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RESUMEN

La expansion acelerada de la ciudad producto de
la globalizacion, la masificacién del automovil y
los cambios demograficos, produjeron una ciudad
extensa, monofuncionalysegregada, que en conjunto
con otros factores determinaron el deterioro del
pericentro de Santiago. Este deterioro esta dado
principalmente por la friccion producida entre las
zonas industriales en desuso y obsoletas asociadas a
ejes de transporte y las zonas residenciales, que, en
conjunto con la falta de equipamientos y servicios,
y la segregacion socioespacial generan un tejido
urbano no cohesionadoy con ello una fragmentacion
de la trama urbana.

Como solucion han surgido una serie de propuestas
que apuntan a la regeneracion del pericentro,
entre ellas la propuesta del Anillo Intermedio de
Santiago que busca la recuperacién de éste a través
de la implementacion de un corredor de buses
segregado, que con la llegada de nuevas estaciones
de metro aparece la oportunidad de consolidacion
del AIS al generarse nuevos puntos de interés en las
intersecciones entre las nuevas estaciones de metro
y el trazado del anillo.

Con esto, surge el caso de estudio en la interseccién
de Av. Santa Rosa con Av. Departamental a través de
lallegada de lalinea 9, buscando resolver a través del
desarrollo de este trabajo, de qué manera el disefio
urbano asociado a la infraestructura de transporte
permite la regeneracion y recuperacién de barrios
industriales, ademas de tener como objetivo poner
en valor las preexistencias del sitio y articularlas al
Anillo intermedio con el fin de densificar, equipar y
dotar de servicios al sector, promoviendo la cohesién
social y mejorando la calidad urbana.
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FORMULACION

TEJIDO DE REGENERACION INDUSTRIAL EN EL
PERICENTRO DE SANTIAGO:
ArticulaciéndelaLinea9del Metro conelAnillo Intermedio
en la interseccion de Santa Rosa con Departamental.

pericentro - anillo intermedio de santiago -
infraestructura de transporte - infraestructura
industrial

PROBLEMA DE INVESTIGACION

Laexpansionaceleradadelas ciudades producto
de la globalizacién trajo consigo una serie de
problemasy falencias parala ciudad. Elaumento
en el uso del automovil y la dependencia de éste
para movilizarse produjo ciudades extensas,
monofuncionales y segregadas, con grandes
distancias a recorrer diariamente entre las zonas
residenciales y las concentraciones de trabajoy
servicios. El pericentro de Santiago es fiel reflejo
de este proceso de expansion, el cual ha ido
alejdndose del centro a medida que la ciudad
continla experimentando un crecimiento en sus
limites urbanos. Es por esto, que el pericentro
ha quedado como un territorio intermedio
susceptible a los constantes cambios que
experimentan las ciudades, tanto demograficos,
de infraestructura urbana o funcionales.

El pericentro se origind en Santiago como aquel
que acogia las zonas industriales y viviendas
obreras que con el paso del tiempo han ido
desplazédndose hacia la periferia, quedando en la
actualidad, grandes zonas obsoletas y en desuso
que atentan contra la cohesién del territorio y
sitUan al pericentro de Santiago en un constante
deterioro urbano producto del cambio en su
funcionalidad inicial propio del desarrollo.
Este deterioro estda dado principalmente por la
friccion producida entre las zonas industriales y
las zonas residenciales, en donde la presencia de
las primeras provoca una serie de externalidades
negativas para los habitantes, entre las que
destacan la contaminacion ambiental y acUstica,
las fachadas ciegas e inseguras que provocan
veredas peligrosas, la falta de cohesion en la
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trama urbana producto de la fragmentacién del
espacio por la presencia de sitios eriazos, zonas
en desuso y obsoletas, y finalmente, producto
del poco cuidado que se le ha entregado a
sectores industriales presentes en el pericentro.

Es por este deterioro, que se han realizado una
serie de proyectos orientados a revitalizar esta
zona. Uno de ellos es el Anillo Intermedio de
Santiago, que busca recuperar el pericentro
a través de la infraestructura de transporte
materializada en un corredor de buses
exclusivo, poniendo énfasis en el modelo
de ciudad compacta como modelo ideal de
desarrollo urbano por sobre el modelo actual
y poniendo en valor las potencialidades de
éste al encontrarse cercano al centro y a los
equipamientos y servicios asociados. Esta idea
de recuperacion de pericentro y de tender hacia
unaciudad compacta,toma fuerza conlallegada
de nuevas lineas de metro y extensiones de la
red que provocan nuevas intersecciones con el
AIS, produciéndose puntos de interés inéditos
y que son a su vez, oportunidad de desarrollo e
intervencién en la ciudad.

Entre estos puntos, destacaelsitioemplazadoen
Santa Rosa con Departamental, futura estacion
de la linea 9 que conectara el centro historico
de Santiago con la comuna de La Pintana. Este
punto de interés es de relevancia por cuanto
materializa el problema principal del pericentro
asociado a la obsolescencia y desuso de las
zonas industriales, y que traen consigo otros
problemas urbanos. Es asi como el desafio recae
en regenerar esta zona industrial considerando
que existe una infraestructura industrial
preexistente, y su valor debiese ser estudiado y
no desestimado. Con ello, surgen dos preguntas
clave: ;(De qué manera el disefio urbano
asociado a la infraestructura de transporte
permite la regeneracion y recuperacion de
barrios industriales? ;Como se logra poneren
valor las preexistencias del sitio y articularlas
al Anillo Intermedio de Santiago con el fin
de densificar, equipar y dotar de servicios
al sector promoviendo la cohesion social y
mejorando la calidad urbana?



HIPOTESIS

Considerando lo mencionado anteriormente, se
intuye que la implementacion de la linea 9 del
Metro de Santiago y su articulacién con el Anillo
Intermedio constituye un nuevo punto de interés
que debe ser tomado como una oportunidad de
intervencién y desarrollo, que se materializa en
un area de interseccién entre Santa Rosa con
Departamental, en donde se pone en relieve la
obsolescencia de las preexistencias industriales
del sector, siendo necesario un proceso de
regeneracionurbana. Dicharegeneraciénapunta
a entramar estos hitos industriales preexistentes
con la nueva estacién y su programa asociado,
generando una supermanzana que dota al
sector de nuevos espacios publicos, vivienda,
equipamiento y una trama peatonal.

METODOLOGIA

La realizacién de esta tesis se baso en el estudio
de las nuevas extensiones de metro que se
integrarianalaredparaelafio2025enconjuntocon
el levantamiento y analisis del Anillo Intermedio
de Santiago. Esto con el fin, de tomar esta
infraestructura de transporte como un soporte
para el desarrollo de un nuevo espacio publico
y con ello un entorno urbano. Con esto, se busca
llevar mas alla la relacion que actualmente existe
entre el disefio de sistemas de transporte y su
contexto, que apuntan actualmente, a optimizar
la relacién entre tiempo y desplazamientos,
dejando de lado la experiencia de viaje y la
calidad del entorno urbano. Bajo esta premisa, se
levantaron problematicas de la ciudad asociadas
al transporte. Con ello, surge la relacion entre
el pericentro deteriorado, en parte por la gran
cantidad de zonas industriales y también por las
consecuencias fisicas de la infraestructura de
transporte segregada mal implementada, con la
ciudad, pero con gran potencial de desarrollo, y
la posible consolidacion de éste a través de las
nuevas estaciones de metroy el Anillo Intermedio
de Santiago.

Para ello, la metodologia de este trabajo
consistio en el estudio de los problemas vy
de las oportunidades que plantea el Anillo
intermedio de Santiago a escala macro, a través
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de planimetrias, levantamiento fotografico vy
analisis realizados a través del software Qgis, en
dénde aparecen los principales ejes a trabajar:
Infraestructura de transporte  segregado;
Preexistencias industriales, Equipamientos vy
Vivienda social. Esto permitié caracterizar el AIS
para posteriormente determinar los enclaves
presentes en él, a través de la comparacién
con referentes internacionales. Ademas, se
determinaron los puntos de interés que se
producen en las nuevas intersecciones entre el
trazado del Anillo intermedio de Santiago v las
extensiones de la red de metro propuestos para
elafo2025enel Plande Transporte del Gobierno.
Posteriormente, se levantaron subtemas en una
escalaintermedia, la cualabordd eltramo surdel
AlS comprendido entre los enclaves de Cerrillos y
Macul. Esto, a través de fotografias y planimetrias
que permitieron levantar y seleccionar aquellos
temas que eran mas relevantes para este estudio.
Finalmente, se desarrolld la escala micro,
que buscod en primera instancia levantar los
problemas del sector a través de planimetrias,
levantamientos fotograficos y analisis de Space
Syntax, y en segunda, articular la nueva estacion
de la linea 9 del metro con el espacio publico
que la rodea, las preexistencias industriales del
sector, los equipamientos y servicios que se
proponen vy la trama peatonal a través de una
propuesta proyectual.

Para dicha propuesta proyectual, parte de la
metodologia consisti6 ademas, el estudio vy
uso de referentes como los conceptos de la
supermanzana y el mat-building, ademas de
los proyectos de La Ville du périphérique de
Paris, la Red de Parques del metro de Santiago,
el Lx Factory de Lisboa, el SESC Pompeia, las
ciudades productivasy la regeneracion del tejido
urbano en eL plan de Canning Town, Londres.
Finalmente, en la escala micro, se realizd un
levantamiento de las preexistencias industriales
y de sus tipologias estructurales para poner en
valor dichos equipamiento y poder darles un
nuevo uso.

La siguiente tabla resume lo expuesto
anteriormente, en donde se muestra la relacion
entre los subtemas, los objetivos principalesy las
preguntasdequeselevantaron paraeldesarrollo
de esta tesis asociados a una metodologia:



Objetivo Preguntas 2 Metco)%lologl'a
S o £ 2 S -
S S22 88 EZ Z8 T2
s E£E 25 S 32 B8
R <& < = 2 = A & /M S
Perice Entender, contextualizar y caracterizar éCAmo se origina el pericentro de Santiago? iQué situaciones lo han llevado a un deterioro? ¢éCual - Revision de PRC
ntro el pericentro de Santiago es su caracter urbano? y bibliografia
de
Santia
go
Anillo Entender el origen y propdsito del Anillo iCOmo se origind el Anillo Intermedio de Santiago y cual ha sido su propdsito? ¢A qué problemas - Revisién de PRC
Interm Intermedio de Santiago y cémo se ha ido urbanos actuales responden? y bibliografia
edio materializando a través del tiempo.
de
Santia
go
Identificar los problemas vy iQué problemas presenta el AIS y a su vez, el pericentro de Santiago, que no han permitido poder - Analisis
potencialidades del Anillo intermedio de consolidarse? ¢Qué propdsito tiene hoy consolidar este anillo en Santiago? pmﬂimétrﬁco
Santiago asociado al pericentro de la B Levantamient
capital. o fotografico
del AIS
- Comparacion
con
referentes
Identificar y caracterizar tramos y iCOmo estd compuesto el Anillo Intermedio de Santiago? ¢Que nuevas estaciones de metro se - Analisis de
enclaves que componen el Anillo en emplazan dentro del drea comprendida por el AIS? ¢COmo se caracterizan estos tramos y enclaves tramos )
relacién con las nuevas estaciones de del Anillo y qué desafios y potencialidades presentan? éCédmo consolidarel Anillointermedio de - Levantamient
metro que se integran a la red. Santiagoy suborde a través de la infraestructura detransporte publicotomando como glanimétrico
oportunidad los nuevos puntos de interés? de tramos,
nodos y
enclaves
El Identificar tramo potencial a ser iQué tramo y enclave tienen mayor potencial de desarrollo? ¢Cual materializa los problemas del - Levantamient
tramo regenerado e intervenido segun analisis pericentro y del AIS? dCdmo regenerar el tejido urbano que une los enclaves? o
Sur de éstos. planimétrico
de los
problemas
del sitio
- Analisis de
tramos
El sitio Identificar y seleccionar dentro de las éCudl de los nuevos puntos de interés materializa las carencias y potencialidades del AIS y es - Analisis de los

alternativas posibles, la estacidn a
desarrollar que materialice las carencias
y potencialidades del AIS y que sea
oportunidad de desarrollo.

potencial de desarrollo urbano?

puntos de
interés

Levantar, caracterizar y analizar el sitio
escogido en donde se emplazara la
nueva estacion.

iCAmo se caracteriza el sitio? ¢Qué problemas y potencialidades presenta?

Levantamient
o
planimétrico
y fotografico
del sitio
Space Syntax,
permeabilida
d muros,
fachadas del
sitio

Levantar edificios industriales, en
desuso y obsoletos propensos a
intervenir.

éCudles son las preexistencias industriales del sitio y de éstas cudles son potencialmente
intervenibles? éQué uso se les da actualmente? éCdmo dialoga las zonas industriales, talleres y
bodegas con las zonas residenciales?

Levantamiento

preexistencias
industriales

Encontrar una estrategia de
regeneraciéon adecuada y propositiva,
que permita renovar el sitio en donde se
emplazard la nueva estacién y que sea
potencialmente replicable.

éCuales alternativas modales podrian presentarse en este sitio? ¢Qué ventajas y desventajas tiene
el metro, tranvia o corredor de buses como respuesta a las necesidades del sitio?dQué estrategia
de disefio permite regenerar un sector industrial en desuso y obsoleto, que promueva la cohesidn
social? é¢Es posible tomar esta respuesta y aplicarla en distintos tramos y enclaves del AIS?

- Ejercicio
proyectual y
comparacion de
escenarios
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Figura 3: Tabla metodologia. Elaboracién propia
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EL PERICENTROY LA CIUDAD SOSTENIBLE

Muchas ciudades en la época de la modernizacion

experimentaron una fuerte expansiéon urbana
que amplid los limites de la ciudad y consumio
suelos agricolas, desplazando en ese momento
a la poblacién hacia la periferia, provocando un
vacio y deterioro de los centros historicos. Las
areas centrales, densamente ocupadas, estan
muchas veces rodeadas de barrios residenciales
o areas industriales en deterioro o abandonadas.
Por otro lado, existen zonas que originalmente
fueron periféricas pero que como resultado de la
expansion de la mancha urbanizada (figura 5) se
han consolidado como nuevos polos de centralidad
urbana (Rojas, 2004). Dichas zonas son denominadas
como el pericentro de la ciudad. Este presenta
evidentes necesidades de renovacién, al mostrarse
como un territorio dinamico y rico en oportunidades
de desarrollo producto de su propio deterioro
(Moreno, 2015).

La constante expansion urbana que vivié la ciudad
principalmenteporelusodelautomévilylacapacidad
de recorrer distancias mas largas, gener6 cambios
en la morfologia de Santiago, tendiendo hacia una
ciudad extensa y difusa en sus limites urbanos, y a
la que se asocia una constante ocupacion de nuevo
suelo que requiere este crecimiento periférico y
que origina grandes costos para la sociedad, entre
los que destacan los asociados a ampliar el
suministro de servicios publicos (alcantarillado, luz,
agua, transporte, equipamiento, entre otros) y los
generados por el desplazamiento diario de personas
(Rojas, 2004): “La estructura fisica de la ciudad actual
exige priorizar el gasto en un medio, el transporte,
en detrimento de un fin, la vivienda, que es la que
acoge la vida familiar” (Vergara & Palmer, 1990).
Este Ultimo no sélo repercute en elevar los costos
para el transporte, sino que repercute directamente
en la calidad de vida de las personas, ya que los
tiempos de viajes (fig.6) son considerablemente mas
elevados que el méximo propuesto por el Consejo
Nacional de Desarrollo Urbano de 60 minutos (CNDU
2017), afectando la equidad en el acceso a servicios,
equipamientos y oportunidades que el territorio
ofrece.

Es precisamente por estos costos, tanto para la
ciudad, como para sus habitantes, que muchos
autores plantean la necesidad de poner énfasis

en la propuesta de crecimiento urbano compacto
por sobre el modelo actual, el cual recibe distintas
denominacionestales como, la ciudad informacional
(Castells 1989), ciudad global (Sassen, 1991),
metapolis (Ascher 1995), ciudad postmoderna
(Amendola, 1997), ciudad postfordista (Dematteis,
1998), postmetropolis (Soja, 2000) o ciudades en
globalizacion (Marcuse y van Kempen, 2000) (De
Mattos 2011). Se busca con esto, priorizar que el
crecimiento de la ciudad vuelva a ser hacia adentro
(centro) y hacia arriba (en altura), poniendo en valor
el potencial que tiene el pericentro como lugar para
una renovacion a escala urbana de la ciudad.

El debate sobre la ciudad sostenible toma fuerza
cuando se entiende que la ciudad actual no es
ambientalmente sostenible y que, en términos
sociales esta excesivamente estratificada, por lo que
noesfuncionalmente 0ptimay ademas es demasiado
cara de gestionar (Frey, 1999), debido a los grandes
costos energéticos al tener lugares monofuncionales
que generan largos desplazamientos (Camagni,
2005), como se aprecia en la figura 6.

“La dependencia del transporte privado impide la
resiliencia urbana puesto que frena la adaptacion
de la ciudad a los cambios futuros e inevitables”
(Miralles-Guasch, Marquet & Castela, 2011).
Ademas las caracteristicas urbanas influyen en el
reparto modal, la distancia viajada y los tiempos
de desplazamientos. La proximidad de usos vy
funciones urbanas en la ciudad compacta permite
que el transporte publico tenga la masa critica para
mantenerse y ofrecer un servicio regular, comodo y
proximo, y que los movimientos en bicicleta crezcan
y los desplazamientos a pie también (Rueda, 2006),
es por esto que el uso de suelo y el transporte estan
directamente relacionados (Hurtubia & Cox, 2016) y
desde el entendimiento de esta relacion se puede
cambiar el como hacer ciudad.

El modelo de ciudad compacta al que debiese
tender Santiago responde ademas, a los cambios
sociales que se estan experimentando en las Ultimas
décadas. Existe una transicion demografica asociada
a los cambios en la estructura de hogares, los cuales
hoy son mas pequefios y con nuevas tipologias de
familia que repercuten en el estilo de vida y por ende,
en la ciudad que los acoge. El transporte juega un rol
fundamental para estas nuevas ciudades. En el caso
de Santiago, son varios los proyectos orientados
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a consolidar y unificar el pericentro de la ciudad.
Uno de ellos, es el proyecto del Anillo Intermedio de
Santiago (AlIS), el cual consiste en ser un proyecto
de transporte de corredor de buses exclusivo, que
pasa por una serie de comunas pericentrales muy
distintas entre si y con necesidad de renovacion e
integracion a la trama urbana. Este anillo ademas,
busca poner en valor esta zona en deterioro a través
de infraestructura de transporte, favoreciendo las
conexiones perimetralesy transversales por sobre las
longitudinales, para crear zonas mejor conectadasy
con gran accesibilidad para sus habitantes.

Pero, ;por qué una propuesta con esa morfologia
surgecomo respuestaaldeteriorodel pericentrode la
capital? Primero es preciso entender que el concepto
de pericentro esta directamente relacionado al
de los anillos y a su morfologia. Esta relacion se
ve implicita cuando se entiende que las ciudades
tuvieron un desarrollo urbano a partirde un esquema
anular o radioconcéntrico. Para esto, algunos
referentes internacionales permiten ser tomados
como precedente para contextualizar la aplicacién
de una estructura similar en la ciudad de Santiago.
En funcion de esto, surgen las preguntas: ;Como
se originan los anillos urbanos?, ;A qué problemas
responden? Y ;cudl seria su funcionamiento en las
ciudades actuales?

El origen de los anillos es diverso, partiendo por
la necesidad a la cual responden. Es por esto que
existen distintos tipos. Por un lado, estan los anillos
verdes que en general tienen una misma funcién:
“mitigacion de las presiones del crecimiento urbano
y las infraestructuras asociadas a éste, dotacién de
areasverdesyde esparcimiento proximasa la ciudad,
busqueda de laimplicacién ciudadana, recuperacion
de areas degradadas o fragiles y conservacién de
la biodiversidad de la zona” (Aguado, Barrutia &
Echeverria, 2013). Entre los que destacan el Cinturén
verde de MoscU, el Plan de Dedos de Copenhague, el
cinturdn verde de Londres, el Green belt de Munich,
y el Anillo Verde de Vitoria Gasteiz que se analizara
mas adelante.

Estdn también, los anillos de circunvalacion,
los cuales en su mayoria entregan respuesta al
transporte motorizado privado y que tienen grandes
consecuencias para el espacio publico si no son
integrados en el disefio de éste, quedando como
espacios residuales que crean una fricciéon entre

infraestructura de transportey espacio publico como
lo plantea Lynch, Appleyard & Myer (1964).

Finalmente, estan los anillos de metro, los cuales han
ido respondiendo al crecimiento de la ciudad en la
cual se emplazan y que refuerzan el funcionamiento
en red del sistema, al generar alternativas de
interconexion perimetral entre areas diferentes. Con
esto, se acortan distancias y se mejora las relaciones
en red. Ejemplos de esto, son las redes de metro de
MoscU, de Londres, de Paris, de Sevilla, entre otros.

En el caso de Santiago, ha existido la presencia
de tipologias de anillo desde que la ciudad se fue
expandiendo. Para esto, es importante destacar
cémo fue la transicion de un modelo ortogonal de
damero que muchas ciudades latinoamericanas
adoptaron, hacia lo que es actualmente. La imagen
anterior (fig. 7) muestra que la ciudad inicialmente
en su concepciéon durante inicios del siglo XIX tenia
un esquema tipolégico de damero, correspondiente
a lo que es hoy el casco histérico en la comuna
de Santiago y que replicd el modelo espafiol de
manzana ortogonal. Sin embargo, a medida que se
fue expandiendo la ciudad, la tipologia ortogonal
no respondia a las largas distancias, apareciendo
diagonales y ejes viales longitudinales con jerarquia
por sobre otros, como autopistas y lineas férreas.
Con esto, a mediados de siglo, la ciudad respondia
a un esquema de “estrella” que a finales de siglo,
se transformd en esquema de anillo debido a la
necesidad de crear conexiones perimetrales y a la
creacion de pequefios subcentros y junto a esto, la
masificacion del automovil.

La imagen inferior a la izquierda (fig. 8) muestra
la evolucién de la Ciudad en América Latina,
que responde a los principios mencionados
anteriormente. En él, se pasa desde un esquema
ortogonal, para posteriormente expandirse sobre
ejes y luego de eso, se desarrollan elementos vy
zonas importante colindantes a estos ejes, para
finalmente constituirse relaciones mas complejas
que responden a red y conexiones transversales y
perimetrales conformandose el esquema anular.
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EL ANILLO INTERMEDIO DE SANTIAGO

Una vez contextualizado el origen, funcionamiento
y rol de los anillos urbanos, es necesario estudiar
de la misma forma el proyecto del AIS. Para esto,
es preciso conocer su origen histérico y entender
también, que el proyecto fue producto de variadas
intervenciones que a través del tiempo han ido en la
l6gica de lograr reconocerlo como un elemento en
si mismo. No obstante, no ha sido un proyecto que
se caracterice por su implementacion inmediata o
con cambios profundos en su entorno urbano, sino
que al contrario, es un plan maestro que a escala
urbana, ha planteado una alternativa de desarrollo
orientado a la consolidacion de este territorio y que
su materializacion ha sido mas bien difusa.

A la izquierda se encuentran de manera cronoldgica
los distintos planes que llevaron al AIS hasta su
estado actual. Empezd con el Plan Regulador
Intercomunal de 1960 en donde Juan Parrochia y
equipo proyectaron, tanto avenidas principales,
futuras lineas de metro, posibles subcentralidades,
entre otros, determinando alguno de los ejes
estructurantes que hoy dan vida al Anillo Intermedio,
entre los que destacan: Av. Dorsal, Av. Las Rejas, Av.
Departamental y Av. Pedro de Valdivia.

Posteriormente, en 1994 el Minvu proyecta un
atravieso en el Cerro San Cristobal que permite dar
continuidad entre la calle Pedro de Valdivia con
el borde norponiente del cerro hasta Av. Dorsal.
Cuatro afios més tarde, en 1998, el Minvu determina
una Zona de Renovacion Urbana, respondiendo
al diagndstico de que el pericentro de Santiago

(Figura 9) Plan Regulador Intercomunal MOP 1960. Fuente: MOP.

(Figura 10)Proyecto Red de metro 1969. Fuente: Metro
(Figura 11) Plan regulador 1974. Fuente: Minvu

(Figura 12)Plan de renovacién urbana 1998. Fuente: Minvu.
(Figura 13
(Figura 14
(Figura 15
(Figura 16
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requiere intervencion. En 1999 Sectra, a través de
una Propuesta de Transporte exclusivo, propone la
idea del Anillo Intermedio de Santiago a través de
un corredor de buses exclusivo por todo el Anillo
que conecte las 12 comunas que lo atraviesan:
San Joaquin, San Miguel, Pedro Aguirre Cerda,
Cerrillos, Estacion Central, Quinta Normal, Renca,
Independencia, Recoleta, Providencia, Nufioa vy
Macul (figura 13).

En 2007 con la aparicion del Transantiago, la red de
metro se vio fuertemente afectada en su afluencia.
Existié una notable reparticién modal debido a
las falencias en la implementacién y operacion del
Transantiago que produjeron que Metro transportara
a casi el doble (96%) de pasajeros que antes del
proyecto (El Mercurio, 2008). Este hecho repercutio
ademas en poner sobre la mesa el tema de la
intermodalidad, en donde la tarifa integrada entre
buses y metro a través de una misma tarjeta BIP!,
generaria un cambio de paradigma en el transporte
publico de la capital. Este acontecimiento trajo
consigo ademas, una crisis en el transporte publico
de superficie,en dénde gran cantidad de la poblacion
priorizé sus viajes en metro, dejando de lado a los
buses y micros debido a los cambios de recorridos,
frecuencias, transbordos y tiempos de viaje.

En 2006 el SEREMI junto al MINVU establece un
Sistema de Anillos y radiales para Santiago, los cuales
son, desde la periferia hacia el centro: Anillo Orbital,
Anillo Poniente, Anillo Vespucio, Anillo Intermedio
y Anillo Interior. Este proyecto orienta la forma en
que Santiago esta siendo proyectada, trabajando
con radios de crecimiento como muchas ciudades
europeas. Posterior a este anuncio, en el mismo afio

Trazado propuesta Anillo Intermedio de Santiago. Fuente: Sectra

Propuesta de Anillos para la ciudad de Santiago (2006). fuente: Minvu

Plan Maestro Anillo Intermedio de Santiago (2006). fuente: Gonzalez, D.

Plan de Transporte para el Metro de Santiago para el 2025. (2018). Fuente: Gobierno de Chile
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Figura 17. Expansion de red metro de Santiago. Fuente: Elaboracién propia
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Daniel Gonzalez propone en su tesis el “Plan Maestro
Anillo Intermedio” en donde se establece un éarea
de influencia de este proyecto y zonas objetivo a
regenerar,y que si bien, no forman parte de los planes
oficiales desarrollados sobre el AIS, este trabajo
permite levantar la importancia y antecedentes
asociados a este anillo.

Finalmente, el gobierno actual considera que el
Transantiago ya no es sostenible ni financiable en
el tiempo, debido a los altos costos asociados a
mantener el servicio, al arriendo de terminales, a la
alta evasion producto de la disconformidad con el
servicio entregado, entre otros, por lo que propone
un cambio estructural en el sistema de transporte
publico para el afio 2025 que lo denomina como

“Red Metropolitana de Movilidad”. Esta se basa
principalmente en fortalecer la red vial de metro,
aumentando las extensiones, en conjunto a la
construccion de nuevas lineas, las cuales generan
nuevas intersecciones con el Anillo Intermedio de
Santiago y que se transforman, por ello, en puntos
de interés a estudiar y oportunidades inminentes de
desarrollo.

Para contextualizar en qué consiste el Plan de
Transporte de Santiago para el afio 2025 y cémo se
relaciona con el AIS, laimagen a un costado izquierdo
(figura 17), muestra la evolucién delaslineasde metro
en Santiago a través del tiempo y como se ha ido
expandiendo hasta llegar la actualidad. El proceso
que muestran los planos se detalla a continuacion:

1968 Decreto construccion Metro

1969 Inicio construccion L1

1974 Creacién Direccién General Metro dependiente de MOP

1975 Inicio operacion L1

1975-1977 Extensién L1 hacia Salvador

1973-1978 L.2: Desde Los Héroes a Lo Ovalle

1977-1980 Extensién L1 hacia Escuela Militar

1984-1987 Extensién L2 hacia Caly Canto

1989 Metro S.A

1993-1997 L5

1998-2000 Extensién L5 hacia Santa Ana

2000-2004 Extension L5 a Quinta Normal
Extension L2 a La Cisterna 'y Cerro Blanco

2002-2005 L4

2003-2006 L4a, Extension L2 a Vespucio Norte

2007-2011 Extension L1 hacia los Dominicos
Extension L5 a Plaza MaipU

2007 Integracion Metro a Transantiago

2012-2017 L6 Cerrillos a Los Leones

2017 Metro Tren Nos (tarifa integrada BIP)

2016-2018 L3

2018- Anuncio L7, L8 y L9y extensiones L2, [4 y L6.

2019 Anuncio Linea 10

2020 Licitacién lineas 7,2y 6.

2020- Construccién Linea 7
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Posteriormente, el plano que aparece en la ldmina
a mano izquierda, muestra la relacién que existiria COMUNAS QUE ABARCA:
entre las extensiones de metro, las nuevas lineas
y las lineas de metrotren con el trazado del Anillo
Intermedio de Santiago. Ademas, el plano especifica
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LOS PROBLEMAS DEL PERICENTRO Y
SU MATERIALIZACION EN EL ANILLO
INTERMEDIO DE SANTIAGO
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LOS PROBLEMAS DEL PERICENTRO Y SU
MATERIALIZACION EN EL ANILLO INTERMEDIO DE
SANTIAGO

INEQUIDAD EN EL TERRITORIO

Para responder a las interrogantes mencionadas
anteriormente,yunavezhechalarevision histéricade
los planes que permitieron que el AIS se materializara,
es pertinente el estudio de los elementos que
conforman a este Anillo para entender cual es su
caracter. El plano anterior (figura 20) muestra el
crecimiento de la mancha urbana en relacion con el
area del AIS. Como se puede apreciar en la imagen,
el area comprendida por el Anillo contiene zonas de
diversas épocas. Es decir, el Anillo no se consolidé ni
origind de manera homogénea. Las zonas mas claras
representan las dreas mas antiguas y a medida que
se oscurece se representan aquellas zonas de origen
mas reciente. Como se puede apreciar en la imagen,
ademas, las épocas mas predominantes son las
etapas que comprenden los afios entre 1941 a 1980,
en donde la mayoria del pericentro acotado por el
area del Anillo se consolido.

Dicha area que es comprendida por el anillo se
establecié previamente tomando como referencia el
Plan Maestro Anillo Intermedio de Daniel Gonzélez
(2006) vy, basandose en la distancia caminable
desde una estacién de metro que son 600 metros
aproximados. Ademas, para fines de este trabajo,
se consider6 afiadir elementos claves que si bien
engrosan el espesor de la franja, estan inmersos en
ella como el Cerro San Cristébal, la zona industrial
de Renca, el Vertedero y Parque Bicentenario de
Cerrillos, la zona comercial del Mall Florida Center
y el equipamiento deportivo del Estadio Nacional.
Finalmente, el espesor considera el drea de influencia
en donde potencialmente se manifestaran los
impactos de este Plan Maestro y que también puede
variar dependiendo de la parcelacion de la trama
urbana vy la aparicion de ejes viales importantes que
generan cortes en el tejido urbano.

Por otro lado como se puede apreciar en el plano,
los limites comunales (en rosado) evidencian que
el AIS estd comprendido por multiples comunas
y es precisamente esta division administrativa
y territorial la que provoca tanto dificultades,
como oportunidades, considerando que a mayor
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Figura 21. GSE Santiago. Fuente: Elaboracién propia en
base a Censo 2012

Figura 22. Densidad residencial Santiago. Fuente:
Elaboracién propia en base a Censo 2012
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Figura 23. Andlisis Anillo Intermedio de Santiago. Fuente: Villalobos, S. (2018)

confluencia de comunas, mayor dificultad para
unificar la propuesta y realizar acciones coordinadas
entre municipios.

Junto con el analisis y caracteristicas del AlS, este
apartado ademds, tiene como objetivo identificar los
problemas y potencialidades del Anillo Intermedio
de Santiago asociados al pericentro de la capital,
respondiendo, en primera instancia a la interrogante
sobre, iqué problemas presenta el pericentro de
Santiagoy que se materializan en el Anillo Intermedio,
que no han permitido que se consoliden?

Para esto, es preciso entender los problemas
generales que presenta el pericentro, partiendo por
la segregacién socioecondémica de este territorio
que se puede apreciar en la figura 21 mostrada en la
pagina anterior. Segiin Moreno (2015): “La poblacion
del pericentro generalmente tiende a ser de clase
media-baja, con educacion y trabajos de bajo nivel
y remuneracién; asimismo, las condiciones de su
vivienda son modestas y econdémicas. Ademas, en
esta poblacién existe una demanda interna que
optara por vivir o trabajar en otro lugar, en busca de
una oferta de bienes y servicios méas atractivos con
remuneraciones mas elevadas” (Moreno. 2015). Esto
provoca que en las comunas insertas en el pericentro
no exista gran cantidad de poblacion flotante, sino
que al contrario, la poblacién que vive en dicha zona
migra hacia otras comunas a trabajar o estudiar, por
lo que ademads de generar desplazamientos largos
atentando a la calidad de vida con extensos tiempos
deviaje,segenerapocainversiéndentrodelacomuna
y baja cohesion social. Por otro lado, es oportuno
mostrar la densidad (figura 22) del pericentro de la
capital y evidenciar que existen multiples zonas con
baja densidad que no se condicionan con el principal
atributo del pericentro que es su cercania a las zonas
de concentracion de servicios y equipamientos.
Moreno (2015), también expresa que: “La densidad
construida es baja y contrasta con la densidad
poblacional que es mayor que la que existe en las
comunas respectivas”.

Importante también es destacar que el AIS no se
reconoce por si mismo en planos de analisis en
dénde no se recorte y se aisle la franja del anillo,
evidenciando la falta de cohesion de este territorio
y la falta de efectos fisicos y socioespaciales del
area de influencia de éste. Una vez mencionada la
metodologia de determinacion del area de influencia
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del Anillo, es importante considerar ademas otros
aspectos que ocurren dentro de ella. Es por esto que
para mayor entendimiento de esta problematica se
utilizan los planos realizados por Simon Villalobos en
su tesis sobre el Anillo Intermedio de Santiago (2018),
en dénde se pueden apreciar diferentes anélisis
sobre densidad, areas verdes, uso de suelo y grupos
socioeconémicos dentro del area de influencia del
anillo. De estos analisis se desprende que si bien
existe una heterogeneidad en cuanto a densidad,
encontrando desde zonas poco densas a altamente
densas, dichas zonas se encuentran concentradas
en areas especificas, que en contraparte, provocan
que existan una serie de areas con baja densidad
pero con gran potencial de ser densificada, al igual
que la situacion que se diagnostica en el pericentro.

El segundo andlisis corresponde a un levantamiento
de éareas verdes del AIS, en el que se aprecia
claramente la carencia de areas a lo largo del Anillo,
cuestion que debiese ser mejorada puesto que
tiene directa relaciéon con la calidad de vida de sus
habitantes y en donde la OMS (Organizacién Mundial
de la Salud) considera como requerimiento minimo
el de 9m2/hab, mientras que la Agencia Europea
para el Medio Ambiente considera 20m2/hab y la
Organizacion de Naciones Unidas (ONU) 60 m2/hab,
lejos del promedio chileno de 4,2m2/hab (Mi Parque,
2017)

El tercer analisis corresponde a los usos de suelo
de las manzanas comprendidas por el Anillo y del
cual se puede inferir que existen zonas con mayor
mixtura de uso que corresponden a las ubicadas en
las comunas de Nufioa y Providencia, situacion que
se repite en el analisis de aspectos socioeconémicos,
que también posiciona a la comuna de Providencia
y Nufioa como las més privilegiadas. Finalmente,
el ultimo andlisis muestra el recorte del grupo
socioecondémico en donde se reitera lo analizado con
anterioridad.

Otro tema importante que tiene que ver con la
desigualdad presente en el Anillo, es que en la época
mencionada anteriormente, se produjeron una serie
de acciones para combatir el déficit habitacional por
el que constantemente ha pasado Santiago. Una
de estas medidas, fueron las conocidas como los
“lotes 9x18” que tienen directa relacion con el Anillo
Intermedio de Santiago. La figura 24 que aparece a
continuacion muestra la relacién que existe entre
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Figura 24: Demarcacién Anillo Intermedio en plano de lotes 9x18. Fuente: Intervencion
en base a Tapia, R. Muiloz, S. & Walker, F. Laboratorio 9x18, PUC (2018)

Figura 25: Lotes 9x18. Fuente: Tapia,R. Muiloz, S. & Walker, F. (2020)
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estas viviendas populares mostradas en areas negras,
en relacién con el Anillo Intermedio representado en
naranjo y el Anillo Vespucio que se muestra en color
negro.

De la imagen se extrae que existe una gran cantidad
de viviendas sociales que se encuentran colindantes o
cercanas al area del AIS. Es mas, la mayoria de ellas se
encuentran comprendidas entre el Anillo Intermedio de
Santiago y el Anillo Vespucio, por lo que el AlS pasa a ser
un elemento de transicidon entre la ciudad historica, su
pericentroy el caracter social de éste y la periferia.

Para ser exactos, en el libro sobre los lotes 9x18 de
Vergara & Palmer (1999), se levantaron las superficies de
las poblaciones construidas desde 1959 a 1988 con lotes
de entre 160m2 y 250m2 de superficie. En Macul fueron
27 poblaciones estudiadas con una superficie de 249
ha. En San Joaquin 19 poblaciones estudiadas con una
superficiede 169 ha. En San Miguel 11 poblaciones con 49
ha, mientras que en Pedro Aguirre Cerda 14 poblaciones
con 177 ha. En la comuna de Cerrillos 20 poblaciones con
153 h4, y finalmente, en Estacién Central 10 poblaciones
con 175 héa construidas de vivienda social. (Vergara &
Palmer, 1999)

Dichas cifras constatan las notables cifras de superficies
que abarcan las viviendas sociales realizadas bajo la
metodologiadeloslotes9x18enelpericentrode Santiago,
que suman 972 ha y que le otorgan un caracter especial
a éste. Dichas zonas se posicionan especificamente en el
sector sur poniente del Anillo, y debido a sus falencias de
equipamientoy areas verdes en conjunto con su caracter
social, son areas que deben ser incluidas y estudiadas
en cualquier proyecto implementado en dicha zona.
Esto, sin considerar que existen una gran cantidad de
viviendas sociales y poblaciones de las cuales no existe
un levantamiento cuantitativo y que también se sitdan
en el pericentro con gran oportunidad de consolidacion
a través de la accesibilidad a servicios y equipamiento.
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INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE PUBLICO
SEGREGADA

LA TENSION EN LA SUPERFICIE

El Anillo Intermedio de Santiago es un proyecto
de corredor de buses segregado, y como el mismo
nombre lo advierte: jPuede la infraestructura de
transporte segregada, en este caso de estudio, los
corredores de buses, aportar a construir un perfil
de calle de calidad urbana evitando la segregacién
del espacio publico y su relacion con la calle? Para
responder a esta pregunta, es preciso conocer en
primera instancia qué son las infraestructuras de
transporte segregada, qué efectos tienen en la trama
urbanay como se presenta en el Anillo Intermedio de
Santiago.

Partiendo de lo general, la infraestructura de
transporte se caracteriza por ser la que acoge los
medios de transporte: automdvil, motocicletas,
bicicletas, buses, camiones, trenes, entre otros. Y se
pueden diferenciar en transporte privado; cuando
estan dirigidos a la movilidad de un individuo,
y publico; cuando estd destinado al transporte
colectivo y regulado o financiado por el Estado. En
Chile, larelacion que existe entre el transporte publico
y privado es tensa cuando es llevado a la superficie.
El trénsito y la congestidn, es uno de los principales
problemas de las ciudades y de la vida urbana y es
atribuible principalmente a la mala planificacién
y al uso indiscriminado del automovil, siendo sus
ocupantes los responsables de congestionar 12 veces
mas en promedio que un ocupante de transporte
publico (Thomson, 2002). Y es precisamente en este
punto en donde se deberia poner énfasis. jPor qué
los pasajeros que aportan significativamente menos
a la congestion son de igual manera parte de ella?
Segln la EOD del 2012, la cantidad de viajes que se
realizan en transporte publico corresponden al 29,1%
de los viajes totales, muy similar a los realizados por
el transporte privado (autos) que corresponden al
28%. No obstante, la diferencia recae en la cantidad
de pasajeros transportados y la superficie que
ocupan en las vias, como se ve en la imagen que a
continuacion (figura 27) que compara la superficie
ocupada por vehiculos privados para transportar
200 personas, versus la superficie utilizada al ser
transportadas en bus, tranvia y peatonalmente.

Otra diferencia considerable en esta tension del
transporte, es que existe una relacion entre el modo
de transporte escogido (particion modal) y el quintil
de ingresos de los habitantes, es decir, a medida que
elquintildeingresosaumenta, mayoreslaproporcién
de viajes que se realizan en automovil y menor la
proporcién que se realizan por caminatas. Situacion
contraria a la de los ingresos mas bajos, en donde
solo el 5% realiza sus viajes en auto y la caminata
asciende a mas del 50% de los viajes (CEDEUS, 2019).
Estas diferencias representan una clara inequidad en
la movilidad urbana de los habitantes y profundiza la
segregacion socioespacial de nuestra capital.

ORIGEN DEL CONFLICTO

Antes de ahondar en los efectos de la infraestructura
detransporte enlatrama urbana, es preciso entender
que esta tension entre el automovil y el transporte
publico tiene un origen europeo pero que al pasar los
afnosseexpandio haciacualquierciudad que basasus
desplazamientos en el auto y que se va expandiendo
constantemente tanto en sus limites urbanos como
demograficamente. Para contextualizar, en Santiago,
a mediados del siglo XIX aln no se requeria de un
transporte publico, ya que las distancias podian ser
facilmente caminables. No obstante, la expansion
de la ciudad trajo consigo que en el afio 1857 se
inaugurara el primer transporte publico denominado
como “carros de sangre” en la Alameda.

Posteriormente en 1896 la municipalidad fomento
la licitacién de un servicio de transporte a traccion
eléctrica y mas adelante, en 1910 comenzaron a
funcionarlosprimeroscarrosdetransporteagasolina.
En 1922 se inaugurd el servicio de buses de Estacion
Central en un trayecto de 6 minutos y en donde sus
carros fueron apodados como “géndolas”. En 1947
circularon los primeros “trolleybuses” pero mas
adelante fueron derrocados por la masificacion de
las “micros”y buses a diesel (memoria chilena,2019).
Finalmente con la consolidacién de las micros como
transporte publico de superficie, vino consigo la
idea de construir una linea férrea subterrdnea que
apoyara el transporte de pasajeros y que inicio en
1969 su construccién para ser inaugurada en 1975
dando el inicio a lo que hoy conocemos como metro
y que ya cuenta, como se menciond anteriormente,
con 7 lineas construidas y con otras en construccion.




Figura 27. Comparacion espacio utilizado transporte. Fuente: Diagonal per a Tothom en transportpublic.org

38

Si bien el metro llegd a aminorar la congestién
existente en superficie que venia en aumento por
la masificacion del auto y por el aumento de la
poblacion, no resolvié esta principal externalidad
producida por el automévil. En Santiago, esta
situacién es critica y las propuestas para combatir
la congestion han sido hasta ahora, insuficientes.
Una de las medidas principales que se utilizaron
para combatirla fue la de hacer corredores de buses
segregados, quesibientienen un origen europeo, han
sido fuertemente utilizado en casos latinoamericanos
como también en el caso local.

TIPOS DE INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE
SEGREGADA

Segregar un medio de transporte no ha sido sélo
una estrategia en el transporte publico de superficie,
sino que existen diversos casos: En el transporte
privado se ha utilizado el segregar las vias y son
las bien conocidas como autopistas urbanas, que
adelantando los efectos, tienen un gran impacto
en el entorno urbano (figura 28). En Santiago
las mas importantes: Costanera Norte, Vespucio
Norte, Autopista Central, Vespucio Sur y Tunel San
Cristobal, tienen como principal funcion el traslado
del transporte motorizado privado en alta velocidad
y de forma concesionada.

En el transporte publico la estrategia también se ha
utilizado pero con el fin de evitar la congestion propia
del auto y por las necesidades de funcionamiento
mismos, como es el caso del metro, que puede ser:
subterraneo, en altura o confinado (en trinchera o a
nivel), siendo esta Ultima relacién compartida con los
trenes férreos. En el caso del transporte publico de
superficie, los buses, la infraestructura de transporte
priorizada considera las vias exclusivas, pistas solo
busy vias segregadas.

Ahondando sobre esto Ultimo, la fiscalizacion de
transporte sefiala que las pistas s6lo buses son
aquellas en que el transito estd permitido sélo
para transporte publico, dejando para los vehiculos
particulares el resto de las vias. Generalmente estan
ubicadas en el lado derecho de las vias, aunque
también hay algunos tramos donde estan a la
izquierda de la calle. Se encuentran debidamente
sefializadas y operan durante las 24 horas del dia,
todos los dias del afio (Fiscalizacion de transporte,
2018).
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Las vias exclusivas por su parte, son aquellas que
solo funcionan durante horarios punta, de lunes a
viernes, excepto los festivos. Desde las 07:30 a las
10:00 de lamafiana, y entre las 17:00y las 21:00 horas,
los automoviles particulares tienen prohibicion
de transitar por ellas ya que estan destinadas
al transporte publico de pasajeros y que de ser
necesario, existe la opcién de que los automovilistas
pueda transitar por estas vias fiscalizadas por
camaras, pero deben evitar hacerlo por 2 porticos
consecutivos.

Finalmente, las vias segregadas o corredores de
buses, corresponden a aquellos que se encuentran
confinadas por una separacién fisica que puede ser
una reja, barrera, bandejon, entre otros. La siguiente
tabla muestra los km correspondientes a cada tipo de
Infraestructura vial priorizada disponible en Santiago:

INFRAESTRUCTURA VIAL KM
PRIORIZADA 2017
VIAS SEGREGADAS O 81
CORREDORES
VIAS EXCLUSIVAS 31
PISTAS SOLO BUS 119,3
PISTAS SOLO BUS-SENTIDO 203

Profundizando en el tema de los corredores, se adjunta
el listado de las actuales vias segregadas en Santiago:

. Corredor Grecia

. Corredor Av. Santa Rosa

. Corredor Av. Pajaritos- Av. Gladys Marin

. Corredor Suiza- Av. Las Rejas

. Corredor Av. Vicufia Mackenna- Av. Concha y Toro
. Corredor Av. Pedro Aguirre Cerda

. Camino a Melipilla- Av. Esquina Blanca

. Corredor Av. Jaime Guzman

O© o ~N O U b~ w N

. Corredor Av. Departamental
10. Corredor Av. Las Industrias
11. Corredor Av. Dorsal

12. Corredor Av. Pajaritos



Figura 28. Fuente de izquierda a derecha y de abajo hacia arriba: (1) Autopista Vespucio Norte. Plataformaurbana.cl (2) Metro-tren Nos. Elaboracion propia. (3)
METRO. (4) Pista solo Bus. Fiscalizacion.cl (5) Metro linea 5. Red.cl (6) Via exclusiva. Fiscalizacion.cl (7) Panamericana y linea 2 del Metro de Santiago desde el
Puente Huérfanos. Flickr: Urban landscape. (8) Corredor Vicuiia Mackenna. Plataformaurbana.cl
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A pesar de los ya 203 km construidos de corredores
de buses segregados, existen actualmente planes
que promueven la construccién de mas de este tipo
ya que se consideran convenientes por sobre otras
estrategias modales. A esta estrategia se le denomina
BRT, que es la abreviacién de Bus Rapid Transit y que
hace referencia a “un sistema de autobuses de alto
estandar, definido por el uso de derechos de paso
dedicados, rutas programadas, asignadas paradas de
autobus, vehiculos de mayor confort y calidad, y el uso
de tecnologias ITS (Sistema de Transporte Inteligente)
para monitoreo de buses, informacion a pasajeros y
retiro de tarifa” (Hidalgo, 2020). Seglin Thomson, 2017,
estos sistemas de buses sobre vias segregadas tienen
una serie de ventajas: Separacion de los buses de la
congestion provocada por automéviles permite mayor
velocidad y con ello mayores indices de productividad;
Los costos de implementacion son relativamente bajos
comparados con el metro o tranvia y es mas rapido
de implementar. Ademas de que un adecuado disefio
integral, permitiriadisminuirla cantidad detransbordos
realizados por los usuarios (Thomson, 2017)

Para Katz, la construccion e implementacién de nuevos
corredores “debe entenderse como una excelente
e imperiosa oportunidad de redisefiar adecuada vy
respetuosamente los espacios para cada uno de los
usuarios, transporte publico, peatones vy ciclistas,
aportando calidad al lugar en busca de lograr un
ambiente mas grato e inclusivo” Ademas de que dichos
corredores  “contribuirian a la descontaminacion y
ventilacién de las zonas urbanas, a la biodiversidad,
entendiendo las calles como parte de un sistema verde
en conjunto con plazas y parques, como también a la
reduccion de las temperaturas en zonas excesivamente
pavimentadas” (Katz, 2015).

A esto se le suman las ventajas que conlleva priorizar
el transporte publico por sobre el privado: Disminuir
los costos para la ciudad y para sus habitantes,
disminuir el gran impacto fisico que provoca la
construccion de autopistas urbanas y que afectan el
perfil urbano y ademas, tomar al transporte publico
como el dispositivo equitativo mas importante de la
accesibilidad (Revista Cepal n°122,2017), que en otras
palabras quiere decir que no dependa de los ingresos
ni del quintil de aquellos que lo usan, sino que sea un
sistema equitativo de acceso a las oportunidades y
servicios que la ciudad ofrece.

EFECTOS EN LA TRAMA URBANA

Noobstantedelasventajas, existe un fuertedebatesobre
la infraestructura de transporte segregado puesto que
produce efectos negativos en la trama urbana cuando
su disefio no es adecuado. Sus efectos pueden ser
visualizados a través del Anillo Intermedio de Santiago,
y para esto es preciso conocer la accesibilidad que tiene
dicho anillo. En el plano que se muestra a continuacién
(fig. 29) selevantalaaccesibilidad, indicando estaciones
de metro y sus lineas respectivas, lineas de tren y
metro-tren, ciclovias existentes, paraderos y corredores
de buses. Estos Ultimos corresponden a los que ya se
encuentran implementados, puesto que aln no se
construyen la totalidad de los corredores proyectados
por SECTRA. Como se evidencia, existen zonas sin
corredor implementado en Providencia, Nufioa, Macul,
parte de San Miguel, un sector de Cerrillos, un sector de
Quinta Normal, el corredor que iria por la comuna de
Independenciay, parte de la comuna de Recoleta.

Ala planasiguiente aladerecha (figura 30), se visualizan
algunos de los efectos negativos que la infraestructura
de transporte provoca sobre la trama urbana cuando el
disefio no es el adecuado y que son parte del debate
mencionado anteriormente. Se evidencian en primer
lugar, una peatonalidad conflictiva: alto nimero de
cruces dobles e inseguros, falta de cruces a mitad de
calle que acorten las distancias caminadas, falta de
continuidad de veredas y mal estado de éstas mismas,
ademaés de falta de accesibilidad universal. Por otro
lado, existe una discontinuidad de la trama urbana,
con una serie de pasos bajo nivel y sobre nivel en mal
estado que provocan sectores inseguros, aislamiento
de los sectores residenciales, potencian los cruces
discontinuos y generan espacios residuales.

Ademas de los aspectos fisicos que la infraestructura de
transporte tiene como consecuencia, existen aspectos
intangibles que son detectados a través de Evaluation
of Passenger Comfort in Bus Rapid Transit Systems
en 2015, el cual identifica otros factores que afectan
la calidad del servicio: la congestion en las horas
punta, el mal estado en que se encuentran los buses,
la conduccion descuidada y la desconfianza en los
tiempos de viaje en los buses.

Sin embargo, a pesar de los efectos negativos sobre
la trama urbana mencionados recientemente, es
necesario entender que esto ocurre cuando la ciudad
es disefiada para el auto y no se pone al transporte



publico como prioridad ni con ello a sus habitantes.
Existen diversas alternativas de disefio que permiten
implementarestainfraestructura de transporte evitando
o reduciendo las externalidades de un mal disefio.
Estudiar estas alternativas permite dilucidar cuéles son
las condiciones de un buen disefio que permita resolver
las relaciones complejas entre transporte publico y la
calle, y cdmo pueden mejorar su entorno urbano.

En relacién a esto mismo, sobre la aplicacion de los
correderos de buses, es importante entender en primer
lugar, la premisa de que “las calles no son correas
transportadoras. Ademas de su funcion desplazadora,
tienen una funcion emplazadora” (Forray, 2013) Es
decir, a través de estos ejes es posible dar respuesta a
otras necesidades que exige la ciudad.

RECOLETA

CONCHALT \

Profundizando en esta idea, Forray (2013) menciona las
claves que permitirian mejorar las potencialidades
de estainfraestructura de transporte: En primer lugar,
e se debe poner en el centro de las preocupaciones a
> Lo L ~ los usuarios y el hecho de que “todo viaje comienza
""""""""""" y termina a pie”, en segunda instancia, es entender
' que las calles por los que circula el transporte
publico masivo son a priori o potencialmente,
“espacios publicos de escala metropolitana” y por
ende “lugares privilegiados para la implantacién de
servicios publicos, comercio, y actividades diversas
propias de la urbe”. Finalmente, tener en cuenta
que “dichos ejes mayores que acogen el transporte
publico conectan la urbe con los barrios vulnerables
de la ciudad” (Forray, 2013), como se evidencia
por ejemplo, con los lotes 9x18 mencionados con
anterioridad.
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Figura 30. Fuente: Elaboracion propia

Figura 29. Accesibilidad AIS. Fuente: Elaboracion propia
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A esto se le suma el estudio realizado por Valdivieso,
Gonzélez, Grange & Troncoso sobre la “infraestructura

Table 13: Strength and weaknesses of each transport mode in order of importance

dedicada para busesy calidad de servicio: El caso de

Strengths Weaknesses

Fast (low waiting and in-vehicle time) 1. Uncomfortable on peak hours (too hot on summer,

SantiagodeChile”,endondetambiénafirmanelhecho

entre buses. Es decir, la infraestructura priorizada Figura 33. Fuente:
mejora el servicio y la experiencia de viaje.
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Figura 32. Fuente: Evaluation of Passenger

Figura 31.Fuente: Elaboracion propia en base
a datos obtenidos de Infraestructura publica.
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de que la “utilizacién de infraestructura dedicada
para buses impacta de forma positiva en cada uno de
los tres indicadores de calidad de servicio” los cuales
son: la velocidad promedio durante el recorrido, el
coeficiente de variacion del tiempo de viaje de los
servicios, y el coeficiente de variacion de los tiempos

Intermedio de Santiago con una experiencia de
viaje, es quizads la manera de potenciarlo, puesto

Metro

1.
2

3.
4.

Safe (few accidents and low crime)

Clean

. Comfortable in off-peak hours

lacks ventilation)
Lacks night services

Expensive

Bus

Low access time
Windows allow to look outside

Provision of night services

mooBs W R = L k2

Uncomfortable (all hours)

Unsafe (both accidents and crime)

Unreliable frequency

Carelessly driving

IDB 2015
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Figura 34. Fuente: IDB 2015

Slow (long waiting and in-vehicle time)




Figura 35. Fuente: Recorrido
por el AIS. Elaboracion propia
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que al coincidir su trazado con infraestructura de
transporte, recae en la posibilidad de ser recorrido
en su extension, para asi establecerse como un
elementoensimismo, reconocibleyconcarécter. Esta
situacion debiese completarse con la materializacion
eimplementacion de todos los corredores que fueron
proyectados por SECTRA. Esto, con el fin de unificar
el Anillo y con ello, recorrer el pericentro en todo su
perimetro.

Si hacemos este ejercicio con lo que actualmente
esta implementado, es posible recorrer el Anillo
Intermedio y asociarlo a una experiencia de viaje. La
imagen que aparece a la izquierda (fig. 35), muestra
un levantamiento fotografico del Anillo basandose
en el ejercicio realizado en “La Ville du périphérique”
por TOMATO ARQ, quien plantea que el cinturén de
Paris “es un territorio improbable donde se hacen
nudos y se desatan gran parte del presente y futuro
de toda la regién” y considera la idea de recorrerlo
como “un viaje de iniciacién en una ciudad en plena
mutacion” (TOMATO ARQ, 2003).

Este levantamiento del AIS a través del recorrido,
muestra las intersecciones del AIS con los ejes
viajes mas importantes, en dénde se puede apreciar
lo diverso de este paisaje que compone el anillo.
Este levantamiento ademas, puede ser un simil de
lo planteado por Lynch, Appleyard & Myer en su
texto “View from the Road” en el cual expresa su
preocupacion por “disefiar secuencias visuales para
el observador en movimiento”, ademas de mostrar
su preocupacién por las consecuencias de las
infraestructurasdetransporteenlatramaurbana: “las
carreteras deberian fundirse en el paisaje; las vallas
publicitarias deben ser controladas; Las cicatrices
de la construccién deben disfrazarse plantando”
(Lynch, Appleyard & Meyer, 1964). Si bien, en el
texto se mencionan a las autopistas y carreteras
como los elementos que albergan esta dindmica,
los corredores de buses al ser de superficie y en su
mayoria segregados, también tienen consecuencias
en la trama urbanay pueden ser el instrumento para
apreciar el paisaje en movimiento.

De esta forma, se potencia la idea de la experiencia
de viajey con ello se pone sobre la mesa el concepto
de habitabilidad de los corredores. Siendo necesario
atender tanto la experiencia del pasajero, del peatén
como de la transferencia entre ambos.
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Figura 36.

Fuente: Recorrido por el AIS. Elaboracion propia
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ZONAS INDUSTRIALES, EN DESUSO Y OBSOLETAS
ORIGEN Y RELACION CON EL PERICENTRO

Otra de las caracteristicas del pericentro de Santiago
y del Anillo Intermedio es la gran cantidad de zonas
en desuso, obsoletas e industriales como se ve en el
plano de la izquierda (fig 37) que relaciona dichas
zonas con el drea de influencia del Anillo. Esta gran
concentracién de zonas industriales, acarrea una
serie de problemas a escala local como el deterioro
de la trama urbana, fachadas ciegas e inseguras para
el peatén, baja cohesion social y baja mixtura de
usos, entre otros.

Segln Rojas “La explicacion yace en que el pericentro
fue alguna vez la antigua periferia y que con la
expansionurbanaquedaroninstaladas(lasindustrias)
como espacios internos de la ciudad (Rojas, 2004).
Es por esto que “el pericentro urbano de Santiago
quedd inmerso en una zona que, en el contexto
del detrimento del uso residencial, es preferente
la construccién, remodelacién y consolidacion de
actividades expulsivas de poblacion”, como las
industria, bodegas y talleres (Contrucci,2011), las
cuales se situaron preferentemente cercanos a
corredoresdetransporte (autopistas, carreteras,y vias
férreas) y que hoy suman entre parques industriales y
bodegas 19,6 millones de m2 en Santiago, ocho veces
mas que las superficies de Malls (2,5 millones de m2)
(Ramirez, C; 2013). De esta forma, en las 34 comunas
del Gran Santiago hay 2.843 hectareas normadas con
uso de suelo industrial exclusivo que estén en estado
de obsolescencia.

Si llevamos esto a un esquema de ciudad, podria
basarse en el realizado por Burgess en 1925 que
menciona que existe la “zona |I“ que es donde se
concentran los mayores servicios y equipamientos,
lo que hoy se conoce como el CBD: Central business
district. Posteriormente viene la “zona II” que seria la
de transicion y que antes fue periferia, concentrando

Figura 38. Fuente:

=
7 e Burgess 1925

b4
COMMUTERS ZONE
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industrias livianas y viviendas sociales en su mayoria.
La “zona IlI” hace referencia a la zona compuesta por
viviendas de trabajadores pero cercanas a ejes viales.
En la zona “IV “predominan las zonas residenciales
de familias con ingresos estables y finalmente en la
“zona V" se sitlan aquellas mas adineradas (Moreno,
2015). No obstante, es preciso sefialar que este
esquema deja afuera situaciones geograficas, como
la gran cantidad de cerros islas o el rio Mapocho,
como también  demogréficas locales, como lo
fueron las erradicaciones ocurridas en la época
de la dictadura en Chile, que cambié el esquema
local, llevando hacia las periferias a las familias con
escasos recursos, provenientes en su mayoria de
campamentos.

Sin embargo, este esquema tiene la potencialidad
de definir las principales zonas de las ciudades
asociadas al programa principal al cual responden.
En el caso de Santiago, como lo muestra la imagen
39 continuacién, y basédndose en el Sistema de
Anillos radiales propuestos por el SEREMI y el MINVU
en el 2009, podria establecerse una zonificacion
radial de la ciudad partiendo por la zona I. Anillo
Interior de Santiago, méas asociada a equipamientos
urbanos e infraestructura férrea, lazona ll que seria la
comprendida hacia el interior del Anillo Intermedio
la cual actualmente posee gran cantidad de zonas
industriales y en desuso, ademas de viviendas con
poca densidad. Siendo esta la zona de estudio de
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esta tesis, se abre la pregunta: jcuél es el papel de
las zonas pericentrales dentro de las dindmicas de
desarrollo de la ciudad de Santiago? Posteriormente
estarfa la zona Il que esta comprendida desde el
Anillo Intermedio hacia afuera llegando hasta el
Anillo Vespucio y que corresponde a una zona de
caracter residencial y finalmente, la zona IV que seria
desde el Anillo de Vespucio hacia el exterior, y es lo
que hoy se conoce como periferia, siendo una zona
casi en su totalidad residencial.

“El  pericentro urbano, ha sido calificado
peyorativamente como un lugar deteriorado que
almacena usos y construcciones industriales
antiguas, consolidandolo en un espacio “vacio” en
términos de interésy atraccion metropolitana” (Moris
y Reyes, 1999 en Moreno, 2015). Sin embargo, es en
esta misma condicién propia de deterioro en donde
resalta la oportunidad de regeneracién. En laimagen
41 que se encuentra al costado derecho, se muestran
las zonas industriales del Gran Santiago, en donde se
evidencia la clara concentracion de éstas en la zona
del pericentro, principalmente hacia el interior del
Anillo Intermedio. Es por este deterioro concentrado,
que el Gobierno en la década de los 90" impulsé un
programa de Regeneracion Urbana que Rojas (2000)
lo denomind como “Volver al centro”, facilitando
los subsidios y la densificacion de la zona, como se
aprecia en laimagen 42 que muestra en verde la zona
definida para ser regenerada.

OPORTUNIDAD DE DESARROLLO Y DENSIFICACION

Como ya se ha mencionado, las zonas industriales en
desuso y obsoletas traen consigo una oportunidad
de desarrollo, pero ;cémo se manifiestan las
oportunidades en estos espacios?. El gobierno
opté por la densificacién y los subsidios para
rehabitar las zonas centrales, no obstante hay
quienes advierten un peligro en la manera de
invertir en zonas potencialmente privilegiadas dada
la cercania tanto al centro histérico como al centro
financiero, puesto que procesos de gentrificacién
y especulacion podrian seguir desplazando a los
habitantes de recursos mas bajos si la normativa no
regula los precios ni la integracion social: “A pesar
de las ganancias por renta del centro, la influencia
de los altos precios, también hace desplazar a los
inversionistas y desarrolladores hacia lugares mas
baratos, llevandose consigo los proyectos urbanos
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y la mayoria de la demanda hacia las periferias”
(Lopez, 2005).

Una manera de utilizar estos espacios es lo ocurrido
en las cercanias del centro, principalmente en la
comuna de Estacion Central y Quinta Normal con
los conocidos “guetos verticales” que aparecen en la
imagen a la izquierda en la pagina anterior (fig 40)
y son la prueba empirica que no todo desarrollo es
positivo y que la vivienda no debe ser un bien de
consumo. Cuando se deja la vivienda a privados sin
regulacion estricta por parte del Estado, aparecen
situaciones como ésta, en donde las soluciones estan
orientadas a cumplir con beneficios econdémicos
de privados, mercantilizando, alin maés, el acceso a
la vivienda. Se deja de lado, ademas, los servicios
y equipamientos que alimentan a estas nuevas
viviendasynoseentrega, a pesardesu gran densidad,
solucion alguna al déficit habitacional de un manera
digna ni con equidad social. Si no que mas bien, se
precariza lavivienday se normalizan como un bien de
consumo maximizando las ganancias, como ocurre
en el dia de hoy en dénde existe un déficit de 739.603
viviendas pero paraddjicamente, de 3 viviendas, 1 es
adquirida para arriendo e inversién (CCHC, 2018). Es
asi, como se reitera el desafio de “la concepcion del
pericentro como espacio de oportunidad dada las
ventajas competitivas que tiene por su localizacién
cercana al centro” (Porter 1995 en Moreno 2015),
cuidando aquellos desarrollos que atentan contra la
ciudady el acceso equitativo.

Otro de los desafios que recaen al tener una gran
cantidad de suelo disponible en zonas pericentrales,
es precisamente su administracién y rentabilizacion
a través del mercado de suelo. Con esto, surge la
pregunta: jcual es el rol Municipal en la planificacion
territorial y renovacion urbana a escala local? “Los
municipios del pericentro del Gran Santiago han
marcado su agenda urbana en base a distintas
modificaciones a sus planes reguladores, con motivo
de atraer la inversién inmobiliaria de renovacién
urbana en altura” (Lopez, Gasic & Meza, 2012).
Es decir cada Municipio “establecen normativas
permisivas para atraer inversién inmobiliaria, pero
también existen ajustes normativos de caracter
flexible y dirigido” (Lopez, Gasic & Meza, 2012) y son
precisamente estos ajustes los que permitieron que
ocurrieran los guetos verticales en las comunas con
planes reguladores mas liberales.
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A este desafio administrativo, se suma el desafio de
realizar proyectos de gran escala como es el Anillo
Intermedio y que su implementacion y éxito recae
en la responsabilidad de 12 municipios. Existen
proyectos urbanos que no se han llevado a cabo por
faltas en la gestion municipal. Una de las formas de
abarcar grandes proyectos en los cuales confluyen
una gran cantidad de actores, tanto privados como
publicos, es reducir las escalas de trabajo. Es por esto
que es preciso preguntarse jse abre asi la opcién
mas légicay factible de trabajar el Anillo por tramos?



TRAMOS, NODOS Y ENCLAVES: EL AIS
COMO DISPOSITIVO DE CIUDAD



Figura 44. Fuente: Tomato Arq. (2003)

Figura 45. AIS como dispositivo de ciudad. Fuente: Elaboracion
propia.

TRAMOS, NODOS Y ENCLAVES: EL AIS COMO
DISPOSITIVO DE CIUDAD

AlS COMO DISPOSITIVO

Una de las caracteristicas de los anillos, tanto de los
anillos verdes, los de circunvalacion o los de metro, es
que se implementan a través de tramos, se identifican
nodos importantes en su trazado y, atraviesan o son
atravesados por enclaves urbanos. En el caso de
Santiago, la interseccién del Anillo Intermedio con
una serie de elementos que lo atraviesan, produce una
discontinuidad y falta de adhesion a la trama urbana.

Situacion similar vivid Paris, en el cual a través del
proyecto de La Ville du périphérique, se estudia a la
ciudad y a su pericentro de manera radial, analizando
sus tramos y nodos e interviniéndola en puntos
especificos para logar continuidad y una reconversién
del pericentro de la ciudad a través de la infraestructura
detransporte: las autopistas. En este estudio ademas, se
denomina a la capital como “la ciudad del dispositivo”
(figura 44), la cual se define como una ciudad particular
entre Paris y los suburbios, que no es lo uno ni lo
otro. Ademas, se menciona que “La yuxtaposicién de
la escala local (la de la estancia) y la escala global (la
del desplazamiento y la deslocalizacién) puede crear
una friccion dolorosa para la ciudad y sus habitantes”
(Tomato Arg, 2003).

En la misma linea de esa friccion, el Anillo Intermedio
al igual que el “boulevard periférico” de Paris, tiene
como desafio descifrar un territorio metropolitano
con multiples identidades, en el cual la identidad de
cada secuencia (tramo) estd marcada por disfunciones
reales, pero con fuertes potencialidades (Tomato Arg,
2003). El boulevard periférico también es atravesado
por diversos elementos geograficos, como zanjas,
cambios de nivel, terraplén, viaductos, vias férreas, rios
y canales. Situaciones que constituyen los diferentes
tramos que forman parte de este “dispositivo”. En el
caso de Santiago, también existen elementos que le
otorgan caracter a cada uno de los tramos y elementos
que se intersecary componen al AlS.

Por ejemplo, la imagen 45 muestra como se veria el
Anillo Intermedio de Santiago con la metodologia de
representacion de La Ville du périphérique en Parfs,
mostrandolo como un dispositivo. De este ejercicio se
puede extraer que el AlS esta compuesto por diferentes
elementos que lo atraviesan: El Cerro San Cristébal, el
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Estadio Nacional, el equipamiento comercial del Mall
Florida Center y deportivo del Estadio Monumental,
el Parque Cerrillos y ex aerddromo, el Rio Mapocho,
la gran Zona industrial en Renca y por supuesto, la
infraestructura de transporte como lineas de metro,
lineas férreas y autopistas. Entre estos elementos se
encuentran zonas residenciales de diversas tipologias
y densidades, que lo otorgan el caracter heterogéneo al
AIS que se ha mencionado en multiples oportunidades.

PUNTOS DE INTERES

El plano anterior a mano izquierda (fig. 46) muestra el
area comprendida por el Anillo Intermedio de Santiago
y su relacion con los puntos de interés dado por la
interseccién de las nuevas lineas y extensiones de
metro. En él, se reconocen elementos de origen natural,
como lo son los geograficos e hidrogréficos, que se
materializan en el Cerro San Cristobaly Rio Mapocho (3).
Paraeste primercaso, esimportanteentenderlarelacion
que puede existir entre estos elementos naturales y
la trama urbana, en dénde autores como Bartorilla
(2009), definen a estos elementos como enclaves
naturales y lo posicionan como elementos detonantes
y potenciales al ser articulados con el entorno urbano.
Es decir, se toma a estos puntos de convergencia como
una oportunidad de conexion con el territorio, en vez
de tomarlos como elementos segregadores. Ademas
tienen “gran importancia como reguladores de la
ciudad sustentable puesto que presentan la simbiosis
entre ambas realidades dindmicas” (Bartorilla, 2009)

Otro de los puntos de interés, tiene relacion con los
grandes pafios urbanos, que es el caso particular de
Cerrillos y el Parque Bicentenario en conjunto con el
ex vertedero y ex aerédromo (7), los cuales tendran
una nueva estacion intermodal correspondiente a
la conexion entre el metro y el ferrocarril. Este punto
ademés, comparte un tema central con la Zona
Industrial en Renca (2) y que se repite en los puntos
de Mapocho en Quinta Normal (1) y el sector de Av.
Santa Rosa con Av. Departamental (6) y corresponde
a las zonas en desuso, obsoletas y zonas industriales,
las cuales son potencialmente zonas de regeneracion

2008) por los que es urgente la regeneracion de dichas
zonas como ocurrié en la periferia en las ciudades
europeas através de la propuesta de LUDE (Large Urban
Distressed Areas) con el objetivo de mejorar la calidad
vida y disminuir la exclusion social. Este programa se
basa en trabajar con esquemas de rehabilitacion urbana
orientados a satisfacer necesidades, aprovechando
las potencialidades e incorporando la participacion
ciudadana, enfatizando “la relaciéon dialéctica entre
deterioro fisico-estructural y social” (Schiappacasse &
Muller, 2008)

En este tema, también toma importancia referentes
como King’s cross en Londres, el cual hace un trabajo
de renovacién de una parte industrial de la ciudad,
convirtiéndolo en una zona con gran mixtura de usos,
programas diversos, equipamiento, accesibilidad
peatonal y con densidad habitacional. A eso se le suma
que corresponde a una estacion intermodal en donde
confluyen buses en superficie, metro y ferrocarril,
situacion similar a la que ocurriria en cualquiera de
estos puntos de interseccion entre el Anillo Intermedio
y la nueva estacion de metro.

Por otro lado, existen también, aquellos puntos
de interés que estadn relacionados con grandes
equipamientos, como ocurre en el caso del Estadio
Nacional (4) y del Mall Florida Center (5), los cuales
tienen relacion con lanuevalinea 8 que unird lacomuna
de Providencia con la Florida y Puente Alto. Este Ultimo
equipamiento, de caracter comercial y de consumo
“ejercen un rol protagbnico como nodos articuladores
de regiones urbanas que tienden a una configuraciony
funcionamiento cada vez mas reticular” (Vecslir, 2007).
“Los primeros grandes centros comerciales derivados
del modelo original americano de “shopping regional’,
nacieron como nodos o enclaves periféricos, que
luego quedaron incluidos en los ejes de crecimiento y
conurbacion metropolitanos” (Vecslir, Molina & Rubio,

2014) y se posicionan como una nueva centralidad
urbana.

Finalmente se encuentran los puntos de interseccion
que estan situados en zonas residenciales, como es el
caso de la Linea 7 (2) y la Linea 9, (6)que comparten

urbana.
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& ademds el tema mencionado anteriormente sobre
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las zonas obsoletas e industriales que carecen de
equipamiento y areas verdes. La importancia de estos
puntos recae en que no son enclaves en si mismo, sino
maés bien son el tejido urbano que esta entre ellos.

Laimportancia de este tema recae en que estas grandes
areas urbanas deterioradas o en desuso “constituyen
una amenaza para la cohesion social y el desarrollo
sostenible en las ciudades” (Schiappacasse & Muller,
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4 Estado Nacioral | Linea 8.

Figura 47. AIS y puntos de interés. Fuente: Elaboracion propia.
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Mapocho (1) Linea 7 Zona residencial sin equipamiento
Zona industrial
Elementos naturales: Rio
Renca(2) Tren rapido Batuco Zona en deterioro, desuso e industriales

Infraestructura de transporte; Vias ferreas

Cerro San Cristobal (3) Linea 7

Elemento natural: Cerro

Zona industrial

Nufioa (4) Linea 8

Grandes equipamientos: Estadio Nacional, Universidad
Metropolitana de Ciencias de la Educacion, Facultad de
Ciencias Sociales de |a U. de Chile

Zona residencial

Pedrero (5) Linea 8

Grandes eguipamientos comerciales: Mall Florida Center

Deportivo: Estadio Monumental

Santa Rosa (6) Linea 9

Zonas industriales, en desuso y deterioro

Zona residencial

Infraestructura de transporte: corredores de buses

Cerrillos (7) Extension L6

Seglin Esquivel (2015) “Los enclaves designan distintas
realidades sociales y territoriales: por un lado, son
espacios autosuficientes, insertos dentro de otros
espacios pero que funcionan aparte de ellos (enclave
funcional); por otro lado, los enclaves son espacios
aislados, mal conectados o desconectados de las
redes de transporte y del resto del territorio (enclave
fisico). También, son espacios socialmente diferentes
de los espacios mas amplios en los cuales se
encuentran enquistados (enclave social); finalmente,
son territorios politicos empotrados dentro de otros
que relevan de la administracion de territorios
espacialmente discontinuos con ellos y tienen
autonomia en cuanto a ellos (enclave politico”).
(Esquivel, 2015).

En la imagen a la izquierda, se puede apreciar
los distintos puntos de interés asociados a un
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Grandes panos urbanos

Zonas en deterioro, desuso e industriales

Infraestructura de transporte; Vias ferreas

levantamiento de zonas industriales, en desuso
y obsoletas y areas verdes, en donde destaca
l6gicamente la Zona Industrial de Renca pero
también las zonas residenciales de Mapocho y Santa
Rosa. En la misma linea, la tabla que aparece en la
parte superior, muestra una sintesis sobre los puntos
de interés y su relacién con las lineas de metro vy los
subtemas asociados a éstos.

Generalmente, proyectos de gran escala centran
sus esfuerzos en reconocer los enclaves fisicos
e implementan proyectos puntuales en dichos
enclaves potenciando su desarrollo. No obstante,
el enfoque de esta tesis estd centrado en lo que
ocurre entre enclaves, es decir, como se menciono

anteriormente, en el tejido urbano que une los nodos
y que muchas veces es desestimado.
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Figura 48. Tramos AIS. Fuente: Elaboracién propia.
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El tejido urbano es una estructura de complejidad
organizada que existe sobre todo en el espacio
entre los edificios (Gehl, 1987), como también
el espacio entre nodos. Seglin Gehl “a medida
que se reducen los “espacios entre los edificios”
aumentan las posibilidades de contacto, y con ello,
las probabilidades de crear relaciones sociales”, el
concepto “espacio-entre”yla “escalahumana” toman
importancia en proyectos como el AlS, en dénde no
existen fuertes relaciones de escala humana que
permitan la consolidacién de este anillo y de sus
relaciones sociales. Lynch menciona la importancia
de nodos, conexiones y jerarquia para constituir un
tejido urbano. Este tejido urbano, producto de las
zonas industriales, en desuso y obsoletas y ademas
de la infraestructura de transporte segregada, ha
tenido consecuencias morfologicas. El tejido urbano
del AIS se encuentra fragmentado y es precisamente
su fragmentacion la que acentla un deterioro en

el tejido social e impide la creacién de conexiones
urbanay sociales.

TRAMOS

La gran escala del AIS también es un desafio para
crear estas relaciones, por lo que su separacion en
tramos, es una estrategia para poder abarcar su
extension. Los enclaves fisicos que se mencionaron
anteriormente, en conjunto con las separaciones
administrativas del Anillo, establecen la separacién
en 4 tramos: Tramo Norte, tramo Poniente, tramo Sur
y finalmente, el tramo Oriente.

El tramo Norte, se caracteriza por estar comprendido
por el Rio Mapocho en sus ambos extremos y por
tener como enclave fisico al costado izquierdo la
zona Industrial de Renca vy, a su costado derecho,
el enclave geografico: Cerro San Cristébal. El tramo
Poniente se caracteriza por limitar con el Rio Mapocho
en su extremo norte y en su extremo sur, con el gran
pafio urbano del Parque Cerrillos. El tramo Sur, esta
comprendido entre el Parque Cerrillos y el gran
equipamiento comercial y deportivo de Macul: Mall
Florida Center y Estadio Monumental, de izquierda
a derecha respectivamente. Finalmente, el tramo
Oriente, se encuentra comprendido en su extremo
norte por el Cerro San Cristébal y en su extremo
sur por el equipamiento comercial y deportivo
ya mencionado. Los limites comunales fueron
respetados considerando que son importantes al
momento de intervenirlos, asi como también fue
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importante determinar una cierta extensién similar
entre los distintos tramos.

Con esta separacién estratégica en tramos para el
estudio del Anillo Intermedio, cabe preguntarse: ;Cual
esel caracterde cadatramo?, ;Quétramo tiene mayor
potencial de desarrollo y materializa los problemas
del pericentro? A continuacion se muestran una serie
de anélisis de cada tramo que muestran: (1) Areas
verdes (2) Comunas (3) Densidad de vivienda (4)
Permisos de edificacion (5) Grupo Socioecondémico
(6) Tiempo de viaje (7) Accesibilidad (8) Data de
crecimiento urbano y (9) Zonas industriales, en
desusoy obsoletas.

En términos generales el tramo oriente es el menos
critico en diferentes aspectos: Es el que contiene
los niveles socioeconémicos (5) mas altos, mayor
cantidad de areas verdes (1), menor tiempos de viaje
(6), densidad relativamente alta (3) y baja cantidad de
zonas industriales, obsoletas o en desuso (9) y buena
accesibilidad (7). El tramo norte, por su parte, tiene
caracteristicas similares al tramo oriente, viéndose
relativamente favorecido en areas verdes (1), tiempos
deviaje (6), densidad (3) y accesibilidad aceptable (7).

Los tramos maés criticos corresponderian al poniente
y al sur, en donde podrian reconocerse baja cantidad
de areas verdes (1), alta predominancia de grupos
socioecondémicos medios y bajos (5), tiempos de
viaje medios a altos (6) y densidad media a baja
(3). Lo importante de estos tramos, ademas, es
que ambos corresponden principalmente a lo que
se denomind anteriormente como “tejido entre-
enclaves” en donde la futura estacion de metro
llegard a una zona residencial, siendo la linea 7 en
Quinta Normal en el tramo poniente y la linea 9 en el
sector de Santa Rosa con Departamental en el l[imite
entre las comunas de San Joaquin y San Miguel en
el tramo sur. No obstante, el tramo sur se entiende
como el mas critico considerando los analisis que
aparecen a continuaciény considerando ademas que
contiene ambos factores segregadores mencionados
anteriormente que son la gran cantidad de zonas
industriales, en desuso y obsoletas (9) y los efectos
en la trama urbana por parte de la infraestructura de
transporte segregada mostrada en la accesibilidad

(8).
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EL TRAMO SUR DEL ANILLO INTERMEDIO DE
SANTIAGO: EL TEJIDO URBANO ENTRE ENCLAVES.

TRAMO SUR: REPRESENTACION DEL AIS Y EL
PERICENTRO

El tramo sur del Anillo representa las carencias y
potencialidades del AIS. Materializa la fragmentacion
del tejido urbano, la falta de mixtura social, la gran
cantidad dezonas industriales en desusoy obsoletas,
las consecuencias fisicas de la infraestructura de
transporte segregada mal implementada y con
un disefio deficiente, la falta de areas verdes vy
equipamiento urbano, la baja densidad de vivienda,
y finalmente, la carencia de conexiones sociales que

permitan la consolidacion de un tejido urbano.

No obstante, también presenta las potencialidades
propias del pericentro: se encuentra cercano a los
principales centros urbanos de la capital y en su
propio deterioro nace la oportunidad de desarrollo.
Esta oportunidad se materializa en los puntos de
interés que se producen por las intersecciones entre
las nuevas lineas de metro y extensiones, con el Anillo
Intermedio. De estos, existen particularmente dos
puntos que estan situados en zonas residenciales a
diferencia del resto que estan situados en enclaves
urbanos y en donde dichos enclaves pueden ser
resueltos por proyectos especificos y de gran escala
como se ha visto en multiples intervenciones
urbanas. Sin embargo, lo que ocurre con el tejido
entre-enclaves es lo que aparentemente impide la
consolidacion del AIS entendiendo que los enclaves
ya se reconocen en si mismoy es la falta de cohesién
en la trama urbana, producto de la tension de las
infraestructuras industriales obsoletas y en desuso
con lainfraestructura de transporte segregada, la que
se encuentra en un estado critico. Es por esto que se
debe poner hincapié en: ;Como regenerar el tejido
urbano que une los enclaves?

De los dos puntos de interés situados en tejido
entre-enclaves en zonas residenciales; en Renca y
en Santa Rosa con Departamental, es este Ultimo
precisamente el que recoge ademas, la problematica
de estar situada en zonas industriales, obsoletas y en
desuso como bodegas, galpones y talleres y ademas,
presenta la problemética de tener las consecuencias
fisicas de la infraestructura de transporte segregada
como severd masadelante. Es poresto, que el estudio
de este tramo que contiene este punto, permite
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materializar a escala intercomunal, todos los temas
levantados en el desarrollo de esta tesis a escala
metropolitana. Por otro lado, la regeneracién
urbana surge como respuesta ante este tejido
urbano-social fragmentado y las conexiones entre
enclaves toman protagonismo como respuesta
intuitiva ante la falencia en la consolidacién del
proyecto del AIS. La intencidn de esta regeneracién
del tejido urbano entre enclaves, en dar una
respuesta proyectual replicable que permita
implementarse a lo largo del Anillo Intermedio,
tomando como punto de partida la infraestructura
industrial preexistente y las caracteristicas fisicas
de lainfraestructura de transporte segregada.

El plano que aparece a un costado izquierdo (fig
50) destaca el tramo a estudiar, correspondiente,
al sector sur del AIS. Estd comprendido desde la
estaciéon de metro Pedrero de Linea 5, en su extremo
oriente, hasta la estacion Cerrillosen la linea6 ensu
extremo poniente, pasando por la nueva estacion
que se proyectarad de la linea 9 que va por todo
el eje Santa Rosa, justo en la interseccién de éste
con Av. Departamental. El tramo se orienta en el
sentido oriente/poniente por la Av. Departamental
y esta delimitado en su borde oriente por la calle
Vicufia Mackenna, y en su borde poniente por la Av.
Pedro Aguirre Cerda. Se caracteriza, en parte, por
tener una serie de atraviesos transversales de ejes
viales importantes, como se muestra en la imagen
siguiente (fig. 51). Ademaés en la figura 53 se
especifican las calles que atraviesan este tramo y
que lovan seccionando, ademas del levantamiento
del tramo con las estaciones actuales de metro y
con la estacion proyectada correspondiente a la
linea 9 que une el centro histoérico con la comuna
de La Pintana, y que su disefio seré trabajado en el
desarrollo de esta investigacion. Por otro lado, este
tramo se caracteriza por las multiples comunas que
lo componen (fig. 52), las cuales son la comuna de
Macul, La Florida, San Joaquin, San Miguel, Pedro
Aguirre Cerda y Cerrillos. Esta situacion plantea
un desafio administrativo, en dénde rol de los
municipios toma importancia y con ello, presenta
también un desafio proyectual, que se repite tanto
en la escala macro con el Anillo Intermedio y sus 12
comunas que lo integran, como también a escala
meso, que corresponde a esta escala intermedia.

A continuacion se levantan una serie de analisis
sobre el tramo:
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Figura 52. Comunas tramo sur AIS. Fuente: Elaboracién propia.
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LAS INDUSTRIAS

Figura 53. Avenidas importantes tramo sur AIS. Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 57. Equipamientos y servicios tramo sur AIS. Fuente: Elaboracién propia.
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VILLA P.J PRIETO Y VILLA CENTENARIO

Figura 58. Equipamientos y tipologias tramo sur AIS. Fuente: Elaboracién propia.
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(ZONAS RESIDENCIALES DE BAJAALTURA

Figura 59. Fachadas tramo sur AIS. Fuente: Elaboracion propia en base a Google Street view

En cuanto a la densidad de este tramo (fig. 54),
obtenidas del censo 2017, es importante manifestar
que no existe un patron de densidad claro, sino
méas bien zonas mas densas que otras, en parte
relacionadas a ejes principales como la Gran Avenida
y entorno a la estacion de metro Departamental. No
obstante, la baja densidad en sectores tan cercanos
al centro evidencia el poco aprovechamiento que se
esta haciendo del pericentro,aunque la densificacion
de este sectordebe serde manera cautelosa, evitando
las grandes torres de departamentos que se pueden
inferir en los sectores mas oscuros. Misma situacion
de aglomeracion presenta el analisis de los grupos
socioecondémicos (fig. 55) que evidencia que si bien
exista una mixtura de estos grupos, estando presente
todos los niveles, éstos no se encuentran repartidos
de manera homogénea, si no que mas bien existe
sectores segregados de grupos mas privilegiados,
pero predominando los estratos medios y bajos.

En cuanto a la morfologia del tramo, es importante
destacar el fuerte contraste que existe entre las
viviendas de fachada continua y viviendas aisladas
de un piso que se encuentran en la mayor parte del
tramo versus la gran cantidad de predios con baja
densidady con edificacion aislada que en su mayoria
corresponden a predios destinados a talleres,
galponesybodegas u otra actividad industrial (fig 56).
En relacion a los servicios y equipamientos, el plano
(fig. 57) levanta la situacion actual del tramo sur del
AIS, en donde se evidencia la poca oferta del sector,
predominando aquellos relacionados a la educacion
ademas de multiples éareas verdes de diversos
tamafios. El déficit de servicios y equipamientos
ofrecidos en el tramo, sumados a la fuerte presencia
de sectores industriales en deterioro, profundizan la
crisis del sectory la obsolescencia de éste.

No obstante, existe una serie de equipamientos
de gran escala que se destacan en el plano 58, en
donde la presencia de Industrial Cerrillos, Parque
Bicentenario de Cerrillos, Lo Valledor, Parque Andrés
Jarlan, Estadio P.A.C, Estadio Marianista, Ciudad del
Nifio, Parque La Castrina, Ex Mercado Departamental,
Mall Florida Center, Estadio Monumental y el campus
P.U.CSanJoaquinaportanalinterésyla potencialidad
del tramo a escala metropolitana, reconociéndose
como hitos importantes del tramo o cercanos a éste.
Ademas, en ese ultimo plano de levantamiento de
equipamientos aparecen las tipologias de viviendas,
barrios y poblaciones que se encuentran en el tramo

y que dan cuenta del caracter social de éste. Entre
ellas destacan las diversas tipologias de viviendas
y formas de agrupacién, estando presentes casas
aisladas, pareadas, bloques aislados y los lotes 9x18.

PROGRAMA EN DETERIORO: ZONAS INDUSTRIALES
OBSOLETAS + BODEGAS

La gran cantidad de predios con actividad industrial
y la falta de servicios y equipamientos del tramo, trae
consigoundeteriorodelsectorsurdelAlS.Elprograma
industrial en desuso u obsoleto, tiene efectos
evidentes en el tejido urbano y se pueden apreciar
en el levantamiento de fachadas que aparece a un
costado izquierdo (fig. 59). Como se mostré en una
etapa anterior, tanto el AIS como el tramo escogido
presentan una gran cantidad de zonas industriales
que se encuentran en desuso. Dichas zonas, al
estar insertas en zonas residenciales presentan
grandes fricciones. Dicha tensién, estd dada por el
posicionamiento aleatorio y sin patrén determinado
de los encuentros entre ambos programas, por lo que
no se constituye un didlogo entre ambos usos ni una
relacién, y por ende la calidad urbana del sector se
ve perjudicada.

El levantamiento anterior realizado, consistid en
reconocer las principales y diversas fachadas que
interactlan en este tramo. En primer lugar, se
muestran las zonas residenciales de baja altura. Al
observar este tramo en planta anteriormente, se
podia ver que existia una aparente densificacién,
puesto que la mayoria de los predios se encuentran
edificados. No obstante, esta edificacion es como se
menciono, de baja altura y densidad en la mayoria
deltramo, con viviendasde 1 y 2 pisos en su mayoria
y de menor tamafio.

A continuaciéon en la imagen, se muestra el
levantamiento de las industrias del sector. Estas
producen en su mayoria fachadas ciegas que dan
hacia las calles principales y por ende, afectan en
el perfil de calle que éstas constituyen. Esto, tiene
directa relacién con la permeabilidad entre calle
y edificios, y con ello, la visibilidad. Por ende, el
control visual también disminuye teniendo como
consecuenciadirecta lugaresinseguros. Continuando
con el levantamiento, se aprecia en la imagen, la
presencia de bodegas que son una tipologia que se
repite bastante a lo largo del tramo. Esta tipologia
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Figura 60. Perfiles de calle tramo. Fuente: Elaboraicén propia

84

también constituye problemas, puesto que en primer
lugar, al no funcionar en horario continuado, se
encuentran cerradas muy temprano o muy tarde,
por lo que se producen lugares solitarios y con ello
peligrosos para los peatones. En segundo lugar, la
relacién entre el edificio y su borde es baja, puesto
que la mayoria se encuentra con rejas altas y opacas,
que evitan también la visibilidad y permeabilidad
antes mencionada.

En este tramo también existe equipamiento
educacional, que se evidencia en el levantamiento
de colegios y liceos. Estos ultimos, tienen una
tipologia similar, que de igual manera podria ser
clasificada como de baja permeabilidad visual. A
continuacion de eso, se encuentra el levantamiento
de bloques aislados, que también son una tipologia
que se repite a lo largo de este tramo y que genera
zonas de interacciéon entre el espacio publico que
cede el bloque de viviendas de 4 pisos y la calle,
siendo un aporte para el perfil de éste. Finalmente,
se aprecia el levantamiento de zonas mixtas, que
muestra en parte la friccién que se genera entre los
distintos usos cuando éstos no son pensados para
actuar en conjunto, asi como tampoco la transicién
desde el interior de los barrios hacia los ejes viales
importantes. El tejido urbano (grano) de las zonas
industriales y comerciales con la zona de vivienda
genera esta friccion entre dichos elementos y se
produce una fragmentacion del tejido urbano que
trae problemas de integraciény segregacién espacial.
Bajo este ambito, Benito del Pozo plantea la existencia
de un nuevo eje de discusion en torno a la situacion
de “las fabricas que perviven en la ciudad como parte
de la herencia del industrialismo: conservar versus
destruir” (Benito del Pozo, 2016).

TEJIDO URBANO FRAGMENTADO: FRICCION ENTRE
INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE Y ESPACIO
PUBLICO

El programa industrial que presenta el tramo y que
se describié recientemente no es el Unico que tiene
consecuencias fisicas en el perfil de calle que lo acoge.
En el tramo sur del Anillo ademas, existe una friccion
entre la infraestructura de transporte y el espacio
publico que fragmenta alin mas el tejido urbano. La
imagen que aparece a un costado izquierdo, muestra
los diferentes perfiles tipo méas caracteristicos del
Anillo Intermedio en el tramo sur. Se aprecia que las
diferencias en el ancho de calle y en la configuracién
deéstason muyvariadas, asicomo también larelacién
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Figura 61. Fotografias perfiles de calle tramo. Fuente: Elaboraicon propia
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con el cuerpo edificado en sus bordes. Con esto, es
posible evaluar los diferentes perfiles que posee el
tramo sur para entender qué disefio ofrece una mejor
respuesta para consolidar el Anillo Intermedio de
Santiago y cual perfil de calle es el més critico.

Este tramo ademéas presenta las consecuencias
urbanas ocasionados por las infraestructuras de
transporte que fueron en parte, mencionados
anteriormente. A escala del tramo aparecen tanto
los espacios residuales que generan las autopistas,
los pasos bajo nivel y la infraestructura en desuso
que genera las vias férreas. También, aparece la
fragmentacion del espacio publico que es provocado
por el corredor de buses segregado que opera
tanto en sentido norte-sur en el eje Santa Rosa,
como de oriente-poniente en el Eje Departamental
provocando cruces peatonales extensosy peligrosos,
veredas angostas y baja capilaridad desde el interior
de los barrios residenciales hasta los ejes principales
con infraestructura de transporte. Esta situaciéon se
repite a lo largo del tramo que bordea los 8 km de
extensién con un ancho variable que promedia los
1,3 km.

En los diferentes perfiles de calle que se levantaron
(fig. 60), es preciso mencionar que aquellos con
bandejon central con &reaverde son ambientalmente
mas amables, estéticamente mas valorados por
las personas y son mas seguros para los peatones,
por sobre aquellos que tienen pasos bajo o sobre
nivel o, poseen elementos que no permiten el flujo
de peatones libremente. Dichas condiciones son
importantes para sentar las bases de la regeneracién
en este tramo, considerando ademas, que gran parte
de las externalidades negativas de los corredores de
buses segregados se da por un mal disefio de éste,
mas que por laimplementacién de la infraestructura
en si, como muchos detractores de este sistema lo
consideran.

LINEA 10

EJE DEPARTAMENTAL

Finalmente, para el estudio de este tramo, es ademas
importante considerar que existe como propuesta
la linea 10 del metro de Santiago. Como se puede
apreciar en la imagen (fig. 62), desde la estacién
Pedrero, hasta la estacién Blanqueado, el trazado de
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la linea 10 coincide con el trazado del tramo sur del
AIS. No obstante, es importante tomar la existencia
de esta propuesta como una posibilidad, mas que
como un hecho eventual, como si sucede con la linea
9 queya se encuentra aprobada para su construccién
y esta en la etapa de estudios previos y licitaciones.
Es asi como la linea 10 se muestra de manera
especulativa y como un escenario posible, pero que
deigual manerainfluye directamente en el desarrollo
de la estaciéon de metro y de su entorno urbano,
ya que implicaria que la estacion proyectada fuese
combinacion intermodal, conectando las lineas de
metro 9 (futura) y 10 (posibilidad), con el corredor de
buses en ambos sentidos (corredor de buses Santa
Rosa y corredor de buses Av. Departamental (AlS)).
Ademas, la linea 10, pone sobre la mesa la posibilidad
de que el Anillo intermedio de Santiago tenga una
nueva conexién que enfatiza y potencia la idea de
que el AIS se materialice, en parte, a través de Metro.
No obstante, aqui se abren una serie de alternativas
intermodales que podrian ser aplicadas al objeto de
estudio. Entre ellas, un tranvia que conecte todo el
tramo sur del anillo por Av. Departamental, y que sea
elreemplazo a laintencion de la linea 10. Ademas, de
formar parte de un trazado mayor de tranvia, como
lo propone Simoén Villalobos (2018), quien declara
la necesidad y potencial de unir al Anillo Intermedio
de Santiago por un tranvia en toda su extension.
Con esto surge la pregunta: ;Qué alternativa modal
responde de mejor manera a las necesidades del
tramo?

Por otro lado, es preciso contextualizar que la
Avenida Departamental, por donde iria la linea 10, es
una arteria vial de orientacion oriente-surponiente
que se extiende desde la interseccion con la Avenida
Las Perdices en la comuna de Pefialolén hasta la
interseccién con el Camino a Melipilla. Pasa por
las comunas de Pefalolén, La Florida, Macul, San
Joaquin, Pedro Aguirre Cerda y Cerrillos y es de alta
congestién y uso. En la imagen (fig 63) se aprecia la
cronologia que tiene el crecimiento en torno al eje
de Departamental, mostrando en zonas mas oscuras
aquellas que son méas antiguas. Es asi como se puede
inferir la heterogeneidad de esta zona producto de su
crecimiento através del tiempo, existiendo zonas mas
antiguas conocidas como “Departamental antiguo”
que se concentran en la comuna de San Miguel, y otras
zonas mas nuevas que van apareciendo con el paso de
los afios. Estos antecedentes permiten entender aln
mas el caracter del tramo sur del AIS.



BARRIOS INDUSTRIALES E
INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE:
LA INTERSECCION DE SANTA ROSA
CON DEPARTAMENTAL
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BARRIOS INDUSTRIALES E INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE: LA INTERSECCION DE SANTA ROSA
CON DEPARTAMENTAL

LINEAQ

Una vez estudiado las caracteristicas del tramo, es
necesario acercarse ain mas al problema: El Barrio.
El nodo al cual llegara la estacion de la Linea 9 es un
nodo en el cual confluyen los problemas levantados
con anterioridad y en dénde se hace critica la
relacion entre las preexistencias industriales con los
efectos negativos de la infraestructura de transporte,
potenciando entre ambas su caracter segregador.

Contextualizando, la linea 9 del Metro de Santiago
como ya se menciond anteriormente, unira el centro
historico de la capital con la comuna de La Pintana
por el eje Santa Rosa en 17km de extension, como
se muestra en la imagen 65 a la izquierda. Pasara
por las comunas de Santiago Centro, San Miguel,
San Joaquin, San Ramoén, La Granja y La Pintana,
beneficiando alrededor de 900 mil habitantes.

Segln la licitacién del proyecto, existen 12 estaciones
planificadas y 1 estacién sujeta a evaluacién:
Estacion Santa Lucia, Matta, Nuble, Bio Bio, La
Legua, Departamental (estacion de interés puesto
que se encuentra en la interseccién con el Anillo
Intermedio de Santiago), Lo Ovalle, Linares, Santa
Rosa, Hospital Padre Hurtado, El Observatorio, Lo
Martinez y Gabriela, las cuales se detallan en la tabla
a continuacion:

ESTACION COMBINACION | SANTA ROSA CON: COMUNA
Santa Lucfa L1 Av. Libertador B.O | Santiago
Matta L3 Av. Matta Santiago
Nuble* - Av. Nuble Santiago
Bio Bio L6 Centenario Santiago
La Legua - Salesianos Santiago
Departamental” AlS Av. Departamental | San Joaquin
Lo Ovalle* - Lo Ovalle San Ramoén
Linares - Victoria La Granja
Santa Rosa L4 Américo Vespucio | San Ramén
Hosp. Padre H. - Esperanza San Ramoén
El Observatorio - El Observatorio | La Pintana
Lo Martinez** Lo Marinez La Pintana
Gabriela - Gabriela La Pintana

Cabe destacar que los nombres estan sujetos a revisién y pueden
tener cambios. *Estos nombres coinciden con otras estaciones ya

existentes. **Estacion sujeta a evaluacion.



La importancia de este proyecto de transporte recae
en que por primera vez llegara el metro a la comuna
de LaPintana, laque se caracteriza por su segregacion
socioespacial y su vulnerabilidad econémica vy, con
ello mejorara la accesibilidad a oportunidades por
parte de estos sectores segregados. Para ejemplificar
cémo mejora la accesibilidad con la llegada de las
nuevas lineas de metro para el 2025, el plano que se
muestra a laizquierda (fig. 66) levanta la accesibilidad
en un buffer (drea de influencia) de 500 metros
que permite entender cémo se ha ido ampliando
el acceso a este medio de transporte y cémo las
comunas de La Pintana, La Granja, San Miguel, San
Joaquin, San Ramén y Santiago centro mejoraran su
acceso al metro.

ACCESIBILIDAD METRQ EN EL TIEMPO (3%M)
LINea LINEAT Y2 LNEA L 2YS

LINEAL, 2,4, BAYS LINEAL, 2.3, 44,

ge =
Figura 68. Planos historicos con eje destacado Santa
Rosa. Fuente: Elaboracion propia en base a plano de
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La accesibilidad también permite combatir las
profundas diferencias que existen entre las comunas
de Santiago. El trazado de la linea 9 pasard por 5
comunas, de las cuales 2 se encuentran dentro del
grupo de las comunas con mas alta prioridad social
(fig. 67) de la Region Metropolitana: La Pintana (1°
lugar) y San Ramon (4° lugar). Cercano a esta Ultima,
se encuentra la comuna de San Joaquin, catalogada
como una comuna de media alta prioridad. En media
baja prioridad, se encuentra la comuna de La Granja,
mientras que en baja prioridad se encuentran tanto
la comuna de Santiago como la de San Miguel. Esto
evidencia, laimportancia del trazado de la linea 9 por
el eje Santa Rosa, debido a que parte del sector que
beneficiard este trazado es un sector fuertemente

iNDICE DE PRIORIDAD SOCIAL DE COMUNAS 2017 vulnerable, que se une con sectores menos criticos
90 y en donde mejorar la desigualdad social y la brecha
entre las comunas debe ser prioridad.
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Figura 66: Accesibilidad metro. Fuente: Elaboracion propia
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Figura 69. Planos histéricos con eje destacado Santa
Rosa. Fuente: Elaboracién propia en base a plano de

Ernesto Ansart (1875)

EJE SANTA ROSA

Ademas, profundizando sobre el eje Santa Rosa,
se trata de una arteria principal para Santiago vy
la zona sur, en dénde éste toma relevancia en el
nodo a estudiar puesto que divide al territorio en
dos comunas: comuna de San Miguel con la de San
Joaquin. El eje Santa Rosa, ademas de separar dichas
comunas, tiene una serie de caracteristicas relevantes
que lo posicionan como uno de los ejes viales mas
importantes de Santiago. Por un lado, es la segunda
ALVAPRIOMIOND ssoilialecinbisnt e on: OV BN PRIONIND ki G avenida mas extensa de la capital, con 21,4 kilbmetros
de longitud, sélo sobrepasada por Américo Vespucio
y, corresponde a unos de los ejes constituidos desde

Figura 67: Indice de prioridad social de comunas. Fuente: Area de Estudios, Seremi de la fundacién de Santia go que actua lmente une
Desarrollo Social Metropolitana

. ) I '.Fi.gura 70. Planos histdricos con eje destacado Santa
las comunas de Santi ago Centro, San M 1gu el, San Rosa. Fuente: Elaboracion propia en base a plano de
Hipdlito Cadot (1894)
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Figura 71. Anilisis Eje Santa Rosa. Fuente:
Elaboracion propia
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Joaquin, La Granja, San Ramén, La Pintana y Puente
Alto, como se puede apreciar en los planos histéricos
en el costado derecho (fig 68-70). En ellos se aprecia
que este eje, en amarillo, estd desde la consolidacion
del centro de la ciudad de Santiago a mediados del
Siglo XIX, época en donde se le conocia como “Calle
de San Juan de Dios” para posterior tomar el nombre
de Santa Rosay ser conocido como la Unica conexién
con “las comunas del sur”. La Avenida Santa Rosa
ademas, se ha ido expandiendo a medida que la
ciudad ha ido creciendo y desplazando sus limites,
llegando hoy hasta el limite urbano de la capital en la
comuna de La Pintana.

También es importante mencionar, el caracter
industrial de este eje, en donde el plano 72 muestra
laszonasdedesarrollodeloscordonesindustriales en
Santiago durante el Gobierno de la Unidad Popular,
apareciendo el cordén industrial Santa Rosa- Gran
Avenida en el afio 1972. Dichos cordones consistian
en “un grupo de fabricas que coordinaban el trabajo
de los obreros de una misma zona”, los cuales fueron
establecidos por obreros independientes “como
método de resistencia al intento de desestabilizaciéon
del gobierno” (Hidalgo, E. 2016). Estos cordones,
dejaron huellas industriales en la ciudad, asi como
también posicionamiento estratégico de viviendas
obreras a lo largo de estos gjes.

Por otro lado, en un estudio realizado por Margarita
Greeney Fernando Soler, se levantan doce principales
subcentros lineales detectados actualmente en la
ciudad: Recoleta, Vitacura, Providencia-Apoquindo,
Bilbao, Matta, Irarrazaval, Grecia, La Florida, Vicufia
Mackenna, Santa Rosa, Gran Avenida y Alameda
como se evidencian en la figura 73. La Avenida Santa
Rosa aparece como uno de ellos, destacando su
caracter estructurante en la ciudad y como proveedor
de servicios y equipamientos (Greene, M & Soler, F.
2001).

Para entender con mayor profundidad las
caracteristicas de este tramo, los analisis que se
muestran a un costado izquierdo (fig. 71) muestran
de arriba hacia abajo el GSE (grupo socioecondémico)
del trazado, el acceso a areas verdes y los tiempos
de viaje . En el primer analisis se aprecia que
efectivamente el trazado de la linea 9y las comunas
que abarca, es mayoritariamente compuesto por
sectoresvulnerablesy sectores medios, posicionando
a esta arteria como un eje de conexidn entre sector

Zona de desarrollo de los cordones industriales y C dos Ci les principal

1 : Panamericana Norte 2: Conchalf 37 Barrancas 4: Cordillera-Mapocho
5 Estacion Central 6: O'Higgins 7: Cerrillos-Maipsh 8: San Miguel

9: Vicufa Mackenna 10: Macul 11: San Bernardo-Ls Granja 12: San Joaquin

13: Renca 14: Santa Rosa-Gran Avenida  15: Recoieta 16: La Florida

Figura 72. Cordones industriales Santiago hacia
1973. Fuente: cordonesindustriales.cl

Figura 73. Subcentralidades lineales en Santiago.
Fuente: Greene, M. (2001)



vulnerables y equipamientos vy servicios. En el
segundo analisis, sobre el acceso a areas verdes, se
aprecia que existe una gran concentracion de areas
en el sector de Santiago Centro, pero no obstante,
existe una relativa accesibilidad a areas verdes en el
resto del trazado, distinguiendo a la comuna de La
Pintana y un sector de la comuna de San Joaquin,
que necesitan mayor equipamiento de este tipo.
Finalmente, el plano de tiempo de viaje, muestra una
correlacién entre la distancia fisica hacia el centro de
la ciudad y el tiempo en que los usuarios demoran
en recorrerlo. Sin embargo, cabe mencionar, que
tiempo y distancia no siempre tienen una correlacién
en las ciudades, ya que depende de la infraestructura
de transporte, del medio, de la congestién, como
también de la geografia y morfologia de las ciudades
el tiempo de desplazamiento. Este debiese verse
disminuido, con la materializacion de la linea 9 de la
red de transporte de metro de Santiago.

Las caracteristicas mencionadas anteriormente
posicionaron al Eje Santa Rosa, como uno de los ejes
maés relevantes de la ciudad, en donde su caracter
ortogonal y el potencial de conectar de manera
directa el sur de la capital con el centro fundacional,
lo convirtieron en un eje ideal para implementar un
corredor de buses. Es por esto, que en el afio 2006
comienza la construccion del corredor de buses Santa
Rosa, el cual actualmente cuenta con dos tramos de
48 paradas en total; el primero desde Pintor Cicarelli
a Av. Lo Ovalle, y el segundo, en Américo Vespucio
hasta Camino el Mariscal, en la Pintana. Dicho
corredor coincide en su totalidad con el trazado de
la linea 9 del metro, por lo que muchos criticos se
han cuestionado sobre la importancia de una linea
de metro sobre el trazado de un corredor de buses
segregado, no obstante, esta situacion ya ha ocurrido
con el corredor de Vicufia Mackenna que coincide en
trazado con parte de la linea 4 (Plaza Puente Alto a
Vicente Valdés) y parte de la linea 5 (Vicente Valdés a
Baquedano). La explicacién es simple, considerando
que ya se ha expuesto sobre las diferencias entre
estos medios de transporte publico anteriormente.
Esta recae en la comodidad que dichos servicios
pueden ofrecer, en la cantidad de transbordos, en
la apreciacién del paisaje, en el costo, y finalmente,
en la accesibilidad (a personas con algln tipo de
discapacidad fisica) en dichos medios. Ademas,
puede considerarse que el metro tiene una gran
desventaja y es su rigidez. Cuando el sistema ha
fallado debido a cortes de luz, a accidentes por

personas en via, a una falla mecéanica u otra, la
falta de resiliencia del sistema ha provocado un
colapso en la superficie, dejando sin abasto el
sistema de buses. Es por esto, que es necesario
contar con sistemas alternativos que permitan
amortiguar cuando el esqueleto principal del
transporte, que es metro, falla. Con esto es
posible tener una red de movilidad integral e
intermodal.

Finalmente, es importante mencionar que
el caracter histérico del eje Santa Rosa, asi
como su caracter social e industrial, se han ido
materializando a través del tiempo en diversos
hitos relevantes para la ciudad y su escala
metropolitana, entre los que destacan de norte
a sur: Cerro Santa Lucia, Biblioteca Nacional
de Chile, Hospital San Borja, Barrio Franklin,
Persa Bio Bio, Parque Intercomunal Victor
Jara, Municipalidad de San Joaquin, Poblacién
La Legua, Poblacion San Gregorio, Parque La
Bandera, Santuario Parroquia de la Inmaculada
Concepcién, Municipalidad de La Granja, Centro
Cultural Espacio Matta, Centro cultural de
San Ramoén, Hospital Padre Hurtado, Campus
Antumapu de la U. de Chile, Municipalidad de
la Pintana, Plaza de Armas y Centro Civico de La
Pintana, Parque Mapuhue, Poblacién El Castillo,
Sector Bajos de Mena, Acceso Autopista Sury Rio
Maipo.

Una vez contextualizada la historia y relevancia
del eje Santa Rosa, es preciso acercarse al
nodo de intervencion. El cual corresponde
a la interseccion de las Avenidas Santa
Rosa y Departamental, estudiada también
anteriormente. Con esto, surgen las preguntas:
(Es el nodo escogido aquel que materializa
las carencias y potencialidades del AIS y es
ademas, potencial de desarrollo urbano?
¢Como se caracteriza el sitio? ;Qué problemasy
potencialidades presenta?




HISTORIA DEL BARRIO

El nodo a estudiar en donde se proyectara la
nueva estacion de la Linea 9, estd situado en
las intersecciones de la Av. Santa Rosa y Av.
Departamental. Estd compuesto principalmente por
el Barrio Industrial Berlioz, como se ve en la imagen
76,y porlos barrios: La Castrina, Plaza Llicoy lo Mena.
Por las poblaciones: Juana Planas, Brasilia, Madeco,
Mussa, Santa Rosa de Macul, Madeco-Madensay Julio
Davila y Esteban Vega. Ademas de la Villa Margozzini
y Villa Amanda Harbin, evidenciandose el caracter
social que tiene este barrio.

Fste, es un antiguo barrio industrial que tiene sus
origenes en los afios veinte, cuando, con la aparicién
del tranvia y posterior a las migraciones campo-
ciudad, los pobladores comenzaron a ser expulsados
hacia la periferia que en esos afios estaba a la altura
del Zanjon de la Aguada, en busqueda de terrenos
mas econdmicos para asentarse. Estas expulsionesen
conjunto con la promulgacién de la Ley de Comuna
Autonoma, que le daba mayor poder a los Municipios,
reunieron a un grupo de pobladores organizados
por la comuna de San Miguel, a lotear el “Fundo La
Castrina”. La intervencién de la Caja de Prevision
en conjunto con el surgimiento de la Poblacion de
Obreros Municipales, trajo consigo en los afios 40,
que el Fundo la Castrina se subdividiera en distintas
chacras, entre ellas la “Chacra Castrina Chica” que fue
adquirida a fines del afio 1961.Posteriormemente, La
Chacra Castrina Chica se lote¢ (fig. 77), otorgandole
a cada poblador su terreno para que, a través de la
autoconstruccion y la improvisacion, materializaran
sus casas. Los pobladores comenzaron a llegar a
partir del afio 1958 y fueron realizando, a través de
los afios, el mejoramiento de sus viviendas.

En los afios 50" la comuna de San Miguel se habia
posicionado como la comuna periférica que
concentraba el mayor nimero de habitantes. “El
bajo precio de sus terrenos, asi como la conexion
expedita que permitia hacia el centro de Santiago
y otros sectores de la ciudad, fueron elementos
fundamentales paraqueenellasealojaranindustrias.
A Lo Largo de Santa Rosa se producian velas,
muebles, alcohol y productos de imprenta, fabricas
que indudablemente permitieron consolidarla
como una comuna principalmente obrera” (MINVU,
2017) Con el paso de los afios, eran cada vez més las
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industrias que seinstalaban en los ejes de Santa Rosa
o Departamental y que influyeron en la configuracién
de las poblaciones aledafias. Los vecinos, en un
inicio, agradecieron la cercania de ellas por la falta
de trabajo de la época y la mala locomocién. No
obstante, en la actualidad, a pesar de que muchas
de las industrias se han retirado del pericentro de
Santiago y en especifico, de este barrio, alin quedan
algunas que molestan a los residentes con los ruidos
molestos o con residuos que se expulsan al aire. El
deterioro de las industrias y del entorno urbano ha
sido preocupacion de losvecinos, quienes han estado
participando constantemente en los proyectos de
mejoramiento tantos de sus viviendas como de los
pocos equipamientos aledafios.

FETE e

| S el
Figura 77. Planos loteos Barrio Berlioz. Fuente: Quiero Mi barrio




No obstante las molestias, el sentido de pertenencia
y la construccién de un capital social de barrio fue
fundamental en la época de consolidacion de éste, una
vecina declara: “la vida social de la poblacion empezo a
tomar forma, los viejos se dirigian hacia el galpon de “los
Vidales” o donde Humbertito, ahi se juntaban todos los
amigosytomaban su traguito, jugaban briscay cosas asi”
(MINVU, 2017). Es mas, durante la década de los setenta,
la construccién de una sede social por parte de los
vecinos (fig. 79) marcé un hito en la historia del barrio, en
doéndelasedesocial se transformaria en una pieza crucial
en la vida de los vecinos, siendo punto de encuentro de
la comunidad, lugar de reuniones, celebraciones, Centro
de Madres, entre otras (MINVU, 2017). Este sentido de
pertenencia y comunidad, comentan los vecinos, se ha
ido perdiendo con el paso de los afios, con la llegada de
nuevos habitantes y la pérdida de equipamientos que
permitan las conexiones sociales. Es por esto preciso
preguntarse, ;como son actualmente los habitantes
del sector? Esto con el fin de poder dar una respuesta
proyectual que responda a las necesidades de sus
habitantes y constituya capital social. Es por esto, que

Manzana N°personas Hombres Mujeres 0-5 afios 6-14afios  15-64 afios  >64 afios Migrantes  N° vivienda casas dptos pieza mediagua otro

o7 3296 1624 1672 238 392 244 422 152 95 933 1 10 7 4 la imagen a la izquierda (fig. 78), muestra un analisis, a
011 2146 1038 1108 138 207 1439 362 137 692 668 1 14 5 4 s de |a plataforma “Dato Vecino” sobre la cantidad
051 4505 2105 2400 147 355 3425 498 215 1711 993 670 25 2 16 traves de la p

050 3420 1656 1764 238 331 2304 547 321 1047 984 10 42 4 7 de habitantes por cuadrante, sexo, rango etario, si existe
total 13367 6423 6944 761 1285 9412 1829 825 4405 3578 682 91 18 31

presencia o no de inmigrantes y la densidad asociada
al nimero de casas, departamentos, mediaguas, entre
otros que permiten dilucidar la demografia del sector.

Del andlisis se puede interpretar, que existe una baja
densidad en general en la zona, y que de ella la mayor
cantidad corresponde a “adulto joven y adulto” en
el cual su rango etario fluctia entre los 15y 64 afios y
corresponde al 70,4% de la poblacién. Sin embargo,
existe un numero no menor de adultos mayores,
correspondientes al 13,7% de la poblacion. Los nifios
entre 6 a 14 afios corresponden al 9,6% vy por ultimo,
la poblacién de entre 0 a 5 aflos corresponde al 5,7%.
Finalmente se puede comentar, que la poblacion es
casi equitativa en género, teniendo 51,9% de mujeres
y 48,1% de hombres. Ademas, la poblacion inmigrante
corresponde a 6,2% de la poblacién total.

Una vez contextualizada la historia del barrio vy
caracterizados los habitantes del sector, es importante
dilucidarlas caracteristicas urbanasy arquitectonicas del
sector. Para esto, en primera instancia, entender la forma
en la que habitan también es importante para el estudio
del caracter del nodo, es por esto que el levantamiento
de las tipologias principales de vivienda a través de
imagenes obtenidas de Google Street View, y que

Figura 78. Datos demogréficos sector. Fuente: DatoVecino

Figura 79. Fotografias barrio. Fuente: Quiero Mi barrio
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Figura 80

. Viviendas del barrio. Fuente: Elaboracion propia en base a Google
Street View
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aparecen a un costado izquierdo (fig 80) permiten
dilucidar las caracteristicas de habitabilidad del
nodo.

Como se puede apreciar en las imagenes, existen
diversas tipologias de viviendas. Estan las de un
piso en fachada continua que son intervenidas
posteriormente por los vecinos, aquellas de un
piso pero aisladas, las conocidas como “pajareras”
que son viviendas de dos pisos pareadas en ambos
costados, casas aisladas de dos pisos, y finalmente
un edificio de vivienda de 21 pisos de altura que
sobresale a la escala del nodo. Por otro lado, existen
aquellas ubicadas en pasajes, en calles principales
y otras agrupadas en torno a plazas. Finalmente, en
cuanto a la materialidad, existen aquellas que se
encuentran en buen estado, como también aquellas
en donde las intervenciones de los vecinos han
sido mas provisorias. También se evidencian en los
levantamientos de las viviendas, las conocidas como
los lotes 9x18, que se caracterizan por un frente
angosto y un gran antejardin en algunos casos.

EL NODO

Enlaimagen que aparece en la pagina a continuacion
(figura 81) se muestra el analisis del nodo a estudiary
en dénde se proyectara la futura estacion. Se plantea
un area de estudio correspondiente a un area de
influenciatentativa que podriatenerlafuturaestacion
de la linea de aproximadamente 1,3km de diametro.
Ademas, la imagen muestra el buffer analizado en
cuanto a densidad, al grupo socioeconémico vy al
programa, que permite dar luces de como es de
heterogénea la zona en cuanto a densidades, pero
que se encuentran concentradas y repartidas sin
interactuar con los ejes viales, repitiendo un poco el
diagndstico tanto del AIS como del tramo.

La imagen por otra parte, muestra el levantamiento
de los ejes viales y de los ejes peatonales, siendo
coincidentes en su gran mayoria, situacién que
provoca que existan sectores segregados y manzanas
industriales muy grandes para ser atravesadas
peatonalmente, por lo que la capilaridad del sector
se vuelve un tema importante para ser resuelto y el
hecho de cémo se accede a los ejes importantes y al
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futuro metro desde las zonas interiores de los barrios
residenciales.

Otro de los andlisis de la imagen muestra un
levantamiento de los usos del nodo, en el cual se ve
una fuerte presencia de infraestructura industrial que
se muestra en naranjoy en rojo; en naranjo: bodegas,
talleres, galpones e industrias destinada al &mbito
privado y en rojo, aquellos edificios destinados al
comercio como supermercados, venta de accesorios
de autosy outlets.

Cabe destacar que este sector fuertemente
residencial se encuentra sélo a 5 km del centro
geométrico de la ciudad y a 6 km del centro historico,
lo cual ronda la distancia peatonal que limitaba las
ciudades antes de la irrupcién de la velocidad, pero
que al estar rodeado de zonas industriales y bodegas
que en conjunto con la falta de mixtura social vy
la carencia de equipamiento, provoca que no sea
un sector consolidado ni con gran calidad urbana
y amenaza la cohesidén social que mencionaba
Schiappacasse & Muller. Esto, a pesar, de que tenga
todas las potencialidades y los elementos para serlo.
Es poresto, que este nodo materializa el deterioro del
pericentro a escala micro, y que enfatiza la idea de
tomar el pericentro como oportunidad de desarrollo
urbano compacto y de una regeneracién urbana en
conjunto con integracién social.

Para comprender el deterioro urbano que presenta
este nodo, se realizd un levantamiento de la
permeabilidad de los muros que componen los ejes
principales del tramo: Fachada norte y sur del eje
Departamental y, fachada poniente y oriente del eje
Santa Rosa. En el plano derecho de la fig. 81 se puede
observar, en linea continua, que existen una serie de
fachadas ciegas con nula permeabilidad y que no
permiten visibilidad hacia el interior del predio. Esto
provoca indudablemente, zonas inseguras para el
peaton debido a la nula interaccion entre el cuerpo
edificado y la calle. Las flechas muestran los accesos
a las viviendas y edificios, evidenciando que existen
pPOCOS accesos Yy con esto, se refuerza la inseguridad
de las fachadas ciegas.
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Figura 81. Anélisis nodo. Fuente: Elaboracion f
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Figura 82. Analisis nodo Space Syntax. Fuente: Elaboracion propia
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Por otro lado, la friccion que se produce entre las
zonas industriales y las zonas residenciales tiene
consecuencias en el tejido urbano y en su trama.
Para enfatizar esta problematica, en los analisis
que aparecen a continuacion (fig 82), se muestra un
levantamiento realizado a través de Space Syntax,
que muestra un analisis sobre la vialidad del nodo.
En primer lugar, aparece un plano de integration que
seglin Hillier & Hanson (1984) “La integracion es una
medida normalizada de la distancia desde cualquier
espacio de origen a todos los demas en un sistema.
En general, calcula qué tan cerca esté el espacio de
origen de todos los demés espacios, y puede verse
como la medida de la asimetria relativa, es decir,
llevandolo al anélisis del nodo, lo que muestra
es que los colores més célidos son aquellos ejes
mas integrados a la trama. Estos ejes, l6gicamente
coinciden con la Av. Departamental y Av. Santa Rosa.
El segundo analisis es choice que basicamente es
un plano que muestra en colores mas calidos los
ejes por los que las personas prefieren caminar
porgue son mas directos. Esto sirve para entender
y proyectar mas adelante, dénde es necesario
realizar nuevas conexiones peatonales para mejorar
la capilaridad del sector. Finalmente, el Ultimo
analisis muestra connectivity que como su nombre
lo infiere, muestra aquellos ejes més conectados por
otros, es decir, “La conectividad mide el nimero de
espacios que conectan inmediatamente un espacio
de origen” (Hiller & Hanson, 1984).

En conclusion, el analisis de space syntax, sitUa
al eje de Santa Rosa y al eje Departamental como
los mas importantes y los mejores conectados,
pero esta situacion en la actualidad es vehicular.
Este mismo analisis muestra que las manzanas
mejor conectadas son aquellas en las que prima la
infraestructura industrial y las que se encuentran
colindantes a la proxima estacion de metro. Es
por esto, que dichas manzanas son las idéneas
a ser regeneradas, teniendo como objetivo la
densificacion y articulacion de los diferentes
elementos preexistentes con el fin de equipar y
mejorar la situacion urbana.

Para mostrar esto, la secuencia de imagenes que
aparece a continuacién (figura 83) muestra una
reconstrucciéon de las diferentes fachadas de la
Av. Santa Rosa y Av. Departamental, con el fin de
visualizar el borde construido. Como se puede
apreciar en las imagenes, se percibe una serie de
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fachadas de baja densidad y altura, ciegas o poco
permeables, ampliaciones irregulares en predios,
gran cantidad de galpones/talleres o bodegas,
y cruces anchos e inseguros. Segln la Memoria
explicativa de la Municipalidad de San Joaquin
sobre la actualizacion del Plan Regulador (2019):
“se observa que los mayores niveles de deterioro
urbano se localizan en las poblaciones de La Legua,
La Legua Emergencia, Nueva La Legua, Santa
Rosa de Macul y el sector Berlioz que evidencia
la presencia de propiedades con bajo avallo
fiscal, en un entorno dominado por vias sin salida,
adyacentes a predios industriales y bodegajes de
gran extensién” (Memoria PRC, 2019).

Posterior a este levantamiento, aparecen los dos
perfilesde calledelnodo (fig. 84); Eje Departamental,
Eje Santa Rosa, que aportan a la construccién del
estudio del borde construido.






PERFIL DE CALLE CORREDOR DEPARTAMENTAL Figura 84. Perfiles de calle y fotografia sitio. Fuente: Elaboracion propia
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PERFIL DE CALLE CORREDOR SANTA ROSA
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PREEXISTENCIAS INDUSTRIALES

La acumulacién de industrias y grandes naves en la
proximidad de los principales ejes de transporte,
tanto en Departamental como en Santa Rosa
deterioran la calidad ambiental del espacio publico.
Produciéndose asi, una acumulacién de elementos
segregadores: avenida + industria, aislando a los
barrios entre si afectando la calidad de vida de los
vecinos cotidianamente. Profundizando en el primer
factor segregador, es preciso preguntarse: ;Cuales
son las preexistencias industriales del sitio y de éstas
cualessonpotencialmenteintervenibles? ;Qué usosse
le da actualmente? ;Como dialogan las preexistencias
industriales con las zonas residenciales?

Comoyasemenciond,enelsectordondese proyectara
la nueva estacién de la linea 9 en las intersecciones de
Av. Santa Rosa con Av. Departamental, se encuentra
ubicado el Barrio industrial Berlioz, que le da una
fuerte identidad al barrio, considerando que ademéas
la mayoria de las viviendas residenciales del sector
responden a asentamientos obreros y poblaciones
de trabajadores de empresas que estan o estuvieron
ubicadas por el sector. Respondiendo a una de las
interrogantes recientemente hechas, es evidente
inferir que la relacién entre zonas industriales y
residenciales es fuertemente tensa y se encuentra en
constante friccién. Basandose en el analisis realizado
por la Municipalidad de San Joaquin en conjunto con
el analisis presentado en esta tesis, existen una serie
de problemas asociados a tener zonas industriales
en deterioro conviviendo con las zonas residenciales,
entre los que destacan:

« Conflictos por transporte de carga en entornos
residencialesy el ruido asociado a esto

« Gran cantidad de estacionamientos
irregulares que utilizan veredas y pasajes

« Conflictos viales por localizacion de
actividades

« Deterioro por sitios eriazo y en mantencién de
areas verdes

« Microbasurales

« Contaminacién asociada a la actividad
industrial
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« Mal estado de la infraestructura publica como
mobiliario urbano, calles, veredas y rejas.

« Calles, pasajes estrechos y sin salida

« Fachadas ciegas y baja permeabilidad entre
calle y borde construido.

Sobre lasotrasinterrogantes, es posible darrespuesta
con los analisis que aparecen a continuacion (fig. 86),
en el cual se detallan las preexistencias industriales
consideradas en el levantamiento. Para esto se
levantan las preexistencias en azul, en donde ademas
se puede ver el recorte de las calles para evidenciar la
relacién que existe entre la infraestructura y la trama
urbana. Las preexistencias industriales y en desuso
presentan a priori una situacién de segregacién,
pero es la trama urbana vy la falta de capilaridad en
la zona la que lo convierte en una situacion critica.
En los siguientes analisis, también, se muestra un
levantamiento de esta infraestructura industrial,
pero catalogadas por el material predominante de
construccion (fig. 88). Esto con el fin de responder:
:Cuales preexistencias del sitio presentan valory son
potencialmente intervenibles?.

Mediante dicho plano y el levantamiento fotografico
(fig 87) que evidencia el estado de las construcciones
es posible decidir cuales de estas infraestructuras
son potencialmente intervenibles y cuéales deben
ser desestimadas. Esta seleccion aparece en
plano posterior (fig. 89) en donde se sefialan en
amarillo aquellas preexistencias proyectadas como
demoliciones debido a su materialidad deficiente,
a estar en malas condiciones o no poseer un
valor arquitectonico rescatable. Posterior a ese
levantamiento, se realiza el ejercicio de levantar
las preexistencias asociadas a su uso actual,
separandolas en uso comercial, uso industrial y uso
educacional. Ademas, se realiza el levantamiento
en 3d del volumen del cuerpo edificado, en donde
se proceden a clasificar como industrias, bodegas,
talleres o galpones en conjunto con un levantamiento
fotografico de algunas preexistencias.



Figura 86. Preexistencias industriales. Fuente: Elaboracion propia
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Figura 87. Preexistencias industriales. Fuente: Elaboracién propia
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Figura 88. Materialidad y usos preexistencias industriales. Fuente: Elaboracién propia
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Figura 90. Estructuras preexistencias industriales. Fuente: Elaboracion propia
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Una vez identificadas las preexistencias ubicadas en
el entorno del sitio en donde se emplazara la futura
estacién de metro, es preciso establecer cual es el rol
de estas preexistencias en la concepcion del proyecto
y cdmo dialogan éstas con la estacién. El principal
debate que se genera sobre el rol de las preexistencias
tiene relacion con lo mencionado anteriormente
por Benito del Pozo y el dilema sobre conservar vs
destruir. Por una parte hay quienes avalan la idea de
aprovechar las bajas rentas de recintos industriales
abandonados para nuevos desarrollos urbanos vy
dotar asi, de nuevo espacio liberado para nuevas
funcionas urbanas, debido a la caducidad del espacio
industrial (Del Pozo, 2016). Sin embargo, hay quienes
optan por poner en valor la oportunidad de regenerar
barrios industriales “abandonados, degradados
y marginales, pero con una posicién en la trama
urbana que les otorga centralidad y rasgos de elevada
competitividad” con esto se busca “liberar la presion
de areas centrales consolidadas, saturadas y sin lugar
para la expansion de usos alternativos” (Del Pozo,
2016), ademas de poner en valor el legado industrial
del sitio y el sentido de pertenencia del barrio.

En el caso del Barrio Berlioz, a través del
levantamiento de las preexistencias del sitio y de su
estructura (fig. 90) es posible reconocer el valor que
poseen estas estructuras y que permiten sentar las
bases del proyecto, manteniendo aquellas que se
encuentren en condiciones 6ptimas y que sean de
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Figura 91. Estructuras preexistencias industriales. Fuente: Elaboracién propia

valor arquitecténico, para darles un nuevo uso.

El desafio recae asi, en rescatar estas estructuras
en abandono para albergar nuevos usos que
permitan dar respuesta a las necesidades del sector,
especificamente a la falta de equipamiento, para asi
fortalecer y fomentar el encuentro de los vecinos y
el desarrollo de comunidad. Es asi como se avanza
haciael Ultimo capitulo deestatesisendénde através
del estudio de referentes urbanos y arquitectonicos
se busca dar respuesta a: ;Qué estrategia de disefio
permite regenerar un sector industrial en desuso y
obsoleto que promueva la cohesién social? Y, jcomo
dialogan dichas preexistencias industriales con la
futura estacion intermodal?



Figura 92. Estaciéon Canning Town. Fuente: Jubile Line (2018).
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EJERCICIO LEVANTAMIENTO SITIO Y REFERENTE
PROYECTUAL

Para el desarrollo de la estacion y su entorno
inmediato se hizo en etapa temprana un ejercicio
de levantamiento del sitio y paralelamente un
estudio a un referente de estacién. Este consistio en
la estacion intermodal Canning Town en Londres,
en dénde su principal atributo consiste en la
intermodalidad y conexién a través de una galeria
subterrdnea que permite conectar las diferentes
modalidades mejorando la accesibilidad. El sector
se caracteriza por su fuerte patrimonio industrial y
por estar inmerso en un plan de regeneracion que
busca atraer mixtura de usos y densidad debido a la
buena accesibilidad que posee.

La metodologia de estudio del referente consistid
en un levantamiento en 3d a través del estudio
fotogréfico y de planos existentes. Por medio de
este ejercicio, vinculado vy realizado paralelamente
al trabajo de tesis, se hizo un primer acercamiento
al conocimiento de una estaciéon de metro,
dimensiones, programa, accesos y su forma de
relacionarse con su entorno. No obstante al ser un
ejercicio temprano, la utilizacion de este referente
para el disefio de la escala micro no estaba
garantizada. Este ejercicio en paralelo permitio
ademas, el levantamiento del sector donde se
emplazaré la estacion de metro proyectada, a través
de una salida a terreno, en dénde la metodologia
consistio en:

- Levantamiento fotografico con drone en terreno

- Recopilacion y procesamiento de imagenes

- Importar en software argisoft las imagenes

- Utilizacion en sofware argisoft de las herramientas
“align, dense, cloud, build mesh, texture, tiled
model, dem y orthomosaic”

- Exportar a un formato conocido para utilizacién
en programa 3d (Revit)

- A través de Revit exportar imagenes del sitio
levantado.

Este ejercicio permitio asi, a través de las imagenes
obtenidas por el drone, la construccion de una
imagen que permitié conocer la situacién actual
del sitio y poder trabajarlo en la etapa posterior de
disefio proyectual.
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A continuacion se adjuntan los levantamientos del
referente y del sitio respectivamente:
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Figura 93. Planos levantados de la estacién Canning Town. Fuente: Elaboracién propia
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Figura 94. Levantamiento sitio Santa Rosa/ Departamental. Fuente: Elaboracién propia Figura 95. Levantamiento sitio Santa Rosa/ Departamental. Fuente: Elaboracién propia
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REFERENTES Y PROPUESTA
PROYECTUAL
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Figura 96: Anillo Vitoria Gasteiz. Fuente: vitoriagasteiz.org

Figura 97: Ciudad compacta Vitoria Gasteiz. Fuente: vitoriagasteiz.org
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REFERENTES Y PROPUESTA PROYECTUAL

ESCALA METROPOLITANA: EL AIS

Una vez levantadas las problematicas asociadas a
cada escala de estudio y con el fin de dar respuesta
a las multiples preguntas hechas con anterioridad
a lo largo de esta tesis, es preciso el estudio de
diversos referentes asociados a distintas escalas
de aproximacion. Dichos referentes levantaran
los conceptos claves para ser utilizados como
estrategia de proyecto y que se han ido dilucidando
anteriormente.

No obstante, es preciso en primer lugar mencionar
la escala de aproximacién metropolitana, que para
efectos de esta tesis, se considera como una escala
de estudio y no asi de intervencion. Sin embargo,
su lectura es importante para el desarrollo de las
intervenciones en escalas mas acotadas y para
establecer una vision de ciudad e intenciones
coherentes en cualquiera de las multiples escalas.

Através de los analisis realizados en los primeros dos
capitulos sobre el AIS y el pericentro, se dilucidaron
las principales problematicas urbanas; Falta de
consolidacion del anillo y falta de caracter de éste;
tejido urbano fraccionado; falta de equipamientos y
servicios; densidad construida baja pero densidad
poblacional alta; brecha social y urbana ademas
de inequidad en el territorio entre las comunas que
componen el pericentro; segregacién socio-espacial
y economica; programa obsoleto como industrias,
talleres o bodegas en deterioro o en desuso; friccion
entre sector industrial y residencial; efectos fisicos
negativos en la trama urbana por infraestructura de
transporte mal implementada; falta de mixtura de
usosy finalmente, tiempos de viaje extensos al migrar
a comunas con mas servicios (poblacién flotante) y
por ende baja cohesién social.

Sin embargo, tanto el pericentro como el anillo
presenta grandes potencialidades: cercania a
servicios y sectores de mayor desarrollo como
centro histérico y econémico, buena accesibilidad a
transporte de superficie y metro, disponibilidad de
suelo en predios con sitios eriazos o con programa
obsoleto vy, la capacidad de ser un territorio
intermedio flexible al dinamismo de la ciudad.
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Problemassimilares aescala metropolitanaserepiten
en diversas ciudades del mundo, es por esto que el
estudio dereferentes como el Anillo de Vitoria Gasteiz,
aportan para la construccion del ideal de ciudad
haciendo el traspaso de referentes internacionales al
contexto nacional. En este referente, se proyecta un
anillo verde que une la zona periurbana a través de
la articulacion de 5 parques preexistentes. Con este
anillo ademas, se delimita el crecimiento urbano de
la zona, estableciendo una diferencia de lo que hay al
interior del anillo y lo que hay en su exterior. El anillo
verde no so6lo rodea la zona periurbana, sino que se
une con las areas verdes preexistentes que hay dentro
de él. Es asi, como dichas areas van permeando al
anillo hacia el interior de las manzanas, produciendo
una red de espacios publicos y areas verdes.

En este referente, esimportante ademas, la propuesta
que hace de triple impacto: ambiental, econémico
y social, que se repite con lo expresado por Large
Urban Distressed Areas, en donde no sélo importa el
proyecto fisico, si no que también su soporte social.
Es por esto, que el plan de Vitoria Gasteiz hace una
apuesta por la sostenibilidad en dénde establece
tres logicas de estabilidad en los sistemas urbanos
que permiten llegar al estado de equilibrio: En
primer lugar estd la maxima autosuficiencia a escala
local, entre los que se destacan las estrategias de
economias a escala, contencién en el consumo del
suelo, consideracién de modelos de rehabilitacion
y renovacion en suelo urbanosy, vinculacion de los
procesos urbanos con fomento al transporte publico,
a piey en bicicleta.

En segundo lugar, estd la méaxima complejidad del
sistema urbano y natural, puesto que “La estabilidad
de un ecosistema depende basicamente del grado
de complejidad de su red de relaciones, es decir,
de la diversidad del ecosistema” (BCNecologia,
2010), a través de la creacion de nuevas éareas de
centralidad en los tejidos consolidados y mezcla de
usos, preservacion y conectividad de los sistemas

naturalesy verdes.

Finalmente, se encuentra el interés por crear la
maxima cohesion social. Esto se logra a través de
la intensidad de la interaccion, equidad y bienestar
social. Esto principalmente a través del uso del suelo
y de la utilizacion del concepto de compacidad.
La cual “facilita el contacto, el intercambio y la
comunicacién que son, como se sabe, la esencia de
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Figura 98. Propuesta Plan Maestro Anillo Intermedio. David Gonzélez (2006)
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B Cerro San Cristabal

la ciudad, aumentando la probabilidad de contacto
y con ello, potencia la relacion entre los elementos
del sistema urbano” (BCNecologia, 2009), cuestion
que toma suma importancia en el proyecto de
renovacion del barrio industrial Berlioz, en donde es
preciso recuperar las conexiones sociales.

Por otra parte, es importante tener de referencia, tres
propuestas relacionadas con el Anillo Intermedio de
Santiago que han sido proyectadas con anterioridad.
En primer lugar, se encuentra el ya mencionado “Plan
Maestro Anillo Intermedio de Santiago” propuesto en
2006 por David Gonzalez en su tesis (fig. 98), en donde
plantea la necesidad de recuperar el pericentro de
Santiago a través de la implementacion de cinco
programas: Programa estructural vial, Sistema de
areas verdes intermedias, Propuesta de extension
Metro, Programa de proyectos estratégicos vy
emblematicos y Programa de Unidades Seccionales
y disefio urbano. Esto con el objetivo de permitir
la “recanalizacion ambiental de la macro éarea
intermedia, debido a sus actuales condiciones de
deterioro y obsolescencia, intentando generar una
mejora considerable en sus calidades de programas
de areas verdes, equipamientos comunitarios de
esparcimiento y recreacién, que nutran la calidad
ambiental y urbana de los entornos intermedios,
hacia una mayor consolidacién urbanistica de los
sectores y lugares del Anillo Intermedio de Santiago”
(Gonzalez, D. 2006).

En segundo lugar, se encuentra la propuesta
realizada por Simoén Villalobos en su tesis sobre el
Anillo Intermedio de Santiago en el 2018 (fig. 99),
en dénde plantea la importancia de consolidar
dicha zona a través de un tranvia por todo el AlS,
reemplazando el corredor de buses segregado
propuesto originalmente. En conjunto, propone un
plan de regeneracién de manzanas asociado a un
plan de gestion municipal, centrandose en el desafio
administrativo que conlleva proyectos urbanos de
esta envergadura.

Finalmente, se encuentra el estudio realizado por
Atisba en el 2019 (fig. 100), en donde se analiza la
rentabilidad del proyecto de la linea 10 de metro, y
se propone como alternativa optimizada un trazado
que coincide con casi la totalidad del AIS y que
corresponderian al tramo poniente, sur y oriente
del anillo, por los ejes Las Rejas, Departamental y
Pedro de Valdivia respectivamente. En el estudio se
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Figura 100. Optimizacioén propuesta para trazado Linea 10. Atisba (2019)

menciona, ademas, la necesidad de generar nuevos
centros de desarrollo en el area del anillo, ya que se
detectd baja poblacion flotante en la zona, debido a
la migracion diaria hacia sectores con mas servicios
y equipamientos. Bajo este mismo analisis, el estudio
realizd una evaluacion del potencial de las estaciones
del anillo, considerando las variables de (1) Poblacién
residente, (2) Poblacion flotante, (3) Comercio +
Servicios, (4) Industrias, (5) Cabida PCRaltoy (6) Cabida
PCR media, haciendo referencias estas Ultimas dos,
a la cantidad de viviendas potenciales segln el Plan
Regulador Comunal. Finalmente, con estas variables, se
le asigné unanota (de 1 a5) y seglin estos resultados se
generd un grafico que permite ordenar las estaciones
de Metro de mayor a menor potencial.

En el siguiente listado aparecen las estaciones
correspondientes al tramo sur del anillo con mayor
“Potencial de Desarrollo Multicriterio” (Atisba, 2019)

1. Pedrero (L5) - 3,2

2. Santa Rosa (futura L9) - 2,9
3. Departamental (L2) - 2,5

4. Cerrillos (L6) - 2,2

5. Av Las Industrias - 2,0

Como se evidencia, en segundo lugar aparece la futura
estaciondelalinea9, en Santa Rosa con Departamental,
que en conjunto a la estacion proyectada de la linea
10 en Av. Las Industrias, corresponde a la Unica
que actualmente no posee una estacién de metro
construida, por lo que su potencial de desarrollo
seria mayor al considerar la llegada de metro versus
la situacion actual. Es asi como este estudio permite
justificar ademas, la eleccién de estacion a desarrollar.



Para el caso de Santiago y el Anillo Intermedio, es
posible tomar alguna de las ideas y vision de ciudad
del anillo de Vitoria Gasteiz, asi como también de
los proyectos ya mencionados, entendiendo si, las
diferencias deescala, climay contexto alas que seven
expuestas. Asi, se plantea unir al AlS en esta escala
metropolitana, a través de sus elementos naturales
y verdes, tanto preexistentes como propuestos
generando asi, una red de &reas verdes y zonas de
esparcimiento que consoliden el pericentro urbano.

Por otra parte, es preciso entender esta friccion
que se mencionaba entre la escala local y la global
planteada anteriormente. Es por esto, que los
puntos de interés no debiesen ser sélo enclaves
o nodos en donde confluyen elementos, sino que
se deben tomados como elementos articuladores
entre éstos y los tramos. Asi, es posible articular el
Anillo a una escala macro y poder reconocerlo como
un total, teniendo una identidad y un caracter en si
mismo, como ocurre en Vitoria Gasteiz y en la Ville de
périphérique.

CONJUNTO AIS

Como vision de ciudad, se plantea un anillo que
unifique y le de caracter al pericentro y constituya
un espacio intermedio entre el centro y la periferia.
Ademads de permitir y potenciar las conexiones
transversales y radiales en la ciudad. Se busca que
este anillo se consolide a través del desarrollo de sus
puntos de interés y enclaves, como también, con la
regeneracion del tejido que une dichos nodos. Para
esto, se propone tomar el AIS como un dispositivo,
entendiendo sus componentes: tramos, nodos,
lineas de metro, enclaves geograficos, entre otros e
ir articulandolos.

Fol

R

Es asi como el entendimiento de esta escala de
estudio permitirda el desarrollo proyectual de las
escalas mas acotadas siguiendo la linea de desarrollo
y visiéon de ciudad propuesta a través de los
referentes mencionados y de los proyectos actuales
relacionados con el AIS.

Figura 101. Imagen objetivo AIS. Fuente: Elaboracién propia
Figura 102. Esquemas AIS. Fuente: Elaboracion propia
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Figura 103. Esquemas escala macro. Fuente: Elaboracion propia
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ESCALA MACRO

TRAMO SUR DEL ANILLO: TRANVIA DEPARTAMENTAL

Las problematicas abordadas por esta escala
de intervencion, van en la misma linea de las
encontradas en el Anillo Intermedio de Santiago. En
resumen, el tramo sur del Anillo se caracteriza por
poseer ambos factores segregadores mencionados
y desarrollados anteriormente: La gran cantidad de
zonasindustriales, en desusoy obsoletasy los efectos
en la trama urbana por parte de la infraestructura de
transporte segregada mal implementada, es decir,
la acumulacion de industrias y grandes naves en
la proximidad de los principales ejes de transporte
publico. Esto provoca gran cantidad de suelo
disponible o de infraestructura industrial que no esta
trayendo beneficios directos para los habitantes,
ademas de frentes muertos, fragmentacion de
la trama y friccion entre industrias y residencias.
Por otro lado, el tramo se caracteriza también
por la falta de servicios, equipamientos y puestos
laborales, dependiendo de otras comunas y por
ende, manteniéndose las probleméticas de éste:
falta de mixtura social con la alta predominancia de
grupos socio-econémicos medios y bajos, falta de
areas verdes y equipamiento urbano, la baja y media
densidad de vivienda, tiempos de viaje medios
a altos, falta de acceso a servicios y carencia de
conexiones sociales que permitan la consolidacién
de un tejido urbano, lo que provoca, en conjunto con
la friccion residencia/industria, la fragmentacion del

tejido urbano.

RED METRO PARQUE

Con el fin de dar una respuesta proyectual a
las problematicas asociadas a esta escala de
intervencion, el estudio de referentes permite sentar
las bases y estrategias que seran utilizadas en el
desarrollo del proyecto. En primera instancia, se
presenta al proyecto “Red Metro Parque” (fig. 104),
que busca poner en relacién las areas verdes y el
transporte publico. La propuesta busca crear una
red de parques asociados a estaciones de metro,
asi, cada parque o plaza estard asociado a una
estacion, lo que mejorara la accesibilidad y el area
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de influencia de cada espacio publico perteneciente
a esta red y crea un sistema de parques potenciando
ademas, el proyecto como un atractivo turistico y
de esparcimiento, mejorando la relacion urbana/
natural.

Situacion similar podria realizarse en el tramo sur
del AIS, en donde se propone asociar los espacios
publicos existentes a las estacionesy a los corredores
de transporte, ademas de crear nuevas areas verdes
con la gran cantidad de sitios obsoletos y en desuso
que se presentan en él. Esto con la finalidad de
configurar una red de programa, relacionandolo
al transporte publico, a las ciclovias y a los paseos
peatonales como estrategia de intervencion.

Este referente podria verse implementado en dos
escalas de proyecto, la primera, en la conexion
de las estaciones de metro con el propio AlS, que
podria tener una configuracién de avenida parque,
y segunda, en la relacion de la estacién con los
espacios publicos de su entorno inmediato.

REGENERACION URBANA: ESTACION CANNING
TOWN

Si bien el concepto de regeneracion urbana es
bastante general, al llevarlo a un proyecto especifico,
se vuelve referente y tema de proyecto. Bajo ese
argumento, la estacion Canning Town de The Jubilee
Line en Londres y su programa de regeneracion
urbana ofrece una metodologia de intervencion
interesante basandose en una zona industrial y
con infraestructura de transporte tanto de vias
férreas, de metro como de buses. Por otro lado,
la metodologia de intervencion de este plan de
regeneracion plantea un proyecto por etapas y por
areas, tomando como elemento central que exista
infraestructura de transporte. Dentro de esta zona
de regeneracion se encuentra la estacién intermodal
y terminal de buses que lleva el mismo nombre que
el distrito. Con esto, se puede evidenciar que una
zona con acceso a infraestructura de transporte, es
eventualmente unazona con potencial de desarrollo.
Finalmente, la densificacion que propone en torno
a la estacion (fig. 105) y en directa relaciéon con los
ejes viales principales también es replicable para el
caso de Santiago, puesto que como se menciono
en un principio, el manejo de uso de suelo permite
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regenerar zonas y tiene directa relacion con el buen
funcionamiento del transporte publico.

Contextualizando, Canning town es un distrito
al este de Londres que forma parte del distrito
londinense de Newham, al norte del rio Tamesis y se
encuentra bajo un programa de regeneracion desde
el affo 2012 el cual tiene como objetivo construir
mas de 10.000 viviendas, nuevos centros de trabajo
y centros urbanos que permitan transformar el
area tanto fisica, social como econdmicamente.
El plan de regeneracion parte entendiendo los
elementos que componen la zona a escala meso. La
imagen en el costado izquierdo (fig 105) muestra un
diagrama de sumatoria, en donde se reconocen los
elementos principales que componen el campo de
intervencion. Entre estos, se encuentran elementos
naturales como el rio. Elementos de transporte
como lineas férreas, de metroy ejes viales, los puntos
de interseccién mas importante, imitando un poco
la metodologia de levantamiento de Kevyn Lynch
en su texto “La imagen de la ciudad”, que reconoce
5 elementos principales: Nodos, bordes, sendas,
barrios e hitos (Lynch, 1960) y que permite simplificar
el anélisis y decantarlos en una propuesta.

El aporte de este referente al traspaso en Santiago,
consiste principalmente en su estrategia de
densificacién en torno a ejes importantes y a través
de la implementacién de manzanas permeables que
generan que el corredor urbano tome espesor y no
consista en soélo una banda de transporte. Ademas
las conexiones con las areas verdes internas de las
manzanas y aquellas ubicadas hacia el interior de
la trama, permiten conectar y regenerar el tejido
urbano fragmentado.

TRANVIA ZARAGOSA Y PROYECTO TRANVIA
COQUIMBO- LA SERENA

En la escala metropolitana ya se menciond la idea
de que el Anillo Intermedio de Santiago pase de ser
un corredor de buses segregado a un trazado de
tranvia o Light Rail Transit (LRT), entendiendo que
ademas esta la nocion de que la linea 10 se concrete
a través de metro, jcuédles son las ventajas de esta
modalidad?. Como se menciond en el desarrollo
de esta tesis, la implementacién de corredores de
buses o sistemas BRT genera gran debate, quienes
argumentan a su favor lo hacen debido a “sus
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menores costos y tiempo de implementacién para
los mismos niveles de servicio y capacidad que LRT
(una cuarta parte del costo y un tercio del tiempo de
construccion)”, pero en otros casos se defiende la los
sistemas de tranvia o LRT, a pesar de tener un mayor
costo, “enfatizando su atractivo para mas pasajeros,
Su permanencia y sus impactos positivos en la
ciudad, particularmente en la calidad del espacio
publicoy el valor de la tierra de sus alrededores (dos
o tres veces mayor rendimiento de las inversiones
en comparacion con el BRT)” (Hidalgo, 2020).

Por otro lado, el sistema LRT aparece como opcion
mas viable por sobre un trazado de metro, al ser un
sistema menos costoso que éste y mas rapido de
implementar, ademas de tener un impacto distinto
en la superficie y en el entorno urbano, generando
nuevas conexiones a nivel calle y plusvalia del
corredor urbano, como ocurrié por ejemplo con
el tranvia de Zaragosa y su entorno urbano. Esto
ademas, considerando las condiciones actuales en
que se han postergado la construccion de lineas
subterraneas (por estallido social y pandemia) y
en dénde se ha puesto sobre la mesa el tema del
mejoramiento del transporte publicoy la experiencia
de viaje

Bajoestosconceptos,aparecelapropuestadeTranvia
Coquimbo-La Serena, que plantea la necesidad
de unir esta conurbacion a través de un sistema
LRT y en la cual destaca su plan de Contribucion
al desarrollo sostenible con cinco dimensiones
propuestas: Movilidad efectiva, Eficiencia urbana,
Economia, Medio ambiente y Equidad. La Movilidad
efectiva hace referencia a conectar los sectores
mas densos del sector con los servicios publicos y
equipamientos. La Eficiencia urbana se refiere a la
intervencion del perfil de calle buscando la creacion
de espacio publico e integrando la infraestructura
publica, promoviendo el desarrollo orientado a la
movilidad y a la densificacién del sector. Por otro
lado, la dimensién de Economia, hace referencia
a los beneficios y al crecimiento econémico que
un proyecto como éste puede atraer, al mejorar
la accesibilidad y atraer nuevos programas vy
desarrollo inmobiliario. Ademas de generar
plusvalia y desarrollo de actividad comercial vy
rentable. La dimension del Medio ambiente, hace
referencia al uso de energias mas limpias como la
utilizada en los trenes eléctricos, ademas de emitir
menos ruido y emisiones contaminantes. Por otro
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Figura 106: Tranvia Zaragosa. fuente: www.tranviasdezaragoza.es

Figura 107. Propuesta Tranvia Coquimbo-La Serena. fuente: Hidalgo, 2020
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lado, la implementacion de un tranvia pretende
reducir el niumero de vehiculos, densificar y con
ello reducir las distancias y, promover el transporte
publico asi como el intercambio modal con otros
medios no contaminantes (ciclovias, peatones, y
scooters). Finalmente la dimension de Equidad, hace
referencia a promover la inclusion social, mejorando
la accesibilidad a puestos de trabajo, comercio
local, servicios, equipamientos e infraestructura
publica. Ademéas de conectar sectores vulnerables
y segregados junto con la intencion de construir un
nuevo eje urbano y social (Hidalgo, 2020).

PROPUESTA PROYECTUAL ESCALA MACRO

Al confluir todas las ideas expuestas, se propone al
tramo sur del Anillo Intermedio de Santiago por Av.
Departamental como un trazado de tranvia, ademas
de un corredor verde considerando un largo de 2,8
km con 15 estaciones con una demanda potencial
de 295.000 habitantes y beneficiando a las comunas
de Pedro Aguirre Cerda, Cerrillos, San Miguel, San
Joaquiny Macul.

Las estrategias principales asociadas a esta escala
y que responden al diagndstico levantado en este
trabajo son: (1) Recuperacién de zonas industriales
y en desuso, (2) Ejes de conectividad y puntos
detonantes tranvia y (3) Reconstruccion del tejido y
red de areas verdes. En primer lugar, la recuperacion
dezonasindustriales hace referencia a la reutilizacion
de infraestructura industrial en buen estado para
nuevos programas comunales, asi como también
la utilizacion de los predios en desuso u obsoletos
para nuevos edificios y densificacién residencial.
La segunda estrategia hace referencia a generar
una serie de ejes transversales al corredor urbano
longitudinal, que permita que el corredor genere
un espesor y el perfil de calle se vaya ensanchando,
tomando ademas el interior de las manzanas
cercanas al eje de Departamental. Los puntos
detonantes hacen referencia al emplazamiento de
las estaciones del tranvia, en las cuales el criterio
para definirlas se baso en lo propuesto en el tranvia
de Coquimbo- La Serena, que consiste en estaciones
cada 600 metros aproximados en areas consolidadas,
variando segln el desarrollo del sector y hasta 1 km.
Ademas de considerar la proximidad a zonas de alta
densidad, a areas verdes importantes, a servicios
y equipamientos, como también, conexiones con
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intersecciones notables y zonas de intercambio
modal.

El disefio de las estaciones a lo largo del tramo
consiste en una plataforma central (parron),
aprovechando el bandejon central existente en
la Avenida Departamental y utilizando una serie
de infraestructura publica sujeta a disponibilidad
de espacio, que permita conectar al tramo en su
totalidad y darle unaidentidad y caracter. Entre ellas
seencuentranlossombreaderos, parrones, pasarelas,
bandas peatonales, habitadculo, zonas de juego,
maodulo para feria libre, estructuras intermedias que
se adhieren a otras y que se van situando a lo largo
del tramo segun disponibilidad.

Finalmente, Ultima estrategia hace referencia a la
reconstruccion del tejido urbano y a la creaciéon de
una red de areas verdes, tanto preexistentes como
propuestas. La reconstruccién del tejido urbano
ademas, se basa en la densificacion del borde del
corredorurbano, endénde se proponen edificaciones
de 6 a 8 pisos, asi como también nuevas conexiones
peatonales al interior de los barrios y manzanas que
rompa los grandes predios industriales.

En los planos que aparecen a continuacién se
evidencia la propuesta a escala macro, que consiste
en un plan general de intervencion del tranvia y del
corredor urbano y en donde se aprecia el tramo
sur del anillo separado en tramos menores para el
desarrollo en escalas méas acotadas de uno de ellos,
el tramo tres. Posteriormente se aprecia la propuesta
de red de conexiones de areas verdes preexistentes
y propuestas, conectadas a través de corredores
verdes, con especies nativas como quillay y pimiento
en hileras; y belloto del norte y roble americano para
masa arborea, ademas de considerar la palma chilena
en lugares notables. Con esto, se busca constituir
lugares de esparcimiento y recreacion, mejorar la
absorcion de aguay disminuir las altas temperaturas
de la zona y de los pavimentos no permeables. En
el corredor verde ademads, se propone incluir en
el perfil de calle ciclovia en ambos sentidos y un
paseo peatonal por el bandejon central, todo con el
objetivo de implementar una red de transporte que
permita mejorar el entorno urbano y dar respuesta a
las dimensiones mencionadas anteriormente.
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ESCALA MESO: Red de conexién

La escala meso consiste en la escala intermedia
de intervencién en donde se sitla la estacion de
metro a proyectar, y su contexto urbano, en la
interseccién de las avenidas Santa Rosa con el
tranvia por la avenida Departamental, tomando
un area de influencia de 600 metros considerando
este radio como aquel que presenta influencia
directa y cambios fisicos frente a la llegada de
una estacion de metro. El sitio, se encuentra
emplazado en el subtramo tres del tramo sur
del AIS y éste, se caracteriza por materializar las
problematicas y potencialidades tanto del anillo
como del tramo sur. El principal diagnostico
a esta escala es la fuerte friccion entre zonas
residenciales y industriales, en donde los grandes
pafios industriales fraccionan el tejido urbano y
no permiten la cohesién social, disminuyendo el
contacto, la capilaridad y permeabilidad del sector.
Ademas de tener problemas asociados a ruidos
molestos, emisiones contaminantes y fachadas
ciegas. El segundo diagndstico para esta escala,
es la gran cantidad de infraestructura industrial
asociada a ejes de transporte que se encuentra
en desuso u obsoletas, desaprovechando
oportunidades de desarrollo y beneficio para los
habitantes del sector. Ademas de provocar baja
densidad en un sector con buena accesibilidad
a transporte publico y con la llegada de la futura
estacion. Finalmente, y como se viene repitiendo
en las otras escalas, la falta de equipamientos,
servicios y oferta laboral condicionan al sector,
genera largos desplazamientos y altos tiempos
de viaje, baja poblacion flotante y poca inversion
econdmica en un sector con gran potencial.

SUPERMANZANA

Para el desarrollo proyectual de esta escala, el
estudio de referentes también entregd luces
de cémo otros proyectos han hecho frente a
problematicas similares, aunque variando el
contexto y/o época. En primera instancia, es
bueno profundizar en el concepto que propone
el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico
(PMSET) del Ayuntamiento de Vitoria Gasteiz, y es

el de “supermanzana”. Salvador Rueda declara a
la supermanzana como una nueva célula urbana:
“Una célula de unos 400x400m (9 manzanas del
Ensanche de Barcelona)” definida por una red
de vias bésicas que son para el paso de vehiculo
motorizado y transporte publico de superficie, y
vias interiores (intervias) que “constituyen una red
local de velocidad limitada a 10 km/h” (fig. 40)
(Rueda, 2016). La supermanzana supone ademas,
que los movimientos en el interior “sélo tienen
sentido si su origen o destino esta en las intervias,
provocando que las calles sean vecinales sin ruido,
ni contaminacion y liberando mas del 70 % del
espacio, que hoy ocupa la motorizacién de paso,
para los movimientos a pie y en bicicleta” (Rueda,
2016).

La supermanzana esta orientada al desarrollo de
una ciudad sostenible y considera que la densidad
residencial y actividades debe ser suficiente para
generarunamasa criticaque ocupe espacio publico,
que éste sea confortable, atractivo y ergondémico.
Ademas, que los desplazamientos se realicen en su
mayoria a pie, bicicletay en transporte publico, que
exista mixtura de usos asi como mixtura socialy por
sobre todo, propone una maxima autosuficiencia
a través del aprovechamiento de agua, energia y
materiales asi como también la rehabilitacion de
edificios, que “en las supermanzanas es basica
para incorporar los objetivos del Urbanismo
Ecosistémico. La rehabilitacion deberia empezar
por los edificios ubicados en via basica para
compensar los efectos negativos de la movilidad”
(Rueda, 2017).

Con este concepto se busca aplicar que en el
proyecto aumente la capilaridad de la zona a
intervenir, se mejoren las conexiones peatonales
desde el interior de los barrios hacia los ejes
de transporte importantes, exista una densidad
residencial adecuada, se genere mixtura de usos
y mixtura social, exista recuperacion y creacion
de espacios publicos y areas verdes, la reduccion
de los movimientos de vehiculos motorizados,
y la rehabilitacion y regeneracién de edificios
industriales.



Situacion actual Supermanzana

Figura 109: Supermanzanas. Fuente: Rueda, 2016

Figura 110: The Strategies of Mat-Building. Fuente: Castellano et
all (2011)

Figura 111: The Strategies of Mat-Building. Fuente: Castellano et
all (2011)
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MAT-BUILDING

Otra estrategia proyectual muy pertinente para la
problematica levantada en esta tesis, tiene que ver
con el mat-building, el cual segin Smithson “es
aquel tipo susceptible de “personalizar el anénimo
colectivo, donde las funciones vienen a enriquecer lo
construido, y loindividual adquiere nuevas libertades
de actuacion gracias a un nuevo y cambiante orden,
basado en la interconexion, en los tupidos patrones
de asociacion, y en las posibilidades de crecimiento,
disminucién y cambio” (Smithson, 1974). Presenta
dos principios de composicién basica: los “tracés’,
que consisten en “bandas de comunicacion que se
despliegan ortogonalmenteen lasdosdireccionesdel
plano”;y los “especes ouvertes, que son “un conjunto
de patios de las dimensiones y proporciones mas
diversas” (Castellanos et all, 2011).

La relacién con el nodo de Santa Rosa con
Departamental, recae en reconocer la infraestructura
industrial preexistente como piezas que necesitan
ser articuladas y reutilizadas para formar una red
programatica que de respuesta a las carencias
del sitio. La manera de hacerlo ha sido estudiada
por una serie de autores, entre los que destacan:
“Los mat-buildings y las universidades de los
60” de Raul Castellanos, Jorge Torres y Débora
Domingo; “Siguiendo la trama. Notas sobre el mat-
building” de Carles Muro; “Leer un mat-building.
Una aproximacién al pensamiento de los Smithson”
de Roger Such, entre otros, los cuales sugieren
que la estrategia se basa en partir de un modulo
basico, que se desarrolla tanto verticalmente como
horizontalmente, y todas aquellos elementos, “se
conciben como un sistema de espacios vacios y
volimenes solidos que, por su posicion relativa,
evitan siempre macizar la pieza“ (Castellanos et al,
2011), esto puede ser, 0 no a través de una trama que
tenga la capacidad de formar redes espaciales. Es asi
como se busca generar un tejido de infraestructura
de llenos y vacios en dénde todas las piezas estan
articuladas entre si, provocando una relacién entre
espacios servidores y servidos. Situacion que calza
con lo que se levanté como probleméatica del sitio
del barrio Berlioz, en dénde cada pieza industrial
esta aislada del resto y es preciso una estrategia
para articular y dar programa al sector. Es por esto
que la flexibilidad, la zonificacién, la capacidad de
jerarquizar los espacios en una trama, la orientacién
a crear conexiones internas y diversidad de plazas
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y espacios vy, la posibilidad de densificacién son los
principales atributos tomados de este referente.

La Regeneracién en zonas industriales se ha visto
también en referentes como LX Factory en Lisboay el
SESCde Pompeia,endéndesehace unaregeneracion
de infraestructura industrial y bodegas, a través de la
conservacion de lo edificado y su estructura, creando
una “fabrica de ideas y experiencias artisticas” (EFE,
2015), reconvirtiendo el programa de industrias en
equipamiento de diverso tipo como restaurantes,
bibliotecas, mercados, talleres y comercio. En esta
misma linea aparece el proyecto de Le Fresnoy
de Bernard Tschumi, en dénde se unen diferentes
galponesy programa a través de una red de pasarelas
y conexiones peatonales.

PRODUCTIVES CITIES

Finalmente, es interesante el estudio de las ciudades
productivas, las cuales plantean transformar distritos
monofuncionales y “comunidades dormitorio” para
darles una dimensién urbana a través de multiples
programasadiferentes escalas, que sean compatibles
con el caracter residencial y con la posibilidad de
atraer poblacién flotante. Ademas se busca favorecer
la mixtura: tanto de uso como dentro del edificio, y
la proximidad: contacto entre personas y cercania a
programas. Algunos usos que favorecen esta Ultima:
Artesanos, pequefios comerciantes y proveedores
de servicios y trabajos relacionados con el habitar.
Con esto, se apunta a la creacion de barrios que
sean autosuficientes, que no dependan de otros
distritos o se transformen en ciudades dormitorio
monofuncionales (E14,2016).

Por otro lado, las ciudades productivas también
plantean un rol en cuanto a la calle, en donde se
menciona que “mantener los espacios de produccion
en torno a ejes mientras se juega la carta de la
diversidad de usos también implica repensar esas
callesdeformaurbanay dotarlas de una planificacion
que permita la compatibilidad de diferentes usos y
movilidades” (E14, 2016).

POBLENAU 22@, BARCELONA

Este referente apunta a combatir la segregacion
socioespacial, los altos niveles de contaminacion y
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Figura 113: SESC Pompeia. Fuente: Arquine
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Figura 114: Le Fresnoy, Tschumi. Fuente: Lefresnoy.com Figura 116 Poblenau 22@ Barcelona. fuente: Mayorga & Fontana 2019
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los impactos negativos de la aplicacién de un modelo
de ciudad orientado al automovil. Esto a traves
de propuestas que apuestan a la recuperacién del
espacio publico para los peatones pero considerando
que “las estrategias de peatonalizacion deben ir
de la mano con el fomento de una distribucion
mas equilibrada de la centralidad urbana en los
barrios” (Mayorga & Fontana, 2019). Dichos barrios
“no se construyen mediante la ingenieria de la
homogeneidad en el tejido urbano o la poblacion, o
trazando limites administrativos o fisicos” sino que
mas bien, “surgen como resultado de las relaciones
urbanas o sociales que alli se desarrollan”. Es asi
como el Plan de Renovacion Industrial 22@ propone
una estrategia basada en las “sinergias entre calles
y equipamientos educativos”, entendidos como
centros vecinales con potencial de propiciar cambios
para el futuro de la zona. De manera complementaria
a las “supermanzanas” o determinadas por “zonas” o
“ejes”, se propone otra estrategia urbana que plantea
“redes superpuestas de areas interconectadas,
basadas en la légica de un “tartan escocés” (similar
que en el mat-building), destacando “nlcleos”
o “franjas ambientales” que son dinamicos y no
tienen fronteras predefinidas a priori” (Mayorga &
Fontana, 2019). Esto con el objetivo de promover la
vida de barrio y las conexiones sociales a través de
la combinacién entre la peatonalizacion y los nuevos
equipamientos y programa.

PROPUESTA PROYECTUAL ESCALA MESO

Es preciso sefialar en primera instancia que la nueva
estacién de metro situada en la interseccion con el
Anillo Intermedio de Santiago y su trazado propuesto
de tranvia es un detonador de proyecto y da un
puntapié inicial en el desarrollo de la propuesta. Por
otra parte, una vez hecha la revisién de referentes
y decantando las ideas para la propuesta de escala
meso, surgen las principales estrategias que consisten
en: Reconectar el tejido urbano, la Reconversion de
infraestructura preexistente y la Creacion de una
nueva centralidad intercomunal. Es por esto que se
propone en primera instancia la definicién de ciertos
principios como vision de ciudad:

1. Generar un subcentro intercomunal que se inserte

en la nueva centralidad lineal urbana.

2. Transformar los distritos monofuncionales en

barrios autosuficientes y sustentables.

3. Articular la nueva estacion de metro con el corredor

urbano vy el trazado del tranvia.

4. Implementar nuevas formas de accesibilidad y
movilidad en el barrio orientada al peatdn, bicicletay

transporte publico.

5. Proponer un nuevo perfil de calle considerando la

nueva vialidad e integrando los edificios.

6. Potenciar la densificacién media residencial y

programas complementarios a ésta.

8. Creaciéon de red de areas verdes y corredores, vy

recuperacion de preexistentes.

9. Preservar el pasado industrial a través de la
recuperacion  de infraestructura  preexistente
en desuso u obsoletos para nuevos edificios y

programas.

10. Utilizacion de un programa multiescalar que
favorezca la proximidad, mixtura de usos y atraccion

de masa critica.

Es poresto que para la aplicacion de estos principios,
la propuesta consiste en la articulacion de las
preexistencias industriales a través de una grilla que
permite ordenar los elementos en primera instancia,
para situar las preexistencias en ella y conectarlas a
través de espacios servidores como estructuras (en
azul)tipoparrén,pasarelasconprogramayestructuras
que se afiaden a los edificios y crean espacios de
transicion entre los galpones e industrias y el espacio
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Figura 117. Esquemas escala meso. Fuente: Elaboracion propia
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publico. Posteriormente se densifica la propuesta,
afladiendo nuevos edificios con programa mixto y
multiescalar que permita atraer nueva poblacién
flotante ademas de hacerse cargo de las falencias
del sector. Finalmente, estas operaciones descritas
generan diversas plazas y espacios publicos, de
mayor o menor tamafo, mas contenidas o abiertas,
colindantes a distintos programas y proyectadas con
pavimentos distintos. Con esto se busca ir “tejiendo”
el sector e ir articulando estas piezas preexistentes
con la nueva propuesta (figura 116). Esta red de
conexiones y utilizacion de dispositivos segun el
espacio disponible, se extiende desde esta escala a
la escala macro antes mencionada y descrita.

Por otro lado, las operaciones relacionadas con la
recuperacion de infraestructura industrial consisten
en las que aparecen en la figura 116 en la pagina a
continuacion. En donde se mencionan los espacios
de transicién, la extension, cambios de programa,
nueva fachaday la unién. Los espacios de transicion
hacen referencia a una estructura que se adhiere al
galpén y que facilita la conexion con los parrones
y sombreaderos, con el fin de generar una zona
intermedia entre el interior del galp6n vy el espacio
publico. Dentro de esta zona intermedia se pueden
situar dispositivos mencionados anteriormente
como moédulo comercial para feria, modulo
huerto, zona de juegos entre otros. La extension
refiere a cuando se colinda un nuevo edificio a la
preexistencia con el fin de extenderla y crear nuevos
espacios. El cambio de programa refiere a reutilizar
los galpones y su programa obsoleto reasignandose
un nuevo programa que cumpla con las necesidades
del sector. La nueva fachada consiste en mantener la
estructura de los galpones pero haciendo cambio de
su perimetro, ya sea abriendo o cerrando fachadas,
como cambiando su materialidad y con ello su
relacién con el exterior. Finalmente la unién hace
referencia alaoperacion deliberarlos murosinternos
de los galpones para unirlos con sus colindantes y asi
tener un elemento mayor.

Por otro lado, a través de los estudios realizados en
space syntaxy analisis del nodo se concluyé donde es
necesario realizar nuevas conexiones peatonales para
mejorar la capilaridad del sectory la accesibilidad a
la estacién proyectada, asi como para conectar las
grandes zonas residenciales con los equipamientos 'y
servicios publicos. Los nuevos recorridos peatonales
que estan guiados por la grilla, también conectan
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las plazas con los edificios y permiten potenciar la
relacién entre la estacion subterranea, sus plazas de
acceso y el resto del proyecto.

Ademas, para potenciar la proximidad y la mixtura
de uso, se propone un programa multiescalar, el
cual tiene distintos alcances. Se propone a escala
barrial un programa relacionado con los habitantes
del sector, principalmente obreros, hijos de obreros
y primeros estudiantes universitarios, ademas de
trabajadores asociados a labores manuales como
mecanicos, artesanos, carpinteros, entre estos. Por
ello, se propone la implementacion de talleres de
oficio,jardininfantil, biblioteca,salasdeexposiciones,
de ensayoy de estudio. A escala comunal se propone
un programa orientado a las zonas de produccion en
donde esté el invernadero y el huerto para producir,
ademas del mercado, para vender y consumir.
Junto con esto, un anfiteatro y zona deportiva con
canchas, piscinas y gimnasio. Finalmente, a escala
intercomunal se propone un centro educacional y
oficinas que potencie las caracteristicas del sectory
se complemente con el centro de formacién técnico
preexistente, para asi configurarse como un atractivo
que aumente la demanda potencial del sector.
Esto acompafiado de un programa residencial que
aumente la densidad asociada a la nueva estacién
de metro y subcentralidad.

Este programa estéa sujeto a la zonificacion que a su
vez se basa en la grilla y disposicion de las plazas. Es
por esto, que los programas mas cercano a las plazas
de acceso son aquellos que permitan retener el flujo
como comercio, mercado, zonas de restaurantes y
espacio publico para esparcimiento y recreacion. En
cambio otros, son utilizados como estrategia para
la atraccién de personas 'y creacion de masa critica.
Dicho programa, asi como también la densificacion
deltramo se propone con edificios de 6 a 8 pisos, con
zonas en donde los edificios alcancen mayor altura
(de 12 a 16 pisos) para crear puntos notables dentro
del conjunto.

A continuacion se adjuntan las laminas de
propuesta a escala meso, que consisten en planta
de emplazamiento y zona a regenerar, planta calle
de la propuesta, planta cubierta, planta de programa
y zonificacién, planta pieza, axonométrica de la
propuesta, cortes y vistas.
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DIAGNOSTICO
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NUEVO NODO DE EQUIPAMIENTOS Y SERVICIOS
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Figura 118. Esquemas escala micro Fuente: Elaboracion propia

ESCALA MICRO: Estacion y entorno inmediato

El desarrollo de esta escala de intervencion, sigue en
la misma linea de las ideas, conceptos y estrategias
de escalas mayores, debido a que los problemas
asociados a esta escala son similares a los vya
mencionados: falta de equipamientos y servicios,
friccion zonas industriales con zonas residenciales,
segregacion socioespacial, falta de espacios publicos,
areas verdes y zonas de esparcimiento, efectos en la
trama urbana de la infraestructura de transporte mal
implementada como pasos bajo nivel, cruces anchos
e inseguros para el peaton y falta de conexiones
peatonales asi como ejes viales coincidentes con ejes
peatonales. Sin embargo se profundiza adn mas la
friccion entre las zonas residenciales y preexistencias
industriales, evidencidndose el contacto entre
las grandes manzanas industriales con nula
permeabilidad y las zonas residenciales segregadas.
Este contacto estrecho con las industrias trae
consigo una serie de problematicas asociadas como
los ruidos molestos, contaminacion, fachadas ciegas
y zonas inseguras, frentes muertos al carecer de
interaccion entre el cuerpo edificado vy la calle, falta
de conexiones peatonales y capilaridad debido a los
grandes pafios industriales e inactividad asociada al
horario de funcionamiento de las industrias.

No obstante las similitudes, esta escala se diferencia
en que se agrega el desarrollo de la estacion vy
sus accesos, asi como la relacién con su entorno
inmediato. Con esto, se produce un nodo con
gran accesibilidad asociada a la infraestructura de
transporte, considerando el corredor de buses vy
el trazado de la linea 9 de metro por el eje vertical
correspondiente a Av. Santa Rosa y por el eje
horizontal, Av. Departamental, el ex corredor de buses
coincidente con el trazado del Anillo Intermedio que
se propone como un tranvia. Finalmente, todas estas
problematicas traen consigo una falta de cohesién
del barrio pero que aparece como oportunidad
de desarrollo y catalizador de proyecto a través de
la llegada de estacion y la conexién con el AIS 'y su
entorno.

Para esto, fue preciso conocer algunos referentes de
estaciones paraanalizarsusdimensionesytipologias,
asi como su forma de acceder a la estacion y el
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posicionamiento de la o las mezzaninas. En la figura
que aparece a continuacion (fig. 119) se muestran tres
estacionesy sus accesos a través de plazas hundidas:
Estadio Nacional, Los Leones y Manuel Montt, en
dénde se enfatiza la relacion entre la estacion y el
nivel calle a través de un espacio intermedio (la plaza
hundida) que conecta ambos niveles y proporciona
un lugar de esparcimiento, encuentroy espera.

En cuanto a las tipologias de estacion, sus
dimensiones,  caracteristicas y  metodologia
constructiva son variadas pero se utilizard como
referencia las correspondientes a la linea 6 vy
3 del metro de Santiago, las cuales consisten
principalmente en un tlnel principal por donde se
emplaza el andén de 120 a 150 metros de largo y
galerias secundarias que conectan distintos puntos,
como mezzaninas, boleterias o galerias comerciales.
Ademas, la presencia de una o dos mezzaninas esta
determinada por el flujo de la estacién y la distancia
entre ésta a las salidas de la estacion hacia el nivel
calle.

Estacion

La propuesta de estacién y la relacion con su entorno
inmediato consiste en 5 capas de intervencion:

1. Estacion de metro y plazas de acceso
2. Nuevos recorridos peatonales

3. Espacio publico

4. Regeneracion tejido residencial

5. Recuperacién infraestructura industrial

La estacién de metro estda emplazada en el eje Santa
Rosa con la interseccion de Av. Departamental. La
composicion de la estacion estd dada por las plazas
hundidas de acceso a la estacion conectadas dos
de ella (nororiente y suroriente) por una galeria
comercial subterranea que se posa sobre el andén
y permite tener una apreciacion total de la estacién.
Esta galeria comercial ademas conecta los accesos a
la mezzanina norte y sur que permiten acceder a los
andenes.
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Figura 119. Esquemas tipologias metro de santiago. Fuente: Google Street View y
portalinmobiliario

Estaciones de |la Linea 6
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Figura 120. Esquemas tipologias metro de santiago lineas 6.
Fuente: IDOM y Tunnel & Mining
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La utilizacién de las plazas hundidas aparece como
estrategia paradisminuirladistanciaentrelosaccesos
y las mezzaninasy para que de esta forma quede a un
mismo nivel la galeria comercial con los accesos a la
estacion, permitiendo mayor relacion con la calle, asi
como facilidad para recorrer la estacién de manera
subterranea.

Las plazas hundidas ademas relacionan los nuevos
recorridos peatonales a nivel calle y permiten
traspasarlos a nivel subterrdneo, conectando ademas
los diferentes accesos a la estacién con distintos
programas como el Mercado, locales comerciales,
zona cultural y mixta.

Por otro lado, la creacién de plazas de acceso
permite generar nuevos espacios publicos de
espera y esparcimiento que permitan el dialogo
entre la estacion y el nivel calle, asi como la relacién
con la estacién del tranvia del corredor por eje
Departamental. Esto convierte a las plazas de
acceso como aquellas principales del proyecto pero
variando sus dimensiones y caracteristicas, asi como
el programa que las rodea.

En cuanto a la regeneracién del tejido residencial,
se propone, al igual que la escala meso y macro,
una densificacion de 6 a 8 pisos pero con sectores
mas altos para generar puntos notables y zonas de
mayor desarrollo. Se propone ademas que exista
densidad residencial al interior del conjunto del gran
pafio industrial regenerado, en algunos de los pisos
superiores de los edificios para darle masa critica
al proyecto y acercar ademas a los residentes a la
estacion.

Finalmente, la regeneracion de las preexistencias
industriales va en la misma linea de las ideas
propuestas anteriormente, en donde se propone
recuperar aquella infraestructura que se encuentra
en buen estado, a través de distintas operaciones:
cambio de programa, union de galpones para
generar un galpén mayor, cambio de fachada,
extension y creacion de espacios de transicion a
través de una estructura afiadida tipo parron. Esto
permite articular y relacionar las preexistencias con
el resto de las capas proyectuales con el objetivo de
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consolidar el nodo de la estacidn, articularlo con el
tranvia para asi fomentar la intermodalidad, ademas
de apuntar a mejorar la accesibilidad y la utilizacién
de transporte publico eléctrico con el objetivo de
reducir la congestién y aumentar la productividad v,
finalmente, dotar al sector de nuevos equipamientos
Yy Servicios.

A continuacién, se adjuntan los planos
correspondientes a la propuesta a escala micro, que
consisten en el desarrollo de la estacion y su entorno
urbano inmediato.
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CONCLUSIONES

Reflexiones generales:

El desarrollo de esta tesis permitié el entendimiento
del Anillo Intermedio de Santiago y su relacién
con las nuevas extensiones de la red de metro. Asi
como también, se entendié su origen, propdsito y
caracteristicas, que son fiel reflejo de las carencias y
potencialidades del pericentro de la capital.

Estudiar al AIS a través de tramos permitié un mayor
entendimiento de las falencias y oportunidades que
cada uno de los cuatro tramos presentaba, asi como
la correcta eleccion del tramo a desarrollar asociado
a la futura estacién de metro.

La eleccién de la estacién de metro a desarrollar
fue justificada a través de los diversos analisis vy
levantamientos que evidenciaron la oportunidad de
desarrollo y materializacion tanto del nodo como de
su interseccién con el Anillo Intermedio de Santiago.

La eleccion de referentes y estudio bibliografico
permitié proponer una estrategia de regeneracion
adecuada para el sitio, que potenciara las cualidades
de éstey que fuese deseablemente replicable tanto a
lo largo del tramo, como a lo largo del AlIS.

El estudio de referentes, ademas, ordend el trabajo
proyectual a través de tres escalas de intervencion
mas una de estudio que fueron la constante durante
el desarrollo de esta investigacion. Iniciando el
problema desde una escala metropolitana (el
AlS) para ir acotandolo a escalas menores de
aproximacion y de proyecto, y asi ir acercandose al
problema. Siguiendo con la escala macro (el tramo
sur), la escala meso (nodo estacion) y finalmente la
escala micro (estacién y entorno inmediato).

La metodologia de trabajo permitié a través del
estudio de las nuevas extensiones de metro que se
integrarian a la red en el afio 2025 levantar una serie
de probleméticas urbanas asociadas a éstas. Con
ello, lainterseccion del Anillo Intermedio de Santiago
y la posibilidad de materializarlo a través de estos
nuevos puntos de interés dados por el cruce con
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las estaciones proyectadas trajo consigo una serie
de subtemas y probleméticas. La friccién de zonas
industriales asociadas al deterioro del pericentro
y la mala implementaciéon de infraestructura de
transporte segregada como corredores de buses en
zonas residenciales, fueron el escenario de desarrollo
de este trabajo.

A través del disefio urbano asociado a la
infraestructura de transporte, tanto del trazado del
tranvia en el corredor urbano como de la estacion
de metro de la linea 9 proyectada, se incentivo la
regeneracion urbana y recuperacion de barrios
industriales poniendo en valor las preexistencias
del sitio y articulandolas al Anillo Intermedio de
Santiago. Esto con el fin de densificar, equipary dotar
de servicios al sector promoviendo la cohesién social
y mejorando la calidad urbana.

No obstante, en cuanto a las limitaciones del
proyecto estas consisten principalmente en la
cantidad de actores involucrados en un proyecto de
esta envergadura y siendo multiescalar, en dénde el
desafio también recae en confluir las intenciones y
necesidades de una ciudad, comunas, municipios,
barrios, juntas de vecinos, habitantes y usuarios
individuales, y las implicancias en cuanto a gestién
que esto provoca.

Reflexiones especificas:
Sobre el pericentroy el Anillo Intermedio de Santiago:

El pericentro de Santiago tiene una serie de
problematicas asociados a la expansién urbana
acelerada, a los cambios demogréaficos y al deterioro
y obsolescencia de programas. A través de la
implementacion del Anillo Intermedio de Santiago
se busca la consolidacion de la zona pericentral
como aquella zona intermedia y de transicién entre
el centro de la ciudad y la periferia. Ademés, se busca
que su consolidacion oriente hacia un desarrollo
de modelo de ciudad compacto, creciendo hacia el
interior y tendiendo hacia la sustentabilidad a través

del equilibrio social, econémico y ambiental.

El Anillo Intermedio de Santiago materializa las
problematicas asociadas al pericentro. Es un
territorio  actualmente indefinido, deteriorado,
con fragmentacion de la trama urbana, posee
consecuencias directas de la implementacién de
infraestructura de transporte segregada, presenta
inequidad en acceso a servicios, equipamientos
y areas verdes por parte de las comunas que
lo componen, densidad de vivienda baja pero
densidad poblacional alta, baja poblacion flotante,
gran cantidad de zonas industriales, en desuso u
obsoleta que friccionan con el tejido residencial,
falta de mixtura de usos, tiempos de viajes extensos
al migrar a comunas con mas servicios, segregacién
socio-espacial y baja cohesion social, cuestion que
conlleva a la falta de consolidacién del anillo.

A través del mejoramiento de la accesibilidad al
sector pericentral de la ciudad, asi como la relacion
con su entorno construido, el plan maestro del Anillo
Intermedio aparece como una solucién a largo plazo
para la consolidacién y fortalecimiento de la zona
intermedia de Santiago.

Sobre el tramo sur del AIS:

El tramo sur del AIS materializa las falencias vy
potencialidades que tanto el Anillo Intermedio de
Santiago como el pericentro presentan. El principal
diagnostico consiste en la gran concentracién de
zonas industriales en desuso asociadas a ejes de
transporte, la falta de servicios, equipamientos vy
puestos laborales que hacen migrar a la poblacién
y no atraen masa critica ademas de la presencia
de un tejido urbano fragmentado, consecuencia
principalmente de las multiples intervenciones en
la trama urbana de la infraestructura de transporte
segregada y de la friccién entre las industrias y las
zonas residenciales.

AtravésdelcorredorurbanosurporAv.Departamental,
se pretende generar una subcentralidad lineal
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asociada al trazado de tranvia, el cual tendrd 15
estaciones tentativas asociadas a puntos estratégicos
como zonas residenciales de mayor densidad,
equipamientos, servicios y areas verdes. Con esto,
se busca la recuperacién de zonas industriales vy
en desuso, crear ejes de conectividad y puntos
detonantes asociados altranvia, lareconstruccion del
tejido urbano a través de la densificaciony la creacion
de nuevas conexiones peatonalesy finalmente, crear
una red de areas verdes asociadas al transporte
publico vy las estaciones de metro para generar una
red de areas de recreacién y esparcimiento.

La demanda potencial del tranvia sur es de
aproximadamente  290.000  habitantes  que
estan repartidos en las comunas directamente
beneficiadas: Pedro Aguirre Cerda, Cerrillos, San
Miguel, San Joaquin y Macul. La implementacion del
tranvia ademas supone un mejoramiento en el perfil
de calle y la conexion con las manzanas colindantes
asi como su relacion hacia las manzanas interiores
que se proponen mas permeables. Esto permitira
mejorar tanto la accesibilidad como la relacion de
los habitantes con el eje principal de transporte de
superficie del sector.

El entramado y el uso de dispositivos permitio
entrelazar las preexistenciasindustriales con lanueva
estacion de metroy con los servicios, equipamientos
y areas verdes, determinados por la disponibilidad
de espacio y suelo asi como de las necesidades del
sector.

Por otro lado, la regeneracion de infraestructura
industrial asociada a ejes de transporte presenta una
oportunidad de desarrollo y recuperacion de barrios
industriales en desuso u obsoletos, en donde las
preexistencias del sitio toman valor y se les entrega
un nuevo uso, cuestion que puede y debiese ser
replicable a lo largo del pericentro.



Sobre la estacion y su contexto inmediato:

La implementacion de la linea 9 del metro
de Santiago y su articulacion con el Anillo
Intermediodeterminéunnuevo puntodeinterés
que aparece como oportunidad de intervencién
y desarrollo. Es por esto que la hipotesis sobre
la necesidad de tomar este punto y atravesar un
proceso de regeneracion urbana, entramando
las preexistencias industriales con la estacion,
tanto de metro, como con el trazado de tranvia
y su corredor urbano, ademas del programa
asociado, fue demostrada a través de la
propuesta proyectual que buscd generar una
supermanzana que dotara al sector de nuevos
espacios publicos, densidad, equipamiento y
nueva trama peatonal.

La estacion le otorga al lugar un mejoramiento
tanto en la accesibilidad del sector como la
generacion de masa critica que atrae a los
habitantes del sector y genera contacto vy
cohesion social, asi como la llegada de nuevos
usuarios que potencien el sector, aumenten la
poblacion flotante y se posicione asi como una
subcentralidad asociada a la zona pericentral
de Santiago.

El disefio proyectual de la estacion a través de
las plazas hundidas de acceso permitio conectar
los puntos estratégicos del nodo con la estacion
subterranea y sus dos mezzaninas, siendo la
principal la asociada al Mercado puesto que
genera mayor flujo de personas y permite
concentrar y atraer a los usuarios. El programa
asociado a la estacién estd directamente
relacionado con las necesidades del sector
y la implementaciéon de éste responde a una
estrategia multiescalar en dénde se busca
atraer poblacion con programa asociado a
distintas escalas de influencia.

La tipologia de la estacién, que consiste en
un tunel principal en donde se emplazan los
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andenesy un tlnel secundario en dénde se conectan
las plazas de acceso con la zona de boleterias y el
acceso a las mezzaninas a través de una galeria
comercial, permite llevar las relaciones de nivel calle
hacia el subsuelo ademas de entregar una propuesta
de estacion quevalora las relaciones entre los niveles
y tiene un interés visual.

Es asi como a través del estudio de referentes,
de la construcciéon de un marco tedrico, de la
identificacion de un problema y un sitio y junto a
ello del levantamiento y analisis del sitio fue posible
el desarrollo de esta tesis proyectual que permitié
entregar una respuesta de disefio a los problemas
del sitio, tomando como oportunidad de desarrollo y
catalizador de proyecto la llegada de la estacion de la
nueva linea 9 del metro de Santiago y su interseccion
con el Anillo Intermedio y corredor, con el objetivo de
recuperar el pericentro de Santiago y consolidar un
nueva subcentralidad a través de la puesta en valor
de las preexistencias industriales y la infraestructura
de transporte.
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