudadanos de circular en medios de transporte
que aporten a mejorar la calidad de vida y acercarlos a sus destinos. Lamentablemente el
desarrollo de la infraestructura de transporte se enfoca en responder solo a su funcién
de transporte dejando fuera de su concepcidn, implementacion y gestion una serie de
territorios y dindmicas urbanas, naturales y sociales que cruza estos vastos corredores.

Dada la transformacion del territorio que generan las infraestructuras, es importante
visualizar la oportunidad que éstas son para otros ambitos de desarrollo, planificacion y
disefio. Una visién de corredores ferroviarios como infraestructura multipropésito permita
implementar nuevas estrategias e integrar los entornos construidos bajo la implementacion
de un disefio integrado. En los dltimos afios la Arquitectura del Paisaje, ha volcado su
mirada en las infraestructuras para reconocer su rol en la ciudad y el paisaje para abordar
los problemas que se presentan debido a su implementacion.

La investigacion estudia el disefio e implantacion del Tren de pasajeros y carga Santiago —
Batuco a realizarse en el norponiente de la ciudad, utiliza la antigua trocha de tren hacia la
ciudad de Valparaiso la cual cruza cuatro comunas de la ciudad. La propuesta se construye
bajo una visién de infraestructura multipropésitos como un modelo replicable basado en
la lectura y analisis del territorial multiescalar; la faja de proteccion, el bartio, y la cuenca.

De esta manera el tren se convierte en un vector que cruza distintas unidades de paisaje,
revelando espacios de oportunidad para la implementacién de cuatro estrategias de
intervencién que permitan la transformacion de la infraestructura. Es asi, como el tren
genera una integracién con sus contexto y reconoce un paisaje tanto en la posicion del
usuario, asi como de las personas que convive junto a este elemento.

MPUR ¢ 7
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INTRODUCCION

Las infraestructuras son el soporte de las ciudades y la base del desarrollo de las actividades
sociales, econémicas, productivas y culturales, convirtiéndose en la red basica de conduccion
y distribucién de: medios de transporte, energia eléctrica, agua potable, alcantarillado
sanitario, agua pluvial, gas, telecomunicaciones, eliminacién de basura, entre otras. FEstas
redes son disefiadas y ejecutadas para su especifico funcionamiento, como menciona la
arquitecta paisajista y urbanista Elizabeth Mossop los sistemas de infraestructura han
tenido una creciente estandarizacion, estos entornos ubicuos han sido desarrollados bajo
criterios técnicos cumpliendo modelos de eficiencia energética, de alguna manera exentos
de relacionarse y funcionar social, estética o ecolégicamente’.

En la ciudad de Santiago, una de las primeras infraestructuras que se instalé fue el sistema
ferroviario comprendido por el tramo Santiago-Valparaiso inaugurado en 1863, ubicado al
norponiente de la ciudad. Este sistema se convirti6 en un catalizador del crecimiento urbano,
transformador del trazado, detonador de nuevos usos y modos de produccién, mediante el
intercambio de mercancias y transporte de personas. Desde su diseflo e implementacion,
esta infraestructura respondié a parametros y normas técnicas para garantizar velocidad,
seguridad y confort, al mismo tiempo se configuré como un limite urbano a partir de la
propuesta del Intendente de Santiago, Benjamin Vicufia Mackenna.

A mediados del siglo XX, el uso del sistema ferroviario fue decayendo debido a los costos
de funcionamiento y la insercién de nuevos medios de transporte como el vehiculo privado,
que ayudo a generar un crecimiento desbordante de la ciudad.

El modelo de ciudad dispersa que se ha desarrollado en Santiago trajo que sectores de
la periferia no estén conectados a los sistemas de transporte rapido como el metro por
lo tanto la poblacién debe realizar tiempos de viajes cada vez mas largos para llegar a
los centros de trabajo. Por tal motivo la Empresa de Ferrocarriles del Estado EFE se
encuentra desarrollando y revitalizando el sistema ferroviario denominado “Metro Tren”,
cuyos tramos comprende: Santiago - Nos-Rancagua, Santiago — Melipilla y Santiago —
Batuco. Con el objetivo de reducir los tiempos de viaje, conectar poblados periféricos con
el centro de la urbe y brindar un servicio de transporte de calidad.

Los proyectos del tren mencionados, se encuentran ubicados en las actuales lineas
ferroviarias existentes en la ciudad y tanto su diseflo como su ejecucion se enfocan en
brindar un éptimo servicio y funcionamiento como medio de transporte. De este modo, se
mantiene el rol de la infraestructura como un sistema contiguo de corredores que atraviesa
vastas extensiones de terrenos publicos y privados manteniendo su propédsito histérico™
Hoy se propone en palabras de los arquitectos urbanistas Kelly Shannon y Marcel Smets
“una vez casados con arquitectura, la movilidad y el paisaje las infraestructuras pueden
integrar territoritos de manera mas significativa, reducir la marginacién y la segregacion y
estimular nuevas formas de interaccion.”” En este contexto los nuevos proyectos de tren
deben entenderse mas alld de sus limites, debido a que sus bordes colindan una serie de
dinamicas urbanas y naturales capaces de generar nuevas conexiones de forma longitudinal

! Waldheim, Charles, The Landscape Urbanism Reader, (New York: Princeton Architectural Press, 2006), 171
% Ying, and Ying, Yu Hung, Landscape Infrastructure: Case Studies by Swa. (Basel: Birkhéuser, 2011), 7
* Traduccion del autor. Cita original: “once married with architecture, mobility, and landscape, infrastructure can more

meaningfully integrate territories, reduce marginalization and segregation, and stimulate new forms of interaction”
Ying, and Ying, Landscape Infrastructure, 17.

y transversal unos con otros.

Bajo estos argumentos, el caso elegido para esta investigacion comprende el tramo del
proyecto de Tren Santiago — Batuco

- Problema de investigacién

El tren de pasajeros y carga Santiago —Batuco, esta contemplado dentro de los proyectos
de tren de cercania propuestos en el Plan Maestro de Transporte de Santiago 2025* | el
plan propone que el proyecto sea desarrollado en la actual trocha ferroviaria que conduce
a la ciudad de Valparaiso, aprovechando la infraestructura existente y en un futuro tener la
facilidad de extender el tren hacia el norte de la region. El Estudio de Impacto Ambiental
del Tren Santiago Batuco® , define el objetivo del proyecto:

“Consiste en la habilitacién e implementacién de un servicio ferroviario de transporte
de pasajeros de calidad, rapido y eficiente que una el centro de la ciudad de Santiago
con la localidad de Batuco (...). El servicio sera de alto estandar en calidad, seguridad y
confiabilidad permitiendo mejorar la calidad de vida de los usuarios. Ademas, considera el
mejoramiento de la via de carga, aumentando el estandar del servicio existente, todo ello
sin afectar el actual funcionamiento de este servicio.”

Como explica el estudio, el proyecto cumple con los estandares para servir como un medio
de transporte que solucione los problemas de conectividad de la periferia norponiente de
Santiago, pero por otro lado mantiene su incompatibilidad con su contexto prevaleciendo
su condicion de barrera, lo que conllevara a una marcada fractura y segregacion de los
sistemas urbanos y naturales’.

Dentro de los proyectos planteados por EFE se aborda el proyecto Tren Santiago — Batuco
por tres motivos.

Primero, por ser un elemento lineal estructurante que atraviesa cuatro comunas
histéricamente segregadas de las dinamicas de la ciudad: Quinta Normal, Renca, Quilicura
y Lampa. Al mismo tiempo, su trazado cruza importantes elementos geograficos de la
cuenca de Santiago y Chacabuco como son el rio Mapocho, el cerro Renca, los esteros las
Cruces, Colina y el humedal de Batuco.

Segundo, al ser una infraestructura que ha estado presente en la ciudad por mas de 150
afios, generd una fractura en los sistemas de produccion y naturales, a medida que la ciudad
creci6 en torno a sus bordes este limite se reforzé en los sistemas urbanos, generando
impactos a diferentes escalas.

Tercero, porque se identifica como oportunidad, a través del disefio integrado para generar
relaciones urbanas, naturales y sociales, renovando su monofuncionalidad especifica como
un tren de pasajeros y carga de alta velocidad, a una infraestructura multifuncional para la
transformacion de su entorno.

* El Plan Maestro de Transporte Santiago 2025 es una guia para la gestion y las inversiones estratégicas en infraestructura
que definan un sistema de transporte urbano en Santiago en el largo plazo. Ministerio de Transporte y Telecomunica-

ciones, Plan Maestro de Transporte de Santiago 2025, (Santiago, 2014). 11.

> Empresa de los Ferrocarriles del Estado, Estudio de Impacto Ambiental “Tren Santiago-Batuco”, (Capitulo 2, Descrip-
cion del proyecto, edicion en PDF), 27
http://seia.sea.gob.cl/documentos/documento.php?idDocumento=2138009038

¢ Forman, Richard T. T, 17. “La poblacién depende fundamentalmente a diario de unos recursos que no vemos, que es-
tan fuera de la ciudad. La naturaleza y los sistemas naturales proporcionan dichos recursos que son transportados de un
lugar a otro. Estos sistemas naturales pueden estar presentes en las inmediaciones de la region urbana o bien en regiones
remotas. Los costes de transporte y la calidad de vida son factores que ponen en relieve el valor de la proximidad de

estos sistemas naturales y de la naturaleza”

MPUR ¢ 9
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SITIOS ERIAZOS

INFRAESTRUCTURA i
. AISLADA DINAMICAS -

PREGUNTA DE INVESTIGACION

General

¢De qué manera el disefio integrado puede transformar la monofuncionalidad del tren
Santiago - Batuco para generar una vinculacién y revitalizacién de los sistemas urbanos y

naturales por los que atraviesa y que a su vez rea replicable en otros casos?

Especificas

¢Qué caracteristicas marcaron la implementacién del sistema ferroviario y el crecimiento
urbano al norponiente de la ciudad?

¢Cuales son los sistemas urbanos y naturales que colindan el proyecto que podrian
identificarse como piezas potenciales que se incorporen al proyecto del tren?

¢Cudles son las propiedades tangibles e intangibles que se ponen en valor para mejorar
la experiencia del tren tanto de sus usuarios como de la poblacién que convivird con este
elemento?

¢Cémo el Proyecto de Tren Santiago-Batuco puede convertirse en una infraestructura que
genere una potencial transformacién e integracién de su territorio y paisaje aportando
con la metodologia de andlisis utilizada para concebir un modelo replicable?

MPUR » 11
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HIPOTESIS

La implementacion del disefio integrado al proyecto de Tren Santiago — Batuco es una
oportunidad de transformar la monofuncionalidad de las infraestructuras ferroviarias, como
modelo replicable que permita generar una vinculacién de manera transversal y longitudinal
de los sistemas urbanos y naturales del sector norponiente de la ciudad. Mediante la
incorporacion de funciones ecoldgicas, se busca revitalizar zonas urbanas que colindan al tren,
generar conectividad y brindar una experiencia del tren con el paisaje que ofrezca mejorar las

condiciones de la poblacién y sus entornos.

OBJETIVOS

General

Definir estrategias de disefio integrado que sean capaces de ampliar las funciones de las
infraestructuras de tren para generar un vinculo longitudinal y transversal a diferentes
escalas de los sistemas urbanos y naturales con los que colinda la linea de tren Santiago-
Batuco.

Especifico

Comprender el proceso evolutivo e histérico de la implementacion del sistema ferroviario
al norponiente de la ciudad, del crecimiento urbano alrededor de esta infraestructura, sus
huellas y los problemas que generé.

Entender los sistemas urbanos y naturales como potenciales piezas que contribuyan ampliar
las funciones del proyecto del tren Santiago —Batuco.

Identificar las propiedades tangibles e intangible del paisaje de la cuenca de Santiago y
Chacabuco que permitan poner en valor la experiencia que genera el tren con la poblacion
y sus usuarios.

Definir estrategias de disefio integrado para el proyecto de Tren Santiago — Batuco como
un modelo replicable capaz de generar una potencial transformacion e integracion con su

territorio y paisaje.

MPUR ¢ 13
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METODOLOGIA

1. Revision bibliografica de la historia del sistema ferroviario en la ciudad de Santiago,
determinando la relevancia que tuvo en el crecimiento de la ciudad especialmente en el
sector norponiente. Se realiza un levantamiento desde su puesta en funcionamiento hasta
su declive dentro del contexto urbano y petiurbano.

2. Levantamiento del contexto urbano y natural en donde se emplazard el nuevo
proyecto del Tren Santiago — Batuco, el cual consiste en la identificaciéon de usos de suelo,
accesibilidad, infraestructura vial, areas verdes, sistemas de transporte, sistemas naturales,
antecedentes poblacionales, situacion socio-econdémica y normativas de las comunas que
cruza el tren.

3. Analisis territorial usando métodos del dambito del urbanismo y de la arquitectura
del paisaje de la informacion levantada, Para esto se elaboran plantas y cortes, ademas de
axonometrias que visibilizan las diferentes capas que informan el proyecto. Por ultimo,
se incluye un andlisis de en corte de la visibilidad de la cuenca que permita identificar el
alcance del paisaje del tren.

4. Analisis de la relacion del sistema de transporte a una escala territorial, que permita
identificar elementos de valor tangible e intangibles mediante el levantamiento de las
caractetisticas de la cuenca.

5. Anilisis de referentes para la definicién de un disefio integrado que abarque la
implementacion de estrategias a tres escalas, y que ademads permita generar un vinculo y
transformacion de la infraestructura de transporte y las dinimicas urbanas y naturales de su
entorno.
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MARCO TEORICO

En el siglo XIX y XX hubo un crecimiento y desarrollo de todo tipo de sistemas de
infraestructura para el funcionamiento de las ciudades, el arquitecto paisajista urbanista
Pierre Bélanger los define como el hardwatre que compone el mundo urbano’, e influyen
directamente en el progreso productivo, econémico y de comunicaciones de manera global.
Lo que se ha transformado en una “urbanizacion planetaria”™ y forman parte de una serie
de trabajos de ingenierfa a gran escala que componen el mundo de hoy. (fig.1)

El desarrollo de las infraestructuras a lo largo de la historia, ha recaido principalmente en
la ingenierfa civil, ejerciendo con ello una fuerte influencia en la estructura, crecimiento y
construccion de las ciudades, manteniendo tres principios basicos para su desarrollo: la
estandatizacion, la mono funcionalidad y su permanencia.’

De la misma manera el arquitecto y disefiador urbano William Morrish, explica que, durante
gran parte del siglo pasado, la infraestructura considerada como elemento utilitario con el
objetivo de obtener servicios necesarios, por lo tanto, no formaban parte del imaginario de
la ciudad, dibujados debajo del marco de la imagen que arquitectos y urbanistas querfan n
representar.'’

En el caso de la infraestructura de transporte se produjo una separacioén de estos elementos
con la vida urbana, ademas de un marcado uso especifico, es asi como el arquitecto Pablo
Allard afirma:

“la red vial empez6 a funcionar como una entidad soberana, claramente segregada
de su contexto inmediato (...), 1o que termina por desplazar la competencia de los urbanistas
a priorizar el rol de los ingenieros como gestores y disefiadores de estas infraestructuras
bajo principios de eficiencia y seguridad.”"!

Bajo este contexto se desarrollaron infraestructuras a gran escala, aisladas que atravesaban
y modificaban areas tanto urbanas como rurales, mientras que los paisajes y las ecologias
fueron perturbadas radicalmente.”” De esta manera se ha mantenido el desarrollo de
elementos mono funcionales e incompatibles con su entorno inmediato, presentando
impactos fisicos sociales y econémicos.

Desde la Arquitectura del Paisaje, la infraestructura se ha convertido en un espacio de
oportunidad en entorno que presenta diferentes dinimicas urbanas y naturales. Al mismo
tiempo se vuelve el medio para articular y formular soluciones para la integracion de la
infraestructura que pueda abotrdar los problemas urgentes que enfrentan las ciudades.” (fig.

2)
7 Bélanger, Pierre, Landscape as Infrastructure, (A Base Primer. 2017), 278

8 https://atlas-for-the-end-of-the-world.com/world_maps/world_maps_megastructures.html
°Bélanger, Pierre, Landscape as Infrastructure, 278

!Kelbaugh, McCullough, Kelbaugh, Doug, and McCullough, Kit Krankel, Writing Urbanism: A Design Reader, (The
A.C.S.A. Architectural Education Series, London: Routledge, 2008), 139

! Allard, Pablo, EI Nuevo Paisaje De La Movilidad En Europa, (Revista Universitaria. No. 78 2002). 7

12 Shannon, Kelly., and Marcel Smets. The Landscape of Contemporary Infrastructure. (Rotterdam: NAi Publishers,
2010).9

" Ying, and Ying, Yu Hung, Landscape Infrastructure, 7
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Dado que las infraestructuras cruzan vastas extensiones de terrenos urbanos y rurales,
permanecen en el tiempo y generan importantes impactos, es necesario apuntar a un diseflo
integrado que abarque una gestion de manera multidisciplinar, multisectorial y multiescalar,
con el objetivo de generar nuevas funciones y nuevas formas de integracion.

Esto lleva a repensar a las infraestructuras desde su concepcion hasta su materializacion,
donde una serie de disciplinas se conjugan para generar una infraestructura multifuncional,
es asi como Shannon y Smets definen que las infraestructuras deben ser parte de un proyecto
integrado, “por lo tanto, al concebir la infraestructura se combina con la generacién de
arquitectura, la construccion de paisajes y la produccion de entornos urbanos y entornos de

vida. Abatca dimensiones sociales e imaginativas tanto como o la ingenierfa.”"*

Al mismo tiempo el disefio integrado debe abarcar desde los distintos niveles y formas de
gobierno, un enfoque de planificacion, gestion, y disefio que lleve a plantear lineamientos
en pos de una politica publica de disefio integrado de infraestructuras multipropésitos, que
sean capaces de integrar otras necesidades y variables en todas las etapas del proyecto.'
De esta manera la infraestructura se convierte en un elemento que integra y no en uno
que se debe mitigar. De igual manera, el arquitecto urbanista Michael Manfrendi resalta la
necesidad de configurar un nuevo modelo de infraestructura pablico/privado que permita
ampliar la agenda de las politicas publicas.'®

Desde una perspectiva multiescalar, permite explorar mas alla de sus limites y bordes
de esta manera vincular los sistemas urbanos y naturales que han sido reiterativamente
fracturados y aislados. De igual manera la diferencia de escalas debe estar presentes tanto
a nivel sectorial como disciplinar. Lo que converge a la infraestructura a ser entendida no
como un elemento aislado, sino capaz de generar soluciones urbanas, ecoldgicas, sociales
y econémicas. De esta forma se propone el desarrollo de la infraestructura multipropésito
o multifuncional.

Sin negar la funcion principal de la infraestructura, su complejidad, la influencia dentro de
la globalizacién y tecnologia y como fondo de nuestra existencia, definido por Bélanger,“las
infraestructuras es la interfaz'” por el cual interactia el mundo bioldgico y tecnoldgico.'™”
. Mediante la construccion del paisaje se genera un mediador entre la monofuncionalidad
y las condiciones locales que reciben el impacto de estos elementos, de esta manera al
conceptualizar las posibilidades de la infraestructura como un interfaz para la integracion

de sus entornos."

! Traduccion del autor. Cita original “Hence, conceiving infrastructure blend with generating architectural, building
landscape, and producing urban settings and living enviroments” Shannon, Kelly., and Marcel Smets. The Landscape of
Contemporary Infrastructure. 9

'*Katz, C. Arrasate, M.L., Moreno, O., Quintanilla, J., Ortuzar, J. de D., Bettancourt, P, 2019. Hacia una politica de disefio
integrado de infraestructura multipropdsito: marco referencial de disefio para corredores de transporte ferroviario. (Centro

de Politicas Publicas UC, Santiago, 2018, Pontificia Universidad Catdlica de Chile, p 163-197)

'® Manfredi, Michael A., and Marion Weiss. Public Natures : Evolutionary Infrastructures. (New York: Princeton Archi-
tectural Press, 2015). 10

'7 Entendiendo a la interfaz como lo que hace posible la conexion entre dos cosas diferentes.
Berrizbeitia Anita, On the limits of Process: The Case for Precision in Landscape, (Harvard GSD, 19 abril 2016)
https://www.youtube.com/watch?v=xbXd1iznH7I

'8 Bélanger, Pierre, Landscape as Infrastructure, 278.

! Berrizbeitia Anita, On the limits of Process: The Case for Precision in Landscape

Para el desarrollo de la infraestructura multipropésito se requiere redefinir el sistema
antiguo y reconocer el rol de las infraestructuras dentro de la ciudad y su entorno. El
Grupo SWA, en su libro Landscape Infraestructure, define un conjunto de paradigmas
alineados a los sistemas naturales ecolégicos. Primero, que las infraestructuras deben ser
disefladas como un sistema flexible y adaptable, segundo debe ser descentralizado, proveer
variaciones multifuncionales como catalizador para la revitalizaciéon urbana, y tercero
multiples funciones como principio general de la construccion de la ciudad.”

De igual manera, Manfrendi, sostiene que a las infraestructuras no se las debe percibir
como elementos duros e inflexibles, a través de su firma Weiss/Manfrendi, han planteado
estrategias que sean capaces de albergar usos y actividades impredecibles de esta forma
generar infraestructuras que tengan la capacidad de ser flexibles y aporten beneficios
ecoldgicos, conexiones y valor cultural”’ En este sentido reconoce a las infraestructuras
como un elemento hibrido capaz de transformar a diferentes escalas el territorio sin ignorar
las dinamicas urbanas y naturales que se establecen a lo largo de sus bordes.

Es asi como, Elizabeth Mossop explica “la infraestructura publica y la relacién con los
sistemas naturales comienzan a sugerir un medio para desarrollar estrategias urbanas a
través del desarrollo de redes de infraestructura de paisaje relacionada con los sistemas

ecoldgicos.””

Morrish sostiene que, al reconocer a las infraestructuras como la base de nuestra presencia
colectiva, identidad, e historia, estas deben tener una funcionalidad mds amplia con lo
cultural, lo social y ecolégico. Para esto las infraestructuras deben cumplir ciertos objetivos,
principalmente enriquecer nuestra percepcion de lugar, fortalecer el sentido de comunidad
e intensificar los sistemas ecoldgicos.”

Bajo estas visiones el ampliar las funciones de las infraestructuras, genera la oportunidad
de integrar los territorios que cruza y transformarlos, al mismo tiempo involucrar el
disefio integral para construir la interfaz entre una serie de dinamicas urbanas y naturales,
de esta manera generar valor urbano, social, econémico y cultura a diferentes escalas.
La infraestructura ferroviaria al ser un elemento donde el crecimiento de la ciudad se ha
desarrollado sin generar relacion con sus bordes, como es el caso del proyecto de Tren
Santiago — Batuco, aparece como oportunidad para incorporar nuevas funciones y valores.
Se abre asi, un horizonte de posibilidades sobre la aplicacién de practicas tradicionales que
permita transformar barreras fisicas impuestas a favor del desarrollo para unos pero el
abandono y deterioro para otros.

» Ying, and Ying, Yu Hung, Landscape Infrastructure, 17

*! Manfredi, Michael A., and Marion Weiss. Public Natures, 15

?2 Traduccion del autor. Cita original: “this relationship between natural systems and the public infrastructure of the city
begins to suggest a means of developmente of networks of landscape infraestructure related to ecological systems. (...)
This not mean a denial of the realities of globalization or the influence of technology, but recognition of the importance

of place and of connection to natural systems” Waldheim, Charles. The Landscape Urbanism Reader, 172

3 Kelbaugh, McCullough, Kelbaugh, Doug, and McCullough, Kit Krankel. Writing Urbanism: A Design Reader.
141
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CAPITULO 1

El tren y la faja de restriccion, un espacio de oportunidad

En este capitulo se aborda la implementacién del sistema ferroviario en Santiago. La linea del
tren trajo consigo una serie de dindmicas y funciones por los sectores que recorre, su ubicacién
en un inicio alejado de las dindmicas urbanas lo convirtié en un limite de la ciudad, mas tarde se
transformé en un elemento disociado de su entorno urbano generando un efecto barrera.

A partir de esto, se analiza la relacion que existe entre la linea del tren con su contexto inmediato
e identificar los efectos positivos como negativos que pueden producir la implementacién del

proyecto del Tren Santiago — Batuco.

1.1. Infraestructura ferroviaria en Santiago

La infraestructura ferroviaria que se construy6 en la ciudad de Santiago a finales del siglo
XIX y principios de siglo XX, estaba conformada por una conexién a nivel nacional y
a nivel local desarrollada por la Empresa de Ferrocarriles del Estado EFE (fig. 03). La
conexién nacional, estd compuesta por la red central-norte hacia la ciudad de Valparaiso
y la red central-sur que conduce a San Antonio y Curicé. Los trabajos del tramo entre
Santiago y Valparaiso comenzaron en 1852, mismo que fue inaugurado en 1863 marcando
la primera traza ferroviaria de la ciudad al costado poniente. En el afio de 1856 se inician los
trabajos del tramo de la red central hacia el sur, que cruzaria el rio Maipo en 1857 quedando
completa la linea ferroviaria hasta Curic6 en 1868.

A nivel local, con el llamado “Ferrocarril de Circunvalacién” como un medio de transporte
de pasajeros carga, cuyo trazado fue ejecutado por etapas, se construyeron las siguientes
secciones: Alameda — Sta. Ana (1857), Yungay— Alameda (1863), Yungay — Mapocho (1888)
y San Diego — Providencia (1903). Con la construccion de estos dos sistemas, la ciudad
contaba con una red ferroviaria que consolidé el trazado del “Camino Cintura” (fig. 04) que
el Intendente de Santiago (1872-1875) Benjamin Vicufia Mackenna establecié como un
limite de la ciudad delimitando claramente el espacio fisico, social y administrativo.** De esta
manera se materializé lo expresado por el Intendente, en su proyecto La Transformacion
de Santiago sefialaba lo siguiente: “Dado el primer paso no estara lejos el dia que una
cintura de hierro cifia a Santiago 1 en las que cuatro avenidas hoy solo disefiadas en papel
surcadas por la locomotora se conviertan en verdaderos muros de civilizacién.”” En este
contexto se reconoce desde un inicio el efecto barrera que generd la infraestructura de
ferrocarril como un borde externo disociada de las dindmicas urbanas que se desarrollaban
en el centro de la ciudad.

Hasta inicios de la década de los cuarenta el sistema de Ferrocarril de Circunvalacion
funciond en su totalidad, el crecimiento de la ciudad superod el limite que se pretendié
establecer con la infraestructura ferroviaria por lo que se convirtié en un obstaculo para
generar una continuidad del trazado urbano. Ademas, como manifiesta el arquitecto Felipe
Lanuza la desapariciéon progresiva de la industria y el ferrocarril se debié principalmente
a los cambios de modo de produccion, pero los primeros retrocesos se producen por
los problemas que se producia por el crecimiento de la ciudad mientras este sistema se
encontraba vigente.*

Las primeras decisiones que ayudaron a la desaparicién progresiva del sistema ferroviario
en la ciudad, se da en la década de los treinta con el Plano Oficial de Urbanizacién de
la Comuna de Santiago de 1939,” elaborado por el ingeniero arquitecto austriaco Karl
Brunner, quien recomienda eliminar la linea de ferrocarril del costado oriente de la

 Lanuza Rilling, Strabucchi, Strabucchi, Wren, and Pontificia Universidad Catolica De Chile. Escuela De Arquitectura.
Paisaje De La Ausencia: Claves Para Una Interpretacién Sobre Los Territorios Del Ex-anillo Ferroviario De Santiago.
(Santiago, Chile, 2008), 40

» Vicufia, Mackenna, B; La transformacion de Santiago. (Santiago,1872), p136. Citado en Pizzi K., Valenzuela,
Benavides Courtois, and Valenzuela, Maria Paz. El Patrimonio Arquitectonico Industrial En Torno Al Ex Ferrocarril
De Circunvalacion De Santiago: Testimonio Del Desarrollo Industrial Manufacturero En El Siglo XX. Imagen De Chile.
Santiago, Chile: Universitaria, 2009.

* Lanuza, Paisaje De La Ausencia, 49

7 “Es el primer plan de transformacién que se implementa y aprueba para la comuna de Santiago, permaneciendo vigente
por cincuenta afos. El plan se centra en el abordaje racional de la cuadricula mediante la apertura de calles y nuevas
plazas, subdivision de manzanas introduccion de jardines y desarrollo de nuevas urbanizaciones en la periferia”

Rosas, José, Hidalgo Hermosilla, German Américo, Strabucchi, Wren, and Bannen Lanata, Pedro. “El Plano Oficial De
Urbanizacién De La Comuna De Santiago De 1939: Trazas Comunes Entre La Ciudad Moderna Y La Ciudad Preexistente.”
(ARQ, no. 91, 2015, 82-93).83.
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Figura 3: Mapa Ferrocarril Valparaiso a
Santiago por Casa Blanca

Fuente: Biblioteca Nacional Digital

Figura 4: Mapa Ferrocarril Valparaiso a Santiago por Casa Blanca.
Sistema de ferrocarril en la ciudad de Santiago, el sistema a nivel nacional y a
nivel local.

Fuente:Biblioteca Nacional Digital

ciudad, ya que este sector tenfa un desarrollo emergente.® Por otro lado la demolicion
de la Estacién de Providencia y la construccién del tinel Matucana en el sector poniente,
aceleran el retroceso del sistema del Ferrocarril de Circunvalacién hasta su declive total,
manteniéndose en funcionamiento el sistema ferroviario de pasajeros a nivel nacional por
varias décadas.

La red central norte del ferrocarril tiene un retroceso mas largo ya que este brindaba un
servicio a nivel regional, cabe destacar que la red contaba con una serie de estaciones
entre Santiago y la poblacién de Batuco, las cuales son: Yungay, Renca, Quilicura, Colina y
Batuco.

Con las expectativas de mejorar los tiempos de viajes y la seguridad, se realizan dos
importantes cambios en el tramo Santiago- Valparaiso. El primero, a comienzos de la
década de los afios veinte el sistema fue electrificado, siendo el transporte mas importante
entre las dos ciudades debido al intercambio y comercializacién de productos, por lo que se
instalaron en el sector de la Estacién Yungay una serie de industrias y bodegas, aumentando
el trafico vehicular y peatonal de la zona.

El segundo cambio, consistié en el soterramiento de la linea que se encontraba sobre el eje
de la calle Matucana, el tinel concluyé sus trabajos en 1944, entre la Estacién Central hasta
la estacién Yungay. Esta adecuacién en la infraestructura ayudé a romper el efecto barrera
y a configurar una conexién con el trazado entre el centro de Santiago y el crecimiento
urbano del sector poniente, ademas de eliminar el peligro que significaba el paso del tren
para peatones y vehiculos. De esta manera se produjo cambios fisicos de la infraestructura
ferroviaria, pero no asi de los usos industriales y bodegas de la zona que han permanecido
en este sector.

A mediados del siglo pasado empieza el declive del sistema ferroviario, el cual estuvo
marcado por tres factores. Primero, la insercion y el incremento de medios de transporte
motorizado como el vehiculo privado y buses, paralelamente empieza la construccién de
carreteras y autopistas que acercan a las ciudades en menor tiempo y a mayor velocidad.”
Segundo, la falta de inversiéon en los afios setenta, tras el Golpe Militar, las empresas
estatales empiezan a desvincularse financieramente del Estado, si bien no se privatizan se
deciden por el autofinanciamiento de la empresa, la falta de inversiéon provoca que no exista
recursos para el mantenimiento, reposicion de equipos, tanto para el transporte de cargas
como el de pasajeros.”

Por dltimo, la estaciéon Yungay después del terremoto de 1985 sufrié grandes dafios por lo
que fue desmantelada, para el afio de 1986 se suspende el servicio de pasajeros a esto se
suma el cierre de la Estacién Mapocho como terminal de trenes en 1987. Actualmente se
encuentra operativo solo el sistema para el transporte de carga, donde EFE concesiond el
ramal a Valparaiso a la empresa de transportes FEPASA.”!

* Lanuza, Paisaje De La Ausencia, 49

» Thompson, Ian, and Dietrich Angerstein, Historia Del Ferrocarril En Chile, (Santiago, Chile: Dibam, 1997),188

¥ Vega Cerda, Gray Avins, and Pontificia Universidad Catdlica De Chile. Escuela De Arquitectura. Infraestructuras
Ferroviarias Y Obsolescencia Industrial: Oportunidades De Renovacion Urbana En El Entorno De La Ex Estacion Yungay.
2017, 40

* Ibid.
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Figura 5: Crecimiento urbano de Santiago y desarrollo del sistema

ferroviario

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 6 :
Autopista
Costanera Norte
Fuente: elaboracién
autora

Figura 7:
Autopista
Vespucio Norte
Fuente: elaboracion
autora

Figura 8 : Av.
Jorge Heittman
Fuente: elaboracion
autora

Figura 9: Av.
Senador Jaime
Guzmin

Fuente: elaboracion
autora

Figura 10 :

Av. Bernardo

O Higgins
Fuente: elaboracion
autora

Figura 11: Av.
Espana

Fuente: elaboracion
autora
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1.2, Linea de tren Santiago Batuco hoy

El tramo ferroviario entre la ciudad de Santiago y la poblacion de Batuco, tiene una
extension de 27 kilémetros y cruza las comunas de Quinta Normal, Renca, Quilicura y
Lampa, de los cuales 13.10 km corresponden a la Provincia de Chacabuco y 13.90km a la
Provincia de Santiago.

En el sector de Quinta Normal hasta la calle Mapocho se encuentra en funcionamiento el
tunel realizado en 1944, y desde ese punto hacia el norte su trayecto se mantiene en superficie
cruzando 12 vias vehiculares y 3 autopistas, ademas de cauces naturales importantes como
el rio Mapocho, estero Las Cruces, el estero Colina y 16 cauces artificiales.

Existen diferentes tipos de cruces viales a lo largo de su trayecto teniendo tres variantes.
La primera, el tren pasa por debajo de pasos vehiculares (fig. 6-7) esto sucede en los cruces:
de la calle Carrascal, las autopistas Costanera, Central y Américo Vespucio y la avenida
Manuel Antonio Mata. La segunda variante el tren cruza por encima de las vias vehiculares,
(fig 8-9) siendo estos cruces: las avenidas Jorge Hirmans, Domingo Sta. Maria, Senador
Jaime Guzman y Marcoleta. La tercera variante cuando el cruce sucede en el mismo nivel
(fig 10-11) y corresponde a las calles Pto. Montt, Alcalde Guzman, avenida San Ignacio, la
Montafia, Cacique Colin y Espafa. (fig. 12)

La linea del tren se encuentra parcialmente cercada encontrando diferentes escenarios en
cada comuna. En el tramo de la comuna de Quinta Normal se encuentra encajonada por
muros ciegos y los limites prediales de las industrias por lo que su acceso a la franja se
dificulta a excepcion de las cercanias del rio Mapocho. En la comuna de Renca su situacion
es cambiante, en el sector sur donde se asentaron las primeras poblaciones de la comuna,
no existe un cerramiento que impida el cruce transversal peatonal por la linea férrea, lo que
permite una conexion entre los barrios que se formaron a lo largo de los bordes de la linea
del tren, se observa la presencia de vegetacion y arboles en ciertos lugares la apropiacion de
estos espacios por parte de los vecinos. Mientras que al norte de la comuna esta situacién
cambia ya que el tren se encuentra encajonado entre los limites de los predios industriales
y viviendas, lo que provoca un aislamiento y degradacion de los bordes ya que se vuelven
lugares desolados y micro basurales.

Enlacomunade Quilicura el borde del tren tiene un cerramiento opaco en malas condiciones.
Se puede ingresar hasta los rieles del tren, este espacio es usado por la poblaciéon que vive
cerca de la trocha como un lugar de paseo, lo que denota la necesidad de espacios publicos.
Igual, como sucede en las comunas de Quinta Normal y Renca existen ciertos lugares
donde los bordes de la linea del tren colindan con los limites de predios industriales lo que
ocasionan que ciertos tramos sean inaccesibles.

Finalmente, en la comuna de Lampa no existe un cerramiento continuo a lo largo de la
linea del tren, la presencia de cerramientos, se identifica en sitios puntuales dado por los
limites de los predios industriales o edificaciones como viviendas y equipamientos que
se encuentran implantados alado de la franja, ademas se puede observar la presencia de
vegetacion y de cauces naturales y artificiales que actian como limites lo que acceder hasta
los rieles del tren en este tramo se vuelva complejo.

En la actualidad se mantiene el paso del tren de carga, el cual ocurre a varias horas del dfa y
de la noche, en los lugares de las antiguas estaciones el tren se detiene para realizar trabajos
de carga, descarga y mantenimiento, ademads existe de varios sitios eriazos a lo largo de sus

bordes.
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Fixura 12: Calles transversales y cerramiento
alo latpq del tramo del tren Santiago - Batuco

Plano dela aytora, revela las calles trans-
versales que cr§za la linea del treft €on la
intencion de evidgnciar la conectividad de la
ciudad con el tren.

01.Espana

02. Cacique Colin

03.Montana 3

04. Bernardo O'Higgins - San lg-nacio
05. Marcoleta j

06. Manuel Antonio _Ma't}a

’ *..,,07. Autopista Vespucio Norte

OB.'AIcaJ;i.e Guzman

09. Gral. VéT;;;quez

10. Pto. Montt

11. Senador Jaime Guzman
12. Domingo Sta. Maria

13. Jorge Hirmas

14. Autopista Costanera Norte
15. Costanera Sur Poniente
16. Carrascal

17. Mapocho

—.inea ferroviaria actual

o
Orn——z \

5000m

Lampa

01

Quilicuga

02

03

04

05

Quinta Normal

5,09

Conchali

Independencia

Santiago Centro

1.3. El proyecto de EFE, Tren Santiago Batuco

El proyecto de pasajeros y carga desde Santiago hasta la poblacion de Batuco es la iniciativa
de la empresa publica EFE, se encuentra dentro del matrco de los proyectos de trenes de
cercania o metro tren establecidos en el Plan Maestro de Transporte de Santiago 2025. El
proyecto plantea mejorar los tiempos de viaje y acercar las poblaciones de la periferia de
la ciudad mediante un sistema de transporte que cumpla con los estandares de calidad y
seguridad, ademas de mejorar el servicio de transporte de carga.

El tren recorrerd una distancia de 27 kilémetros, el recorrido tiene dos variantes, un primer
tramo por medio de un tdnel que va desde la habilitacién del tercer subnivel de la Estacion
Quinta Normal hasta el sector Yungay, y el segundo tramo en superficie que va desde la
calle Mapocho (sector Yungay) hasta la calle Espafia en la poblacién de Batuco con la
construccion de seis estaciones: una estacion en la comuna de Renca, dos en la comuna de
Quilicura y tres en Lampa.(fig. 13-19)

132

Como especifica el estudio de Impacto Ambiental %, el proyecto considera otras obras para

el funcionamiento 6ptimo del sistema, los cuales se detalla a continuacion: (fig. 20)

- Construccion de ocho pasos peatonales y mejoramiento de dos pasos existentes
- Construccion de dos pasos vehiculares

- Ampliacién y habilitacién de veinte puentes sobre cauces naturales y artificiales
- Construccién de cinco puentes ferroviarios sobre ejes viales

- Construccién de tres subestaciones eléctricas

- Construccion centro de mantenimiento en Renca

- Construccion de cocheras en Batuco

- Instalacion de sistemas de sefializacion

- Confinamiento de la faja via EFE

- Construccién de poliducto para servicios secos dentro de la faja via ferroviaria.

El tren circulard por una faja que varfa su ancho que va desde los 31 metros hasta los 11
metros aproximadamente, este rango varfa debido a los radios de giros que se efectdan
en su recorrido, las lineas de desvio del tren de carga y el limite de edificaciones que se
encuentran a lo largo del borde de la via. Tendra una frecuencia en hora punta cada seis
minutos y en hora valle intervalos de doce minutos. La circulacion del tren de pasajeros es
biditreccional donde podra alcanzar una velocidad mixima de 120km/h en determinados
tramos, mientras que el tren de carga podra circular a 80km/h contando con cinco desvios
y dos patios de maniobra adicionales.

Considerando las caracteristicas anteriores, las estaciones de transporte mas la construccion
de los pasos peatonales generaran una conectividad en ciertos puntos del sistema con los
barrios y futuros usuarios. La serie de obras detalladas deja ver que la funcién principal del
sistema es garantizar la operacion de los trenes, ya que debido a su naturaleza debe segregar
espacialmente su entorno marcando su monofuncionalidad y efecto barrera.

Como hemos visto la red ferroviaria de Santiago, estuvo pensada y desarrollada para servir
su proposito de conectar dos ciudades principales del pafs, mientras que a nivel local como
toda infraestructura de transporte dirigié el crecimiento urbano de la ciudad, ya que en
sus bordes y alrededores se implantaron nuevos usos y actividades que atrajeron a nuevos
habitantes.

32 Empresa de los Ferrocarriles del Estado, Estudio de Impacto Ambiental “Tren Santiago-Batuco, (Capitulo 2, Descrip-
cion del proyecto, edicion en PDF) 27
http://seia.sea.gob.cl/documentos/documento.php?idDocumento=2138009038
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Figura 13 : Estacion Batuco
Fuente: Estudio de Impacto
Ambiental Grupo EFE

Figura 14 : Estacion Colina
Fuente: Estudio de Impacto
Ambiental Grupo EFE

Figura 15 : Estacién Valle Grande
Fuente: Estudio de Impacto Ambiental
Grupo EFE

Figura 16 : Estacion Las Industrias
Fuente: Estudio de Impacto Ambiental
Grupo EFE

Figura 17 : Estacién Quilicura
Fuente: Estudio de Impacto Ambiental
Grupo EFE

Figura 18 : Estacion Renca
Fuente: Estudio de Impacto Ambiental
Grupo EFE

Figura 19 : Estacién Quinta Normal
Fuente: Estudio de Impacto Ambiental
Grupo EFE
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Establecido como un corredor continuo, esta infraestructura sirvié en su momento para
definirse como un limite de la ciudad, pero la ciudad no es estatica y el crecimiento se
desbordd, provocando que se transforme en una barrera. Como menciona la periodista
urbanista Jane Jacobs, estas barreras provocan un cruce limitado, detienen el paso
transversal, tienen escasos usos urbanos y se atraviesan por un solo motivo™ . Bajo este
contexto el desmantelamiento del ferrocarril de circunvalacion ayudé a revertir el efecto
barrera, principalmente en el sector oriente, y de manera puntual en el sector poniente

El desarrollo de la ciudad en el sector norte, a lo largo de la linea de tren a Valparafso, tuvo
que adaptarse debido a la existencia de esta infraestructura, donde se construyeron una serie
de pasos vehiculares a desnivel en las avenidas mas importantes de las comunas de Renca
y Quilicura para generar una cierta continuidad en el trazado. Debido a que actualmente
el paso del tren no es de forma constante el confinamiento de la faja no se da en todo el
trayecto y existe una cierta interaccion de peatones de forma transversal y longitudinal a los
lados de las vias. En cambio, en tramos donde se observa un confinamiento total o parcial
se puede observar un detetioro y abandono del espacio.

Al analizar el nuevo proyecto y sus objetivos la implementacion responde como medio de
transporte al conectar sectores de la periferia con el centro de la ciudad y a una optimizacion
y estandarizacion de la infraestructura para garantizar el funcionamiento y seguridad de los
usuarios.

Segtin Santos y Ganges, es necesario “buscar soluciones satisfactorias desde la perspectiva
que el ferrocarril responda los problemas de ciudad y que el urbanismo tenga en cuenta las
necesidades y problemas del tren.”** También argumentan que estas infraestructuras no solo
producen efectos fisico espacial, sino que también generan sensaciones de vulnerabilidad,
inequidad, y segregacion socio espacial ademas de carencia de espacios y usos de calidad.

Desde una mirada del disefio del proyecto, existe una falta de integracion de los bordes
del tren con su entorno de manera global, que debe ser planificado y disefiado de manera
conjunta con los actores involucrados que respondan a solucionar los futuros y actuales
problemas que un sistema de transporte ferroviario traerd en su contexto y poblacién
inmediata. Existe potenciales que podtian integrarse al proyecto como el ancho que ocupa
la trocha del tren, los borde que deja fuera del confinamiento, los cruces vehiculares y
peatonales, y las vias que bordean las franjas son algunos de los elementos que deben ser
integrados como parte global del sistema de transporte.

El analizar la linea del tren, sus bordes y contexto inmediato por medio de una serie de
secciones, nos muestra la variedad de situaciones que se presenta a lo largo de su recorrido
y por lo tanto denota que existe varias dindmicas que no pueden ser ignoradas al momento
de configurar un nuevo proyecto de transporte urbano. Es por ello qué al estudiar la escala
inmediata del tren nos presenta la relacion directa que tiene con la ciudad, pero sobre todo
la diversidad de dimensiones y dinamicas fisicas, urbanas, naturales y sociales involucradas.

Al realizar una serie de secciones a lo largo de los 27 kilémetros del proyecto del Tren
Santiago Batuco (fig.21), se identificaron siete tipologias de secciones, las cuales estuvieron
condicionados por la presencia de los usos que se asientan en sus bordes, la existencia de
espacio publico en este caso calles paralelas a linea del tren y elementos naturales como
el cerro, canales y esteros. Otra caracteristica que se observé a lo largo de la franja de

#Jacobs Jane, Muerte Y Vida De Las Grandes Ciudades, (Coleccion Entrelineas, Madrid, Capitan Swing, 2011). 297

** Santos Luis, Ganges, ;Como integrar el tren en la ciudad? Algunas reflexiones desde el caso espafiol, Metro Politiques.eu,
13 abril 2011
https://www.metropolitiques.eu/Comment-integrer-le-train-dans-la.html

restriccion es la variacién del ancho a lo largo de las cuatro comunas; desde un ancho
maximo de 32 metros hasta un minimo de 11 metros aproximadamente.

Los usos que se asentaron a lo largo de la linea del tren (analizados en el capitulo 2 del
presente documento), se observa una predominancia de viviendas unifamiliares e industrias.
Las industrias y bodegas que se ubican a lo largo del borde ferroviario, se convirtieron en
una doble barrera debido a que su limite predial esta compuesto por la presencia de muros
ciegos, por lo que el paso peatonal es nulo debido al confinamiento que se genera en sus
bordes. Al mismo tiempo debido a que ocupan grandes extensiones de terreno a lo largo de
las cuatro comunas, el trazado vial es escaso y en muchos casos se encuentra fraccionado y
discontinuo lo que no permite una fluidez de conexién de manera longitudinal y muchos
menos transversal, como demuestra los diecisiete cruces que existen a lo largo de los 27
kilémetros del trayecto.

La presencia de espacio publico paralelo ala linea del tren, esta condicionado principalmente
por el uso residencial. En estos sectores la poblacién tiene una interaccion directa con la
franja del tren, también ha permito que exista un trazado vial mas continuo. Se observa
en estos sectores desplazamientos peatonales transversales sobre franja del tren en sentido
oriente poniente ya que aparecen huellas y caminos generados por la poblacion.

Por udltimo, se identificé la cercania de elementos naturales con los bordes del tren. Se
destaca en el area urbana consolidada la presencia del Rio Mapocho y el Cerro Renca,
mientras que en el sector periférico la presencia de humedales, esteros y canales muy
proximos al tren dan una caracteristica Gnica con su territorio.

Bajo este analisis se identificaron siete tipologias de secciones a lo largo de la faja del tren
con el siguiente analisis morfoldgico:

Tipologfa 1:

vivienda/equipamiento/parque/infra./etriazo + calle + TREN+ industria
Tipologia 2:

vivienda + calle + TREN+ calle + vivienda
Tipologia 3:

industria + TREN + industria
Tipologia 4:

vivienda/equipamiento + TREN + industtia
Tipologfa 5:

vivienda/equipam./patque/infra./eriazo + calle + TREN+ sitio etiazo
Tipologia 6:

cerro /esteros/humedales/agricola/etiazo + TREN + vivienda/industria
Tipologia 7:

agticola/eriazo + TREN + agricola/etiazo

Las tipologias 1 y 6, se identificaron a lo largo de las cuatro comunas, con un porcentaje
del 24% y 28% respectivamente. Lo que demuestra una importante presencia de sitios
industriales en uno de los bordes del tren y la presencia de sitios eriazos. Cabe rescatar
de la Tipologia 1 la presencia de una via publica paralela a uno de los bordes, aunque
no es de manera constante, esto denota una relacién fisica o visual con la presencia de
la infraestructura y sus habitantes vecinos y un potencial de extender la via a lo largo del
proyecto del tren de EFE.

Le sigue las tipologias 3 y 7, cada una con un porcentaje del 13%. La tipologia 3 encontramos
en las comunas de Quinta Normal, Renca y Quilicura, lo que demuestra que existe tramos
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de tren donde su limite es el fondo de sitio de las industrias por lo que no existe una
relacién con el tren y su presencia pierde protagonismo. La tipologia 7 se observa en las
comunas de Quinta Normal, Quilicura y Lampa, en esta dltima con una fuerte presencia
debido a que es una comuna agricola y con importantes elementos naturales.

La tipologia 4 con un porcentaje de presencia del 9%, lo encontramos en las comunas de
Quinta Normal, Renca y Lampa. Se caracteriza por el encuentro de la via del tren con el
fondo de sitio de viviendas unifamiliares, separado simplemente por el cerramiento de
las casas, en el caso de la comuna de Renca se suma el ancho de la faja del tren es el mas
estrecho llegando a los 11 metros, por lo que, al implantar el proyecto de EFE, denota el
impacto fisico del tren por su cercania a las viviendas y especialmente a sus residentes.

La tipologia 5 con un porcentaje de presencia del 8%, se ubica en lugares especificos de
las comunas de Renca, Quilicura y Lampa, este tipo tiene la particularidad de combinar un
sitio eriazo o agricola en un borde y al otro la presencia de una via publica, por lo que tiene
un potencial de poder generar un espacio publico en estos sitios eriazos. De igual manera
con la tipologfa 1 la presencia de una via publica ayuda a generar una relacién mas directa
con el tren.

Por dltimo, la Tipologia 2 con la menor presencia del 5% se debe a que lo encontramos
solo en la comuna de Renca, su caracteristica principal es tener vias publicas a los bordes
de la faja de tren y un uso en su mayor parte de vivienda, en su estado actual se lo puede
apreciar como un gran bandejon que permite la relacién visual y fisica entre sus bordes,
por lo que se puede observar un cruce de personas mediante los caminos que sus pasos
dejan en el suelo, se observa la presencia mayor de vegetacién y apropiacion del borde en
algunos casos como un patio de sus casaAl implementar el proyecto de EFE en cada una
de las tipologias, denota que su disefio obedece exclusivamente para el funcionamiento
del tren de pasajeros y carga, sin tomar en cuenta la morfologia de su contexto inmediato.
Al enfocarse en temas de seguridad y operatividad, las lineas de tren de pasajeros y carga
se encuentran encerrados con un cerco transparente metalico a lo largo de sus bordes, al
tomar en cuenta su entorno ubica la instalacion de paneles acisticos opacos en los tramos
donde existe uso residencia. A esto se suma la creacién de pasos peatonales transversales
subterraneos, marcando la falta de dominio visual para los futuros usuatios y el disefio de
espacios publicos puntuales especialmente cerca de las futuras estaciones.

A partir del analisis de las distintas tipologias que se identificaron se puede concluir que el
dialogo entre la morfologia de la ciudad y el tren es complejo y diverso. Las variaciones del
encuentro y su relacién de la ciudad con la faja del tren, le otorgan heterogeneidad a lo largo
de los 27 kilémetros de sus bordes.

Alimplantar el proyecto de Tren Santiago — Batuco, tomando en cuenta las necesidades que
el tren requiere para su operacion, la heterogeneidad encontrada, asi como sus variaciones
de ancho de la faja del tren, es un potencial para que el proyecto tome presencia e integrar
su contexto inmediato de manera longitudinal y transversal entre comunas, barrios y
sectores con la faja del tren, las nuevas estaciones y los pasos peatonales, e incorporar
nuevas funciones a lo largo de sus bordes que han sido dejado fuera debido al cierre de
seguridad del proyecto.

Respeto a estos bordes, cuando nos encontramos con una via publica como se observa en
las tipologfas 1, 2 y 5, permite que el tren tenga protagonismo y una relacion directa con la
poblacién y la ciudad, por lo que transformar estos vacios vacantes lineales sumados a esto
un espacio publico habla de la posibilidad que tiene de transformar a una infraestructura
multipropésito rescatando la diversidad del entorno.
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Tipologia 1

Figura 22: Faja de Tren
Comuna de Quinta Normal

vivienda/ industria/equipamiento/infraestructuras + calle+ TREN + industtia

Fuente: El mejor Flicker de Todos. Yungay.
Tomada 1 de junio 2017

https:/ /www.flickr.com/photos/
metrotren/34283210364/in/photostream/
lightbox/
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Tipologia 2

Figura 23: Faja de Tren
Comuna de Renca

vivienda+ calle+ TREN + calle + vivienda

Fuente: Elaboracién autora

Propuesta tren de pasajeros y carga FI'EL



TlpOlogla 3 Figura 24: Faja de Tren

Comuna de Quinta Normal
Fuente: El mejor Flicker de Todos. Fepasa- Pte. Av.
Carrascal Tomada 1 de noviembre 2016
https:/ /www.flickr.com/photos/
metrotren/30812221416/in/photostream/lightbox/
lightbox/

industria+ TREN + industria
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TipOlOgia 4 Figura 25: Faja de Tren

Comuna de Renca

ViVienda / equipamieﬂtO o TREN = industﬂﬂ, Fuente: Elaboracién autora

Estado actual
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Figura 26: Faja de Tren
————— == Comuna de Quilicura

Tipologia 5 =25 -

- Za ; ~ Fuente: Elaboracion autora

vivienda / parques / equipamiento / + calle + TREN + eriazo / agricola
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Figura 27: Faja de Tren
Comuna de Quilicura

Tipologia 6

Fuente: Elaboracion autora

cerro/ esteros / humedales / agricolas / eriazo + TREN + industria

Estado actual

Propuesta tren de pasajeros y carga BFE IO’y



i ia Figura 28: Faja de Tren
TIPOIOgl 7 Comuna de Lampa

agricolas / erlazo + TREN + agricola / eriazo

Fuente: Elaboracion autora
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CAPITULO 2

El tren y el barrio, un drea de influencia

Este capitulo tiene como objeto el estudio de los sistemas urbanos y naturales que colindan
al proyecto del tren, sus componentes, estructura y funcionamiento. Se busca identificar las
potencialidades ecolégicas y urbanas que ayuden a establecer su influencia en el territorio. Entender
cémo el tren irrumpi6 en los sistemas naturales y de produccion y asi mismo cémo el sector

norponiente de la ciudad fue creciendo con la presencia de una infraestructura ferroviaria.

2.1. Sistemas naturales a lo largo de la linea del tren

La linea de tren comprende desde la comuna de Quinta Normal hasta el poblado de
Batuco, esto la ubica en las provincias de Santiago y Chacabuco. A lo largo de su trazado
se encuentran diferentes elementos geograficos, que han determinado la manera en que el
sector norponiente de Santiago se asentado en el territorio desde sus origenes.

La Cuenca de Santiago, estructurado por la Cordillera de los Andes y la Cordillera de la
Costa, pertenece a la hoya hidrografica del rio Mapocho, afluente del rio Maipo y drenado
por el sistema fluvial Lampa-Colina.”

Las elevaciones topograf icas en la zona del estudio tienen cambios de pendientes muy
suaves, con elevaciones que descienden de este a oeste en franjas orientadas de norte sur,
desde los 1200 a 300msnm™. De esta manera se aprecia la extension del valle de Santiago
y Chacabuco, a sus extremos sobresale las cordilleras y el medio el cerro Renca. (fig. 29) Los
tipos de suelo identificados en la Provincia de Chacabuco en su mayoria se presentan como
terrenos agricolas, pero resaltan a los bordes de la linea del tren suelo vega, e inundables
esto se debe a las napas subterraneas superficiales con una profundidad entre 0 a 5 metros.

(fig. 30)

A lo largo del tren Santiago Batuco, existen cinco elementos geograficos, que el tren ha
fragmentado o a circunvalado para continuar su trayectoria, siendo estos elementos el Rio
Mapocho, el Cerro Renca, los esteros Las Cruces, Los Patos y Colina y el Humedal de
Batuco, Puente Negro y Quilicura. Estos elementos no han estado involucrados como
parte del crecimiento urbano o en los planes regionales y comunales ya que no han sido
tratados como parte de un sistema integral dentro de su contexto. A excepcién del rio
Mapocho que ha sido intervenido en su totalidad correspondiente a su encajonamiento y
tratamiento de los bordes como un elemento que cruza toda la ciudad, la intervencion en
el sector poniente ha sido escaza al contrario con el sector oriente.

Esta desigualdad de abordaje de los elementos geograficos del sector poniente de la ciudad
es un reflejo de las desigualdades en el acceso de oportunidades y calidad de vida que existe
de manera general.

2.11. Rio Mapocho

El tio Mapocho es el elemento geografico mas importate de la ciudad de Santiago, ha
sido un estructurador importante su crecimiento de la ciudad y tiene un gran potencial
en la conformacion del paisaje. Nace en el Cerro el Plomo en la cordillera de los Andes y
desemboca en el rio Maipo.

La ciudad se estableci6 a lo largo de los bordes del rio y constantemente se han realizado
obras para controlar su cauce y en lo posible que no existan inundaciones, de esta manera
también se gano terreno para el desarrollo urbano. Como una barrera natural dividia la
ciudad en dos, nombrando el sector norte del rio como la Chimba conocido como un
sector mas agricola y donde se establecfan actividades que no eran compatibles con el
centro urbano, por lo cual existian pocos cruces para conectar ambos extremos.

La aparicién del ferrocarril de Santiago a Valparaiso fue un elemento que ayudo a generar

» Naranjo Ramirez, Hecht Marchant, and Pontificia Universidad Catolica De Chile. Escuela De Arquitectura. La Expan-
sién Urbana En Chacabuco: Hacia La Redefinicion De Un Nuevo Territorio, 1980-2010. (Santiago, Chile, 2017), 90

% Vergara, Loreto, & Verdugo, Ramon, Condiciones geolégicas-geotécnicas de la cuenca de Santiago y su relacién con la
distribucion de darios del terremoto del 27F. (Obras y proyectos, n.17, 2015), 52-59.
https://dx.doi.org/10.4067/S0718-28132015000100007
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Figura 29 : Pendiente de
la Cuenca de Santiago y
Chacabuco

Fuente: elaboracion autora

Figura 30: Profundidad nivel
freatico

Fuente: Vergara, Loreto, & Verdugo, Ramén.
(2015). Condiciones geologicas-geotécnicas de la
cuenca de Santiago y su relacién con la distribu-
cién de dafios del terremoto del 27F
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una conexion con la zona norponiente, es asi como la comuna de Renca tuvo un paso mas
directo al centro de Santiago y empez6 a desarrollar una lenta poblaciéon de estos terrenos.

El rio ha tenido una serie de intervenciones a lo largo de su recorrido dentro del contexto
urbano de la ciudad, las principales obras de infraestructura han sido el encauce de sus
aguas y las obras de limpieza de para eliminar las conexiones de aguas servidas con la
construccion de un colector que acompafia al rio paralelamente. A los bordes del rio se han
desarrollado una serie de proyectos siendo el eje vertebral de estos el proyecto “Mapocho
42k, propuesto en su borde sur, el objetivo es recuperar la potencialidad de las riberas del
rfo, como un gran conector de la ciudad en sentido oriente — poniente, todo esto con la
implementacién de un corredor verde o ciclo parque”. El borde norte se desarrollé la
Autopista Costanera Norte que a lo largo de su trayecto existen tramos encajonados en
tuneles y otros en superficie como el caso con el cruce de las lineas del tren.

2.1.2. El cerro Renca.

Forma parte de los 26 cerros islas que se encuentran adentro o adyacentes al trazado
urbano de la ciudad de Santiago, desde 1994 estan denominados dentro del Plan Regulador
Metropolitano (PRMS 1994), con el objetivo de ser incorporados dentro del sistema de
areas verdes y reducir el déficit que existe de metros cuadrados por habitante.”

El cerro Renca ubicado entre las comunas de Quilicura y Renca, se caracteriza por su
extension de 879,82 ha, y su cumbre alcanza los 905 msnm, lo que le hace el cerro isla mas
alto de la ciudad y el mas alejado de los cordones de las cordilleras.

El cerro se encuentra en un estado de abandono y degradado convirtiéndose en un gran sitio
eriazo. Por mucho tiempo se practicaron actividades de extraccion, desalojo de escombros,
extraccion de madera, a esto se suma actividades irregulares como el motociclismo, quemas
intencionadas, desalojo de basura lo que ha provocado un deterioro de ambiental.”

Alrededor del cerro se caracteriza la presencia de varias infraestructuras, una de las primeras
en construirse fue el trazado del ferrocarril Santiago - Valparafso en su lado oriente, lo
que gener6 un limite definitorio dividiendo terrenos continuos y provocando una fractura
ecologica, de esta manera se desarroll6 un primer aislamiento. Mds tarde la construccion de
la Panamericana Norte igual en su lado oriente, la autopista Américo Vespucio en su lado
norte y la Av. Gral. Veldsquez al sur oriente constituyeron una barrera fisica en sus bordes,
a esto se suma que gracias a estas infraestructuras de transporte se instalaron industrias
incrementando aun asi mas su aislamiento.

Debido a la falta de planificacion tanto de la comuna de Renca como de Quilicura, no se
ha cumplido con cabalidad lo establecido en el PRMS 1994 como areas verdes de la ciudad,
mas bien se ha producido un desarrollo inmobiliatio con un cambio de uso y permisividad
de las comunas para aprobar y permitir este tipo de construcciones paralelamente se lo
atribuye la falta de actualizacion de los Planes Reguladores Comunales. A pesar de todos los
efectos negativos detallados la poblacion usa estos lugares como espacios de esparcimiento,
contemplacion, realizacion de fiestas tradicionales, ya que son un referente dentro de su
imaginario al convivir con el cerro.

¥ https://www.mapocho42k.cl/propuesta

* Cerros Isla De Santiago, Construyendo Un Nuevo Imaginario De Ciudad a Partir De Su Geografia. Santiago, Chile,
Fundacién Cerros Isla, 2017.

¥ Ibid
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Figura 31 : Cuenca
hidrografica de Santiago

Fuente: Cerros islas

Figura 32: Peligro de remociones en masa
e inundaciones de la Cuenca de Santiago

Fuente: Carta Geoldgica de  Chile, Seric Geologia
Ambiental. 2003

54 « MPUR

£

o

. Creada {luvial alto

[7] Acumuiacion de agua lhuvia - alto

ot

Acumulacién de agua lluvia - moderado

[ Acvmulacion de agua lluvia Zona Urbana - alio

n de masas - moderado

En el imaginatio de su poblacién el Cerro Renca presenta un valor social e historico,
mediante actividades que se realizaban en torno al cerro, asi también como relatos, leyendas
celebracion de Fiestas Patrias o actividades religiosas. Esta apropiacion se debe a que gran
parte del franco sur se encuentra un uso predominantemente de vivienda, asi como el sector
norte de Quilicura donde sobresale un pafio de desarrollos inmobiliarios. L.a Municipalidad
de Renca ha desarrollado una serie de proyectos para generar un parque metropolitano que
solo se suscriben dentro de sus limites, lo que no existe una planificacién entre comunas u
otros actores que influyen en el cerro.

Cabe destacar que la estrechez que provoca el ferrocarril y la autopista Panamericana Norte
y el encuentro con la autopista Américo Vespucio, ha hecho que el sector oriente del cerro
sea un lugar inhdspito y totalmente aislado de su contexto, se ha generado hasta una doble
barrera con el sector norte de la comuna de Conchali, que se ubica a las faldas del cerro y
aunque debido a su cercania no se produce una influencia con la comuna, asi como el resto
de sectores aledafios a su borde.

2.1.3. Los esteros Colina y las Cruces

La cuenca del rio Maipo y su cuenca es drenado por el sistema fluvial Lampa — Colina.
Este sistema estd compuesto a su vez por los esteros Chacabuco, Til Til, Lampa, Colina,
Las Cruces y Los Patos; su nombre cambia de acuerdo a la localidad que recorre. Todos
los esteros desaguan en el estero Lampa y por dltimo desaguar en el rio Mapocho. (fig.31)

Existe a lo largo de la linea del tren una red de canales de regadio que cumplen la funcién
en la agricultura local, aunque también con las aguas subterraneas y el sistema de goteo.

El tren se cruza con el estero Las Cruces a la altura de la calle San Ignacio, en lado poniente
en la comuna de Quilicura su cauce es natural ya que se encuentra en una zona de sitios
eriazos y de futura urbanizacién segun el PRMS 100, siendo encajonado al cruzar la Aw.
O’Higgins y desviado de forma paralela de la via del tren unos 500m, hasta cruzar por
debajo de los rieles y continuar por sector oriente por medio del trazado de la ciudad.

El estero Colina y su cruce con el tren lo realiza al norte de la calle Cacique Colin. El estero
se encuentra en su cauce natural en todo su trayecto con un ancho de ocho metros. Durante
el invierno se produce constantemente desbordes causando anegamientos especialmente
en la zona de la estacién del tren

2.1.4. Humedal Batuco

Es un humedal natural forma parte de la microcuenca hidroldgica de la subcuenca del rio
Mapocho. Se alimenta de las aguas provenientes de las quebradas del sector oriente de la
comuna de Lampa, aguas de rebalse de riego y aportes indirectos provenientes de la planta
de tratamiento la Cadellana que llegan por medio de un canal siendo el afluente principal
de la laguna. El humedal funciona como depésito de sedimentos finos proceso que esta
vinculado con las caracteristicas topograficas del territorio.*

La superficie alcanza las 288,46ha aproximadamente y se divide en 5 sub lagunas separadas
por pretiles artificiales, en el relato de Benjamin Vicufia Mackenna “De VValparaiso a Santiago
a través de los Andes’, hace mencion de la laguna describiendo “Ia Laguna de Batuco es la
primera formacion de esta especie en la cadena intermedia, contando desde el norte, i suele banar a veces

2241

500 hectareas, como el presente invierno.”*' Con lo expuesto denota como la laguna a lo largo

* Nature Conservancy, Plan de conservaciéon humedal de Batuco 2018-2023, Fundacioén San Carlos de Maipo. 2018,
17

# Vicuna Mackenna, Benjamin. De Valparaiso a Santiago a Través De Los Andes. (Vicuiia Mackenna, Benjamin, 1831-
1886. Obras Completas 16, Santiago, Chile, Universidad De Chile, 1940). Disponible en Memoria Chilena, Biblioteca
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Figura 33 : Humedal Batuco, y
tren de carga

Fuente: Alfredo Navarro Recabal

https://www.flickr.com/photos/
alfredo_navarro/34432766434/in/

album-72157661598162725/

Figura 34: Fauna registrada en los Hu-
medales de Batuco, Puente Negro y Quili-
cura

Fuente: https:/ /ebird.org/chile/
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del recorrido del tren era un elemento unico y resaltaba la extension que ocupaba en el
territorio de Batuco.

Una de las primeras afectaciones del humedal, se produjo con la infraestructura ferroviaria
ocasionando una fractura ecolégica del humedal. La modificacién de su cauce también
ha sido un factor de la disminucién de su superficie, desde el afio 1962 se han realizado
obras en pos de un aprovechamiento de sus tierras para la agricultura e instalacion de
zonas industriales. Otras alteraciones como lagunas artificiales, la construccion de pretiles
y canalizacion de desagiies, zanjas, compuertas se suman a las afectaciones que ha sufrido
el humedal en afios.** (fig.33)

Las riberas de la laguna presentan distintos grados de cobertura vegetal, con sectores
denominados por juncos de las especies Scirpus californicus y Typha angustifola, cuya
altura varfa en 1,5 y 5 metro convirtiendo en refugio de diversidad de avifauna. Es asf como
el humedal es un area de proteccion y conservacion de avifauna residente y migratoria, se
cuenta con registros de 125 a 144 especies de aves.” (fig. 34)

2.1.5. Humedal Puente Negro

Ubicado entre el lado poniente de los bordes de 1a linea del tren y la poblacién de Lampa,
este sector se asocia a una zona de inundaciones frecuentes, sobre todo en los meses de
invierno. Igual que la laguna de Batuco se ha fracturado la zona con la construccion del
camino que une a Lampa con la carretera Panamericana y una creciente urbanizaciéon de
viviendas y zonas industriales a lo largo de la via.

Este humedal es parte de corredor de humedales que se encuentran en las comunas de
Quilicura y Pudahuel, existe muy poca investigacion de estos elementos ya que se encuentran
en propiedades privadas y no existe un control debido al avance de las poblaciones y
sus alrededores, generando actividades de relleno, desalojo informal de basura, quema y
construcciones, provocando una disminuciéon de sus servicios ecositémicos y por poco
reconocimiento e importancia al momento de insertarlos como parte de una planificacién
de conservacién y proteccion.*

En ambos humedales existen amenazas altas como la caza, la captura y pesca ilegal y la
presencia de especies exoticas e invasoras no originarias de la zona, que afectan directamente
a la flora y fauna de los humedales.

Estos elementos geograficos estudiados que se encuentran a lo largo de la propuesta del
Tren Santiago — Batuco son una oportunidad para rescatarlos, protegerlos, revitalizarlos e
integrarlos al proyecto como elementos o piezas claves para la incorporacién de funciones
ecologicas y generar conectividad y accesibilidad. De esta manera revertir la fractura que
la infraestructura del tren generd en la mayoria de estos elementos y se conviertan en los
nuevos ejes estructurantes del desarrollo urbano y natural de sus contextos.

La cercanfa de las nuevas estaciones con estos elementos geograficos, es una oportunidad
de protegerlos y conservarlos. El proyecto del tren debe ser un articulador de estas areas
y de esta manera formar parte de un sistema natural mayor de la zona norponiente de la
ciudad.(fig.35)

Nacional de Chile.
http://www.memoriachilena.gob.cl/archivos2/pdfs/MC0003738.pdf
2 Nature Conservancy. Plan de conservacion humedal de Batuco 2018-2023, 68

“Ibid., 33

“1Ibid., 34
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2.2, Sistemas urbanos a lo largo de la linea del tren

El proceso de expansion que la ciudad de Santiago experimenté estuvo marcado por los
procesos de migracién de campo ciudad, pero han existido varios factores que también
han contribuido al crecimiento urbano, como las reformas de vivienda social, el marco
legal normativo, las diferentes reformas del mercado del suelo y la construccion de
infraestructura de acceso hacia la ciudad. (fig.36)

Elhistoriador Armando De Ramén explica, gracias laincorporacién de aspectos econémicos
tuvieron gran incidencia en el aumento de mano de obra en la ciudad con actividades
primarias y terciarias que se registraron cercano a la capital, ademas con la construccion de
obras publicas como el ferrocarril, se empez6 a generar una poblacion en la periferia®, es
asi como la Comuna de Quinta Normal empezaron a instalarse nuevos usos que tenfan una
relacién directa con el tren lo que produjo un incremento de la poblacién. A esto se suma
la Estacién Yungay pasé de ser un paradero de trenes a un centro de operaciones de la Red
Troncal de los Ferrocarriles del Estado.*

El sector poniente de la estacién Yungay se caracterizaba por la presencia de predios
agricolas e industriales asociadas al ferrocarril, mientras que el lado oriente se establecieron
poblaciones obreras, el lugar estaba marcado por un importante intercambio de mercancias
y productos que llegaban del puerto. La influencia de la actividad ferroviaria marcé el uso
de suclo de industrias y bodegas que se mantienen aun después de la desapariciéon de la
estacion.

El Plan Regulador Intercomunal de Santiago PRIS de 1960, definié los limites urbanos,
la zonificacién de usos y el sistema vial. Se planificaron ejes viales estructurantes como:
el anillo de circunvalacion Américo Vespucio, el eje Norte- Sur que permitié cruzar la
carretera Panamericana Norte y la Av. Gral. Veldsquez. La zonificacién de actividades
fue reguladas, definiendo industrias molestas, peligrosas e inofensivas, con el objetivo de
proteger las zonas residenciales y localizarlas a lo largo de las vias estructurantes.”’

Bajo este contexto se consolidé el sector de Yungay como una zona industrial congelada,
exclusiva y mixta. El plan también defini6 las areas industriales de la comuna de Renca en
el sector oriente y de la comuna Quilicura en el sector de la Autopista Américo Vespucio y
el ferrocarril. Condicién que se mantiene hasta el dia de hoy.

En 1989 el sector de Yungay desde la calle Matucana hacia el oriente pasé a ser parte de la
comuna de Quinta Normal, el sector se encontraba deteriorandose por lo que, mediante
la Modificacién de Ordenanza del Plan Regulador Comunal del 2002, catalogd el sector
oriente de la Estaciéon Yungay como “Zona E” que permitié incorporar usos residenciales,
de equipamiento e industria inofensiva. La transformacioén de la zona se ha venido dando
ya que una vez que se desmanteld la estacion del tren en los terrenos de propiedad de EFE,
en el 2006 comienzan las primeras gestiones inmobiliarias en el sector hasta el afo 2014,
llegando a sumar ocho proyectos de vivienda en altura.*

Los proyectos quedaron insertos en un trazado vial discontinuo entre la linea del tren y las
edificaciones de industrias, bodegas y sitios eriazos. A comienzos del afio 2019 el Consejo

> Ramon, Armando. Estudio de una periferia urbana: Santiago de Chile 1850-1900, (Historia Chile 20, 1985), 208
*¢ Pizzi K., Valenzuela, Benavides Courtois, and Valenzuela, Maria Paz. El Patrimonio Arquitecténico Industrial En Torno

Al Ex Ferrocarril De Circunvalacién De Santiago: Testimonio Del Desarrollo Industrial Manufacturero En El Siglo XX.
(Imagen De Chile, Santiago, Chile, Universitaria, 2009), 101

¥ Galetovic P, Aravena Mori, Poduje, and Poduje, Ivan. Santiago: Donde Estamos Y Hacia Dénde Vamos. (Chile: Centro
De Estudios Publicos, 2006.), 239

* Vega Cerda, Infraestructuras Ferroviarias Y Obsolescencia Industrial, 69

MPUR * 59

onsodordnmuw esmonmnsavagur op ofjoxsesap o vred opeaSarur ouasi(y | oonyeg - OSEI)UES Uaiy,



= Linea férrea

O

®® & &80 imitccomunal

Municipal aprob6 la actualizacion del Plan Regulador Comunal, el cual espera la aprobacion
por parte de la Seremi-Minvu para la publicacién oficial. El nuevo plan propone para el
sector de Yungay las siguientes zonas: Zona F usos mixto residencial y equipamiento, Zona
] eje preferentemente de equipamiento, comercio y servicios, Zona O mixto actividad
productiva y de equipamiento y Zona N mixto residencial y equipamiento.” (Anexo 1)

La comuna de Renca se la consideraba una comuna agricola.Para en afio de 1891 con
la Ley de la Comuna Auténoma, se constituye como una comuna rural independiente
al Municipio de Santiago, albergando tres subdelegaciones rurales: Renca, Quilicura y
Barrancas. Debido a su extension y la dificultad de controlar el territorio fue necesario su
division, creando la comuna de Barrancas (actual Pudahuel) en 1897 y Quilicura en 1901.
Constituida como comuna, la presencia de la via férrea generé una conexion mas directa
con el centro de Santiago, empezando un proceso incipiente de urbanizacioén de los bordes
del tren, identificado a la poblacién Bulnes como la primera en establecerse al lado del
borde del tren entre 1920 y 1939, mas tarde apareceria la poblacién Victoria en el lado
poniente.”’

A mediados del siglo XX la comuna conservaba sus caracterfsticas agricolas. Los usos
industriales aparecen con la construcciéon de la Panamericana Norte (hoy Ruta 5) en los
afios 60, lo que facilité una conexion directa y rapida con el sistema vial y otras regiones.
Ademas, la aprobacién del Plan Regulador Intercomunal en 1960 configuré un unico uso
entre las dos infraestructuras de transporte, consolidando a Renca como una comuna
industrial exclusiva y de bodegas, que se ha mantenido hasta la fecha.

Paralelamente producto de la actividad industrial incremento el proceso de urbanizacién
para los nuevos trabajadores y sus familias, como la villa CCU y la villa Caupolican ubicadas
alos bodes de la linea del tren.”" Es asi como en torno a la via del tren comienzan a surgir
otras soluciones habitacionales y acciones ilegales debido al crecimiento poblacional que
suftio la ciudad. Se desarrollaron proyecto de la CORVI*? | de la CORMU* y operaciones
sitio con lotes 9x18 ubicados al norte entre la linea del tren y la avenida Gral. Veldsquez.

(fig.37)

En la actualidad la comuna de Renca mantiene el Plan Regulador del afio de 1984, (Anexo
2) los usos de suelo que se han asentado a lo largo de la linea del tren han permanecido
congelados, con un marcado uso industrial entre la Ruta 5 y la via del tren. Mientras que el
lado poniente de la via se mantiene vivienda principalmente de tipologia unifamiliar, mucha
de esta se encuentra en estado irrecuperable por temas de hacinamiento o por el estado
constructivo de la edificacion. (Anexo 2)

La construccién de la Panamericana Norte al oriente mas la avenida Gral. Velasquez al
poniente de la linea del tren, acentud el efecto barrera de la zona, consolidando al sector
como una zona industrial. Jane Jacobs afirma, que los usos Gnicos o imponentes son
también configuraciones de barrera, el uso por las personas es poco o nada lo que lleva a un
lugar sin vida con pocos usuatios,” se podtia decir que es la situacion de la zona ferrocarril

4 Plan Regulador de Quinta Normal.
https://www.quintanormal.cl/concejo-municipal-aprueba-actualizacion-del-plan-regulador-comunal/

% Fundacion Procultura. Renca: Puesta en valor de la identidad y el patrimonio como eje de desarrollo sostenible. (Santiago,
Chile. 20018). 60

*! Fundacién Procultura, Renca: Puesta en valor.,129, 234, 239

2 CORVI, Corporacion de Vivienda creada en 1953 por Decrero Ley N° 285 en el gobierno de Carlos Ibafiez
3 CORMU, Corporacion de Mejoramiento Urbano

* Jacobs, Jane. Muerte Y Vida De Las Grandes Ciudades. 293
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Figura 37 : Poblaciones - condominios y villas alrededor de la linea del tren

Elaborado por la autora en base al estudio de EFE, informacion de planes reguladores
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Barrio Balmaceda
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de Renca. La ubicacién de una estacién del proyecto del tren Santiago — Batuco en este
sector es una oportunidad de marcar una diversidad de uso y usuarios que fomente una
revitalizaciéon urbana en ambos lados del tren.

El paso del ferrocarril por la comuna de Quilicura influyé en sus primeros asentamientos
cerca de la estacion del tren por la avenida Matta con direccion al sector oriente. Considerada
gran parte del siglo pasado como una comuna agricola, la cercanfa con este medio de
transporte ayudoé al envio de productos al centro de Santiago. Mas tarde el Plan Regulador
Intercomunal de 1960, definié la primera zona industrial exclusiva que colinda con las
infraestructuras de transporte existentes y propuestas del sector como el ferrocarril, las
autopistas y el aeropuerto. (Anexo 3)

A lo largo de la linea del tren y la Panamericana Norte se han establecido industria por su
conexion directa con la autopista, mientras que al lado poniente de la linea férrea se observa
un crecimiento urbano residencial con espacios intersticiales agricolas, que privilegia el
uso del vehiculo provocando que nuevos estratos econdémicos se instalen en las comunas
periféricas, donde existe un acercamiento de sectores de escasos recursos con los mas
acomodados. Ademas, se han establecido nuevos usos de suelo como sub centros que han
originado centros comerciales para satisfacer la nueva demanda de la poblacién media pero
que atn dependen sus viajes diarios al centro de la ciudad.

El desarrollo y crecimiento urbano que se produjo en torno a la linea del tren en el caso
de la comuna de Quilicura se dio cuando se encontraba en funcionamiento sélo el sistema
de carga. La ubicacion de las industrias en el sector estuvo marcada por la influencia de
las autopistas (Ruta 5 y Américo Vespucio), mientras que el lado poniente de la franja del
tren se establecié vivienda unifamiliar separandose de la franja del tren por medio una via
vehicular paralela a ésta lo que ayud6 a que este lugar no este desolado. El cerramiento que
existe esta en malas condiciones, lo que permite que las personas puedan tener acceso a los
rieles y bordes del tren y hacer uso de este espacio de forma ocasional.

El dltimo tramo del proyecto del tren, se desarrolla en la Provincia de Chacabuco, en la
Comuna de Lampa hasta llegar al poblado de Batuco. Gran parte del siglo pasado el sector
se caracterizaba por su vocacion fundamentalmente agricola, conformado por la Hacienda
Batuco y los caserios Lo Fontecilla, Lo Vargas, El Molino, Los Solares, que hasta hoy siguen
siendo poblados menores.” La estacion del ferrocarril se caracterizaba por ser el tnico
medio de transporte de la época que se usaba para el envio de productos agricolas a la
zona de Yungay. Gran parte del siglo pasado se usé también como medio de transporte de
pasajeros ya que la locomocion colectiva a este poblado era escasa y en malas condiciones.

El poblamiento urbano de la zona dio sus primeros pasos con la Reforma Agraria, aunque
tomé un impulso a las parcelas de agrado, que mediante Decreto de Ley No. 3.516 de
Division de Tierras en Predios Agricolas, corresponde a terrenos de aptitud agricola no
podran tener una superficie inferior de 0,5 hectareas (5000m?), generando una ciudad
dispersa a los dos extremos de la linea del tren. Como menciona la arquitecta Margarita
Greene:

“(...) en la Regiéon Metropolitana también ha generado una ciudad informal
dispersa que a diferencia de la anterior es fundamentalmente residencial y funcionalmente
incompleta, se localiza en los bordes mas lejanos del area metropolitana y tiene una alta
dependencia con la ciudad central.”>
El Decreto de Ley No. 3.516 operd desde 1980 hasta el afio 1997 se modificé cuando el

** Naranjo Ramirez, La Expansion Urbana En Chacabuco, 109

% Greene, Margarita., and Fernando. Soler Rioseco. Santiago: de un Proceso Acelerado de Crecimiento a uno de
Transformaciones. (Santiago, Chile: S.n., 2001), 13
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Figura 38 : Usos de suelo actuales de
las Comunales de Quinta Normal,
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Renca, Quilicura y Lampa.

Vivienda m— Bodegas Equipamientto — e verde Suelo inundable Matorral
Elaborado por la autora Tndustria Comercio e Infraestructuras Sitios eriazos Pradera Vega
————————— PIEZAS URBANAS DE INTEREES == —--——~ Limite PRMS 100 Predio agricola

Figura 39 : Zonificacion y Usos de
suclo de los Planes Comunales de
Quinta Normal, Renca, Quilicura y
Lampa.

Elaborado por la autora en base a los planes
reguladores de cada comuna, los usos estin

homologando Zona habitacional Zona Industria W /0na cquipamiento PRMS 100 Zona agricola
Zona habitacional mixto Zona urbanizable prioritaria Zona Area verde PRMS 100 m Area silvoagropecuario
Zona habitacional mixto + W Zona cje comercial Zona Area habitacional PRMS 100 Area proteccién ambicatal
industria bodega inof Zona de Equipamiento Joma ZDUC m— Parque metropolitanos intercomunal
————————— PIEZAS URBANAS DE INTERFES Zona industrial ZDUC ========~-Limite PRMS 100
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Plan Regulador Metropolitano de Santiago (PRMS) de 1994, incorpord a la Provincia de
Chacabuco y sus tres comunas: Colina, Lampa y TII Til.

A través del Plan Regulador Intercomunal de Chacabuco PRI de 1998 se prohibi6 la
subdivision de predios rusticos, pero aparecieron figuras como Zonas Urbanizables
con Desarrollo Condicionado (ZUDC)” 'y las Areas de Desarrollo Urbano Prioritario
(ADUP).”® A partir del decreto de Ley 3.516 las zonas agricolas de la Regién Metropolitana
se Santiago tuvieron un impuso para transformarse en zonas urbanizadas, y gracias a figuras
establecidas en los planes reguladores este proceso marcé la transformacion de la periferia
de la ciudad principalmente de la Provincia de Chacabuco. (Anexo 4)

Entre la comuna de Quilicura y la poblacién de Batuco, se puede identificar la zona de Valle
Grande constituida mediante la ADUP, su ubicacion entre las vias del tren y la Panamericano
Norte (Ruta 5) ha consolidado el desarrollo de esta zona industrial. Mientras que el lado
poniente de la via férrea existe un desarrollo inmobiliario y una serie de equipamientos
y servicios para satisfacer las necesidades de los habitantes de esta zona, de los cuales
encontramos: centro comercial, colegios, jardines infantiles, parque deportivo, servicios de
emergencia oficinas municipales, gimnasio e infraestructura sanitaria. (fig.37)

El crecimiento disperso de la comuna de Lampa, esta constituida por una serie de piezas
de parcelas de agrado, vivienda rural, zonas urbanas y zonas de futura expansion; algunos
de estos sectores son: Valle Grande, Colina, Lo Solat, y los alrededores de la poblacion de
Batuco. (fig:37) La implantacion de la zona industrial esta marcada por la presencia de la via
Panamericana Norte dejando en segundo plano la infraestructura del tren ya que esta se
encuentra obsoleta funciona como un sistema de transporte de carga.

La influencia de las infraestructuras de transporte como el tren y las autopistas desde su
funcionamiento definieron la actividad econémica y los usos que se instalaron alrededor
de sus bordes, es asi como desde la comuna de Quinta Normal hasta el poblado de Batuco
en Lampa se ha marcado un uso exclusivo de industrias y bodegas (fig.38). Paralelamente
los Planes Reguladores han jugado un papel importante en la definiciéon de los usos y baja
densidad dispersa en la periferia de Santiago. (fig.39)

Las actualizaciones de los planes reguladores como Quinta Normal, en las zonas aledafias
al tren ha generado un cambio de uso y de densidad, pero solo se han preocupado de la
reconversion dentro de su predio, ya que el nuevo plan no contemplo una renovacion del
espacio publico. Provocando que estas residencias en altura queden inmersas en una trama
urbana discontinua aledafia a usos industriales, bodegas y sitios eriazos, con una deficiente
conectividad con sus barrios aledafios y equipamientos como el Parque de La Familia en el
sector del rio Mapocho.

Las comunas de Renca y Quilicura al no contar con un Plan regulador actualizado sus usos
se han mantenido sin llegar a existir un cambio significativo en los sectores aledafios al
tren. La instalacion del nuevo tren conjuntamente con sus paradas genera una expectativa
para cambiar y actualizar los planes de las comunas, es importante diferenciar que la
conexion que trae el nuevo sistema de transporte entre el centro y la periferia no traera una

57“Las ZUDC corresponden a territorios urbanizables-superiores a 300has- (sic) y contenidos bajo la cota de 700m.s.n.m.,
en el interior de las cuales se fijan las normas minimas de equipamientos, servicios y densidad de construccion de las
viviendas que deben cumplir (MINVU, 1997)”.

¥ Los ADUP “pensados como instrumento legal que permitiera acoger proyectos de vivienda unifamiliares destinados
a la clase media y media baja, ... esperan acoger a personas de la misma provincia y, en mayor medida, a ciudadanos
provenientes de la gran conurbacién de Santiago, contemplando un 30% de su superficie para conjuntos de vivienda

social” Naranjo, La Expansion Urbana En Chacabuco
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Figura 40 : Tipo de vias de
las Comunales de Quinta
Normal, Renca, Quilicura y
Lampa.
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Figura 41 : Sistema de transporte
urbano de las Comunales de
Quinta Normal, Renca, Quilicura
y Lampa.

Elaborado por la autora
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conectividad dentro de sus comunas si no se fomenta una integraciéon urbana en ambos
lados del ferrocarril.

Como menciona Santos y Ganges®™ y como se ha visto en el caso de Quinta Normal,
no basta con una intervencién en el cambio de suelo y densidad terminando en una
gestién inmobiliaria, es necesario un trabajo integral que ayude generar una conectividad
e integracion urbana que permita generar una mixtura de usos, una conexioén del espacio
publico, la eliminacién de la discontinuidad del trazado urbano, que permita romper el
efecto barrera y la monofuncionalidad de los sectores por donde el tren cruza.

Los levantamientos realizados en las cuatro comunas por donde recorrera el nuevo tren de
pasajeros y carga se determiné una serie de piezas tanto urbanas como naturales que influyen
para el desarrollo de una infraestructura multipropésito, que tenga la capacidad de generar
una renovacion urbana a lo largo de sus bordes y un efecto dominé de transformacion en
cada comuna.

Para la configuracién de estas piezas se determiné un potencial el cambio de usos de
suelo de industrias y bodegas que se encuentra en las comunas de Quinta Normal y Renca
debido a la cercania que estas tienen a espacios publicos como parques (Parque de La
Familia y Parque las Palmeras) y la presencia de las futuras estaciones del proyecto, con el
objetivo de generar nuevos espacios publicos a lo largo de los bordes del tren, configurar
un trazado urbano continuo y propiciar una mayor densidad, edificabilidad y mixtura de
suelos a barrios que se han desarrollado histéricamente con viviendas unifamiliares. De
esta manera propiciar el crecimiento en zonas de la ciudad que se encuentran abastecidas
de otras infraestructuras y con cercania al centro.

En la Comuna de Quinta Normal, tomando como base el actual desarrollo de vivienda
en altura en terreno industriales o que eran propiedad de EFE del sector poniente del
tren, se propone incorporar a esta transformacion los predios industriales, bodegas y sitios
eriazos que se encuentran entre la Autopista Costanera Sur y el borde oriente del tren, de
esta manera generar un frente con mixtura de usos en altura que den la mirada al parque
al parque de La Familia y el rio Mapocho, crear cruces peatonales y corredores verdes
entre los sectores que bordean al tren que permita generar un sistema verde con parques y
equipamientos de la comuna y configurar un espacio puiblico continuo a lo largo de la faja
y construir trazado urbano en los grandes predios ocupados actualmente por las industrias.

De la misma manera en la comuna de Renca al haberse desarrollado una setie de industrias
y principalmente bodegas que a lo largo de la linea del tren y la Autopista Central, se
convierten en piezas urbanas de interés sumado a esto la ubicacién de una nueva estacion
en la Av. Senador Jaime Guzman. Estas piezas permiten la configuracién de un trazado
que genere accesibilidad y conexién a la estacion, ademas de la conformacion de nuevas
manzanas para el desarrollo de nuevas edificaciones de viviendas y otros usos que dinamicen
el sector. El proposito de estas piezas conlleva a disminuir el impacto de un triple efecto
barrera que existe en el sector oriente de la comuna debido a la presencia de las industrias,
autopistas y el tren.

Como se observé en el estudio de las tipologfas del capitulo anterior, parte del trayecto
del tren dentro de la comuna se caracteriza por la presencia de vias pablicas paralelo a sus
bordes (Tipologia 2), por lo que continuar estd via hasta el sector norte es una oportunidad
de generar una integracion longitudinal desde el cerro Renca hasta la comuna de Quinta
Normal pasando sobre el rio Mapocho. Ademas de propiciar conexiones transversales que

% Santos Luis, Ganges, ;Como integrar el tren en la ciudad?
https://www.metropolitiques.eu/Como-integrar-el-ferrocarril-en-la.html
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permita vincular el cerro y equipamientos como el municipio y el estadio con el sector
oriente del tren y la comuna de Conchali e Independencia.

La comuna de Quilicura, se identificaron tres escenarios para la identificacion de piezas de
transformacion. El primero la ubicacién de la estacion Quilicura en la calle Antonio Matta,
esta estacion formara parte del sistema de metro de la ciudad con la llegada de la linea 3. La
estacion al estar ubicada entre industrias y bodegas son predios potenciales para cambiar su
uso y generar una mixtura de usos alrededor de la estacién de la misma manera continuar
con la viabilidad existente y conformar un nuevo trazado urbano que permita conectar la
estacion con el resto de la comuna donde predomina el uso residencial, de esta manera
crear una nueva centralidad, al contar con dos estaciones en el mismo lugar.

El segundo escenario se presenta por la presencia de usos agrarios que permanecen en la
comuna y se identificaron con la seccién de la tipologia 5, se convierte en una pieza para
transformar la monofuncionalidad industrial existente de la zona oriente de la comuna.
Tercero los terrenos incorporados al area urbana por el PRMS 100, donde se proyecta
la Estacién Las Industrias lo que va a generar un desarrollo inmobiliario, en esta zona se
propone la configuracién de un trazado que genere continuidad con el trazado existente
de la comuna. Ademids de la recuperacion de los elementos naturales como el Humedal
Quilicura, el estero las Cruces y Los Patos, como zonas de proteccién ambiental. Por dltimo
generar cruces transversales que permita el flujo de vehiculos, personas y especies de flora 'y
fauna para conectar con el sector oriente industrial de la comuna.

Por dltimo, en la comuna de Lampa al ser una comuna con una vocacion agricola y con
desarrollos especiales como ZDUC y ADUP, las piezas potenciales se suscriben dentro
del limite del PRMS 100, dando prioridad a los sitios eriazos y cercania a las estaciones de
Valle Grande, Colina y Batuco. El enfoque principal es generar un trazado urbano fluido
a lo largo de la linea del tren y las estaciones. Dado a la existencia de pafios agricolas y
eriazos en su mayoria como potencialidad para el desarrollo y crecimiento urbano asociado
a la infraestructura del tren es primordial reconstituir un trazado que permita generar
conexiones transversales y longitudinales al borde del tren, donde la poblacion se pueda
conectar con otros modos de transporte y de forma mas directa a las futuras estaciones.
Propiciar un crecimiento planificado que permita optimar el uso de la tierra y conservar
areas agricolas y la proteccion de elementos naturales de la zona.

Fuera de los limites del PRMS 100, se propone el rescate y valoraciéon como parte del
sistema natural que configura el trazado del tren, la protecciéon de los humedales Puente

Negro y Batuco como zonas de proteccion ambiental. (fig. 42)
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CAPITULO 3

El tren y la cuenca, una experiencia en el paisaje

Este capitulo aborda el estudio de los elementos tangibles e intangibles asociados a generar una
expetiencia con el tren como usuario y de la poblacion que convivird con este elemento. Se analiza
la relacion que genera el tren con su contexto general en la cuenca de Santiago y Chacabuco y la

importancia de su cambio de paradigma de un elemento utilitario a su importancia social y cultural.

3.1 La experiencia del tren Visibilidad y movimiento
El catedratico en geograffa humana Joan Nogué define:

“El paisaje puede interpretarse como un producto social, como el resultado de una
transformacion colectiva de la naturaleza y como la proyeccion cultural de una sociedad
en un espacio determinado. El hombre ha transformado los paisajes naturales en paisajes
culturales, caractetizados no solo por una determinada materialidad, sino también por los

valores y sentimientos plasmados en el mismo.” ©

Cuando el tren a Valparaiso recorrié en 1863, transité territorios que no habian sido
conocidos por la poblacién, trajo una mirada diferente de paisajes de los valles que recortia
y también de las ciudades y poblados que cruzaba. Es asi como Benjamin Vicufia Mackenna,
en sus “Obras Completas” hace una descripcion respecto al territorio de Chacabuco en su
obta “De Valparaiso a Santiago a través de los Andes™, sirviéndose de las estaciones del
ferrocarril como referencia, definiendo la particularidad de cada una desde las actividades

que se realizan o las caracteristicas geograficas del territotio y su paisaje.

Respecto al tramo desde la poblaciéon de Batuco, territorio de Chacabuco hasta arribar a la
capital, comienza la descripcién e n la localidad de Batuco, parte dando algunos datos como
la distancia a Valparaiso (157km), a Santiago (27km) y a lampa (11km) y el tiempo empleado
de viaje desde este ultimo punto (20 minutos en tren ordinario).®® El autor comenta como
una zona poblada de densos espinales, su paradero es simple en medio del desierto, dado
el poco trafico de pasajeros y de carga la estacion tenfa poco rendimiento igualmente sus
estaciones vecinas eran muy pobres como la de Quilicura y Renca ya que Santiago las
absorbia. Destaca a comentar sobre la laguna de Batuco y de las 500 cuadras de tierra que
regaba, ademas sefiala la etimologia del nombre Batuco —batu (totora) y co (agua).

Mas adelante, entrega una descripcién del recorrido entre Batuco y Colina, donde el tren
llega muy rapido por medio de terrenos salitrosos, detallando al salitre solo como una
eflorescencia salina de la tierra. Describe “las planicies que atravesamos, los famosos llanos
de Lampa (...) al pie de los cerros y a orillas del estero que lo bafian, a la derecha de la via.”®
De igual manera entrega algunos datos como la distancia que hay a la estacién de Batuco de
7 kilébmetros, recorridos en 15 minutos. Mas adelante entrega algunos datos de la ubicacion
de la estacion ubicada en la hacienda Colina, y la formacion de una poblacion o rancherfa de
241 habitantes. También hace mencién de los perfodos de sequias y lluvias que ha sufrido
el sector y a la estacion como el apeadero mas proximo para dirigirse a los bafios termales
al pie del cerro Cocalan.**

El tramo de Colina hasta Santiago, el autor describe “el ferrocarril se lanza como una flecha
hacia Santiago.”® Al describir el sector de la estacion de Quilicura que esta separada de
Colina por 10 kilémetros, al llegar al sitio se divisan pajonales donde crece tome y totora,
llamando el lugar /los pajonales de Quilicnra.*® Considerada el tramo mas seguro de la linea

% Nogué I Font. La Construccion Social Del Paisaje. Coleccion Paisaje Y Teoria; 1. (Madrid: Biblioteca Nueva, 2007). 12

¢ Vicuna Mackenna, Benjamin. De Valparaiso a Santiago a Través De Los Andes.
2 Tbid., 201

% Ibid., 219
#1Ibid., 219- 2395
% Ibid., 251

% Ibid., 251
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dado por su terreno llano y sus rieles en linea recta divisando a la via como una calle piblica
hasta Batuco.

Llegando Santiago, destaca los elementos naturales que anuncian la llegada a su destino
final, mencionando que, al llegar a Renca donde los cerros de la Punta quiebran la visual,
convirtiendo en la portada umbria de Santiago ya solo a 6 kilometros de distancia. Sefiala
que desde este sector se puede apreciar constantemente al Cerro San Cristébal y al Cerro
Blanco donde se destaca las canteras como profundas grietas.”’

Después de pasar algunos potreros de alfalfa, atraviesa el angosto puente sobre el tio
Mapocho, pasando dos o tres curvas para llegar a la ciudad por su costado poniente, el tren
continua su recorrido por terrenos abiertos, agrios y pedregosos hasta llegar en la alameda
de Matucana, limite de la ciudad, por tltimo entrar a la estacion.®®

Bajo el relato de Vicufia Mackenna, se puede apreciar como el tren ha transformado la
manera como se observa el territorio a través del movimiento y como la infraestructura ha
generado y abierto la transformacion colectiva del paisaje. En este sentido, el paisaje no solo
nos muestra como es el mundo, sino que es también una construccion, una composicion de
este mundo, una forma de verlo.”

Es asi como, Nogue afirma que “la mirada sobre el paisaje, reflejan una determinada forma
de otganizar y experimentar el orden visual de los objetos geogrificos en el tertitorio.”™
Como hemos visto en el capitulo 2 y con la descripcién de Vicufia Mackenna del trayecto
entre Santiago y Batuco, este se compone por una serie de elementos naturales que
determinan y caracterizan cada sector, pero ademas resalta la cuenca en la que emplaza
rodeada por la cordillera.

La propuesta del tren de pasajeros y sus nuevas estaciones, vuelve a tomar importancia la
existencia de la linea férrea en el norponiente de Santiago, y relevancia la presencia de la
escala lejana como parte de la integracion con la infraestructura (fig 30). A partir del usuatio
que mira el territorio desde la posicion del tren, pero también desde la mirada y experiencia
de quienes conviven diariamente con la infraestructura. Como lo explica el gedgrafo Denis
Crosgrove, “el paisaje siempre se ha subordinado como un area de tierra visible para el ojo
humano desde una posicion estratégica.””

De igual manera el escritor, dibujante de paisajismo Jhon B. Jackson, puntualiza que las
autopistas, carreteras, lineas de tren, calles ya no pueden ser catalogadas exclusivamente
con el desplazarse de un lugar a otro, se han convertido en el escenario de trabajo y ocio
estas ya no conducen simplemente a lugares son lugares.”” Bajo este contexto, entender
al tren como una posicion estratégica que proporciona una mirada particular del territorio
y de convertirse en un nuevo escenarios debido a su papel de estructurador de la ciudad
y de incentivo para el desarrollo de su contexto inmediato, es asi con el nuevo Tren de
Santiago a Batuco se reconoce la busqueda de nuevos espacios que propotcione un cambio

¢ Vicuna Mackenna, Benjamin, De Valparaiso a Santiago a Través De Los Andes, 317
 Ibid. 320

% Nogué I Font. La Construccién Social Del Paisaje. 12

Tbid.

' Cosgrove, Denis. “Observando La Naturaleza: El Paisaje Y El Sentido Europeo De La Vista.” (Boletin De La Asociacion
De Geobgrafos Espaitoles, no. 34 2002), 71.

72 Jackson, John Brinckerhoft, Las Carreteras Forman Parte Del Paisaje, (Barcelona, Gustavo Gili, 2011), 11

Figura 44 : Secuencia de cortes sucesivosque muestran los puntos de
los cerros que sobresalen en el
la extension del valle de Santiago y Chacabuco
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de paradigma de este objeto utilitario a la construccion de un paisaje, la experiencia visual y
de viaje pero ademas el involucrar los procesos urbanos que agregue valor social y cultural.

De esta manera la construccion de paisaje se asocia con la experiencia del viaje del tren, lo
intangible, como lo relato Vicufia Mackenna ya que el observador no adopta una posiciéon
cientifica, sino que sufre una reaccion estética que le produce sensaciones y le despierta
sentimientos.” Es asi, la expetiencia termina definiéndose como “el evento de interaccion
entre el individuo y su mundo.”™ Por lo que al reconocer el valor del nuevo tren para sus
usuarios no solo como medio de transporte sino lo que experimenta al usatlo y convivir
junto a la infraestructura, es necesario la construccion de paisaje que otorgue valores y
delinee nuevas percepciones a lo largo de un nuevo borde.

El proyecto del Tren de pasajeros Santiago — Batuco, permite potenciar una experiencia de
tren como pasajero y como vecino de la infraestructura. Su riqueza de transformacién a
una escala inmediata e intermedia, refleja la heterogeneidad de las tipologias de secciones,
reconociendo que el contacto y su cercania con las dinamicas urbanas, naturales y sociales
de su contexto, permitira registrar nuevas experiencias y percepciones en la construccion
de un nuevo paisaje para el sector poniente de Santiago.

3.2 Lo estético de un objeto utilitario a la importancia cultural

Al concebir a la infraestructura desde la arquitectura del paisaje y ya no solo como elementos
de ingenierfa, va de la mano en realizar proyectos desde una visién sostenible entendiendo
la relacion de tres principios: salud ecolégica, justicia social y prosperidad econémica™. La
arquitecta del paisaje Elizabeth Meyer sostiene, para que el paisaje sea sostenible ademas
de los tres principios sefialados es necesario que al recorrer un espacio determinado en
la ciudad, se produzca una experiencia estética que implica considerar la presencia de las
personas no es unica y sus acciones afectan el medio ambiente.”

Es asi, desde los trabajos del arquitecto paisajista Law Olmsted, aparece una apreciacion
estética cuando las funciones ambientales eran superadas, de esta manera la experiencia de
la apariencia, las caracteristicas fisicas y las cualidades sensoriales, logran alterar nuestro
estado mental. De esta manera el paisaje diseflado se considera desde dos perspectivas:
la apariencia (como se ve) y el desempefio (como funciona). Asi el vinculo entre los dos
campos es conocido como lo estético.”” De esta manera Meyer, sostiene “la preocupacion
por la belleza y estética para un diseflo sostenible es necesaria si se quiere tener un impacto

cultural significativo.””®

Bajo este contexto la arquitecta Esther, Valdés Tejera, en su tesis de doctorado “La apreciacion

2579

estética del paisaje; naturaleza, artificio y simbols™”  concluye, para que la configuracion humana

73 Ignacio Espaiol Echaniz, El paisaje como Percepcion de las Dindmicas y Ritmos del Territorio, en Maderuelo, Javier.,
and Antonio Anson. Paisaje Y Territorio, (Pensar El Paisaje; 3. Madrid: Abada, 2008).

7 Vielma, Rosas Vera, and Pérez De Arce Antoncich. Ciudad Accidental: La Distancia Entre Proyecto Y Experiencia

En Las Autopistas Urbanas: El Caso De La Autopista Costanera Norte En Santiago De Chile. (Santiago, Chile, 2010).

13

7> Meyer, Elizabeth K, Sustaining Beauty. The Performance of Appearance: A Manifesto in Three Parts, (Journal of Land-
scape Architecture 3, no. 1 2008), 6.

76 Ibid., 7
77 Ibid.
78 Ibid.,8

Valdés Tejera, Esther. “La apreciacion estética del paisaje; naturaleza, artificio y simbolo. (tesis de doctorado Universi-
dad Politécnica de Madrid, 2017), 313

de nuevos paisajes se realice con la finalidad de agregar valores estéticos que sean capaces
de ser percibidos por la poblacién, el caracter estético nace de los valores medioambientales
y socio culturales del territorio, de esta manera ser meritorios de su cuidado y empata.

Por otro lado Nogué, afirma “el paisaje esta hecho de elementos tangibles e intangibles que
aportan al paisaje vivido el genius loci, que lo habita”® Al incorporar funciones a un objeto
utilitario, es necesario generar un cambio de valores de dichos objetos y la construccion del
paisaje. Maderuelo sefiala el paisaje cuando es un constructo cultural es algo que concierne
directamente al individuo, ya que no existe paisaje sin interpretacién y que esta siempre €s

subjetiva, reservada y poética, o si se quiere estética.”®!

Al estudiar la escala lejana de la cuenca donde se ubica el proyecto del Tren Santiago —Batuco,
se ha podido identificar los elementos que resaltan la singularidad del territorio gracias a
la manera multisensorial de como captamos el paisaje. La velocidad y el movimiento que
el tren producird ocurrira de forma diferente tanto para el que mira desde afuera como el
usuario de cada dia. Por lo que al estudiar y definir el tren desde una mirada escalar y de lo
estético, logra romper sus limites establecidos como un elemento utilitario para satisfacer
aspectos culturales sociales y medioambientales en favor de provocar interés y afecto por
parte de la comunidad.

% Nogué, Los paisajes que no vemos, en Maderuelo, Javier, and Antonio Ansén. Paisaje Y Territorio Pensar El Paisaje, (3.
Madrid: Abada, 2008). 193-94

81 Maderuelo, El Paisaje: Génesis de un concepto, 35
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CAPITULO 4

Resultado y conclusiones

Este capitulo se aboca identificar piezas de potenciales de transformacion asociadas a la linea del
tren que permitan implementar a diferente escalas funciones ecoldgicas, revitalizacion de zonas ur-
banas, conectividad con el espacio publico y brindar una experiencia del tren y su entorno. De esta
manera, dar un salto de un disefio de transporte a un disefio integrado por medio de la definicion
de estrategias que permitan una renovacion urbana y del paisaje.

4. Infraestructura multiproposito Tren Santiago- Batuco

4.1. Referentes

Las infraestructuras de transporte han estructurado las ciudades comportandose como
vectores de colonizacion del territorio, por ende, su impacto se ha registrado en el tiem-
po como elementos perdurables por muchos afios, econémicos por la gran inversion que
representa y fisicos porque han modificado y direccionado el crecimiento de la ciudad, asi
COMO sus usos.

Al ser concebidas desde su concepcién como infraestructura multipropdsitos, se reconoce
la posibilidad de una reestructuracion de los territorios por los que cruzan y su impacto se
interpreta como una oportunidad de pensar su rol estratégico dentro de una escala directa,
intermedia y lejana.

Se expondra una serie de referentes que ayudara a enlazar y poner en contexto el cambio
que las infraestructuras estan desarrollando al incorporar un disefio integrado que permite
generar un vinculo con las dindmicas naturales y urbanas y por lo tanto mejores conexiones
con sus territorios.

Autopista Eastlink. Melbourne Australia®

La autopista Eastlink de 45 km, une la Autopista del Este con Frankston. El disefio com-
puesto por un equipo disciplinario de un consorcio la oficina de Wood Marsh Pty. Ltd.
Estuvo a cargo de la generacion del concepto de disefio, detalles inspeccion de obra y la
estética del proyecto. Su conceptualizacion mas alla de una autopista, era crear un objeto
escultorico a gran escala a lo largo de todo el proyecto que genere una experiencia de viaje
y a la vez una serie de proyectos publicos entorno a la autopista que ayuden a mitigar el
impacto de este tipo de infraestructuras.

A partir de la observacién e investigacién de los lugares que atraviesa la autopista, la topo-
grafia, la geologia y la flora de la region, se genera la base y la paleta de materiales y colores
para trabajar. Con la manipulacion directa de los elementos de las paredes para alivianar el
ruido, mediante la aplicacion de diferentes materiales y ubicados estratégicamente con el fin
de crear un potencial espacio y paisaje.

El proyecto desde su comienzo estuvo disefiado para aplacar el impacto y la contaminacioén
que genera una autopista, es asi como paralelamente se disefié para capturar y tratar al
100% la escorrentia de las aguas de la superficie de la carretera a lo largo de los 45km, para
esto se construyo sesenta humedales y cuencas de retencién del agua de esta manera se
formaron nuevos conjuntos de micro habitat para la vida silvestre.

Ademas, se integro el arte publico a lo largo de la autopista, el cual consta de cuatro obras
de arte a gran escala y 10 obras a menor escala, enriqueciendo el tejido cultural y la experi-
encia de viaje. El cambio positivo de la infraestructura de la autopista se lo ha realizado con
la intervencién de temas especificos que a su vez han impactado a diferentes escalas tanto
en su contexto como en la experiencia del viaje.

82 Sitio web de Wood Marsh: https://www.woodmarsh.com.au/portfolio/eastlink-freeway https://dynamic.architecture.
com.au/awards_search?option=showaward&entryno=2009032461

Route 2 Market Ltd. “Eastlink: Melbourne's Motorway Masterpiece”. World Highways Magazines. 1-68 https://www.
eastlink.com.au/about-eastlink.
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Figura 45 : Vista de los
humedales y paneles de
ruido sobre la autopista

Figura 46 : Vista aéreas
de autopista y proyecto
de escorrentias de aguas
pluviales

Figura 47 : Vista aérea
autopista y  pasarelas
aéreas peatonales

Figura 48 : Mapa
ubicacién de la autopista

Eastlink

Figura 49 : Plano paseo
La Castellana

Figura 50 : Plano red vial La
Castellana

Figura 51: Plano conectividad
La Castellana

Figura 52 : Plano nueva
centralidad equipamiento
comercio La Castellana
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La autopista al encontrarse en una llanura mayoritariamente plana y la ubicacién de varios
contextos urbanos a lo largo de sus bordes, el proyecto fue concebido y ejecutado mediante
un trabajo de disefio arquitecténico paisajistico, mediante el manejo de la topografia, no
solo con el fin de mejorar la ingenierfa dura, sino como un elemento integral de la estruc-
tura pensado desde el impacto estético imaginatio durante todas sus fases.

Es asi como las construcciones de los humedales se desarrollaron con la colaboracién de
todo el equipo donde los ingenieros jugaron un papel fundamental en disefiar humedales
funcionales integrados al disefio del paisaje y crear una expetiencia visual y efectos sobre
los animales quienes inmediatamente colonizaron estos espacios.

Paralelamente el trabajo con la comunidad fue crucial mediante la comunicacién y el sum-
inistro de informacion del proyecto, esto ayudé a identificar los lugares donde serfa mejor
ubicar los diferentes elementos que compone la autopista

Lo destacable del proyecto de la autopista Eastlink es el trabajo multidisciplinario y con la
comunidad, para generar una infraestructura multipropésito que permita agregar funciones
ecolégicas dentro de su contexto tanto para sus habitantes como para la vida silvestre.
Ademas, de potenciar la experiencia del viaje dentro de la autopista al estudiar su contexto
urbano y geografico por medio del trabajo a detalle de elementos puntuales que dan un
valor y otro significado a la construccién del paisaje como usuario, resalta la importancia
de reconocer la heterogeneidad del territorio por las que cruzan las infraestructuras de
transporte. .

Prolongacién de la Castellana, Madrid Espafia®

El Paseo de La Castellana constituye un eje vertebral del trazado morfologico y del
imaginario como elemento clave en el mapa mental, ya que aporta orden y comprension
al conjunto de la ciudad de Madrid. El sector norte del paseo ha tenido un crecimiento en
torno a las instalaciones ferroviarias lo que ha provocado barrios aislados producto de su
efecto barrera.

El proyecto constituye una transformacioén y reciclaje urbano que pone en valor areas ya
urbanizadas y en declive, permitiendo conectar las infraestructuras urbanas al resto de la
ciudad. Su objetivo es prolongar y terminar la mejor calle de Madrid hasta el segundo cinturén
de circunvalacién, potenciando el caricter de esta pieza como una nueva centralidad de la
ciudad, aprovechando el desuso de suelos ferroviarios e industrias obsoletas generando
un nuevo tejido urbano que integre equilibradamente las funciones infraestructurales,
terciarias y residenciales.

La serie de intervenciones planteadas proponen en fortalecer la centralidad de Madrid al
prolongar un eje historico con una setie de acciones a dos escalas. Una escala préxima
que contribuya a reorganizar todo el arco Norte de Madrid mediante el cubrimiento de
gran parte de las playas de vias del ferrocarril y prever la conexién de ejes transversales
que salven la barrera fisica del tren, ya sea de forma aérea o subterranea con la ayuda de la
topografia del lugar.

Una segunda escala urbana busca ubicar actividades terciarias y residenciales cerca de las
estaciones del tren y del metro de tal manera que las tres cuartas partes de la poblacién y de
los puestos de trabajo estén a menos de 200m de una linea de autobus y 300m de estaciones

8 Ezquiaga Dominguez, José Maria. “Prolongacion De La Castellana, Madrid, Espafia, (José Maria Ezquiaga, 2012,
ARQ, no. 85 (2013),0 18-23.
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Figura 53 : Plan Maestro St

Greenway

Figura 54 : Imagen objetivo
del proyecto StL. Greenway

Figura 55 : Tres ¢jes del
proyecto StL. Greenway
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de metro y tren, ademas de una oferta de la instalacién de medios de transporte alternativos
y dar prioridad al peatén.

El proyecto afronta una complejidad en el sistema legal, debido a que este sistema
de transporte en Espafia tiene su origen en planes antiguos, a esto se suma una rigida
concepcién del derecho publico que dificulta la superposicion e hibridacién de dominios
publicos y privados. La propuesta de soterrar la infraestructura y sobreponer nuevos pisos
para implementar nuevos usos de suelo ha generado una realidad compleja a nivel de costos
y de ejecucion a nivel normativo. Lo que denota una falta de participacién de otros actores
al momento de concebir el proyecto para lograr un desarrollo integral que permita su

viabilidad.

De esta manera, el proyecto pone énfasis en amortiguar los efectos que producen las
barreras ferroviarias dentro de su contexto, para el caso del Tren Santiago — Batuco es
necesario generar la transformacién ya que acentuard este efecto por las comunas que
recorre debido a la colocacion de elementos de seguridad y su escala dentro de los barrios.
Al efectuar un estudio y analisis a diferentes escalas ayuda a comprender que es importante
generar conexiones fisicas y de usos de suelo que contribuyan activar los sectores de la
infraestructura propuesta. Ademas de la importancia para que esto se haga realidad el trabajo
coordinado de instituciones y marcos legales que aporten a configurar a las infraestructuras
como elementos multipropositos.

St. Louis Greenway, St. Louis, EEUU. TLS, Landscape Architecture®

El proyecto +Stl. Greenway, se ubica en el espacio situado entre Forest Park y el rio
Mississippi, en la ciudad de St. Louis, conjuntamente con la presencia de la infraestructura
del tren de carga 1-64, conectando la ciudad con el resto de la region, pero al mismo tiempo
forma una barrera fisica y sicologica entre el Central West End, Midtown, Downtown,
North City y los vecindarios del sur.

Para salvar esta barrera y declive de la zona fue necesario una visién radical y una alta
inversion del espacio publico que permita unir divisiones, remediar industrias, agregar
nuevos usos, incentivar el desarrollo, generar medios alternativos de movimiento y
convertirse en la arteria principal del sistema de vias verdes.

La propuesta del proyecto, aborda tres desafios que son: la equidad, la salud publica y la
movilidad; paraafrontarlos propones tres estrategias por medio de capas: activos econémicos,
bucles ecolégicos y extensiones equitativas. La combinacién de estas estrategias pretende
generar oportunidades para el desarrollo econémico, paisajes hermosos pero trabajados y
acceso equitativo a empleos, equipamiento y espacio publico.

Partiendo por los bucles ecolégicos como calles verdes que conectan los cuatros parques
principales de la zona, tiene por objetivo integrar calles secundarias y sistemas naturales
como arroyos, humedales y bosques con el ferrocarril 1-64. Su intencion es generar accesos
a los vecindarios adyacentes, agrupar infraestructura para el agua y formar nuevos habitats.

La siguiente estrategia es la extension de estos bucles més alla del area de trabajo y permita
cruzar elementos como el rio para integrarse con otros barrios y el resto de la ciudad por
medio de la creacion de los bucles. Ademas de la integracion de un sistema intermodal que
permita vincular mas parques y areas verdes

8 Chouteau Greenway Design Competition, St. Louis. USA. © TLS Landscape Architecture
https://greatriversgreenway.org/chouteau/
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Figura 56 : Mapas dl -
paisaje Canadiense
Por ultimo, los activos econémicos activando e incorporando una serie de usos mixtos,
como capital de inversion y talento. La conexion de estos nuevos usos por medio de estas
calles verdes e implantados estratégicamente con la proximidad a los medios de transporte
y parques de esta manera respaldar el mercado inmobiliario y atraer nueva poblacion.

: Bajo estas tres estrategias se suman una serie de operaciones puntuales dentro del plan
= 4 maestro. Se desarrollan la funcionalidad hidrolégica y ecoldgica del sistema, desde como

% GLACIAL & POUTICAL BOUNDARY _ _ ECOZONES OF CANADA _ ANTHROMES OF CANADA

e = : e se organiza, circula y dirige las aguas pluviales, el mejoramiento de la conectividad y
accesibilidad como el desarrollo de caminos y pasos elevados y subterraneos peatonales y
ciclovias y la creacién de espacios publicos que den la mirada hacia la infraestructura del
tren, como la activacion de las dreas bajo los viaductos. Por ultimo, la identificacién de usos

Figura 57 : Ciudades y
unidades silvestres a lo

largo de Trans Canada y edificaciones que generen densidad y variedad para inyectar vitalidad en el area.

El proyecto de St. Louis Greenway, reconoce la importancia de integrar las industrias con
la ciudad, por medio del reconocimiento de la importancia del espacio publico, generar
fluevos usos y atraer nuevos visitantes a la zona que se encuentran en declive. Lo que
demuestra que al ampliar el estudio de las infraestructuras fuera de los limites de seguridad o

B —————— funcionamiento permite introducir soluciones innovadoras y crear espacios que establezcan
conexiones saludables entre las personas y sus entornos

Figura 58 : Vector como

Wilderness & Exodus: The Production of a National Landscape. Shelly
Long®

lugar.

Tramo de 200km conecta
Calgary con el Parque
Nacional Banff

Explora la construccion de una nueva identidad al reinventar la autopista Trans — Canada,
como un nuevo parque nacional, reconociendo e incluyendo biomas antropogénicos como
tipos de paisaje ecologicamente significativos, generando experiencias espaciales.

La propuesta define un plan maestro que delinea un nuevo borde mévil, con cinco areas
de observacion a lo largo de la carretera, replanteando una continuidad representativa
opuesta entre la naturaleza protegida (Parque nacional Banff) y la naturaleza urbana
(ciudad de Calgary). Transforma a la carretera como un vector para registrar percepciones
y experiencias de la naturaleza, de esta manera los visitantes se convierten en agentes de

Figura 59 : Secciones,
de los cinco sitios
representados un tipo de

anthromos

cambio en la produccién de un nuevo paisaje nacional.

Como parte de una costumbre norteamericana los parques nacionales juegan un papel en el
paisaje y la configuracion de la identidad canadiense, convirtiéndose en un éxodo ritualista
de la poblacién urbana a dirigirse a estos lugares. Representados cada zona ecoldgica
de Canada con un parque, la propuesta marca que los asentamientos, paisajes agricolas-
productivos y los paisajes de recursos son biomas antropogénicos, son una forma mas

precisa de los paisajes nacionales que actualmente ningtn sistema protegido reconoce.

A
RO - ] - ——
fn

Considera que la relevancia del parque nacional exige una vision mds holistica a través
de la identificaciéon de biomas antropogénicos (anthromes) significativas y experiencias
espaciales que involucren los procesos ecolégicos humanos. La autopista como un vector
importante que cruza ciudades y zonas ecologicas, la propuesta toma un tramo de esta y
trabaja en cinco anthromes representativos: la ciudad, la granja, la reserva el recurso y el
parque nacional.

El espacio lo entiende en una combinacién de tres formas: el espacio concebido por los
disefiadores, el espacio percibido por la imaginacion y el espacio vivido o experimentado
de los usuarios que opera a escalas y a velocidad. Estos tres tipos de espacios sugiere a los

Figura 60: Propuesta
cinco plataformas de vista
en la carretera

% Sitio web oficial de Shelly Long. https://shelleylong.me/portfolio/wilderness-exodus-the-production-of-a-nation-

al-landscape/
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arquitectos paisajistas a mediar la disparidad entre las imagenes de postal de la naturaleza
y la realidad.

El trabajo en secciones actua como una herramienta analitica para determinar los sitios de
intervencién detallada y comprender las cualidades espaciales y experienciales del entorno
construido, con distintas lecturas del espacio.

A su vez que el plan maestro delinea mdltiples experiencias a lo largo de una frontera
en contante cambio. Son los visitantes que de una forma colaborativa van generando las
experiencias mas deseables y de esta manera demarcan el limite del parque, reconoce que
las fronteras cambian segtn los flujos ecolégicos, las prioridades de la época y las personas
que los usan.

“La nueva autopista Trans-Canada demuestra el surgimiento de un formidable nuevo
sistema de parques nacionales, que enmarca la red de migracién humana a través de América
del Norte como un lugar para que los paisajes operativos de las carreteras afecten el cambio
ecoldgico positivo, en la practica, la percepcion y la experiencia”.

El proyecto de la autopista de Canad4, invita a reconocer a la infraestructura de transporte
en un nuevo escenario con la construccién de un paisaje por medio del reconocimiento de
sectores que fortalecen suidentidad y donde los usuarios son los que definen esta experiencia.
De este modo, la infraestructura genera un valor social cultural donde al experimentar vivir
y visualizar el paisaje se crea un borde activo de flujos ecologicos y personas. El sector del
Tren Santiago Batuco, ofrece un paisaje poco explorado en el imaginario de sus habitantes
con elementos naturales que resaltan el valor unico del valle de Santiago, por lo que el
trabajo a diferentes escalas nos lleva a generar propuestas que vayan mds alla de soluciones
urbanas a la construccion de un paisaje unico desde la perspectiva de quien usa el tren y
quienes conviven.

4.2. Lineamientos y estrategias: El tren, la faja de restriccion, el
barrio y la cuenca como un todo

Las infraestructuras ya no pueden ser vistas como elementos aislados dentro de sus
contextos, al cruzar vastos territorios, son la oportunidad de cambiar su paradigma y que
generen una utilidad que tiene que ir mas alla del propdsito para el que fueron disefiadas.

A partir del levantamiento realizado en los capitulos antetiores, se establece que el tren
Santiago — Batuco, es un proyecto cuyos impactos va mas alld de sus limites fisicos. La
identificacion de piezas de potencial transformacién a diferentes niveles de escalas, permite
una reconversion funcional de las infraestructuras de transporte como una oportunidad de
sumarse al proyecto ya en curso y generar una infraestructura multipropodsito que otorgue
beneficios a niveles ecoldgicos, urbanos, sociales y econémicos.

La identificacién de estas piezas permite comprender que una infraestructura ferroviaria
ha fracturado una serie de elementos naturales desde su implementaciéon hace mas de un
siglo y que esta fractura ha hecho que estos elementos estén aislados de los procesos de
crecimiento de la ciudad lo que han ocasionado una pérdida de sus valores ecologicos y
espacios con valor cultural y social. Por tal motivo integratlos a la ciudad con el mismo
elemento que fracturd es una oportunidad de devolver y construir una conexiéon entre estas
nuevas piezas naturales y la ciudad.

La ciudad al crecer alrededor de la infraestructura del tren fue generando una barrera
entre los barrios y reforz6 con la instalacion actividades productivas e industriales que se
establecieron alo largo de sus bordes unificados en grandes pafios y en proceso de deterioro.
La propuesta de un tren de pasajeros con nuevas estaciones es una oportunidad de revertir
el efecto barrera que han producido las infraestructuras de transporte y la concentracion
de usos mono funcionales a lo largo de su trayecto, por lo que la identificaciéon de una serie
de piezas urbanas a lo largo de las cuatro comunas, tienen la flexibilidad de generar nuevas
centralidades asociadas a las estaciones del nuevo tren.

La identificacién de tipologias a lo largo del tren a escala inmediata, la identificacién de
piezas urbanas y naturales a escala intermedia y reconocer el paisaje por el cual atraviesa
el tren mediante el estudio de secciones ayudé a comprender que el proyecto de una
infraestructura ferroviaria tiene un impacto multiescalar. El tren al abarcar una gran
longitud se transforma en un vector capaz de registrar y generar una serie de experiencias
y funcionalidades que influirdn a los usuarios, asi como a los habitantes y vida silvestre, que
conviven junto a la infraestructura.

Para la propuesta de una infraestructura multiprop6sito bajo un disefio integrado que sea
capaz de ser aplicable a un proyecto ya disefiado, pero también para el desarrollo de futuros
proyectos se abordard en base a tres lineamientos principales.

1. Lineamiento Ecolégico. En potenciar los sistemas naturales a lo largo de la linea del
tren.

2. Lineamiento Urbano. Busca en identificar piezas urbanas y naturales con potencial de
transformacion e integracion.

3. Lineamiento Socio Cultura. Generar un nuevo valor e identidad al reinventar las
infraestructuras de transporte.

De este modo el proyecto de Tren Santiago —Batuco, dado su impacto fisico, temporal y
econémico tiene un potencial de transformacion de un disefio de transporte a un disefio
integrado. Esto permite reconocer las diferentes dinamicas sociales, urbanas y naturales
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ESTRATEGIAS

Incorporar Funciones Ecologicas

Concebir al tren como parte de una
infracstructura verde.

" Revitalizar Zonas Urbanas

Generar nuevas centralidades

Generar conectividad

Generar una mejor integracion y

naturales

Brindar una experiencia del tren
Brindar la experinecia visual y
ambientales estéticos

- conexion de los sistemas urbanos y

OPERACIONES

Promover un cambio de uso de suclos,
ubicando usos mixtos cerca de las estaciones

Convertir un nuevo frente paralelo a los bordes del
tren mediante la creacién de espacio puiblico
continuo

Conformar trazado continuo cn las piczas
urbanas

Consolidar un sistema de infraestructura verde
por medio de corredores que permita conectar
equipamicntos , rcas verdes y sistemas naturales

Generar nuevas conexiones transversales sobrc
Ia linea del tren, tanto para personas, vehiculos y
especics de flora y fauna. Al mismo tiempo
permite tencr una visibilidad privilegiada como
parte del espacio piblico.

Generar servicios ecositémicos, permita absorver
la escorrentia, aprovechar la capacidad de los
humedales, reduccién de contaminacién visual y
auditiva

Generar cambios de altura al trazado del tren que
permita tener una posision estratégica como
usuario. Especialmente en cruces vehiculares.

que la infraestructura recorre, mediante el trabajo de secciones e identificar piezas de
potencial transformacién se puede entender las cualidades espaciales y del paisaje mediante
el desarrollo de las siguientes estrategias.

- Incorporar funciones ecoldgicas
- Revitalizar zonas urbanas

- Generar conectividad

- Brindar una experiencia del tren

Incorporar funciones ecoldgicas. - concebir al Tren Santiago Batuco, como una
infraestructura verde®, que potencie y desarrolle nuevos escenarios ecoldgicos como un
¢je vertebrador del sistema verde de calles, parques y sistemas naturales. Se propone que
este sistema sea capaz de extenderse y traspasar otras barreras y vincular equipamientos,
areas verdes, barrios y otras comunas, de esta manera construir una red a lo largo de la
linea del tren y formar parte de sistemas naturales presentes como el tio, el cerro, esteros y
humedales. A la par esta infraestructura verde como proveedor de servicios ecositémicos.”

Las tipologias identificadas en el capitulo 1, ayudaron a entender la heterogeneidad de
la faja y los diferentes vacios que se genera por la variaciéon de su ancho, por lo tanto,
permitir el uso de estos espacios como franjas verdes que sean capaces de conectar
parques y equipamientos y generar servicios ecositémicos, que ademas permitan absorber
escorrentias, aprovechar la capacidad de los humeda les y reducir la contaminacién visual,
auditiva y la emision de gases.

El entender los bordes del tren como un corredor verde permite conectarlo con los
elementos naturales identificados, el Rio Mapocho, el Cerro Renca, los esteros, y los
diferentes humedales hasta llegar al humedal de Batuco. Como se vio en el proyecto de la
autopista Eastlink, al integrar a la infraestructura nuevas funciones, permite la construccion
de micro habitats para la vida silvestre y aplacar el impacto y la contaminacion que generan.
El convertir los bordes del tren en espacios publicos paralelos, permite la circulacién de
diferentes modos de transporte, en algunos casos vehiculos y en otros casos solo bicicletas
y pasarelas peatonales, lo que genera una relacion directa con el tren y su entorno, de esta
manera convertir un corredor exclusivo para la circulacion del tren de pasajeros y carga en
un corredor de personas, flora y fauna.

De manera transversal mediante la identificacién de vias principales areas verdes como
parques y equipamientos, se pretende generar un sistema que permita extenderse y traspasar
otras barreras del sector como las autopistas ¢ integrar otras calles secundarias al sistema.
Es asi como en la comuna de Quinta Normal se busca integrar el Parque de La Familia y el
Rio Mapocho hacia el sector de Yungay y ésta a su vez con el municipio como uno de los
equipamientos mas importantes de la comuna.

En la comuna de Renca, se busca que la comuna se integre al cerro y también a la ciudad,
mediante la conexién de corredores que conecten el Cerro Renca con el sector del
municipio y estadio, el parque Las Palmeras y fuera de sus limites administrativos con otros
equipamientos como el municipio de Conchali, el Cementerio General y Cerro Blanco en

8 Segun Benedict y McMahon (2002). “Infraestructura verde puede ser definida como una red interconectada de
espacios verdes que conservan las funciones ‘y valores de los ecosistemas naturales y provee beneficios asociados a la
poblacion humana” En Véasquez, Alexis E. “Infraestructura Verde, Servicios Ecosistémicos Y Sus Aportes Para Enfrentar
El Cambio Climatico En Ciudades: El Caso Del Corredor Riberefio Del Rio Mapocho En Santiago De Chile” Revista De
Geografia Norte Grande, no. 63 (2016): 63-86.

87 Servicios ecosistémicos pueden ser definidos como los beneficios obtenidos por las personas de los ecosistemas (Con-

stanza et al., 1997; MEA, 2005). En Vasquez, Alexis E. “Infraestructura Verde, Servicios Ecosistémicos
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la Comuna de Independencia de esta manera construir una red que abarque de manera
intercomunal.

En la Comuna de Quilicura, se plantea un sistema verde determinada por la incorporacion
de la Linea 3 del metro mediante la conexion de sus estaciones hasta el municipio. En
sentido Norte Sur integrar el Cerro Renca las vias principales con el norte de la comuna
donde se establece el nuevo crecimiento de la ciudad por el PRMS 100, el Humedal de
Quilicura y la estacién las Industrias del Tren Santiago Batuco.

La comuna de Lampa, potenciar nuevos cruces de vias que permita la integracién de los
bordes, y los elementos naturales que se concentran en esta comuna, y las poblaciones
dispersas que se han generado. Los bordes del tren en este sector se convierten en un
elemento estructurante conector de los sistemas naturales, debido a la cercanfa que existe
entre ellos, la continuidad y fluidez de los bordes y el ancho de faja que se caracteriza en
esta comuna por No tener en su mayoria un cierre.

Como se estudié en el proyecto de St. Louis Greenway, donde por medio de bucles se
conectan los parques principales de la zona. La faja del tren Santiago — Batuco es el eje para
la conformacién de una infraestructura verde que permita conectar las cuatro comunas y
diferentes equipamientos y areas verdes por medio de calles principales y segundatias. De
igual manera, el sistema verde permite mitigar efecto barrera y conectat barrios que fueron
fracturados por la via del tren.

Revitalizar zonas utbanas. — La identificacion de las piezas tanto urbanas como naturales,
permite generar nuevas centralidades, un nuevo tejido urbano, e incorporar nuevas
funciones, mediante la reconversion de industrias y bodegas y el uso de sitios etiazos. Esta
transformacién tiene que ir de la mano con la actualizacion de los planes reguladores de
las comunas, que permita la adecuada normativa para las edificaciones y que incentive la
salida de las industrias bodegas, pero a su vez atraigan nuevos usos y residentes. Para esto
es necesario el trabajo entre diferentes actores a nivel del Gobierno Central, del Gobierno
Local, la ciudadania y los privados. Se debe tomar en cuenta que los parimetros normativos
deben afectar y potenciar la transformacion de predios privados como del espacio publico.

El establecer en los futuros planes reguladores la salida de industrias y bodegas en las
comunas de Quinta Normal, Renca y Quilicura, permitird incentivar la generacién de
nuevos usos que estén asociados a las estaciones del tren. Lla mixtura de usos asociados a las
estaciones toma importancia para atraer nuevos habitantes y revitalizar econémicamente
los barrios, generar espacio publico, nuevas morfologias y tipologias urbanas, por lo que la
revitalizar zonas urbanas no solo comprende un cambio de uso de suelo sino la planificacién
integral de la comuna asociada al nuevo medio de transporte que lleve a generar nuevos
barrios.

De igual manera es necesario una diversidad social, por lo cual es necesatio crear bartios
diversos donde la diversidad de tipologias y morfologias de vivienda para distintas
conformaciones familiares responda a distintas formas de habitar la ciudad.®

En la comuna de Lampa, como comuna en la periferia de la ciudad junto a la Panamericana
Norte, el desarrollo industrial ha tomado fuerza en el sector poniente del tren, la cual se
mezcla con predios agricolas y viviendas que fueron creadas por la Divisién de Tierra de
Predios Agricolas mientras que el lado oriente tiene un fuerte crecimiento de conjuntos

8 Villanueva Abogasi, Greene, Figueroa Martinez, Greene, Margarita, and Pontificia Universidad Catélica De Chile.
Escuela De Arquitectura. Magister En Proyecto Urbano. Escenarios De Morfologias Urbanas Bajo Procesos De Densifi-
cacion No Planificados: Modelos Urbanos De Densidad Diversificada Para El Caso De Plaza Egafia. 2016.

residenciales debido a figuras normativas como ZDUC y el ADUP. Con la incorporacioén
del proyecto de tren y sus estaciones es relevante fortalecer alrededor de éstas el crecimiento
urbano con usos de suelo mixto que generen actividades econémicas y nuevos visitantes
especialmente en las estaciones de Colina y Batuco, consolidar estos sectores y frenar el
desarrollo disperso que se ha venido desarrollando en la comuna sobre los suelos agricolas
y los humedales.

Como se estudio en el proyecto Prolongacion de la Castellana, la identificacion de las piezas
alolargo del tren para su transformacién, permita contrarrestar el efecto barrera que produce
la linea, con una serie de intervenciones que permitan crear y fortalecer las centralidades
de las nuevas estaciones, con la ubicacion de nuevas actividades en sus cercanias donde la
mayor parte de la poblacién pueda acceder con otros modos de transporte.

Generar conectividad. — El tren Santiago Batuco como un nuevo sistema de transporte
de pasajeros mejorara la conectividad y movilidad de las comunas y poblaciones de la
periferia norponiente con el centro de la ciudad. De igual manera el proyecto preveé siete
cruces peatonales para el acceso principalmente a las estaciones. Para lograr un vinculo del
proyecto tanto longitudinalmente como transversalmente con su contexto, es necesario
conformar un espacio publico que se relacione directamente a lo largo de los bordes del
tren y que éste a su vez se conecte de manera mas fluida con el trazado urbano actual e
incentive la conformacion de un trazado nuevo.

El retiro de las industria y bodegas en las comunas de Quinta Normal, Renca y Quilicura
requiere la conformaciéon de un nuevo trazado continuo, la extension de las vialidades
existentes en las piezas urbanas seleccionadas y la integracion con un nuevo espacio publico
alo largo de la linea del tren. Este nuevo trazado permite crear nuevas areas de intervencion
en las cuatro comunas asociadas principalmente a las nuevas estaciones, que permita
albergar nuevas manzanas y edificaciones.

El tren al mantener su confinamiento de seguridad, se propone la creacién de cuatro
puentes peatonales sobre la via del tren que permita mejorar la conectividad de los sectores
oriente y poniente de los bordes, ademas de generar nuevas opciones de accesibilidad a
los espacios publicos y elementos naturales identificados. Es asi que sumado a los pasos
multipropésitos de EFE se plantea estas conexiones en los siguientes sectores.

*  Quinta Normal, en la Plaza Dr. Lucas Sierra (Corte A)
*  Renca, en la avenida los Helechos (Corte C)

*  Quinta Normal, (Corte E)

*  Lampa, en el sector del Humedal Puente Negro.

En la comuna de Lampa el tren recorre una distancia de 12 kilometros y existe solo tres
cruces vehiculares, la avenida Espafia, Cacique Colin, y La Montafia, por lo que se propone
extender la vialidad existente del sector poniente de calles como El Juncal, Cafiaveral, Las
Industrias, Sta. Isabel, Ferrocarril, donde existe una zona industrial consolidada. Estas
calles permitirfan mejorar la conectividad de la comuna con su sector oriente y generar una
mejor integracion con las poblaciones y los bordes del tren.

A esto se suma, la separacién que existe de las tres futuras estaciones supera los dos
kilémetros, es importante aprovechar el ancho de la faja del tren para conectar los diferentes
asentamientos que se ubican alo largo de los bordes, e incentivar otros medios de transporte
para acceder a las futuras estaciones.
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Elaborado por la autora

Brindar una experiencia del tren. — La construcciéon del sistema ferroviario trajo
la posibilidad de acercar ciudades, poblados, el intercambio de bienes productos y el
traslado de personas que fueron descubriendo un territorio convirtiéndose en un espacio
experimentado. Su valor imaginario, cultural y social fue tal, que el politico, historiador
Benjamin Vicufia Mackenna narré6 con detalle el recorrido del tren. Con el paso del tiempo y
el abandono gradual con otros medios de transporte se ha convertido en un lugar insalubre,
inseguro y aislado de su entorno.

El proyecto de Tren Santiago — Batuco, permite construir un nuevo imaginario desde la
posicion estratégica que la linea de tren a Valparaiso tiene dentro de la cuenca de Santiago y
Chacabuco y por las cuatro comunas que poseen caracteristicas diferentes, con el potencial
de transformacién al instalarse nuevas estaciones, acercando el sector norponiente a la
ciudad y atraer a nuevos habitantes permitiendo generar una nueva identidad con su
entorno.

Partiendo con la creacién y el disefio de un nuevo borde que ademas de proveer servicios
ecosistémicos, transforma a la linea del tren como un vector capaz de generar percepciones,
experiencia y empatia tanto a los usuarios del tren como a la poblacién que convive junto
a la infraestructura. Como en el proyecto de Wilderness & Exodus: The Production of a
National Landscape, el objetivo es que la poblacion se convierta en un agente de cambio en
la construccion de un nuevo paisaje.

En base a lo expresado por Crosgrove, que define la idea de paisaje como un édrea de
tierra visible desde una posicién estratégica, se propone la busqueda de nuevas posiciones
estratégicas que permitan generar nueva experiencia y descubrir nuevos atributos del
paisaje. En base a esto se propone acciones puntuales y de detalle que permitan potenciar
el espacio del tren y el paisaje. En la comuna de Lampa y Quilicura correspondientes a las
tipologias 5, 6 y 7 donde el tren se encuentra bordeados por escenarios mas flexibles como
humedales, zonas agricolas y sitios eriazos la posibilidad de disefiar una elevacién de unos
metros del tren permitirfa generar una posicion con el paisaje donde se mejore la visibilidad
de su espacio geografico determinado por los cerros que encierran el valle.

Este espacio estratégico también se propone para la poblacion de las cuatro comunas con los
cruces peatonales para potenciar el cruce transversal, pero al mismo tiempo experimentar
el paso del tren y la construccién de un paisaje mediante la experiencia visual que agregue
valor social, cultural y un sentido de pertenencia para las personas que conviven junto al
tren.

En las zonas urbanas de las comunas de Quilicura, Renca y Quinta Normal, donde el tren
se encuentra de manera cercana con las edificaciones, como identifica en las tipologias 1,
2,3 y 4,y por lo tanto un contacto directo con el cerramiento que forma una barrera de
proteccién, se rescata lo propuesto en la autopista Eastlink, mediante el trabajo a detalle
de nuevos materiales, colores y formas para el disefio de los cerramientos de seguridad y
acusticos, que actuen como parte de la experiencia del viaje del tren y aporte un componente
estético en su imaginario.

De esta manera el Tren Santiago - Batuco se convierte en un vector del norponiente de
Santiago, al cruzar por distintas unidades de paisaje que van atravesando y reconocer un
paisaje tanto como pasajero como los habitantes que conviven junto a este.

Las tipologias definidas, permite producir lecturas a distintas a lo largo de los 27 kilémetros,
donde se permite plasmar las estrategias planteadas de manera escalar. Las secciones
permite como herramienta analitica determinar los sitios de intervencién y comprender
las cualidades espaciales y los espacios de oportunidad, transformaciéon y experiencia
identificados a las tres escalas de estudio.
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4.3 CONCLUSIONES

El proyecto del tren Santiago — Batuco de EFE, se presenta como un ejemplo de como
los soportes de las ciudades se continian desarrollando bajo soluciones de ingenierfa
para solventar problemas y generar servicios de forma puntual dentro de las ciudades,
sin explorar mas alla las afectaciones o consecuencias que traen a la poblacion, asi como
a sus contextos urbanos y naturales.

El levantamiento y estudio del territorio y paisaje de norponiente de Santiago, en torno
a la linea del tren identificd; la concentracion de otras infraestructuras de movilidad,
usos de suelo mono funcionales, ademas de la presencia de elementos geograficos
fracturados, aislados y en peligro de conservacion.

Tal como se planteé en los objetivos, se analizé la evolucion del crecimiento de la
ciudad desde el sistema ferroviario, posteriormente se identificaron y estudiaron los
sistemas urbanos y naturales, por ultimo, se buscé rescatar la experiencia del tren. Este
trabajo sirvié para dar respuesta a las preguntas y validez a la hipotesis a través de la
propuesta de cuatro estrategias, construidas desde el ambito del disefio urbano y de
la arquitectura del paisaje en busca de una mirada holistica para la comprension de la
infraestructura en el paisaje.

Esta tesis busca mostrar como el analisis territorial multiescalar, entendido como un
estudio complejo que integra distintas capas de los sistemas urbanos y naturales de un
territorio especifico, permite ser usados para laimplementacion de otras infraestructuras.
Es asi que se propone una metodologia que reconoce comprender la infraestructura
dentro del paisaje mediante la identificacion de tres escalas a lo largo de su recorrido:

- Escala inmediata, reconociendo la faja de restriccion como un espacio de oportunidad.

- HEscala intermedia, identificando piezas urbanas y naturales como area de
transformacion.

- Escala lejana, incorporando la experiencia bajo criterios sensibles y estéticos que
responda a necesidades humanas.

De esta manera, al analizar de manera multiescalar el territorio y entender el nuevo rol
que representa las infraestructuras dentro de la ciudad, este estudio permite generar un
enfoque capaz de construir un modelo replicable.

Por lo tanto, para que este modelo sea replicable en otras infraestructuras y ciudades, la
aplicacion de la metodologia planteada en esta investigacion contiene una retérica que
va mas alla de generar nuevas funciones, su proposito es dirigir a un disefio integral que
aplique de manera transversal las estrategias planteadas a diferentes escalas.

Paralograr esto se definieron tres lineamientos base para el desarrollo de infraestructura
multipropésito, capaces de aplicarse dentro de diversos territorios y paisajes, lo
que permite a su vez incorporar las estrategias planteadas desde un comienzo en la
investigacion, que a su vez se traduce en operaciones especificas, es decir proponer
infraestructuras a partir de las oportunidades presentes en el territorio y su
transformacion.

Las propuestas analizadas en el estudio de referentes, revelan las posibilidades de crear
infraestructura multipropdsito, al reconocer y analizar el extenso territorio que ocupan
destacando sus particularidades y generando una integraciéon con su contexto. De esta
manera abren la oportunidad dentro de la planificacién, disefio e implementacion de
mejorar el medio ambiente y la calidad de vida de las personas que usan y conviven con
la infraestructura diariamente.

El desafio para la implementacion de una infraestructura multiproposito, se encuentra
en el desarrollo de una gestion intersectorial que implica una seria de actores y
competencias tanto a nivel regional como local. En este sentido, el estudio “Hacia una
politica de disefio integrado de infraestructura multipropdsito: marco referencial de
disefio para corredores de transporte ferroviario” , permite dar el siguiente paso para
lograr una gestion integral dentro del marco de las diferentes instituciones, politicas,
instrumentos de planificacién, atribuciones legales y presupuestarias y sistemas de
evaluacion que permita la factibilidad del desarrollo de infraestructura multipropdsito.

Esto sumado la metodologia presentada en esta tesis para el analisis del proyecto
de Tren Santiago — Batuco, genera la oportunidad de llevar la trasformacién de una
infraestructura mono funcional a un nuevo ambito de comprension capaz de integrar
lo urbano, el paisaje, lo ecologico y lo social.
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Fotografia 03: Tren sobre el humedal Batuco

Fuente: Alfredo Navarro Recabal
https:/ /www.flickr.com/photos/alfredo_navarro/25642198783/in/album-72157661598162725/
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ANEXOS

Anexo 1

PLAN REGULADOR DE QUINTA NORMAL
Exposicién y Difusion del Proyecto
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Anexo 3

Anexo 2

Tren wﬁﬁnmﬁmo - Batuco | Disefio integrado para el desarrollo de infracstructura multipropésito

[
WSNION! VRRLSTIN 0D VLM WNOZ,

3
VLSTIOH A VASHION WAISTTIX3 TMELSION sﬁ%_“ X
ke

nend

110 « MPUR

MPUR » 111



112 « MPUR

Anexo4

SIMDOLOGIA

UNSTERG  DE vwmws ¥ URBuesuo
SCCHCARA  MNSTERAL  METROPOUTANA

METROPOLITANO
AGO

NO

FECHA ....

OFICIAL

MODIFICACION 95/01 - INCORPORACION
CONUNAS : COLINA / LAWPA / TIL-TIL

ZONIFICACION USOS DE SUELO

PLAN
REGULADOR

COMUNAL LAMPA

PLAMSTRC ACK

TERRITORIO
CdDAD

ELENENTOR

QUE SE UNEN
I3 U PROCISO

LY QUE SE HA

BATUCO

£Y QUE PROPONE EL

ESTACIOM COLINA

MORMATIVA
IOMIRCACION
EDIFICACION

£ Mgl dad R

NUEVO PRC PARA ESTAS IONAS?

B e b e P

hema el |

e
[ e e ey
= g e P e
R 5 s e PO

[ e —

BB g By, S

s B i
L ]

Zirwd Vmmaetn D s B v m

Woricipaliad Je




114 « MPUR

BIBLIOGRAFIA

Allard, Pablo. El Nuevo Paisaje De LLa Movilidad En Europa: Urbanismo, 2002, Revista Universi-
taria [articulo De Revista]. No. 78 (2002), P. 74

Bélanger, Pierre. Landscape as Infrastructure: A Base Primer. 2017.

Berrizbeitia Anita, On the limits of Process: The Case for Precision in Landscape.
https:/ /www.youtube.com/watch?v=xbXd1liznH71

Cerros Isla De Santiago: Construyendo Un Nuevo Imaginario De Ciudad a Partir De Su Geo-
graffa. Santiago, Chile: Fundacion Cerros Isla, 2017.

Cosgrove, Denis. “Observando La Naturaleza: El Paisaje Y El Sentido Europeo De La Vista.”
Boletin De LLa Asociacion De Gedgrafos Espafioles, no. 34 (2002): 63-89.

Empresa de los Ferrocarriles del Hstado EFE, Estudio de Impacto Ambiental “Tren Santia-
go-Batuco”, ediciéon en PDFE, http://seia.sea.gob.cl/documentos/documento.phpridDocumen-
to=2138009038

Ezquiaga Dominguez, José Marfa. “Prolongaciéon De La Castellana, Madrid, Espafia: José Maria
Ezquiaga, 2012.” ARQ, no. 85 (2013): 18-23.

Forman, Richard T. T. Mosaico Territorial Para La Regiéon Metropolitana De Barcelona. Barcelona:
Gustavo Gili, 2004.

Fundaciéon Procultura. Renca: Puesta en valor de la identidad y el patrimonio como eje de desarrollo
sostenible. Santiago, Chile. 20018

Galetovic P., Aravena Mori, Poduje, and Poduje, Ivan. Santiago: Dénde Estamos Y Hacia Dénde
Vamos. Chile: Centro De Estudios Publicos, 2006.

Greene, Margarita., and Fernando. Soler Rioseco. Santiago: De Un Proceso Acelerado De Creci-
miento a Uno De Transformaciones. Santiago, Chile: S.n., 2001.

Jacobs, Jane. Muerte Y Vida De Las Grandes Ciudades. Coleccion Entrelineas. Madrid: Capitan
Swing, 2011.

Jackson, John Brinckerhoff. Llas Carreteras Forman Parte Del Paisaje. Barcelona: Gustavo Gili, 2011.

Katz, C. Arrasate, M.I., Moreno, O., Quintanilla, J., Ortazar, ]. de D, Bettancourt, P.,, 2019. Hacia
una politica de disefio integrado de infraestructura multipropdsito: marco referencial de disefio
para corredores de transporte ferroviario. En: Centro de Politicas Publicas UC (ed), Propues™tas
para Chile. Concurso de Politicas Pablicas 2018. Santiago: Pontificia Universidad Catolica de Chile,
pp- 163-197

Kelbaugh, McCullough, Kelbaugh, Doug, and McCullough, Kit Krankel. Writing Urbanism: A De-
sigh Reader. The A.C.S.A. Architectural Education Series. London: Routledge, 2008

Lanuza Rilling, Strabucchi, Strabucchi, Wren, and Pontificia Universidad Catélica De Chile. Escuela
De Arquitectura. Paisaje De IL.a Ausencia: Claves Para Una Interpretacién Sobre Los Territorios Del
Ex-anillo Ferroviario De Santiago. Santiago, Chile, 2008.

Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (2014). Plan Maestro de Transporte de Santiago
2025. Santiago.

Maderuelo, Javier., and Antonio Ansén. Paisaje Y Territorio. Pensar El Paisaje ; 3. Madrid: Abada,
2008.

Manfredi, Michael A., and Marion Weiss. Public Natures : Evolutionary Infrastructures. (New York:
Princeton Architectural Press, 2015)

Meyer, Elizabeth K. “Sustaining Beauty. The Performance of Appearance: A Manifesto in Three
Parts.” Journal of Landscape Architecture 3, no. 1 (2008): 6-23.

Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (2014). Plan Maestro de Transporte de Santiago
2025. Santiago.

Municipalidad de Quinta Normal. Consejo Municipal Aprueba actualizacién del Plan Regulador
Comunal
https://www.quintanormal.cl/ category/plan-regulador/

Municipalidad de Renca. Plan Regulador Comunal Vigente.
https://www.renca.cl/unidades-municipales/secretaria-comunal-de-planificacion/prc/plan-regu-
ladot-comunal-vigente/

Municipalidad de Quilicura. Plan Regulador.
http://www.muniquilicura.cl/plan-regulador

Municipalidad de Lampa. Plan Regulador de Lampa 2018. Presentacion ejecutiva Plan Regulador
de Lampa

https:/ /www.lampa.cl/inicio/plan-regulador-comunal html

https:/ /www.lampa.cl/inicio/assets/presentaci%c3%b3n_prc_8_all2_enero.pdf

Naranjo Ramirez, Hecht Marchant, and Pontificia Universidad Catélica De Chile. Escuela De Ar-
quitectura. L.a Expansién Urbana En Chacabuco: Hacia La Redefinicién De Un Nuevo Territorio,
1980-2010. Santiago, Chile, 2017.

Nature Conservancy. Plan de conservacion humedal de Batuco 2018-2023. Fundacién San Catlos
de Maipo. 2018

Nogué I Font. La Construccion Social Del Paisaje. Coleccion Paisaje Y Teorfa ; 1. Madrid: Biblioteca
Nueva, 2007.

Pizzi K., Valenzuela, Benavides Courtois, and Valenzuela, Marfa Paz. El Patrimonio Arquitecténico
Industrial En Torno Al Ex Ferrocarril De Circunvalacion De Santiago: Testimonio Del Desarrollo
Industrial Manufacturero En El Siglo XX. Imagen De Chile. Santiago, Chile: Universitaria, 2009.

Ramén, Armando. “Estudio De Una Periferia Urbana: Santiago De Chile 1850-1900.” Historia
(Chile) 20 (1985): 199-294.

Rosas, José, German Hidalgo, Wren Strabucchi, and Pedro Bannen. “El Plano Oficial De Urban-
izacion De I.a Comuna De Santiago De 1939: Trazas Comunes Entre La Ciudad Moderna Y La
Ciudad Preexistente.” ARQ 2015, no. 91 (2015): 83-93.

Santos Lufs, Ganges. ;:Cémo integrar el tren en la ciudad? Algunas reflexiones desde el caso espafiol.
28 de mayo del 2018. De Metro politiques. Sitio web. https://www.metropolitiques.cu/Comment-
integrer-le-train-dans-la.html

Shannon, Kelly., and Marcel Smets. The Landscape of Contemporary Infrastructure. Rotterdam:
NAi Publishers, 2010.

Thompson, lan, and Dietrich Angerstein. Historia Del Ferrocarril En Chile. Santiago, Chile: Dibam,
1997.

MPUR ¢ 115

onsodordpnuw exmdnmnsavgur op ofjosresap [ ered opeisaur ouasi(y | oomyeq - OgBIIUES T3],



116 « MPUR

Valdés Tejera, Esther. “La apreciacion estética del paisaje; naturaleza, artificio y simbolo. Tesis de
Doctorado Universidad Politécnica de Madrid, 2017

Viasquez, Alexis E. “Infraestructura Verde, Servicios Ecosistémicos Y Sus Aportes Para Enfrentar
El Cambio Climatico En Ciudades: El Caso Del Corredor Riberefio Del Rio Mapocho En Santiago
De Chile.” Revista De Geografia Norte Grande, no. 63 (2016): 63-86.

Vega Cerda, Gray Avins, and Pontificia Universidad Catélica De Chile. Escuela De Arquitectura.
Infraestructuras Ferroviarias Y Obsolescencia Industrial: Oportunidades De Renovacién Urbana
En El Entorno De La Ex Estacién Yungay. 2017.

Vicufia, Mackenna, B; La transformacion de Santiago. Santiago,1872. Citado en Pizzi K., Valenzuela,
Benavides Courtois, and Valenzuela, Maria Paz. El Patrimonio Arquitecténico Industrial En Torno
Al Ex Ferrocarril De Circunvalacion De Santiago: Testimonio Del Desarrollo Industrial Manufac-
turero En El Siglo XX. Imagen De Chile. Santiago, Chile: Universitaria, 2009.

Vicufia Mackenna, Benjamin. De Valparafso a Santiago a Través De Los Andes. Vicufia Mackenna,
Benjamin, 1831-1886. Obras Completas 16). Santiago, Chile: Universidad De Chile, 1940. http://
www.memotiachilena.gob.cl/602/w3-article-7952.html.

Vielma, Rosas Vera, and Pérez De Arce Antoncich. Ciudad Accidental : La Distancia Entre Proyecto
Y Experiencia En Las Autopistas Urbanas : El Caso De La Autopista Costanera Norte En Santiago
De Chile. Santiago, Chile, 2010.

Villanueva Abogasi, Greene, Figueroa Martinez, Greene, Margarita, and Pontificia Universidad
Catélica De Chile. Escuela De Arquitectura. Magister En Proyecto Urbano. Escenarios De Mor-
fologias Urbanas Bajo Procesos De Densificacion No Planificados: Modelos Urbanos De Densidad
Diversificada Para El Caso De Plaza Egana. 2016.

Waldheim, Chatles. The Landscape Urbanism Reader. New York: Princeton Architectural Press,
2006

Ying, and Ying, Yu Hung. Landscape Infrastructure: Case Studies by Swa. Basel: Birkhduser, 2011.




SN

Fotografia. Alfredo Navarro Recabal &
https://www.flicki X« om/photos/alfredo_navarro/4756080978l/in/album-72157661598162725/

] i
' !
ot 1 .




