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“Ahora bien esta ciudad difusa, esta ciudad indelimitable y sin confines es tambien la ciudad de
los confines. Confines y divisorias que son en primer lugar, sociales y funcionales y, en segundo lugar,

politicas y administrativas™
Nello, 1998
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RESUMEN

En las ciudades histdéricamente han existido dos
grandes fuerzas contrapuestas: lo urbano y lo ru-
ral. Las urbes en su necesidad de expandirse se
han situado sobre lo rural, consumiendo materia-

les, energfa y suelo, relegando lo rural al deterioro.

La presente investigacidn, se enfoca en la friccion
existente entre estos dos mundos, que dieron origen a
lo periurbano, un lugar donde se yuxtaponen y copar-
ticipan los espacios naturales, rurales y urbanos gene-
rando un sistema de interacciones (Pellicer, 1996), que
en el caso de Santiago se define ademds por las super-
posiciones de muiltiples limites gatilladores de la se-
gregaciony exclusién socioespacial de ciertos sectores.
Puente Alto, San Bernardo y La Pintana, comunas pe-
riurbanas del cono sur de Santiago son la imagen de la
fractura urbana por sus diversos limites. Proyectos in-
fraestructurales (autopistas y ferrocarriles), elementos
geogrdficos (cerros islas, rio Maipo y pafios agricolas),
asentamientos aislados e inadecuados y divisiones po-
litico-administrativa dan cuenta de un territorio frag-

mentado y desarticulado que requiere intervencidn.

Bajos de Mena, uno de los barrios mds estigmatiza-

dos de Santiago puede definirse en cuanto a sus su-

perposiciones de limites que funcionan como barrera.
Esta configuracién de bordes rigidos ha forjado con
el tiempo la segregacion y exclusidén socioespacial que
caracteriza al sector. Las fronteras limitaron la po-
sibilidades de movilidad, aumentaron los tiempos de
viaje y restringieron la conectividad de los habitantes a
nivel local y metropolitano (Landon, 2016). Sin embar-
go, con la llegada del metro a las comunas periurbanas
(entre ellas Puente Alto, Bajos de Mena) se generard
una nueva oportunidad de disefio y planificacidén tanto

en el barrio como en todo el sector sur de Santiago.

La intervencidn pretende generar un sistema inter-
comunal multiescalar urbano, paisajistico y social que
cohesione y suture un territorio fracturado, diluya
sus limites rigidos, integre la periferia a la trama ur-
bana, reformule la relacion campo-ciudad, preserve
los sistemas con alto valor ecoldgico, mejore la mo-
vilidad intercomunal y metropolitana, integre a Bajos
de Mena al contexto circundante, componga una tra-
ma de interrelaciones, para asi fortalecer la identidad
de Bajos de Mena y de la periferia sur, esto con el fin
de mejorar la calidad de vida de las personas y contri-

buir a reparar un ecosistema degradado y postergado.
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[ TOPICO DE ESTUDIO ]

TENSIONES ENTRE LO URBANO Y LO RURAL

La transicién entre lo urbano y lo rural ya no
es abrupta, ahora se ha generado una fran-
ja intermedia que redne a los dos mundos.

La presente investigacion tiene el objetivo de
dar cuenta de la nueva relacidn que se ha estado
gestando entre el campo y la ciudad, como una
zona transitoria que evidencia los procesos de
mutacién urbana y de degradacién geogrifica.

El didlogo entre lo urbano y lo rural siempre ha
estado en una constante friccion, ya que supone
al segundo sometimiento y a la subyugacidn, en
su condicidn de suelo en espera, que se incorpo-
ra al mercado inmobiliario mucho antes de que
se lleve a cabo su reclasificacion (Rueda, 2012).

Una vez que lo urbano se introduce en lo rural
se generan relaciones conflictivas que llevanala
fragmentacidn del territorio y a la segregacion
y exclusidn socioespacial de los mds vulnerables.

Comprender el rol de la planificacidn y el di-
sefio es fundamental para evitar el confina-
miento de lo urbano y la pérdida de lo rural.
Pensar en este espacio como un lugar de nuevas
relaciones productivas, ambientales y sociocul-
turales entre ciudad y campo que puede con-
trolar el consumo del suelo, redefinir el borde
urbano y la relacién campo-ciudad (Herndn-
dez, 2016) es el ideal al que se debiera apuntar.
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[ FORMULACION DEL PROBLEMA DE INVESTIGACION ]

FRAGMENTACION Y SEGREGACION DEL TERRITORIO PERIURBANO

Las ciudades han dejado de tener centros com-
pactos con claras diferencias entre lo urbano y
lo rural para mutar a un tipo de expansion lide-
rada por las fuerzas del mercado con que se rige
el neoliberalismo. Este sistema en una bisqueda
inalcanzable por aumentar el tamafio de la me-
trépolis se expande horizontalmente sin crite-
rio, ampliando los limites urbanos y esparciendo
la poblacién hacia el medio rural, consumien-
do en su proceso suelo de uso agricola y natural.

Desde entonces, los elementos geogrificos como
pafios agricolas, cerros y cuerpos de agua han es-
tado a merced del crecimiento urbano. La urba-
nizacidn vio valor en ellos tanto como lugares de
encuentro con lo natural para el disfrute, deleite,
ocio y recreacion, como en lugares disponibles
para colocar los elementos no deseados de una
ciudad. En este lugar ubicado entre lo urbano y
lo rural se va forjando un nuevo territorio, uno
“dindmico que va cambiando de posicién con-
forme la ciudad se expande sobre el suelo rural
que la circunda” (Herndndez, 2016). Sin forma
definida e identidad, con bordes indelimitables,
difusos y poco reconocidos, lo periurbano se ali-

menta de la transicidn de estos dos mundos que
dejan atrds los limites claramente definidos de la
urbe para ser la ciudad difusa (Dematteis,1998,
p. 17), un modelo de ciudad escasamente jerar-
quizada y globalmente conectada (Durdn, 2004).

La ciudad en su crecimiento urbano desbor-
dado va degradando lo periurbano. La llegada
masiva de industrias, infraestructuras urbanas
y de transporte y conjuntos de vivienda sociales
y privados van generando que la ciudad difu-
sa pase por otro proceso de transformacion. Se
moldea una nueva ciudad, una definida por mul-
tiples fronteras que van limitando este territorio
sin fin. La ciudad sin confines es ahora la nueva
ciudad de los confines (Nello, 1998) que se em-
pieza a caracterizar por la fragmentacién tanto
fisica como social producida por la multiplici-
dad de barreras que diferencia y segrega segin
la condicién socioecondmica de sus habitantes.

La resultante es una realidad urbana que se des-
borda de los antiguos limites administrativos
(Durdn, 2004) y que degrada simultdnea y siste-
mdticamente el medio geogrdfico, que se asociada
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a importantes pérdidas y fragmentacidn de hdbi-
tats naturales de alto valor ecoldgico, con la con-
secuente disminucidn de los servicios ambientales
que estos brindan a la ciudad (Ferndndez, 2009).
Desde el punto social y fisico la nueva ciudad se
manifiesta también como una fragmentada social
y administrativamente (Durdn, 2004) que se defi-
ne por la polarizacidn entre ricos y pobres y por la
segregacion y exclusion social de los mds vulnera-
bles, alejados de la urbe y con serios problemas de
movilidad. Lo periurbano en este contexto “hace
particularmente visibles las tensiones generadas
en los procesos de transformacidn del territorio”
(Herndndez, 2016). La indefinicién urbanistica y
conceptual que caracterizaaestazonade transicion
entre el mundo urbano y el rural, la convierte en
un espacio potencialmente marginal donde proli-
feran usos que degradan ambiental y visualmente
el paisaje que rodea a la ciudad (Herndndez, 2016).

Con esto se hace evidente dos tipos de tensiones,
aquellas generadas entre los sistemas geogrdficos
y los sistemas urbanos, que resultan en la degra-
dacion del primero y en las generadas dentro de
lo urbano, por un sistema que castiga al mds vul-

[ FORMULACION DEL PROBLEMA DE INVESTIGACION ]

nerable al localizarlo a las afueras. Las viviendas
sociales ya no tienen posibilidades de construirse
en el limite de la mancha urbana, sino que se le-
vantan en espacios distantes de la frontera edifi-
cada de la ciudad, tanto en el medio rural como en
las ciudades menores existentes en los confines de
las grandes conurbaciones (Hidalgo, 2007). Esta
nueva ciudad sumamente segregada, desigual,
polarizada y fragmentada ha acumulado a la po-
blacién mds pobre en dreas especificas (Hidalgo,
2014) que frecuentemente decanta en la periferia.

Lo periurbano requiere intervencion, su terri-
torio es la expresion mdxima de la degradacion
geogrdficay de las desigualdades sociales. Su falta
de reconocimiento en el sistema urbano genera
que sus limites/fronteras funcionen como barre-
ras activas que coartan conexiones, modificando
la movilidad, impidiendo el acceso a la ciudad
y con ello las oportunidades que esta entrega.

Pensar en este territorio como unlugar de encuen-
tro entre estos dos mundos, que posee en si misma
una base natural de multiples valores que cumplen
funciones ecosistémicas, recreativas y paisajisticas

hacen idealizarlo como un lugar que puede tener
un “desarrollo urbano controlado y razonable
en términos ambientales y sociales y que supon-
gan al mismo tiempo una herramienta de dina-
mizacién econdmica local” (Herndndez, 2016).
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[Fig. o4] - Fotografia de Bajos de Mena. Fuente: Elaboracién propia, 2019.
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UN TERRITORIO EN PROCESO DE MUTACION

Con el fin de caracterizar este territorio se plan-
tea recoger en una primera instancia las distin-
tas definiciones que ha adquirido lo periurbano,
entendiendo a esta como un espacio de tran-
sicién entre lo urbano y lo rural. Mds adelan-
te se plantea definir la segregacidn y la frag-
mentacion para llegar a entender la influencia
que adquiere sobre la movilidad de las urbes.

LO PERIURBANO, UN ESPACIO DE
TRANSICION ENTRE LO URBANO Y LO

RURAL

Lo rural, ubicado a las afueras de la ciudad es un
territorio que posee una riqueza geogrdfica natu-
ral innata, que fue en una primera instancia una
extension de la ciudad para aquellas actividades
que son grandes consumidoras de suelo (Garcfa
Ramon y otros, 1995, p. §8), como la produccién
agricola, una actividad con incidencia econémica
y territorial (Herndndez, 2016). Las dreas rurales
en una estrecha relacién con la urbe cumplia la
funcidn de abastecer a la ciudad y de ser un espa-
cio para la compensacidn de las necesidades urba-
nas (Garcfa Ramon y otros, 1995, p. §8), que tenia

un rol de reservas territoriales para la expansion
de dreas residenciales, industriales y comerciales
(Guzmadn, 2010). Este territorio empezd a ser co-
lonizado por un cierto porcentaje de poblacién de
clase alta para emplazar sus segundas residencias
con el fin de satisfacer en ellos sus necesidades y
anhelos de ocio, descanso, calidad de vida y rela-
cidn armdnica con la naturaleza (Entrena, 2005).

La expansion de las urbes alcanzé a los espacios
rurales (Avila, 2009) y las ciudades empezaron a
vivir tendencias que han tomado diversos nom-
bres como: “retorno al campo”, periurbanizaciin,
una forma particular de desconcentracién urbana
o suburbanizacidén que se produce sobre una base
de desarrollo mds pobre en servicios y en activi-
dad productiva (Herndndez, 2016), suburbanizaciin,
la creacidn de tejidos mixtos residenciales y pro-
ductivos y de contraurbanizaciin de los flujos po-
blacionales hacia el dmbito rural, en un contexto
en el que se inclufa la deslocalizacidn de las activi-
dades productivas, asi como también el desarrollo
de actividades inmobiliarias y terciarias en gene-
ral, hacia la periferia e incluso en el dmbito rural
(Berry, 1976), caracterizado por la ocupacidn ho-

[ MARCO TEORICO ]

rizontal del suelo productivo agricola. Esta nue-
va forma resultante se denomind ciudad dispersa
“caracterizada por bajas densidades edificatorias,
importantes infraestructuras viarias y grandes ex-
tensiones de espacios libres; pero también por la
presencia de dreas industriales, equipamientos de-
portivos y de usos semiurbanos como vertederos,
canteras o invernaderos pldsticos” (Monclds, 1998)

Este espacio subordinado al dmbito central de la
ciudad, muy lejano, pero fuertemente implicado
con los componentes rurales adyacentes (Avila,
2009) toma el nombre de periurbano o rururba-
no. Lo periurbane, “un concepto que implica de
un inicio un cierto nivel de indefinicién” (Her-
ndndez, 2016) adquiere una serie de definicio-
nes ya sea como una zona de contacto entre dos
dmbitos que tradicionalmente se consideraban
opuestos: el rural y el urbano (Avila, 2009) 0 como
franja marginal de transicién urbano-rural, que
es asimilada sélo en parte por el proceso de dis-
persion urbana y que conserva atributos tipica-
mente rurales (Herndndez, 2016). Lo rururbano en
una misma linea se define segin Antonio Zdra-
te (1984, p. 100) como el “proceso de dispersion
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[Fig. o5] - Fotografia de Bajos de Mena. Fuente: Elaboracién propia, 2019.
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que caracteriza al crecimiento de la ciudad actual,
que da lugar a la formacidn de un drea de limites
imprecisos, donde se mezclan los usos del suelo
y las formas de vida del campo y de la ciudad. En
el drea rururbana se producen los cambios mor-
folégicos y de poblacion mds rdpidos y profun-
dos de todo el espacio urbano”. Coincidiendo
los términos en una tension urbano-rural que, en
un proceso global de cambios sociales, cultura-
les y funcionales inducidos por la urbanizacidn,
ha engullido el espacio rural (Sempere, 2008).

Las tensiones generadas entre lo urbano y lo rural
comienzan a fragmentar territorialmente los siste-
mas productivos que afecta a los sistemas urbanos
y subsistemas que lo integran (Aguilar, 1999: 147-
151). Su territorio ya un mosaico discontinuo de
fragmentos auténomos (Herndndez, 2016) genera
una nueva concepcion de periurbano en las grandes
ciudades, donde las patologias urbanas y las des-
valorizaciones son mdximas: la degradacidn fisica
y social, la marginalidad, la exclusidn y la desvia-
cién (Dematteis, 1998) se hacen mds que presentes.

Con estas definiciones se pretende entre-

ver que el paisaje intermedio posee una esencia
arraigada al medio geogrdfico preexistente y
construido. Su existencia cumple con funcio-
nes ecoldgicas, econdmicas, sociales y paisa-
jisticas que no podemos perder. Por eso en-
contrar su valor para caracterizarla como una
franja de riqueza innata es esencial para la ciudad.

FRAGMENTACION INDUCIDA POR LA
EXPANSION RESIDENCIAL

Otro de los motivos del surgimiento de la periur-
banizacion principalmente en Latinoamérica fue
la expansidn residencial en dos de sus modalida-
des: a través de los conjuntos de viviendas priva-
dos cerrados y por los conjuntos residenciales so-
ciales. Ambos de diversas maneras concuerdan en
una ciudad de baja altura, caracterizado por la in-
dividualizacidn y el aislamiento de sus habitantes
(Herndndez, 2016). De esta manera se deja atrds la
estructura compacta, segmentada y monocéntri-
ca, para dar paso a una estructura caracterizada
por una multiplicidad de fragmentos en disper-
sién, conectados por lineas de infraestructura de
transporte y altamente segregada (Link, 2008).

[ MARCO TEORICO ]

La segregacidn y polarizacidn social derivada de la
presente reestructuracion econdmica neoliberal
y de las actuales dindmicas urbanas, han llega-
do a suponer graves amenazas para el manteni-
miento de los principios de seguridad, calidad de
vida, equilibrio y justicia social (Nello, 1995). En
este contexto la segregacidn urbana segin Grafme-
yer (1994) se define de distintas maneras: como la
distribucidn residencial desigual de la poblacidn
dentro del espacio que remite a todo un corpus,
cldsico, sobre la divisién social del espacio, como
el acceso desigual a los servicios y equipamien-
tos urbanos, haciendo referencia a la importan-
cia de la movilidad de los individuos y como la
espacializacidn de la distanciacién social entre
los grupos, en particular en términos de ajustes
y conflictos sociales (Trace, 2006). En esta mis-
ma linea Shirahige & Correa (2015) plantean que
segregacion urbana es “la distribucidn en el es-
pacio fisico de diferentes especies de bienes y
servicios, y también de personas y grupos loca-
lizados fisicamente, provistos de oportunidades
mds o menos importantes de apropiacidn de di-
chos bienes y servicios (en funcidn de su capital
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[Fig. o6] - Fotografia en la comuna de La Pintana hacia el cerro Negro. Fuente: Elaboracién propia, 2019.
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y también de la distancia fisica con respecto a
esos bienes, que depende igualmente de aquél).

Segun otros autores la segregacidn es un término
que ha estado vinculado a la periferia, que pue-
de ser entendida como un “proceso por el cual
la poblacién de las ciudades se va localizando
en espacios de composicién social homogénea”
(Kaztman, 2001:178) 0 como un “proceso forzado
e involuntario de residir en un lugar determina-
do” (Hidalgo, 2007), provocando en su trayecto
“desigualdades sociales, exclusidn social e incluso
pobreza” (Sabatini, Cdceres y Cerda, 2001). La se-
gregacidn también se puede definir como “la dis-
tribucién en el espacio fisico de bienes, servicios
y personas, y como estas ultimas movilizan sus
oportunidades para apropiarse de estos bienes y
servicios” (Bourdieu, 2002).”Dicha capacidad de
movilizar sus oportunidades esta subyugada a la
desigualdad social, al acceso diferencial a recursos
clave y a las caracteristicas de una persona o gru-
POy su situacion, los cuales influyen en su capaci-
dad de anticipar, lidiar, resistir y recuperarse del
impacto de determinadas situaciones o amenazas
(Wisner et al, 2004)” (Fundacidn vivienda, 2018).

Esta segregacidn territorial acaba siendo en sf mis-
ma un factor que aumenta el riesgo, que la trans-
forma ficilmente en exclusién social crdénica
(Mingione, 1998: 31). En tanto la exclusiin social
sumamente ligada al término puede ser enten-
dida como “la acumulacién de procesos conflu-
yentes con rupturas sucesivas que, arrancando
del corazdn de la economia, la politica y la so-
ciedad, van alejando e inferiorizando a perso-
nas, grupos, comunidades y territorios con res-
pecto a los centros de poder, los recursos y los
valores dominantes” (Estivill Jordi, 2003: 19).

Con estas definiciones de académicos se con-
cuerda que la heterogeneidad, movilidad, co-
nectividad y accesibilidad de equipamiento y
servicios son fundamentales para que un barrio
sea parte integra de la trama urbana, esto por-
que la “fragmentacidn social y territorial no es
una simple consecuencia de las desigualdades
socioecondmicas, sino que es resultado de la di-
ferenciacidn social en el espacio, y constituye
procesos que se retroalimentan (Veiga, 2009).

[ MARCO TEORICO ]

Entender sus diversas dimensiones nos da cuen-
ta de la complejidad a la que se enfrenta lo pe-
riurbano, pensar en cada uno de estos como un
sistema integral que promueve la movilidad y
accesibilidad es de suma urgencia e importancia.

MOVILIDAD, UN ELEMENTO RELE-
VANTE

El efecto que mds se ha quedado impregnando
en lo periurbano es la fragmentacion del terri-
torio, que afecta directamente la movilidad coti-
diana, 2 accesibilidad, 1a conectividad y con ella las
oportunidades que esta entrega a los habitantes.

La multiplicidad de limites que existen son va-
riados, algunos son mdviles otros inamovi-
bles, sin embargo, todos ellos coinciden en el
efecto barrera/frontera que producen para la ciu-
dad, ya que constituyen un perimetro de terri-
torio grande o extendido que forman bordes,
gjerciendo una influencia activa (Jacobs, 1961).

Las barreras se definen por sus bordes, que segiin
Lynch (1960) estos son aquellos elementos linea-
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[ MARCO TEORICO ]

[Fig. o7] - Fotografia desde la caletera norte en Bajos de Mena hacia la Autopista Acceso Sur. Fuente: Elaboracién propia, 2019.
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les que el observador no usa o considera sendas.
Son los limites entre dos fases, rupturas lineales
de la continuidad, como playas, cruces de ferro-
carril, bordes de desarrollo, muros, que consti-
tuyen referencias laterales y no ejes coordinados
(Lynch, 1960: p.62), estos elementos ademds no
solo son visualmente prominentes, sino que tam-
bién tienen una forma continua y son impene-
trables al movimiento transversal (Lynch, 196o:
p-79). Es asf como la importancia del traspaso, la
continuidad y la visibilidad cumplen funciones
decisivas para evitar que los bordes tengan una
connotacidén negativa y segregadora en la ciudad.

De esta misma manera, Lynch establece la duali-
dad del borde, por un lado, pueden ser “vallas, mds
o menos penetrables, que separan una regidén de
otra o bien pueden ser suturas, lineales segiin las
cuales se relacionan y unen dos regiones” (Lynch,
1960: p.62). Esta dicotomia del borde habla de la
potencialidad que tiene para ser un elemento que
unifica, sutura, articula e hibrida un territorio.

En este sentido los bordes han adquirido en lo
periurbano una accién de confinamiento y segre-

[ MARCO TEORICO ]

gacion, que se ha traducido en dificultades parala
movilidad. La movilidad puede entenderse como
una “pricticasocio-espacial” del movimiento cor-
poral dentro de un periodo de tiempo que realizan
las personas para acceder a actividades, oportuni-
dades y lugares (Urry, 2000), en donde intrinseca-
mente estd asociada a “los amarres pertinentes de
infraestructura espacial e institucional que con-
figuran y permiten las movilidades” (Hannam,
Sheller y Urry, 2006), por lo que la movilidad
estd vinculada a la exclusidn social en los diferentes
contextos espaciales (Shirahige & Correa, 2015).

La movilidad cotidiana segiin Jirdn (2014) no solo
hace referencia al desplazamiento fisico de las
personas desde un espacio a otro en el territo-
rio, sino que también se refiere a los significado
de las consecuencias sociales, culturales, eco-
ndmicas, fisicas, entre otras, en donde la ex-
periencia que se genera en el transcurso resul-
ta relevante. La movilidad vinculada a la calidad
de vida llega a ser importante, por un lado, en
cuanto al acceso a diferentes espacios en la ciu-
dad, pero, por otro lado, también es significa-
tiva en relacién a cdmo, cudndo y con quién se
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[Fig. o8] - Fotografia en la comuna de La Pintana.Fuente: Elaboracion propia, 2019.
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lleva a cabo o no esta movilidad (Jirdn, 2014).

De esta relacién con la calidad de vida aparece
el “derecho a la movilidad™, que para Asher (2005)
es el derecho a la calidad de los lugares y de los
tiempos de transporte, que revela la importan-
cia que estos tienen en la vida cotidiana de sus
habitantes. Para Landon (2013) el “derecho a la
movilidad” “actia como una condicién indis-
pensable para alcanzar buena parte de otros de-
rechos sociales bdsicos como el trabajo, la salud
o la educacién”. Planteando que la capacidad de
ser mdvil es un valor fundamental para partici-
par en la sociedad y que su opuesto, la snmovilidad
podria llegar a ser una importante fuente de des-
igualdades y de nuevas conflictividades sociales.

As{ como la movilidad estd arraigada a la calidad
de vida, también lo estd a la accesibilidad, como
dos conceptos que no son excluyentes, sino que al
contrario complementarios. La accesibilidad como
“el potencial de oportunidades de interaccién”
(Hansen, 1959) o como “la facilidad con que cual-
quier actividad o uso de suelo puede ser alcanza-
do desde una localizacién utilizando un sistema

[ MARCO TEORICO ]

de transporte particular” (Dalvi y Martin, 1976)
o inclusive como “la libertad de los individuos de
decidir participar o no en diferentes actividades”
(Burns, 1979). También habla de la relacidn entre
la exclusidn social y la movilidad, entendiendo la
accesibilidad como el acceso a no sdlo el trans-
porte, sino también la localizacién y distribucion
de servicios esenciales, tales como el trabajo, la
educacidn y la salud, a partir de un costo, plazos y
facilidades razonables (Shirahige & Correa, 2015).
De este modo, ofrecer un transporte adecuado es
“central”atodoslosservicios esenciales y lasopor-
tunidades de empleo (Shirahige & Correa, 2015)
principalmente para aquellos mds vulnerables.

La importancia de la movilidad y accesibilidad
urbana es que resguardan el derecho a la equidad
ya que cuando la movilidad es mds restringida,
se corre un mayor riesgo de aislamiento, po-
breza econdmica y relacional, marginalizacidn
y exclusién (Landon, 2013). En la medida en
que una ciudad posee una mayor movilidad, co-
nectividad y accesibilidad va diluyendo la po-
larizacién, la segregacidon y exclusion social
que caracteriza a las ciudades y a lo periurbano.
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[Fig. 10] - Plano de ubicacidn de la periferia sur en Santiago. Fuente:

Elaboracidn propia.

[ CASO DE ESTUDIO ]

BAJOS DE MENA, UN CONGLOMERADO DE LIMITES

Puente Alto, La Pintana y San Bernardo son
comunas periurbanas pertenecientes al drea sur
de Santiago que poseen una historia y proble-
mdticas similares asociadas a la degradacidn sis-
temdtica de lo geogrifico, a la masividad y de-
terioro de conjuntos de viviendas sociales y a
los problemas de movilidad y conectividad que
presentan. Desde sus inicios las tres comunas
agricolas se vieron consumidas por la urbani-
zacién experimentando sobreposiciones de ba-
rreras que han promovido la segregacion y ex-
clusién social de los barrios mds vulnerables,
principalmente al coartar la movilidad de estos.

Las tensiones generadas tanto con lo urbano como
con el medio geogrifico han quedado reflejadas
con fronteras fisicas y perceptuales, tales como:

1. Limites geogrdficos caracterizados principal-
mente por cerros islas, pafios agricolas y rio Mai-
po, asi como también extracciones de dridos.

2. Limites infraestructurales por las autopistas
como Autopista Central y Autopista Acceso Sur
(AASS) y linea de tren suburbano (Metrotren).

3. Limites morfoldgicos por urbanizaciones de

parches inconexos.

4. Limites politico-administrativos por la multi-
plicidad de divisiones administrativas que existen.
5. Limites industriales por variada gama de indus-
trias posadas sobre el territorio.

Estos elementos al congregarse dentro de un
mismo lugar potencian la condicién de frag-
mentacidn. Su existencia y efectos se mantienen
a diversas escalas, por una parte, en el cono sur
de Santiago consumen y fracturan un territorio
y a nivel de barrio intervienen directamente en

la movilidad y calidad de vida de los habitantes.

La investigacidon plantea que estos elementos
por el rdpido crecimiento de la urbe y por la fal-
ta de planificacion no han sido considerados en
el desarrollo urbano, y cuando lo urbano los ha
consumido se han configurado como fronteras
de bordes rigidos, pricticamente intraspasables
que impiden el reconocimiento de lo periurbano
como un lugar con alto valor natural que cumple
funciones econdmicas, ecosistémicas, recrea-
tivas y paisajisticas para el territorio y la ciudad.
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[Fig. 1r] - Fotografia aérea de Bajos de Mena, Puente Alto. Fuente: Guy Wenborne.
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Un lugar en donde confluyen todos estos li-
mites afectando la calidad de vida, movilidad
y sentimiento de satisfaccidn a una escala me-
nor es Bajos de Mena, un barrio caracteriza-
do por la segregacidn y exclusidn social dentro
de la urbe. Bajos de Mena, un receptdculo que
nace del cimulo de la aglomeracién de conjun-
tos de viviendas precarias, densas, homogéneas
y faltas de equipamiento y servicios es la repre-
sentacion de la multiplicidad de limites como
gatilladora de los graves problemas sociales.

En el barrio se remiten estos mismos limites nom-
brados, pero con mayor incidencia por la condi-
cién homogénea de los habitantes. Bajos de Mena
en la actualidad se encuentra encasillado en sus
cuatro bordes que impiden su integracion con
el resto de la ciudad. Sin embargo, con el fin de
revertir en cierta medida su condicién de vulne-
rabilidad los habitantes han encontrado valor en
las ferias libres, estas como un elemento de vi-
tal importancia para el barrio, que cumple con
funciones econdmicas, socioculturales y urba-
nas que promueven y activan la vida al interior.

[ CASO DE ESTUDIO ]

Esta investigacidn, por lo tanto, se orienta en
la exploracién de estrategias de unificacion de
la periferia sur, a partir del reconocimiento e
integracion de sus diversos limites. Al recono-
cer, identificar y finalmente proponer un sis-
tema integral urbano y ecosistémico a distin-
tas escalas se busca trascender sus limites, esto
porque en si cada limite tiene potencial para
convertirse en un elemento estructurante y de
definicién de la periferia. De esta manera se bus-
ca cohesionar un territorio degradado y olvi-
dado como lo es el actual territorio periurbano.
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[ FORMULACION DE LA INVESTIGACION ]

FORMULACION DE LA INVESTIGACION

a. Pregunta.r de in vmtz'gacio’n
Pregunta geneml

¢De qué manera la llegada del metro a Bajos de
Mena permite diluir los limites infraestructurales,
naturales, administrativos, politicos, funciona-
les y morfoldgicos que actualmente fragmentan
socioespacialmente la comuna, potenciando la
fructifera coexistencia entre el contexto urbano y
rural que se ha perdido a lo largo de los tiempos?

¢Como se debiera decantar la relacién urbano
- rural que caracteriza el cono sur de Santiago,
en el barrio Bajos de Mena, pensando en este
lugar como una nueva centralidad por la pron-
ta llegada de la extensidn de la linea 4 de metro?

Preguntas especificas

» ¢{CSémo se fue conformando la periferia sur de
Santiago a lo largo del tiempo?

+ ¢Cudles y cémo son las diversas barreras pre-
sentes en el drea sur de Santiago (Puente Alto, La
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Pintana y San Bernardo) que afectan al reconoci-
miento de una unidad?

» ¢{CSémo es la movilidad en las comunas periurba-
nas del sector sur de Santiago, ya sea entre comu-
nas aledafas como a nivel de metrdpolis?

» ¢Qué hechos o medidas han provocado que Ba-
jos de Mena sea considerado como un barrio se-
gregado, marginado y excluido?

» ¢Qu¢ barreras/fronteras existen actualmente en
Bajos de Mena que impiden la integracidn del ba-
rrio a la ciudad?

» ¢En qué medida los limites existentes han afec-
tado la movilidad barrial, comunal y metropolita-
na de los habitantes de Bajos de Mena?

+ ¢{Como afectan las limites mdviles e inamovibles,
fisicos y perceptuales en el corazén de Bajos de
Mena?

» ¢Qué elementos son relevantes y deben ser va-
lorados a esta escala micro para una posible inter-

vencion frente a la llegada del metro al lugar de
estudio?

» ¢Qué estrategias proyectuales e infraestructuras
contribuyen a unificar el cono sur de la capital, el
barrio Bajos de Mena y su centro, diluyendo los
limites e incorporando una nueva nocidn de inte-
rrelaciones?

» ¢Cémo debiera insertarse la estacion terminal de
metro de la linea 4 en Bajos de Mena, un barrio
periférico caracterizado por poseer un contexto
de vulnerabilidad?

» {De qué manera la feria libre como un elemento
con alto valor urbano, sociocultural y econdmi-
co puede incorporarse a la estacion terminal del
metro?



b. Objetivos:
05]'eti‘uo general

Proponer un modelo de planificacidn, disefio
e infraestructuras que, a partir de la llegada del
metro promueva la conexidn entre los fragmen-
tos urbanos del drea sur de Santiago, potencie el
intercambio entre paisaje urbano y rural, conten-
ga la expansion urbana, integre la periferia a la
ciudad, para trascender asi los limites existentes.

Proponer una nueva centralidad en el cono
sur de Santiago que valore y represente la
esencia de lo periurbano a través de una es-
tacién terminal de metro que recoja las cua-
lidades de su contexto a diversas escalas.

Objetivos especificos
» Caracterizar la periferia sur de Santiago a través
del tiempo, entendiendo a esta como un cimulo

de decisiones que forjaron la desigualdad.

+ Identificar y caracterizar los diversos limi-

tes existentes en el cono sur de Santiago, dan-
do cuenta de cdmo estas superposiciones fueron
potenciando la fragmentacidn y segregacion so-
cioespacial.

+ Caracterizar la movilidad del cono sur de San-
tiago, definiendo como esta se ve coartada de di-
versas maneras por los miltiples limites existentes

» Identificar los motivos que llevaron a configurar
a Bajos de Mena como uno de los barrio mds es-
tigmatizado y segregado de Santiago.

» Identificar y caracterizar las diversas barreras
que promueven y mantienen la segregacidn so-
cioespacial en Bajos de Mena.

» Caracterizar los problemas asociados a la movili-
dad diaria producto de la multiplicidad de limites
en Bajos de Mena.

+ Identificar y caracterizar los diversos limites
mdviles e inamovibles, fisicos y perceptuales en
el corazén de bajos de mena que contribuyen a la
fragmentacidn del lugar.

[ FORMULACION DE LA INVESTIGACION ]

» Identificar qué elementos del corazén de Bajos
de Mena son de suma relevancia para los habitan-
tes.

» Proponer una serie de estrategias e infraestruc-
turas que contribuyan a unificar espacialmente el
cono sur de Santiago, Bajos de Mena y su centro
a través de nuevas conexiones y sistemas urbanos
interconectados.

» Proponer una estacién de metro que vaya acorde
al contexto del lugar de estudio, en este caso de
baja altura, alta vulnerabilidad y falta de equipa-
miento, de manera que integre a lo existente.

» Proponer una estacion de metro que acoja la ac-
tividad y vida que ya se da al interior del barrio
debido a la feria libre.
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Cuadro de sintesis de los objetivos, preguntas de investigacién y metodologifas. Fuente: Elaboracion propia.

CAPITULO ¢

Caracterizar la periferia sur de Santiago a través del tiempo, entendiendo a esta como un
cumulo de decisiones que forjaron la desigualdad

Identificar y caracterizar los diversos limites existentes en el cono sur de Santiago, dando
cuenta de cdmo estas superposiciones fueron potenciando la fragmentacidn y segregacidn
socioespacial

Caracterizar la movilidad del cono sur de Santiago, definiendo como esta se ve coartada
de diversas maneras por los miltiples limites existentes

¢Cémo se empezd a conformar la periferia sur de Santiago a lo largo del tiempo?

éCudles y cdmo son las diversas barreras presentes en el lngar que afectan al reconocimiento de una
unidad?

¢Cémo es la movilidad en las comunas periurbanas del sector sur de Santiago, ya sea entre comunas
aledafias como a nivel de metrépolis?

CAPITULO 2

1Cion y ex-

ad en Bajos

Identificar los motivos que llevaron a configurar a Bajos de Mena como el barrio mis estig-
matizado y segregado de Santiago

Identificar y caracterizar las diversas barreras que promueven y mantienen la segregacidn
socioespacial en Bajos de Mena

idad de

Caracterizar los problemas asociados a la movilidad diaria producto de la multip!
limites en Bajos de Mena

¢Qué¢ barreras/fronteras existen actualmente en Bajos de Mena que impiden la integracidn del barrio
a la cindad?

¢Qué hechos o medidas han provocado que Bajos de Mena se le considere un barrio segregado, mar-
ginado y excluido?

¢En que medida los limites existentes han afectado la movilidad barrial, comunal y metropolitana de
los habitantes de Bajos de Mena?

CAPITULO 3

Identificar y caracterizar los diversos limites mdviles e inamovibles, fisicos y perceptuales
en ¢l corazdn de Bajos de Mena que contribuyen a la fragmentacidn del logar

Identificar qué elementos del corazdn de Bajos de Mena son de suma relevancia para los
habitantes

¢Cédmo afectan las limites mdviles e inamovibles, fisicos y perceptuales en el corazdn de Bajos de
Mena?

éQué elementos son relevantes y deben ser valorados a esta escala para una posible intervencidn fren-
te a la llegada del metro al lugar?

CAPITULO 4

Proponer un modelo de planificacidn, disefio e infraestructuras que, a partir de la llegada
del metro promueva la conexidn entre los fragmentos urbanos del drea sur de Santiago,
potencie el intercambio entre paisaje urbano y rural, contenga la expansidn urbana, inte-
gre la periferia a la cindad, para trascender asi los limites existentes.

Proponer una serie de estrategias ¢ infraestructuras que contribuyan a unificar espacial-
mente el cono sur de Santiago, Bajos de Mena y su centro a través de nuevas conexiones
y sistemas urbanos interconectados

Proponer una nueva centralidad en el cono sur de Santiago que valore y represente la esen-
cia de lo periurbano a través de una estacidn terminal de metro que recoja las cualidades de
su contexto a diversas escalas.

Proponer una estacidn de metro que vaya acorde al contexto del caso de estudio, en este ca-
so de baja altura, alta vulnerabilidad y falta de equipamiento, de manera que integre a lo
existente

Proponer una estacidn de metro que acoja la actividad y vida que ya se da al interior del ba-
rrio debido a la feria libre

¢De qué manera la llegada del metro a Bajos de Mena permite diluir los limites infraestructurales,
naturales, administrativos, politicos, funcionales y morfoldgicos que actualmente fragmentan socio-
espacialmente la comuna, potenciando la fructifera coexistencia entre el contexto urbano y rural que
se ha perdido a lo largo de los tiempos?

¢Qué estrategias proyectuales e infraestructuras contribuyen a unificar el cono sur de la capital, el ba-
rrio Bajos de Mena y su centro, diluyendo sus limites e incorporando una nueva nocidn de interrela-
ciones?

<Como se debiera decantar la relacién urbano - rural que caracteriza el cono sur de Santiago, en el

barrio Bajos de Mena, pensando en este lugar como una nueva centralidad por la pronta llegada de |
a extension de la linea 4 de metro?

éCdmo debiera insertarse la estacidn terminal de metro de la linea 4 en Bajos de Mena, un barrio pe-
riférico caracterizado por poseer un contexto de vulnerabilidad?

¢De qué manera la feria libre como un elemento con alto valor urbano, sociocultural y econdmico
puede incorporarse a la estacién terminal del metro?
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¢. Premisa

El cono sur de Santiago se encuentra sumamen-
te fragmentado por una multiplicidad de limites
infraestructurales, naturales, administrativos, po-
liticos, funcionales y morfoldgicos que se poten-
cian en la pugna entre el contexto urbano y rural
que caracteriza el sector.

¢. Hipatesis

Una mayor integracidn de la zona Sur a la ciudad
de Santiago se puede incentivar con una estra-
tegia multi escalar que opere a través de nuevas
conexiones entre comunas, barrios y manzanas,
hoy inconexas. La futura estacién de metro en el
centro de Bajos de Mena podria ser el punto de-
tonante de una nueva centralidad que se apoya en
las intervenciones a diversas escalas que aborden
la continuidad naturaleza-ciudad, continuidad de
la trama, nuevas accesibilidades y centralidades en
el sector.

e. Metodologz’a

[ FORMULACION DE LA INVESTIGACION ]

La investigacion se centrd en tres aristas, la pri-
mera fue reconocer y caracterizar los diversos
limites presentes en el cono sur de Santiago, la
segunda fue identificar las mismas, pero en una
escala menor, justo en el caso de estudio, Bajos de
Mena y la tercera fue caracterizar y entender el
sitio a intervenir con la estacidn de metro en el
corazdn del barrio.

Para entender la complejidad de estas aristas en
sus diversas escalas se utiliza diversos métodos de
estudio tanto cuantitativos como cualitativos. Por
medio de una tabla a modo resumen se identifica
las distintas aristas abordadas con sus respectivas
metodologfas que acompafian los objetivos y pre-
guntas realizadas dentro de este marco de estu-
dio. La tabla se divide en el tema y en el tipo de
herramienta que se utilizé. El instrumento utili-
zado se divide en tres categorias: evidencia, andli-
sis e interpretacion.

1. EVIDENCIA:

En esta categoria se retine el levantamiento foto-
grdfico, entrevistas y observacion no participati-
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[ FORMULACION DE LA INVESTIGACION ]

va, que tienen la finalidad de evidenciar y demos-
trar problemdticas o atributos del lugar.

r.1. Registro fotografico

Se utiliza esta herramienta para evidenciar fisica-
mente los aspectos positivos y negativos del lugar
como los problemas asociados a las barreras o la
riqueza geogrdfica imperante de lo periurbano.
De esta manera se pretende llevar lo que el espec-
tador ve, hacia el lector con una mirada intencio-
nada de por medio.

1.2. Entrevista

Para corroborar la movilidad cotidiana y las pro-
blemdticas asociadas a los limites, se utilizé este
otro instrumento como evidencia. Por medio de
esta herramienta se verificé ciertas hipdtesis que
se tenian tanto del lugar como acerca de la mo-
vilidad. Se entrevistaron a una serie de personas
que viven en el sector en base a una planilla de
elaboracidén propia que se encuentra al final del
documento.

1.3. Observaciin no participativa
Para entender el funcionamiento de los desplaza-
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mientos y el tipo de medio que utilizan frecuen-
temente los habitantes (caminata, vehicular, ve-
hiculos no motorizados o transporte piblico) se
observé desde ciertos lugares estratégicos el fun-
cionamiento de la vida de barrio. La observacidn,
en este sentido fue un ejercicio que dio claros in-
dicios de las problemdticas y potencialidades de
Bajos de Mena.

2. ANALISIS:

Frente a la informacidén que se puede encontrar
sobre el tema a investigar se requiere un andlisis
de las diversas fuentes. A través de estas metodo-
logias se procesd y filtro la informacidn.

2.1. Andlisis de fuentes estadisticas

Para comprobar el tipo de desplazamientos que
se realiza a nivel ciudad, comunal y de barrio se
utiliza los datos de la Encuesta Origen y Destino
(SECTRA 2014) obtenidos de un mapa interacti-
vo de los viajes en el Gran Santiago realizado por
Ldépez (2019). De este mapa se obtuvo el tipo de
medio de transporte, el tiempo de viaje, el motivo
y el destino de este. El uso de este mapa fue fun-



damental a la hora de entender la movilidad de los
habitantes.

2.2. Revision de fuentes gubernamentales y municipales
Con el fin de conocer el tipo de planificacion y
proyectos que se piensa llevar a cabo en estos lu-
gares se consultaron fuentes oficiales tanto del
gobierno regional como de la municipalidad. Esto
ademds fue acompafiado de visitas presenciales a
la municipalidad de Puente Alto parala obtencion
de informacidén mds precisa sobre la condicidn ac-
tual y futura de la comuna y de Bajos de Mena.

2.3. Estudio bibliogrdfico de fuentes secundarias

Se recurrieron a diversos autores referentes en
sus dreas de estudios para respaldar la propuesta
presentada, que al final permitieron enriquecer la
investigacidn y el proyecto.

2.4. Andlisis de cartografias y fuentes histdricas

Para entender el desarrollo histérico de Bajos de
Mena a través del tiempo se recurrieron a tablas
y a mapas de diversas fuentes para establecer y
respaldar la composicién de parches inconexos de
villas dentro del barrio.

[ FORMULACION DE LA INVESTIGACION ]

3. INTERPRETACION:

En base a la informacidn recopilada de las di-
versas fuentes esta se interpreta y procesa para
demostrar y clarificar ciertos puntos de estudio.
Para ello se utilizaron diversos métodos de repre-
sentaciéon como fotomontajes, cortes, planos y
axonométricas, que propiciaron la realizacidn de
propuestas proyectuales que tratan de solucionar
las diversas problemdticas identificadas.

3.1. Propuestas proyectuales

Con una idea general de mejoramiento urbano en
el sector se establece que existen distintos niveles
de intervencidn en dénde cada escala tiene una
problemdtica a solucionar.
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Poblacidn
total

Poblacién  Pablacién

urbana

Stgo.

%
poblacid)
Stgo.

Sup.
Stgo.

Den. Stgo
{hab. x
km2)

1940

1952

1960

1970

1982

1992

5.023.529

5.932.995

7.374.115

8.884.768

11.329.736

13.348.401

525

60,2

68,2

82,2

835

952.075

1.376.584

1.907.378

2.820.936

3.902.356

4.754.901

15,0

232

259

356

11017

153.51

211.65

318.41

420.80

492.70

8.641,87

8.967,39

9.011,94

8.859,45

9.273,56

9.650,02

[Fig. 13]

r.r. LA EXPANSION, LA PERIFERIA Y LA FRAGMENTACION

Las ciudades latinoamericanas desde su funda-
cién han estado en constante expansidn, este cre-
cimiento de tipo horizontal amplid los limites ur-
banos y esparcid a la poblacidn hacia las afueras,
consumiendo en su proceso suelo de uso agricola.
Santiago, ciudad simbolo de la extension urba-
na desmesurada, ha presentado cuatro cambios
de limites (1975, 1979, 1985 Y 1992) en menos de
20 afhos, aumentando casi cinco veces su tamafio
durante el 1940 y 1992, pasando de 110 km2 a 492
km2 al 1992 (Fig. 13), provocando, por una parte,
un alto costo en infraestructura y servicios a la
ciudad y por la otra una perdida significativa de
suelo productivo agricola y natural cercano por
proyectos monofuncionales predominantemen-
te de cardcter industrial y residencial (Fig. 14).

[...] se consume una enorme cantidad de dreas agricolas
de la periferia rural, lo que comprometeria la capacidad
de generar el abastecimiento que la ciudad requiere y
afecta su equilibrio ecoldgico. [ Ademds] las localizaciones
periféricas requieren de expansion constante de matrices
de alto costo, emisarios, vias, redes, comunicaciones, etc.,

lo que conlleva un alto costo. Minvu (1977, p. 32).

Este crecimiento descontrolado que vivié San-
tiago durante la segunda mitad del siglo XX se
debid a diversas razones que frecuentemente se
asocia a finales de los 80 a las politicas de vi-
vienda social y durante los 90” a privados (Pe-
termann, 2017). Segun Jirén y Mansilla (2013) la
expansidn se debid a dos motivos: a las reformas
politico-econdmicas, (con la adopcidn del siste-
ma neoliberal) y a las innovaciones tecnoldgicas
en los sistemas de transportes y telecomunica-
ciones, con la masificacién del automdvil y la ge-
neracion de infraestructura de transporte como
autopistas que extienden el alcance de la ciudad.
La implantacidn de esta estrategia de drdstica li-
beralizacidon econdmica (economia de libre mer-
cado, estado neutral y subsidiario, amplia aper-
tura externa) (De Mattos, 1999) tuvo su mdxima
expresidn en 1979 con la Politica Nacional de
Desarrollo Urbano, que decretd que el suelo ur-
bano no era un bien escaso y que su precio de-
bia ser fijado por las fuerzas del mercado (Hidal-
go, 2007: 64) (Fig. 15). Como resultante de estos
constantes cambios de limites urbanos, la mancha
urbana se expandid considerablemente, forjan-
do paulatinamente en su proceso un nuevo terri-
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torio urbano disperso a las afueras de la ciudad,
que con el tiempo tomd el nombre de periurbano.

Lo periurbano, Iugar en donde se mezclan los
usos del suelo y las formas de vida del campo y
de la ciudad (Zdrate, 1984) es la transicién en-
tre lo urbano y lo rural que desde sus inicios fue
un suelo productivo que abastecidé a la ciudad,
por lo que lo periurbano siempre ha tenido una
estrecha relacion de dependencia con la urbe.
Con la generacién de industrias e infraestructu-
ra de transporte ocurrié un reemplazo del suelo
natural y agricola por el urbano, por lo que sus
limites antes claramente definidos se tornaron
difusos, indelimitables y poco reconocidos (Fig.
17) {Ddénde empieza y dénde termina la ciudad?
nos da cuenta de que lo periurbano era un ente
sin forma, que se indefine en cuanto a sus bor-
des perimetrales. Pero esta periferia también en
su proceso de consolidacién empezd a tomar una
nueva forma, una definida por miltiples limites,
ya no difusos, sino que, construidos, politicos,
sociales, funcionales, administrativos y natura-
les, por lo que esta ciudad sin confines muté a
una ciudad de mdltiples confines (Nello, 1998). Su
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[Fig. 7]

[Fig. 15]
Plano suelo urbanizable. 1979. Fuente: Seis planes
para Santiago, Juan Parrochia.

[Fig. 16]

Plano Micro-regional, Regién IV-B , Santiago
de Chile, 1960. Fuente: CHILE - MINISTERIO
DE OBRAS PUBLICAS, Direccién de Arqui-
tectura, Departamento de Urbanismo y Vivienda,
Seccién Planes Intercomunales, “PLANO MI-
CROREGIONAL - REGION IV-B SANTIA-
GO DE CHILE”.

[Fig.17]
Estructura de segregacién de la ciudad latinoa-
mericana: de la ciudad compacta colonial a la ciu-
dad actual fragmentada Fuente: Borsdorf, 2003
en De la policentralidad a la fragmentacién en
Santiago de Chile.

[Fig. 18]

Plano Erradicacién de campamentos 1979 - 1985
del drea metropolitana de Santiago. Fuente: In-
foinvi, 2011. La ciudad neoliberal en Chile: Entre-
vista de Stephan Barther] a Claudio Pulgar.

[Fig. 19]

Plano de distribucién de grupos socioeconémicos
predominantes y servicios de abastecimientos en
la ciudad de Santiago. Fuente: OCUC, 2003.

[Fig. 20]

Campamentos y Villas de blocks en el Gran
Santiago. Fuente: Elaboracidén propia en base a
mapa del Centro de Investigacién Social TE-
CHO-Chile (2014), Ministerio de Vivienda y Ur-
banismo (2013) y Centro de Inteligencia Territo-
rial UAT (2013).



[Fig. 20] Campamentos y Villas de blocks en el Gran Santiago.

@ Vieasoe Buocks o
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superposicién de limites empezd a dar vestigios
de una nueva ciudad, una “fragmentada social y
administrativamente hasta extremos que, con fre-
cuencia, resultan inverosimiles” (Durdn, 2004).

Este espacio de inflexidn entre lo urbano y lo ru-
ral que estaba ain en formacidn se fue consoli-
dando a la par por las politicas de viviendas so-
ciales impulsada por el estado, que vieron en las
afueras una oportunidad para emplazar las erra-
dicaciones de viviendas sociales ocurridas durante
la dictadura militar. Precisamente la periferia sur
y poniente (La Pintana, Puente Alto, Pudahuel,
Renca, San Bernardo, Maipu, etc.) fue cuna de las
erradicaciones provenientes del centro y del sec-
tor nororiente de la capital (Santiago Centro, Las
Condes, Vitacura, Lo Barnechea, Nufioa, etc.)
(Fig. 18 y 20) que se instalaron en estos lugares de
bajo costo y poco accesibles, por lo que la vivienda
social durante el siglo XX se convirtié en un mo-
tor de expansién urbana (Hidalgo, 2014). Durante
estos anos (1979 y 1985) se cambid la estructura de
Santiago debido a esta fuerte influencia del neo-
liberalismo en la formacidn de la ciudad, debido a
ello se empezd a moldear una ciudad sumamente
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Comuna/Afio
1979-1983 % 1984-1989 | o 1990-1995 | % [1996-2002 | %% Tocal %
TPuente Alto 3674 7,05 5740 8,34 | 12831 | 23,22 0812 | 26,26 31057 | 15,58
Ta Pintana 4179 11,02 9283 13,49 7103 12,85 7430 6,53 23004 | 11,54
San Bernardo G45 1,70 G795 0,88 2994 5,42 7738 | 20,70 18168 9,11
1= Flonida 7803 763 11579 16,83 T6OE 7.91 0 0,00 T6OR0 5.07
Maipi 2342 G158 2544 3.70 5134 0,20 3725 9,97 13745 6,89
Pudahuel 1892 4,99 4992 7.26 4748 5,59 5432 1,45 12174 6,11
Renca 1868 1,03 6942 10,09 652 1,18 2166 5,80 11628 E
El Bosque 2781 754 4162 6,05 3358 6,08 463 1,24 10764 5,40
Penalolén 1966 L] 1811 2.63 4283 7.75 1114 2.98 0174 4,60
Quilicura 565 1,49 738 1.07 5042 912 1660 4,44 E005 4,02
L2 Granja 4030 10,63 1853 2,60 1109 2,01 156 0,42 7148 3.59
To Prado 1810 177 1637 238 906 1,80 1009 270 54532 .05
Macul 3052 5.05 1368 1.99 144 0,26 330 0,88 4804 2,45
Cermillas 454 1,20 0 0,00 0 0,00 3347 5,06 3801 1,91
Cerro Mavia 0 0,00 2970 §.32 140 0,25 GAD 1,73 3756 1.88
Lo Barnechea 148 0,39 1670 2.43 1250 2,26 582 1,56 3650 1.83
San Ramén 2058 5,38 806 117 480 0.87 266 0,71 3590 1.80
[Conchall 1908 5,03 572 0.83 ] 0,00 GO 0,16 2540 1.27 |
Lo Espejo 0 0,00 275 0.40 1608 7.91 75 0,20 1958 0,98
Estacion Central I 0,00 1470 7,14 136 0,25 0 0,00 1606 0,81
Las Condes 396 1.04 324 0.47 0 0,00 537 1,44 1257 0.63
P Aguirre Cerda ] 0,00 0 0,00 B52 1,54 ] 0,00 552 0,43
Huechuraba ) 0,00 0 0,00 129 0,78 779 0,75 708 0.36
Sanri 513 1,35 0 0,00 178 0,32 0 0,00 691 0,35
La Reina 334 0,88 263 0.38 0 0,00 0 0,00 597 0,30
San Joagquin 112 0,30 427 0.61 i] 0,00 G0 0,16 504 0,30
La Cisterna 1] 01,0 554 .55 1] 0,00 [i] 0,00 LHE 0,29
Mufoa ETE 1,04 0 .00 129 0,23 1] 0,00 522 0,206
Providencia 492 1,30 0 0.00 0 0,00 0 0,00 492 0,25
Recolera 0 0,00 0 0,00 [ 0,12 367 0,08 431 0,22
San Miguel 338 0,89 0 0.00 ] 0,00 0 0,00 338 0,17 |
‘Quinta Normal i 0,22 0 0,00 0 0,00 — 0 0,00 a5 0,04
Tocal 37908 | 100,00 GEBD4  [100,00 | 55268 100,00 | 37369 | 100,00 | 199349 | 100.00
[Fig. 21]

[Fig. 21]

Viviendas sociales construidas en comunas del
Gran Santiago. 1979 - 2002. Fuente: Memorias
anuales del Ministerio de Vivienda y Urbanismo
(MINVU) y Direcciones de Obras Municipales
inserto dentro del articulo “¢Se acabd el suelo en
la gran ciudadr: Las nuevas periferias metropoli-
tanas de la vivienda social en Santiago de Chile”

de Hidalgo, 2007.

[Fig. 22]

Barrios de alta complejidad en Santiago, desarro-
llado en base a la concentracién de homicidios, y
muerte o hallazgo de caddver, tenencia de droga,
armas, hallazgo de vehiculos, presunta desgracia y
faltas y delitos contra la infancia. Fuente: Minis-
terio del Interior y Seguridad Piblica, 2016.



[Fig. 22] - Barrios de alta complejidad en Santiago
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segregada, desigual, polarizada y fragmentada al
distribuir y acumular a la poblacién mds pobre en
dreas especificas (Hidalgo, 2014) (Fig. 19). Comu-
nas como Puente Alto, La Pintana y San Bernar-
do, albergaron la mayor cantidad de viviendas so-
ciales entre los afios 1979 y 2002, alojando en total
amds de un tercio de estas viviendas sociales cons-
truidas (Puente Alto con un 15,58%, La Pintana con
un 11,54 % y San Bernardo con un 9,11%) (Fig. 21).

A pesar de haber erradicado viviendas sociales y
formalizado campamentos, Santiago adin pre-
sentaba un gran déficit de vivienda, por lo que la
periferia se siguid rellenando a modo de parche
de construcciones masivas y precarias de vivien-
das sociales en base a la Idgica estatal, de que la
“vivienda es un bien de consumo y los ciudadanos
agentes de consumo” (Martines, 2017). Con esto se
logrd reducir el déficit de vivienda, pero a un gran
costo para los que actualmente residen ahi, por-
que “si bien el estado provee la solucién mediante
la entrega de un bien (vivienda social), fomenta la
negacion del derecho al acceso a la ciudad y todo
lo que esta contempla (servicios, bienes, etc.) de-
bido a la ubicacidn periférica y condicién preca-

ria de la solucidn habitacional, generando de esta
forma segregacion espacial y exclusién social”
(Martines, 2017). Quedando demostrado que los
barrios mds conflictivos e inseguros coinciden con
esta periferia sur y poniente, lugares que funcio-
naron como recepticulo de viviendas (Fig. 22).
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[Fig. 23]

Autopistas

- - - - Limites comunales

= Ejes estructurantes

[Fig. 23]

Mapa de las cuatro avenidas principales
de las comunas del sector sur de Santiago.
Fuente: Elaboracidn propia.

[Fig. 24]

Andlisis téorico del proceso de mutacidn ti-
poldgica del crecimiento y metropolizacién
de Santiago - Estructura Urbana y Centra-
lidades (Segtin conceptos tipoldgicos de G.
Munizaga V.). Fuente: Plataforma Urbana,

2009.
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r.2. MOVILIDAD DEL SECTOR SUR DE SANTIAGO

En este sentido cuando una ciudad se encuen-
tra tan polarizada y segregada como Santiago,
la movilidad cobra relevancia como un elemen-
to de superacidn de la vulnerabilidad que pue-
de llegar a imponerse sobre la desigualdad en
su acceso y sobre segregacidn residencial de la
que forman parte (Shirahige & Correa, 2015).
Sin embargo, en la actualidad la movilidad en
el cono sur de Santiago ha impedido la integra-
cién plena de sus habitantes por la multiplicidad
de limites que existen. Por lo que la movilidad en
este contexto se ve condicionada por los ltimos.

Por eso reconocer tanto sus fronteras como la
estructura de desplazamientos que se generan es
fundamental para proponer una solucién futura
que permita integrar los barrios marginados y es-
tigmatizados que se ven directamente afectados.

r.r.1. ESTRUCTURA DE TRANSPORTE
DEL CONO SUR DE SANTIAGO

La manera en cdmo fue planificada la ciudad ori-
gind vias estructurantes que cumplen una funcién
conectora con la metrdpolis. Santiago primero

con una estructura de damero compacta, pasd
mds tarde a una forma de estrella para llegar final-
mente a una estructura de anillos que se enlazan
por medio de radios. Los radios dieron origen a
los ejes y avenidas, que permitieron conectar de
manera directa el centro con la periferia (Fig.
24). En el territorio periurbano donde se ubica
Puente Alto, La Pintana y San Bernardo se hacen
presentes y cobran relevancia las avenidas que lle-
gan hasta el centro, estas mejoran eficientemente
el transporte y ayudan a estructurar las calles se-
cundarias. En San Bernardo la Avenida José Mi-
guel Infante llega hasta el parque Almagro con el
nombre de San Diego, en La Pintana la Avenida
Santa Rosa llega hasta el cerro Santa Lucfa y en
Puente Alto, Concha y Toro y Camilo Henriquez
llegan hasta Baquedano y Providencia entre metro
Tobalaba y Los Leones respectivamente (Fig. 23).

Autopistas (Fig. 26)
En Puente Alto, La Pintana y San Bernardo ade-
mds de las avenidas como ejes estructurantes de

la ciudad existen también otro tipo de infraes-
tructura que ayuda a ordenar la ciudad, estas se-
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ig. 25]
Plano ovilidad en el sector sur
Santiago. Fuente: Elaboracién propia. -
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rian las autopistas. Las autopistas pensadas para
el automdvil particular requieren un costo por
su uso, por lo que su utilizacién es restringi-
da. En Puente Alto, La Pintana y San Bernardo
se encuentra la Autopista Acceso y sélo en San
Bernardo la Autopista Central. Estas dos co-
nectan con el anillo Américo Vespucio, otro eje
estructurante en la ciudad que permite llegar de
forma expedita a diversas comunas de la capital.

Buses (Fig. 27)

En el caso del transporte piiblico, dentro de ella
se encuentra la flota de buses Transantiago. El
Transantiago operativo del 2007 funciona como
un “servicio multimodal que incluye buses ali-
mentadores (los cuales recorren zonas delimita-
das), buses troncales (buses articulados que viajan
de un extremo a otro de la ciudad a través de co-
rredores exclusivos) y el ferrocarril subterrdneo
del Metro de Santiago (Shirahige & Correa, 2015)

Este sistema de buses diariamente tiene cerca de
5.986.949 usuarios, se compone de 380 recorridos,
con mds de 6.756 buses (Ministerio del Transpor-

te, 2018)". Este medio de transporte tiene mayor
alcance y en el cono sur de Santiago se generan
recorridos que tienden mayormente a cubrir via-
jes dentro de la misma comuna y con comunas del
cono de alta renta. Como se puede observar en el
plano hay una mayor cantidad de recorridos porlos
centros de las comunas, pero no as{ entre comunas
aledafias. Por ejemplo, en Puente Alto, una comu-
na de §68.106 habitantes* solo posee un recorrido
que llega de manera directa hasta San Bernardo.

Metro (Fig. 28)

Otra alternativa de transporte publico que fun-
ciona de manera complementaria con la sistema
de buses es el metro de Santiago. En el caso del
cono sur de la capital slo una de las tres comu-
nas posee cobertura, que serfa Puente Alto con
cinco estaciones dentro de la comuna: Elisa Co-
rrea, Hospital Sétero del Rio, Protectora de la
Infancia y estacién terminal Plaza de Puente Alto
en el centro neurdlgico de la comuna. La Pin-
tana, a pesar de no tener estaciones si posee ac-
ceso por su comuna aledafia. En La Granjay La
Florida se puede acceder a tres estaciones (La

Granja, Santa Rosa y Santa Julia) de manera di-
recta desde La Pintana y en San Bernardo su es-
tacion mds cercana llega a ser La Cisterna, en la
comuna de La Cisterna. Esta estacion es termi-
nal de la linea 2 y combinacién con la linea 4A.

Ademds del metro existe en San Bernardo otra
infraestructura relacionada con la movilidad y
es el Metrotren. El Metrotren conserva el tra-
zado de la Red Troncal Sur, una linea de ferro-
carril que llegaba desde la Alameda hasta Puer-
to Montt. Hoy el dia la linea de tren suburbano
Metrotren es mucho mds acotada llegando des-
de Santiago hasta Chilldn. El Metrotren po-
see siete estaciones en la comuna por lo que
en cierta medida suple la falta de metro y se
configura como una alternativa de transpor-
te alternativa y/o complementaria a los buses.

Ciclovias (Fig. 29)
En general Santiago no presenta una continui-
dad en cuanto a ciclovias, pero se ve una nota-

ble diferencia entre el cono sur de Santiago y el
centro y nororiente de la capital. En el cono sur
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Viajes diarios realizados por los habitantes de las comunas de San Bernardo, Puente Alto y La Pintana

[Fig. 3r] San Bernardo [¥ig. 32] La Pintana [¥ig. 33] Puente Alto

(Fig: 31,321y 33]
Fuente: Elaboracién propia en base a datos
de SECTRA, 2014.
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de Santiago se hace evidente la discontinuidad.

r..2. TIPOS DE DESPLAZAMIENTOS
(SECTRA)

Para entender cdmo las barreras han modificado,
alterado y coartado la movilidad, accesibilidad
y conectividad de los habitantes del cono sur de
Santiago se pretende estudiar en segunda ins-
tancia los tipos de desplazamientos que realiza la
gente de estas tres comunas. Para ello se utilizan
los datos de la Encuesta Origen y Destino reali-
zada entre el 2012 y fines del 2013 para dar cuenta
de los patrones de movilidad de los habitantes.

Para analizar los tipos de desplazamientos efec-
tuados se contempla dos categorfas de motiva-
ciones, la primera, el total de los viajes diarios
realizados que retinen fines laborales, de estudio,
buscar o dejar a alguien, compras, salud, trdmites,
etc. y la segunda hace referencia exclusivamente
a los fines educativos y de trabajo para ver cudles
son los destinos predominantes a una escala me-
tropolitana. La idea es entender la complejidad
de los desplazamientos realizados y establecer la

diferencia entre los viajes diarios efectuados.

Puente Alto (Fig. 33y 36)

En base a estos datos de SECTRA (2014) en la Re-
gién Metropolitana se generan mds de 18 millones
de viajes diariamente, de los cuales sdlo en Puente
Alto se generan mds de un millén (1.038.28~) por
una cantidad de 344.135 habitantes, que se distri-
buyen 372k en transporte piiblico (buses y metro),
214 k en transporte privado (automdvil y taxi) y
412k en transporte no motorizado (caminata y bi-
cicleta).

Puente Alto, la comuna con mds viajes diarios
realizados de la Region Metropolitana tiene en
promedio una distancia recorrida de 9 km, en un
tiempo estimado de 36 minutos. Dentro de los
motivos que destacan para desplazarse desde un
punto a otro son volver a casa (420k), al trabajo
(200k), de estudio (130k), de compras (92k) y bus-
car o dejar a alguien (45k).

Cuando estos motivos son exclusivos de trabajo y

estudio la distancia que recorre en promedio sube
a15.53 kmy el tiempo de traslado a so min. Dentro
de los viajes realizados estos representan un ter-
cio (330.000) y los principales destinos con mayor
preferencia son Puente Alto (150k), Santiago (33k),
La Florida (22k), Providencia (19k) y Las Condes

(15k) (Fig. 36).
La Pintana (Fig. 32 y 35)

La Pintana realiza diariamente cerca de 300.000
viajes por 104.000 personas, con una distancia
efectuada en promedio de 16km y un tiempo de
viaje de 45 min. El medio de transporte mds uti-
lizado se encuentra el no motorizado (120k) y el
transporte publico (1rok) y las comunas que li-
deran los viajes diarios realizados son La Pintana
(130k), Puente Alto (21k) y Santiago (19k) (Fig. 32).

Con respecto a los viajes realizados con fines de
trabajo y estudio estos corresponden al 43% de los
viajes realizados (129.000) y la distancia recorrida
en promedio sube drdsticamente a cerca de 24 km,
con un tiempo estimado promedio de 6o min. So-
bre los destinos que frecuentemente realizan son
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Viajes diarios realizados por los habitantes de las comunas de San Bernardo, Puente Alto y La Pintana con fines de trabajo y estudio

[Fig. 34] San Bernardo [Fig. 35] La Pintana [Fig. 36] Puente Alto

[Fig: 34,35y 36]
Fuente: Elaboracién propia en base a datos
de SECTRA, 2014.
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La Pintana (31k), Santiago (14k), Las Condes (7.5k)
y La Granja (6.5k) (Fig. 35).

San Bernardo (Fig. 31y 34)

San Bernardo, la segunda comuna con mds via-
jes diarios realizados en la Regidon Metropoli-
tana con cerca de 710.000, recorre en distancia
en promedio casi 7 km, con un tiempo de tras-
lado cercano a 30 minutos. Sobre los destinos
a los que se dirige la gente son: San Bernardo
(s60k), El Bosque(31k) y Santiago (18k) (Fig. 31).

En relacion al tipo de transporte con motivos de
trabajo y estudio estos son de un 23% (163k) en re-
lacién al total y la distancia recorrida aumenta a
r2km y el tiempo de traslado a 43 min, con prin-
cipales destinos San Bernardo (110k), Santiago
(12k), E1 Bosque (5.9k) y San Miguel (3.3k) (Fig. 34) .

Sintesis
Puente Alto, La Pintana y San Bernardo son las

comunas que lideran el mayor tiempo de traslado
del Gran Santiago. Segiinla encuesta CASEN 2015

San Bernardo, Puente Alto y La Pintana destinan
en promedio cerca de 62.28, 61.94 Y 60.38 minutos
respectivamente en llegar a sus lugares de destino.

Sobre los datos analizados se establece que los
desplazamientos diarios que se dan en las diver-
sas comunas del Gran Santiago tienden a ser en
su gran mayoria dentro de la misma, ya sea con
fines estudio y trabajo o en su totalidad. En el
caso de Puente Alto, La Pintana y San Bernar-
do los viajes realizados con fines laborales y de
estudio se producen en las comunas aledafias y
en las comunas que concentran una importan-
te oferta de servicios y oportunidades labora-
les como Santiago, Las Condes y Providencia.

La comuna que mds viajes realiza es Puente
Alto dada la cantidad de poblacidn que posee.
La Pintana es la comuna que mds tiempo esti-
ma en traslado y la que mds recorre para llegar a
sus lugares de trabajo y estudio y se debe prin-
cipalmente a la segregacién que posee a nivel de
vias conectoras, transporte piblico y frecuencia.
Sobre el tipo de transporte mds utilizado en las
tres comunas lidera los no motorizados como ca-

minata y bicicleta. En Puente Alto se distribuye
de la siguiente manera: no motorizado (410k),
transporte piublico (360k) y privado (210k). En
La Pintana su proporcidén es de no motorizado
(120k), transporte piblico (1rok) y privado (5ok)
y en San Bernardo se establece una diferencia ya
que utiliza mds el transporte privado por sobre
el publico, su proporcién es de no motorizado
(330k), transporte privado (180k) y publico (160k).

El que una comuna utilice mayor y frecuente-
mente el transporte piublico habla de la condi-
cidén socioecondmica mayoritaria de las comunas.
Si por ejemplo lo comparamos con la comuna de
Vitacura el transporte privado supera con creces
al no motorizado y al piblico (privado 220k, no
motorizado 83k y piblico ssk). Por eso el trans-
porte publico y la infraestructura para los no mo-
torizados es de suma relevancia para los habitan-
tes del cono sur de Santiago, ya que es su unica
opcidn de establecer nexos con otras comunas.
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[Fig. 37]

(Fig 37]

Plano de la cindad de Santiago, Capital de la
Repiiblica de Chile. Fuente: Rodolfo Ho-
ffman, 1997.

[Fig.38]
Santiago desde Pefialolén. Fuente: Antonio
Smith. , c. 1875.

[¥ig. 39]
El valle de Santiago visto desde Pefialolén.

Fuente: Alejandro Ciccarelli. 1853.



1.3. SECTOR SUR DE SANTIAGO - LA PERIFERIA DE LOS CONFINES

Puente Alto, La Pintana y San Bernardo son co-
munas pertenecientes al sector sur de Santiago que
han experimentado en su territorio periurbano
sucesiones de superposiciones de infraestructuras
de transporte, elementos geogrificos, divisiones
administrativas, politicas, funcionales y morfo-
l6gicas, creando de forma involuntaria limites a
lo urbano, provocando no solo fragmentacion al
territorio, sino que también ha guiado al sector
sur hacia la segregacidn y exclusidn socioespacial.

1.3... LIMITES GEOGRAFICOS

Santiago ubicado en el fértil Valle del Maipo po-
see una geografia dominante y abismante que tie-
ne precedentes desde el tridsico. Santiago estaba
cubierto por el océano y la Cordillera de la Costa
era la unica superficie terrestre. Tras la subduc-
cién de la Placa de Nazca bajo la Placa Sudame-
ricana, se generd el plegamiento de la corteza
terrestre, formando la Cordillera de los Andes.
Luego de sucesivas actividades tectdnicas, la masa
rocosa se hunde para dar lugar a un espacio inters-
ticial que se le denomind Depresion Intermedia.

Con los periodos glaciares posteriores, la cuenca
se cubre de hielo, que mds tarde se derrite por las
sucesivas erupciones volcdnicas provenientes de
los volcanes que rodean el valle, como el Tupun-
gato, San José, Maipo, etc. Estos van aportando
al relleno de la cuenca con cenizas de multiples
tamafios. Luego empieza la accidn erosiva de los
rios y cursos de agua que van gastando la cordille-
ra, los diversos arrastres fluviales van provocando
que los sedimentos se depositaran en la carga mds
baja, formando el valle central que conocemos ac-
tualmente. Estos depdsitos de carga sedimentaria
aumentaron el sustrato de tierra dejando un te-
rreno prdcticamente plano que cubria gran parte
de los cuerpos aislados en altura, dejando a la vista
unicamente las cumbres de estos. (Mashini, 2014)

La cuenca de Santiago, un resultado de “pro-
cesos tectdnicos, de erosidn y sedimentacidn
fluvio-glacio-volcdnica (Borde, 1966, en Brig-
nardello et al,, 1997) es un lugar que estd con-
tenido por prominentes cordones montafiosos
y que sumo a su geografia 46 cerros y un siste-
ma hidrogrdfico caracterizado por dos grandes
cursos de agua: el rio Mapocho y el rio Mai-
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[Fig. 40]

“Mapa o demostrasion del rio de Maypo Se-
quia de la Ciudad, y delos Padres de la Com-
pania de Jesus. Carculasion 6 Presupuesco,
de Sucoste en Suterreno Segunsebe PHiago
Y Febrero 17 1746. Por el Cap”” D’ Nicolas
de Abos y Padilla.”

[Fig.41]
Paisaje de Chile rural. Fuente: Johann Ru-
gendas, c. 1833.

[Fig. 42]

Bocatoma del Canal San Carlos en el rio
Maipo, Luis Strozzi, 1940. Fuente: Memo-
ria Chilena.

[Fig. 43]
Panorama del rio Maipo desde la bocatoma

Eyzaguirre. Cuadro al oleo de Luis Strozzi,
1940.

[Fig. 44]
Vista general de Santiago, Chile, desde
Apoquindo, Marianne North , 1884. Fuente:
Memoria Chilena.

po. Los cerros islas y el sistema hidrico domi-
nan esta cuenca y forman una relacién simbidti-
ca entre ellos, en donde colaboran mutuamente.

Este tipo de transformaciones dio origen a un
nuevo relieve y paisaje en la cuenca, uno caracte-
rizado por tres elementos principalmente: cerros,
corredores hidricos y posteriormente pafos agri-
colas. Elsuelo producto del arrastre de sedimentos
dio origen a un valle de relieve prdcticamente pla-
no, sumamente fértil y con condiciones muy favo-
rables para el habitar del hombre. La agricultura
se desarrolld sin precedentes, y es por eso que la
cuenca fue y sigue siendo cuna de pafios agricolas.

Con esto se pretende dar cuenta de que la mane-
ra en como se formd el valle central es de suma
relevancia porque da sentido a todos los elemen-
tos geogrdficos existentes. Cada uno de estos
con caracteristicas propias y diferenciadoras estd
interconectado dentro de un sistema mayor de
pertenencia, que una vez que entra en contacto
con lo urbano sus cualidades y comportamiento
se ven alterados. En esta pugna histdrica entre el
campo y la ciudad, lo rural y lo urbano, lo natu-

ral y lo edificado, lo geogrifico se ve degradado.

En la actualidad en el sector sur de Santiago
existe una predominancia de estos elementos
geogrificos, se ubican siete cerros islas en estas
tres comunas (Puente Alto, La Pintana y San Ber-
nardo), se encuentra el rio Maipo, un cuerpo de
agua que abastece a la Regién Metropolitana y
se emplazan una amplia gama de pafios agricolas
que siguen cumpliendo su funcidn original. Sin
embargo, su patrimonio natural se ha visto alte-
rado y degradado cada vez mds con los patrones
de desarrollo urbano de la ciudad. La expansion
urbana de Santiago tuvo consecuencias en la pér-
dida y fragmentacién de hdbitats naturales de alto
valor ecoldgico y social. Actualmente en el cono
sur de Santiago estos elementos geograficos fun-
cionan como fronteras en el territorio. Cerros
islas, rfo Maipo y pafios agricolas son barreras
activas que impiden el reconocimiento de una
unidad cohesionada en el cono sur de Santiago.
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(Fig. 45]

Cerros islas de Santiago y su contexto mon-
tafioso geogrdfico. Fuente: Elaboracidn
propia en base a plano de Fundacidn Cerros

Islas, 2017.

CERROS ISLAS

Santiago se encuentra rodeado en sus cuatro
frentes por cordones montafiosos, hacia el orien-
te se encuentra la Cordillera de Los Andes, una
cadena de montafias de gran altura y extension
que posee cumbres que llegan a los 6.000 m, ha-
cia el sur Angostura de Paine, Altos de Cantillana
y Cerro Horcdn de Piedra, hacia el poniente la
Cordillera de la Costa, una formacién geografi-
ca de hasta 2.000 m sobre el nivel del mar y ha-
cia el norte el cordén montafioso de Chacabuco
(Fig.), estas formaciones en altura llegan a co-
rresponder a un 75% de la superficie de la Region
Metropolitana (Fundacidn Cerros Islas, 2017).

Dentro de este fértil Valle del Maipo emergen
ademds 62 formaciones rocosas, denominadas
actualmente cerros islas por su condicidn aisla-
da en la matriz de infraestructura urbana (Fer-
ndndez, 2008). De estas sdlo 26 se encuentran
en directa relacién con la trama urbana, de los
cuales siete de ellos se ubican en el cono sur de
Santiago. Los cerros islas son espacios abiertos
dentro de un territorio construido, que por su

mera existencia en la ciudad son de suma relevan-
cia tanto ecosistémica como social y recreativa.

Como espacios eco/o:gz'cw

Los cerros islas como pequefios promontorios
que se erigen como testigos y remanentes de su
naturaleza montafosa (Fundacion Cerros islas,
2017) se han visto alterados al entrar en contac-
to con lo urbano. El hombre ha forjado senderos,
ha introducido especies fordneas y ha extraido
material para hacer viviendas, para la fabricacion
de madera, lefia y carbdn, asi como ha extraido
saponina y dridos de sus faldas. Sin embargo, a
pesar de verse alterado muchos de estos rema-
nentes siguen teniendo un alto valor ecoldgico.
En estos atin se pueden encontrar superficies no
edificadas, vegetacion espontdnea, plantaciones
forestales, cultivos y vegetacién nativa (Funda-
cién Cerros Islas, 2017). La importancia ecosis-
témica radica segiin Barbier en tres categorias, el
valor directo, indirecto y de existencia. El valor
directo hace referencia a los recursos y servicios
que se pueden obtener, el valor indirecto son las
funciones ecoldgicas que aportan al bienestar
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[Fig. 46] - Levantamiento fotogrdfico de cerros islas ubicados en el 4rea sur de Santiago. Fuente: Elaboracién propia,

20I19.
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[Fig. 47] - Bordes de cerros islas. Fuente: Elaboracidn propia,

2019.

de las personas como la captura de contaminan-
tes y en regulacion de la temperatura urbana, y
el valor de la existencia es el valor que adquieren
estos sistemas al aportar a un sistema mayor que
contribuye al patrimonio natural (Mashini, 2014).
Su variada flora y fauna, su condicion de conec-
tores entre cordones montafiosos del valle, su
funcién ambiental en la captura de contaminan-
tes y en la regulacion de la temperatura urbana
son los beneficios obtenidos de los cerros islas
como espacios abiertos de alto valor ecoldgico.

Como espacios de recreacion

Otra de las cualidades con que cuentan los cerros
islas es que por su morfologia son considerados
como espacios potenciales para actividades rela-
cionadas a la recreacidn y ocio. El contacto con
estos espacios abiertos, tanto en experiencia activa
como contemplativa, promueve factores sociales,
psicoldgicos y escénicos que directamente impac-
tan en los patrones de comportamiento ciudadano
y en su calidad de vida (Mashini, 2014). Ademds del
bienestar relacionado a la salud estos también son
lugares de esparcimiento, que permiten ensulecho

interacciones sociales y relaciones comunitarias.
Problemas asociados

Los cerros islas a pesar de los beneficios que
pueden aportar a la ciudad, hoy muchos de ellos
han pasado por procesos de degradacion pro-
ducto de la invisibilizacién de estos como siste-
mas integrales. Los cerros frente a lo urbano se
convirtieron en parches fragmentarios de la tra-
ma urbana, funcionando como fronteras activas,
que entorpecen la movilidad urbana. Muchos
de los cerros se establecen como espacios resi-
duales, carentes de accesibilidad y consolidacién
como espacio publico (Mashini, 2014). Existen
problemas recurrentes que propician su degra-
dacidon sistemdtica. Claramunt (2013) establece
que existen cuatro grandes problemdticas que
se repiten independiente de sus escalas urbanas:

a. E]l Abandono de laderas y bordes - “Espalda
urbana”

El problema asociado a este punto va relacio-
nado a la transicién cerro-borde-ciudad. Al
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[Fig. 48]

Mapa de los cerros islas de Santiago y su en-
torno. Se diferencian los siete cerros islas de
las comunas de la periferia sur de la capital
(Chena, Adasme, Negro, Los Morros, Las
Cabras y La Ballena). Fuente: Elaboracién

propia.

no conformarse un borde que esté vincula-
do con la ladera y su entorno se generan zo-
nas inseguras, carentes de iluminacién y de
vigilancia ciudadana, lo cual favorece actos de-
lictuales, el abandono del borde por parte de
los habitantes y la creacién de microbasurales.

b. La privatizacion de los cerros y sus bordes

Las privatizaciones del cerro se producen por di-
versos motivos, el primero es la presion urbana,
que conlleva a que se construyan viviendas o se
emplacen tomas de terreno en sus laderas. Este
hecho recurrente destruye los ecosistemas pre-
sentes € impide que se conviertan los cerros en
parques naturales para la poblacidn. El segun-
do es la necesidad de emplazar equipamiento no
deseado para la ciudad, sus bordes se ven como
una oportunidades para ello principalmente en la
periferia, allf construyen autopistas, cementerios,
antenas, etc., y extraen dridos formando canteras.

c. Los cerros presentan un alto desgaste ecoldgi-
co, ademds de una notoria pérdida de cobertura
arbdrea

Lo urbano en contacto con lo natural alte-
ra los ecosistemas, debido a la intervencidn hu-
mana se deterioran los sistemas repercutien-
do directamente en la flora y fauna que habita.

d. Identificacidn local en torno a los cerros isla.

Este punto Claramunt (2013) lo relaciona con el
entorno en el cual se encuentra, la mayoria se
ubica en zonas de riesgo y vulnerabilidad so-
cial, que provoca que se conviertan en “patios
traseros” de los barrios. Pero a la vez esta cua-
lidad es un potencial ya que permite replantear
la condicién de todos ellos como parques na-
turales que pueden disminuir la brecha social.

El corddn sur de Santz'ago

16 de los cerros islas se ubican a menos de 100 m
de un potencial corredor bioldgico (Claramunt
,2013). La distribucidén de los cerros islas se en-
foca en corddn norte y en un corddn sur que se
vinculan a los dos rios de la regidn, hacia el norte
se encuentra el Rio Mapocho concentrando los
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Cerro Hasbun

cerros Alvarado, del Medio, Los Piques, 18,
Caldn y Apoquindo, y hacia el sur con el Rio
Maipo se encuentran los cerros Chena, Has-
biin, Adasme, Negro, Los Morros, Las Cabras
y La Ballena (Fig.). Estos tltimos en términos
de integracidn a la trama urbana distan bas-
tante del corddn norte, remarcando la evi-
dente la desigualdad social de la ciudad. Los
cerros islas en el sector sur de Santiago tienen
un efecto de aislamiento y confinamiento sis-
temdtico que los convierte en accidentes in-
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diferenciados (Mackenney, 2009). Los puntos
nombrados anteriormente se hacen evidentes
en el cono sur de Santiago. Sus bordes, dimen-
siones, alturas y pendientes fragmentan lo ur-
bano, dividiendo unas zonas de otras. La falta
de intervencion ha provocado que su borde y
ladera sea cuna de proyectos privados o inclusi-
ve y frecuentemente de extracciones de dridos.
Cadaunodeestos cerros poseen “caracteristicas
propiasoriginadas pordiferenciasensusdimen-
siones, pendientes, orientacidn, vegetacion,

[Fig. 49]

Plano de los siete cerros islas ubicados en
las comunas de Puente Alto, San Bernardo
y La Pintana (Chena, Adasme, Negro, Los
Morros, Las Cabras y La Ballena). Fuente:
Elaboracién propia.



erosion, cantidad de construcciones e intervencio-
nes urbanas” (Mackenney, 2009), que si llegaran a
ser intervenidos e integrados a la ciudad podrian
construir un imaginario a partir de su geografia.

Actualmente cada cerro presenta una relacion dis-
tinta con el entorno, y cada uno tiene potenciali-
dades que lo hacen ideal para convertirse en un es-
pacio publico recreativo parala ciudad. A partir de
la informacidn obtenida de la Fundacién Cerros
Islas (2017) se establece una ficha resumen de estos:

1. Cerro Chena

Elcerro Chenaubicado enlascomunasde San Ber-
nardoy Calera de Tango es el mds grande y alto de
los cerrosislas urbanos con cercade 1.390 hectdreas
y cumbres que van desde los 600 a los 950 m.s.n.m.
El cerro limita hacia el norte, oeste y sur con pre-
dios agricolas, parcelas de agrado y viviendas, ha-
cia el oeste limita con Autopista Central y hacia
el suroeste con el cementerio Parque del Sendero.
Enlaactualidad se encuentra construido el Parque
Metropolitano Sur de 38 hectdreas hacia el oeste.

2. Cerro Hasbin

Otro cerro isla que también pertenece a la co-
muna de San Bernardo es el cerro Hasbun. Este
formd parte del cerro Chena en la antigiiedad, sin
embargo, en 1960 se construyd la Carretera Pa-
namericana (actual Autopista Central), dividiendo
el cuerpo en altura en dos, modificando la flora y
fauna del lugar. Mds tarde se introduce eucaliptus
por parte de una empresa privada de extraccion.

El cerro actualmente se encuentra completa-
mente rodeado por la trama urbana, hacia el
norte se sitia una pequefa planta de prefabri-
cados de hormigdn, y al sur-oriente un termi-
nal de buses del Transantiago. Al oriente, el ce-
rro se encuentra amurallado en toda su longitud
desvinculdndose del canal Lo Espejo que pasa a
sus pies, y de las poblaciones y villas del sector.

3. Cerro Adasme
Este tercer cerro ubicado en San Bernardo tam-

bién se le conoce como Quimey y es de propie-
dad privada. En la actualidad no se encuentra
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urbanizado y es conocido por su ficil accesibili-
dad, posee senderos informales utilizados por los
vecinos para actividades deportivas y recreativas.

El cerro en su mayorfa se encuentra rodea-
do por villas residenciales, (norte, suroriente
y surponiente) y en el sector suroriente tam-
bién se puede encontrar el parque lineal Ser-
gio Dfaz Espinoza Silva, que funciona como
un intermediario entre lo urbano y lo natural.

4. Cerro Negro

El cerro Negro perteneciente a la comuna de San
Bernardo posee una menor intervencién urbana
en sus bordes, por lo que estd inserto en un entor-
no predominantemente rural, con cardcter agri-
cola. Su condicién natural original se mantiene a
excepcidn de los senderos informales construidos.

La ocupacidn de sus cercanias ha estado enmar-
cado a los largos de los afios por el ex-Verte-
dero Lepanto emplazado al oriente de este. La
existencia de este vertedero trajo consigo por
muchos afios la acumulacién prolongada de ba-

sura implicando malos olores y circulacién de
camiones. Luego de su relleno se empezd a re-
llenar a modo de parches con barrios residen-
ciales. En la actualidad gran parte del borde
poniente se encuentra ocupado por viviendas.

5. Cerro Los Morros

Otro cerro isla emplazado en la comuna de San
Bernardo, es el cerro Los Morros ubicado a la
orilla del rio Maipo. Este cuerpo en altura con-
serva su condicidn natural original, siendo in-
tervenido udnicamente con senderos y antenas.
El cerro Los Morros en su gran mayoria se en-
cuentra rodeado por pafios agricolas y tan sdlo
al nororiente se han construido barrios resi-
denciales. Otro punto que destaca es la existen-
cia del Acceso Sur por el oriente, cruzando el
rio y bordeando parte de su tramo suroriente.

6. Cerro Las Cabras
Ubicado en la comuna de Puente Alto, el ce-

rro isla Las Cabras no se encuentra mayor-
mente intervenido, no asi su entorno. Hacia el

oriente se puede hallar una extraccion de dridos
de 18 hectdreas, un tramo del Acceso Sur en su-
perficie y hacia el poniente viviendas corres-
pondientes a Bajos de Mena. Su situacién de
deterioro es tal, que sus bordes se han trans-
formado en focos de basura y de inseguridades.

7. Cerro La Ballena

El cerro La Ballena se ubica al suroriente de la
comuna de Puente Alto, muy proximo al rio Mai-
po. Su urbanizacidn aledafa se empezd a conso-
lidar alrededor del 2006 con parches de villas re-
sidenciales. Ya en el 2009 el cerro se encontraba
en su gran mayorfa rodeado por lo urbano. En la
actualidad se siguen encontrando sitios con cul-
tivos, industriales y eriazos en su borde. Sobre el
cerro en s, este ofrece a los vecinos lugares de es-
parcimiento y recreo debido a los paseos, circui-
tos de moto y cross country con los que cuenta.
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[Fig. 51]
Recorrido del Rio Maipo. Fuente: Elabora-
cidén propia

[Fig. 52]

Vista aérea del Rio Maipo, la autopista Ac-
ceso Sury el cerro isla Los Morros en el cru-
ce en San Bernardo por Camino Padre Hur-
tado. Fuente: Guy Wenborne. 2014.

[Fig. 53] |

" Vista aérea del rio Maipo en direccidn al

cruce-en San Bernardo por Camino Padre
Hurtado. Fuente: Guy Wenborne,2014.



RIO MAIPO

La cuenca del Rio Maipo abarca tres regiones
del pais, la totalidad de la Region Metropolitana
y parte de la V y VI regidn. Se extiende desde la
Cordillera de Los Andes hasta la ciudad de San
Antonio, para desembocar en el Océano Pacifico,
alcanzando un total de 250 km de longitud (Fig.
51). Su caudal obtenido de aguas lluvias y deshielos
abastece a la capital, consagrdndose como la prin-
cipal fuente de agua de la Regién Metropolitana.
El rio Maipo es un pieza de gran diversidad eco-
légica, social y productiva, presenta una amplia y
diversa gama de flora y fauna asociada, con espe-
cies nativas endémicas y no endémicas que pone
en valor el patrimonio natural, entrega oportu-
nidades de esparcimiento, ocio y recreacién de
manera constante a sus habitantes y visitantes.

Histdricamente el corredor hidroldgico del Rio
Maipo ha tenido una connotacién productiva y
funcional relacionada a su ribera y caudal. De su
ribera se han extraido dridos por afios, su agua ha
sido utilizada tanto como sistema de regadio para
los pafos agricolas cercanos, como para abaste-

cer en su momento a las diversas industrias que
se instalaron estratégicamente en la periferia y
cerca de este curso de agua (como la Compania
Manufacturera de Papeles y Cartones CMPC o
Tejidos Victoria). Sus bordes desarrollaron con
los afos diversos paisajes productivos como pafios
agricolas, centrales hidroeléctricas, extracciones
de dridos, zonas de produccién ganadera, entre
otros (Briones, 2017). Este conglomerado de su-
cesos ha hecho que el rio sea “considerado como
uno de los mds intervenidos a nivel pafs en tér-
minos ambientales y ecoldgicos” (Briones, 2017).

Actualmente el rio posee una condicién de de-
terioro por su condicién de frontera en la trama
urbana. Esto en primera instancia se debe a la
falta de integracidn de este hito a la ciudad, “la
sobreexplotacidn de la produccidn extractiva del
lecho y poca o nula regulacién de sus riberas”
(Castro, 2018) ha hecho que su alto valor ecold-
gico y social se vea considerablemente afectado,
confinando al rfo y a su entorno a la degradacidn.

En la region metropolitana el rio se ubica al ex-
tremo sur de la capital y separa comunas periurba-
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[Fig. 55]

nas, al norte se encuentra Puente Alto, La Pinta-

nay San Bernardo y al sur, Pirque. En este tramo
de casi 15 km, el rio es una barrera que coarta el
didlogo entre las riberas norte y sur. Solo en esta
franja el rio de ancho variable puede llegar a tener
mds de 400 m de ancho, viéndose interrumpido
unicamente en dos oportunidades con traspasos
vehiculares y peatonales norte-sur, la primera por
Concha y Toro por Puente Alto y la segunda por
el camino Padre Hurtado por San Bernardo. El
hecho de que el rio posea un ancho considerable,
una extension oeste-este y tan sélo dos conexio-
nes entre la ribera norte y sur demuestra que el
rio como elemento geogrdfico también funcio-
na como frontera, que dificulta conexiones nor-
te-sur.
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(Fig. 57]

(Fig.57]

Casas del fundo El Mariscal, ubicadas en el
camino que une San Bernardo con Puentc
Alto. Fuente: Asociacidn de Canalistas

(1997).

[Fig. 5%
Plano jeneral del Ferrocarril Llanos del
Maipo, que muestra de ignal manera la sub-
divisiones de fundos en el cono sur de San-
tiago de aquella época. Fuente: Instituto de
Injenieros de Chile. Santiago : El Instituto,
1901-1956 (Santiago : Imp. Cervantes), afio
10, niimero 4 (abril 1910), pdgina 191. 1910.

(Fig: 59]
Cosecha de vid en Vifia Macul, Santiago,
hacia 1889. Fuente: Memoria Chilena.

[Fig. 60]
Recolectora de uvas en vifia Santa Rita, ha-
cia 1950. Fuente: Memoria Chilena.
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PANOS AGRICOLAS

“El pan que mantiene al europeo; el mai3 que hace sub-
sistir al indio; la pauta i el casabe que vigoriza al negro
Jatigado i el arros que soporta a la inmensa poblaciin de
la China i del Indostan son frutos preciosos de la Agri-
cultura. Esta madre benéfica, no contenta con ofrecernos
estos medios tan necesarios de subsistencia, saca del seno
de la tierra las materias que contribuyen a nuestro abrigo
7 comodidad. El lino, el caiiamo, la seda, el algodin, la
lana i otra infinidad d articulos de esta naturaleza los
debemos a su mano jenerosa. La naturaleza misma parece
principalmente ocuparse de su fecundidad; el sol, los azres,
la lluvia, las tempestades, la nieve, el frid, el calor i demds
materias, parecen destinadas por el cielo para procurar las
dtiles ocupaciones del industrioso productor; el artesa-
no apenas tendria en que ocuparse ni apenas existiria el
comerciante ni el comercio, no existiendo los ab]'etw del

cambio.”

En gran parte de nuestro territorio se han dado
las condiciones idéneas para desarrollar culti-
vos agricolas. La zona central con suelos férti-
les, condiciones climdticas estables y recursos
hidricos casi permanentes (Oyarce, 2010) ha sido
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[Fig. 61]
Predio agricola de arvejas en La Pintana.
Fuente: Elaboracién propia, 2019.

[Fig. 62]
Feria de productos agricolas, Chilldn, 1903
Fuente: Memoria Chilena.

(Fig. 63]
Fotograia de una feria hacia el 1920 en San-
tiago. Fuente: Memoria Chilena.

[Fig. 64]
Fotofraffa de puesto de feria en el barrio
Los Guindos. Fuente: Dorlhiac, Carlos,
1880-1973 en Memoria Chilena.
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la cuna de la agricultura. Esta ha promovido el
surgimiento y proliferacién de asentamientos
urbanos, un ejemplo de ello fue la fundacién de
Santiago, que debido a las condiciones favorables
del lugar Pedro de Valdivia decide asentarse en el
valle del rio Mapocho por la numerosa poblacién
indigena que se gestaba, que a su criterio demos-
traba el abastecimiento agricola y la provision de
agua (Memoria Chilena). La resultante en el valle
fue la existencia de lo rural y lo urbano que, en
una estrecha relacién de dependencia, coexisten-
cia y friccidn, se establece lo rural como un suelo
productivo que abastece a lo urbano, y lo urba-
no como un medio que da sentido a lo agricola.

Antiguamente todo el sector sur era agricola, pero
con el paso del tiempo este se fue rellenado pau-
latinamente por parches urbanos independientes
de menor tamafio representados por segundas
residencias que también fueron predios risticos,
de unidades de produccidn agricola, donde tra-
bajaban aparceros o jornaleros (Dematteis, 1998).

La manera en cémo se formd la periferia gene-
16 que el territorio se fragmentara. Dentro de

este campo compuesto por variados fundos (Fig.
58) subdivididos mds tarde en paiios agricolas de
menor tamafio, permitieron conformar una tra-
ma. Ante la llegada de lo urbano, los pafios agri-
colas se vieron como espacios libres disponibles
para la ciudad, ya que estos son rentables hasta
un punto en donde lo urbano los rodea y vender
el suelo rentabiliza mds. Es asi como los predios
que actualmente existen coinciden con la peri-
feria por ser uno de los lugares con el valor del
suelo mds barato, y por lo tanto con menos urba-
nizacion. De esta manera los pafios agricolas con
el paso del tiempo se han transformado en sim-
bolos de resistencia frente a la expansidn urbana.
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[Fig. 65] - Fotografias aéreas de la trama de pafios agricolas en la periferia sur de Santiago con elementos geogrd-

ficos cercanos como cerros islas y rié Maipo. Fuente: Guy Wenborne.
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[Fig. 66 y 67] - Grdficos de la proporcién de cultivos en la Regidn

Metropolitana. Fuente: Elaboracion propia en base a Censo Nacional

Agropecuario y Forestal, 2007

Especie Region (ha) Especie/Region Pais(ha) Regidn/Pais
Choclo 3.324,3 13,1% 10.591,6 31,4%
Lechuga 3.250,5 12,8% 7.039,6 46,2%
Zapallo temprano y de guarda 2.471,2] 9,7% 5.229,5 47,3%
Cebolla de guarda 1.493,1 5,9% 4.132,7 36,1%
Tomate consumo fresco 1.086,8 4,3% 6.364,4| 17,1%)
Cebolla temprana 1.071,6 4,2% 2.026,9 52,9%
Zanahoria 1.031,5 4,1% 3.988,4] 25,9%
Poroto granado 938,9| 3,7% 2.815,9 33,3%
Poroto verde 861,0| 3,4% 2.956,7 29,1%
Haba 836,7] 3,3% 1.978,1 42,3%
Coliflor 814,65 3,2% 1.369,4 59,5%
Alcachofa 763,0| 3,0% 5.153,1 14,8%
Melén 721,2] 2,8% 3.115,7 23,1%
Betarraga 665,7| 2,6% 1.202,2 55,4%
Espinaca 664,1| 2,6% 816,2 81,4%
Brocoli 517,5| 2,0% 822,8 62,9%
Otros 4.905,1] 19,3% 36.350,6 13,5%)

Total 25.416,9 100,0% 95.953,7 26,5%

[Fig. 68] - Superficie regional horticola por especie. Fuente: Censo Na-

cional Agropecuario y Forestal, 2007.

Cultivos

El clima que posee la zona central de Chile hace
que esta drea sea ideal para la cultivar hortofruti-
cultura, vifias, cultivos industriales y plantaciones
forestales. En la region Metropolitana a pesar de
su tamafio (2% de la superficie nacional), ocupa-
cién urbana (cerca de un 97%) y poblacidn (40,5%
de la poblacidén nacional) sigue conservando pa-
flos agricolas tanto a las afueras como al interior
del drea urbana. Segun los datos del Gobierno
Regional en el afio 2017 se obtuvieron ganancias
en agricultura y ganaderfa de un 88,3%, en fruti-
cultura de un 5,1% y ensilvicultura y extraccion de
madera de un 6,6%. Y segiin el tinico Censo Na-
cional Agropecuario y Forestal realizado el 2007
en la Regidn Metropolitana existe una predo-
minancia en cantidad de pafios agricolas que van
desde o < 20 hectdreas con un nimero de explo-
taciones de 9.375, que alcanzaban 49.198,9 hectd-
reas en total, luego de eso le siguen con 1.234 los
pafios de 100 0 mds hectdreas, que ocupaban en
total 1.175.063,8 hectdreas. Es asi como en la Re-
gion Metropolitana los pafios agricolas de o < 20
lideran en mimero de explotaciones, sin embargo,

en cuanto a superficie utilizada los predios de 100
o mds hectdreas lideran el estudio (Fig. 66 y 67).

Seguin este mismo censo se recata que la Re-
gion Metropolitana tan solo abarca a nivel na-
cional un 3,4 % de la superficie en rubros sil-
voagropecuarios, de los cuales en cultivos
fruticolas predominan la uva de mesa (23,3%), la
palta (13,5%), el nogal (11,5%) y el ciruelo euro-
peo (7,0%) en tanto en el mundo de las hortali-
zas el choclo (13,1%), la lechuga (12,8%) y el za-
pallo temprano y de guarda (9,7%) predominan.
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[Fig. 69]

Plano de pafios agricolas y sitios eriazos en
el cono sur de Santiago. Fuente: Elabora-
cién propia de las comunas de La Pintana y
Puente Alto y Dominique Mashini (2014) de
la comuna de San Bernardo.
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[Fig. 70] - San Bernardo
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[Fig. 71] - La Pintana
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[Fig. 72] - Puente Alto
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[Fig. 70, 71y 72] - Grdficos sobre la propor-
cién urbano/rural en las comunas de la peri-
feria sur de la capital. Fuente: Elaboracidn

propia.

Proporciin
San Bernardo (Fig. 7o)

Dentro del cono sur de Santiago San Bernardo
es la comuna mds grande (155km2) y la que mds
posee predios de uso agricola tanto en superficie
como en porcentaje, alcanzando a mds del so% de
su superficie para este fin. Esta comuna como el
resultado de la expansidén de las tierras cultiva-
bles de la ciudad posee aproximadamente 42 kmz
de drea urbana (27%), cerca de 30 km2 de cerros
islas (19%) y 83 kmz (54%) de predios agricolas.

La Pintana (Fig. 71)

La Pintana, la segunda comuna que mds posee
predios agricolas tiene una superficie de 30 kmz
y casi el so% de su drea (13 kmz) estd utilizada por
esta actividad productiva. Hacia el norte de la ca-
lle Camino al Mariscal y hacia el este y oeste de la
facultad de la Universidad de Chile se concentran
la mayor cantidad de predios, formando extensas
dreas que siguen conservando su funcidn original .

Puente Alto (Fig. 72)

Esta tercera comuna es la mds poblada del pais, y
al igual que las otras dos fue preponderantemente
agricola previo a la explosién urbana y a los cam-
bios en los limites comunales. Debido a las politi-
cas de viviendas sociales entre el 1832 y 1992 la po-
blacién comunal aumentd en un 93.5%, alcanzando
254.673 habitantes versus los 113.211 del 1882. Estas
medidas repercutieron en que fuera mucho mds
densa que incluso San Bernardo, una comuna con
mayor superficie. Puente alto de sus 88 kmz ocupa
una superficie urbana cercanaalos 40 kmz (45%), y
unaagricolade 12 kmaz (14%)y el resto (41%) ocupa-
do por cerros islas, la Cordillera de los Andes, etc.
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[Fig. 73] - Bordes inactivos de los predios agricolas
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(Fig. 73]

Fotografias intervenidas de los bordes inac-
tivos de los predios agricolas en la comuna
de La Pintana. Fuente: Elaboracidn propia,

2019.

[Fig. 74]

Fotograffas que muestran la acumulacién de
basura en los bordes de los predios agricolas
frente a la inactividad. Fuente: Elaboracidn
propia, 2019.

[Fig. 75]

Fragmentacién de los paflos agricolas en
Cerro Chena, San Bernardo. Fuente: MAPA
UC.



(Fig. 74]

Problemdticas asociadas a lo urbano
1. Fragmentacidn - Supermanzanas

Los pafios agricolas en los sectores mds urba-
nos fracturan el territorio al crear configura-
ciones de supermanzanas. Las supermanzanas
pueden llegar a ser de tal tamafo que en cerca
de 2 km no existe ninguna calle pavimentada,
como en el caso de La Pintana. Esta configura-
cién morfoldgica altera la movilidad cotidia-
na de los habitantes de los barrios aledafios ya
que los obliga a optar por avenidas especificas.

2. Bordes - Muros inactivos

Otro efecto colateral que nace de la yuxta-
posicién entre lo urbano y lo rural es la di-
vision el territorio en grandes lotes cerca-
dos muchas veces por muros ciegos (Fig. 73).
Esto ha provocado que sus bordes se transfor-
men en focos de basura e inseguridad (Fig. 74).
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[Fig. 76]

Crecimiento urbano del sector sur de San-
tiago en relacién a la llegada del ferrocarril e
industrias. Fuente: Elaboracidn propia.

(Fig. 77]

El ferrocarril como infraestructura promo-
tora de asentamientos urbanos. En la ima-
gen se muestra las estaciones de ferrocarriles
asociada a las primeras manchas urbanas fue-
ra del centro. Fuente: Elaboracién propia.

[Fig. 78]
Estaciones de ferrocarriles en relacidn al
crecimiento urbano. Fuente: Elaboracién

propia.

[Fig. 77]

EST. PADRE HURTADO

EST. SAN BERNARDO

EST/PUENTE ALTO

(Fig. 78]

1.3.2. LIMITES INFRAESTRUCTURALES
Ferrocarri

La formacidn de estas comunas ha sido progre-
siva y desmedida, y se debe a la industria y a la
infraestructura de transporte que ayudd a con-
solidar posteriormente lugares de asentamientos
comerciales y residenciales. Alrededor del 1860
se construyd la linea de ferrocarril Red Troncal
Sur, que conecta con el sur de Santiago y ya mds
tarde se construyd la linea de ferrocarril FFCC
Llanos del Maipo hacia la Plaza de Puente Alto,
que luego se fue extendiendo bajo el nombre de
Ferrocarril Militar de Puente Ato hacia el Volcdn.

La consolidacion de los subcentros de San Ber-
nardo y Puente Alto nacid primeramente en base
las lineas de ferrocarriles que conectaban con el
anillo interior de Santiago (Fig. 77). Sus respec-
tivas estaciones dieron origen al fortalecimiento
de estas comunas frente a otras. Por esto mismo
La Pintana, una de las comunas mds estigmati-
zadas de Santiago no posee gran desarrollo, ya
que a diferencia de las otras dos esta no fue re-
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[Fig. 79]- Linea de tiempo de algunos hitos relevantes en la historia de la periferia sur. Fuente: Elaboracidn propia.

1898 - Tejidos Victoria

1914 - FC de Puente Alto a El 1935 - Trilla de Huasos. Luis Pérez
Volcdn Bobadilla, Bajos de Mena

1893 - Estacidn de trenes Plaza de
Puente Alto, Jorge Cassis (c.1930)

1850 - Vifia Tocornal

1925 - Molino de Puente Alto

T

1900

1920 - Papelera

1940 - Poblacidn Papelera, Jorge

1857 - Estacidn San Bernardo
Cassis

1920 - Papelera

1893 - Tren Llano del Maipo, Jorge
Cassis (c.1930)
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LINEA DE TIEMPO

1850 +

2026 - Extensién de la red metro para las

comunas de Puente Alto, El Bosque y La 185

Pintana. Ferrocarril de circunvalacién
s 1857
terd Se construye la estacidn San Bernardo
T
' 1893
© T Se inangura FFCC Llanos - Maipo que conectaba el resto de la ciudad con
< 2030 - Término de la construccién Puente Alto
5\ de la Costanera Central 1308
. “\ , Se inaugura la primera industria en Puente Alto, Tejidos Victoria
1990 - Vista del Cerro la \ A
Ballena i
i 1900 ¢
T ?{ 1914
X i Se termina de construir el ferrocarril militar Puente Alto - El Volcdn (60 km)
- :

1916
Fundacidn de fibrica de Yeso El Volcdn

Opmmmmnnd

1920

Inauguracidén Compafifa Manufacturera de Papeles y Cartones (CMPC)

1950 |

1960
Plan intercomunal de Santiago 1965 - 1994 presentado por Juan Parrochia

1975
Se inugura la linea 1 de Santiago

2000

1979
Politica Nacional de Desarrollo Urbano, decreta que el suelo urbano no

es un bien escaso

2000 ¢

200§
Se termina de construir la linea 4

2008
2 Se termina de construir la linea 4A
2030 - Término de la cons- 2010
- 2 . truccidn de la Costanera Inanguracién de la autopista Acceso Sur
1971 - Viviendas Corvi, pobla- Central ces &
cién Nonato Coo (18/11/1971)
2022

Termino de la construccidn de la extensidn de la linea 2 (San Bernardo)

2005 - Se termina de construir la linea 4 2026

Se completaria la extensidn de la linea 4 (Bajos de Mena)

2027
Se completaria la extension de la linea o (La Pintana)

2030
Se espera que la autopista Costanera Central termine
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[Fig. 81] - Autopistas en Santiago

Acceso Sur y Autopista Central de Santiago

———  Autopistas

cepticulo de grandes industrias e infraestruc-
tura de transporte, lo que provocé que La Pin-
tana mantuviera ain mds su cardcter rural. De
esta manera la infraestructura de transporte
como el ferrocarril enmarca nuevos ejes y zo-
nas potencialmente desarrollables en un futuro.

Ademds de la infraestructura de transporte de
ferrocarriles que promovié el surgimiento de
Puente Alto y San Bernardo, existié otro punto
detonante para el sur de Santiago y fue la pla-
nificacion guiada por Juan Parrochia con el plan
intercomunal de Santiago en el 1958/1960, que
daba un primer indicio de como debiera ser la
ciudad y las futuras lineas de metro. La linea 4 in-
augurada el 2005 sigue el trazado del ferrocarril
FFCC Llanos del Maipo llegando hasta la plaza
de Puente Alto por Vicufia Mackenna, lugar don-
de estaba emplazada la ex estacion Puente Alto.

Autopistas

Asi como el ferrocarril y el metro también
existen las autopistas como infraestructuras
de transporte que han promovido la exten-
sién, especificamente por el incentivo del uso
del automdvil particular. En este contexto las
autopistas han logrado no solo ampliar ain
mds los limites urbanos, sino que también han
promovido la fragmentacién y segregacion
socioespacial del cono sur de Santiago, afec-
tando directamente en la movilidad cotidiana
de los habitantes circundantes, principalmente
por el efecto barrera/frontera que generan. En
el caso de Santiago las autopistas han surgido
por diversas razones, pero la mayoria de ellas
responde a una necesidad de enlazar aglome-
raciones dispersas en la ciudad, conectar di-
versos puntos, para reducir asi los tiempos de
traslado. Es por esto que en los dltimos 20 afios
el estado ha impulsado la construccion de in-
fraestructuras de transporte como autopistas
concesionadas en diversos tramos de Santia-
go. Dentro de las inversiones realizadas en el
cono sur de Santiago se encuentran la Auto-
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pista Central, una infraestructura de transporte
que pasa por San Bernardo y que formd parte del
primer Programa de Concesiones Urbanas. Inau-
gurada el 2004 la Autopista Central se transfor-
mo en la primera autopista urbana concesionada
de la Regidn Metropolitana. Mds tarde le siguid
el Acceso Sur, una autopista inaugurada el 2010
que pasa por comunas como Puente Alto, La Pin-
tana y San Bernardo. Ambas infraestructuras de
transporte conectan con la ruta 5 Sur y con la cir-
cunvalacién Américo Vespucio hacia norte (Fig.)

En relacidn a la Autopista Acceso Sur esta ha sido
una de las concesiones que mds ha repercutido en
el bienestar y movilidad cotidiana de sus habitan-
tes. Esta autopista que recorre siete comunas de
Santiago fue una obra piblica adjudicada en el
1998 operada bajo el sistema de concesiones que
tuvo como objetivo descongestionar el trifico de
la ruta g, ofreciendo una via alternativa de acce-
so a la capital. Se estimd que la AASS mejoraria la
conectividad entre el sector sur y el resto de la ca-
pital, beneficiaria a tres subcentros metropolita-
nos de equipamiento con nuevos accesos y mejor
conectividad vial local y metropolitana, favorece-
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ria una poblacidn cercana a 1.550.000 habitantes y
reduciria en un so% los tiempos de viaje de los ve-
hiculos que ingresan a la capital por el sur de pais
(de 60 a 30 minutos entre el tramo entre Angostura
de Paine y Av. Américo Vespucio) (Landon, 2016).
Sin embargo, a pesar de las externalidades positi-
vas que planteaba resolver su construccidn reper-
cutié profundamente en los barrios adyacentes.

El Acceso sur dividido en cinco tramos se emplazd
mayormente sobre barrios vulnerables caracteri-
zados por la exclusion y segregacién. Con la lle-
gada del Acceso Sur se perpetud y acrecentd esta
condicion de vulnerabilidad ya que no se consi-
deraron las diferencias socioespaciales y sus efec-
tos en las distintas escalas del territorio (Landon,
2016). Sus dificultades de coordinacidn sectorial,
errores de disefio, deficiencias en las normativas
de calificacién medioambiental, problemas con
los vecinos de los barrios colindantes y la empresa
concesionaria (Landon, 2013) produjeron una frac-
tura evidente sobre el territorio, que llevd a que el
Acceso Sur pospusiera en ocho afios su inaugura-
cién. Una vez construido aumentd la infraestruc-
tura industrial y de comercio en su cercania, se vio

3
Paine, Buin, San Bernardo, Puente Alto, La

Florida, La Pintana y La Granja.

4
Uno en Santa Rosa y Gabriela, otro en San-

ta Rosa y Américo Vespucio y el tercero en
Eyzaguirre, comuna de Puente Alto



un importante crecimiento en la construccién de
viviendas sociales en los pafios aledafios, se per-
did dreas verdes relevantes en estos barrios (con
los tineles), se hizo evidente las dificultades para
salir y entrar a los barrios, se generd un cambio en
la oferta de transporte (tuvieron que ser replan-
teadas), provocando una pérdida generalizada de
interés y valor en las zonas adyacentes, quedando
demostrado en la concentracién de microbasu-
rales en los bordes de la caletera (Landon, 2016).

Su borde, ancho, disefio y escasos vinculos pea-
tonales refuerzan la idea de efecto barrera al
suprimir conexiones antes existentes, funcio-
nando como un ente segregador socioespacial,
que beneficia sdlo a un cierto porcentaje de la
poblacidn, esto porque en la mayoria de los ca-
sos donde se ve emplazado se trata de ciudadanos
“a pie”, sin acceso al automdvil privado (Landon,
2016). Gatillando en “dificultades de accesibili-
dad para aquellos habitantes que residen en los
bordes de estas infraestructuras” (Landon, 2016).

El Acceso Sur por su condicion de borde muy de-
limitados se transformd en una frontera impene-

trable, que limita las conexiones y la relacién con
el entorno, aumentando la desigualdad y segrega-
cién socioespacial de los habitantes cercanos. Es
asi como este tipo de infraestructura de transpor-
te (autopistas y ferrocarriles) han generado que la
periferia en si misma se vea fracturada, encasillada
e interrumpida superficialmente por estas barre-
ras que funcionan como limites fisicos y sociales.
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[Fig. 82]

Esquemas villas en Puente Alto que de-
muestran los parches edificatorios que fue-
ron rellenado el sector sur de Santiago. En
todos se aprecia que existe una jerarquia en
donde al interior prevalecen calles interiores
de menor tamafio que se unen a una avenida
mayor . Fuente: Elaboracién propia.

1.3.3. LIMITES MORFOLOGICOS

“En los nuevos territorios urbanos, el barrio se trans-
forma exclusivamente en zona residencial. A cau-
sa de la separacion fisica de las funciones de la ciu-
dad, el espacio de wuso cotidiano se expande a una
escala de kildmetros supeditados al coche. El barrio
deja de ser un lugar social para convertirse simple-

mente en un lugar de exclusidn social “(Rueda, 1998)

Como el surgimiento de la periferia estuvo en un
primer momento vinculada a la infraestructura de
transporte y a la industria, el sector sur de San-
tiago se configuré mayoritariamente residencial.
Gracias a la influencia de la politica de viviendas
sociales y a los privados que empezaron a rellenar
gradualmente a modo de parches lo agricola y lo
natural, el cono sur de Santiago se transformd en
un territorio predominantemente monofuncional.

La morfologia de asentamiento que se empezd a

dar fue por los multiples barrios independientes
de tipo ramificado, esto quiere decir barrios se
construian en lotes aislados, por lo que generaban
calles interiores de menor tamafio que conectan
a alguna via de mayor relevancia. Generando un
mosaico de barrios independientes que se enla-
zan con la ciudad y a su trama urbana por medio
de calles principales. Como se puede apreciar en
las figuras 82 estos barrios pertenecientes a Puen-
te Alto poseen el mismo tamafio del lote origi-
nal y cuentan con una trama menor interior que
se une a una mayor exterior. Entonces el cémo
se fue configurando las aglomeraciones urbanas
también entra en la categoria de limites porque
van creado parches de “llenos”, en un espacio que
estaba “vacio”. Los mosaicos de “llenos” y “va-
cios” en el territorio impiden el entendimiento
de una unidad cohesionada en los sectores pe-
riurbanos de Santiago, ya que no constituyen un
sistema de conexiones, que a la par limita en al-
gunos tramos vinculos por los “vacios” existentes.
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1.3.4. LIMITES POLITICOS Y ADMINIS-
TRATIVOS

La forma como se organiza la ciudad es de suma
importancia para sus habitantes. Santiago subdi-
vidido administrativamente en 32 comunas que
funcionan de manera auténoma, ya sea por los
recursos desiguales que poseen o por las tomas
de decisiones en materia urbana, ha desintegrado
una imagen de ciudad compartida, consolidan-
do comunas mds ricas y otras mds pobres. Que-
dando demostrado en el presupuesto municipal
por persona que dispone cada municipio, por
ejemplo, Vitacura dispone de $ 1.046.933 versus
Puente Alto $ 128726 consoliddndose como el
presupuesto por persona mds bajo, con casi 1o
veces menos que Vitacura. En tanto esta misma
desigualdad producto de decisiones y financia-
mientos auténomos también queda reflejado con
la superficie de drea verde por habitante, el sec-

tor oriente de la capital lidera el estudio, Vita-
cura con 18,86 mz/hab. versus el cono sur de San-
tiago (Puente Alto, La Pintana y San Bernardo)
con menos de § mz2 de drea verde por habitante.

Por esto mismo, de funcionar de manera aisla-
da y tomar sus propias decisiones sin necesaria-
mente consultar a una entidad mayor y velar por
un bienestar generalizado, los bordes de las co-
munas también funcionan como limite, porque
actian independientemente. El Plan Regular
Comunal auténomo por comuna no necesaria-
mente tiene que estar vinculado con sus comunas
adyacentes y es por estas razones que proyectos
como el Mapocho 42K demoran en desarro-
llarse, requiriendo de multiples esfuerzos para
concretarse, ya que en si los limites comunales
también se configuran como barreras/fronteras.
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[Fig. 34]
Levantamiento fotogrdfico aéreo de Bajos
de Mena. Fuente: Elaboracidn propia. 2019.

2.1. LA CONSOLIDACION DE UN BARRIO SEGREGADO Y EXCLUIDO

A finales del Siglo XVIII Santiago estaba di-
vidido en tres departamentos: Santiago, de la
Victoria y Melipilla. Con el paso del tiempo es-
tos departamentos se dividieron para crear “co-
munas auténomas” en 1859. Puente Alto, un pe-
queio pueblo rural que se ubicaba a las afueras
de la ciudad, al extremo sur oriente de la capital,
nace de la subdivisiéon de La Victoria. La aho-
ra comuna estaba subdividida en grandes fundos
que pertenecian a diversos personajes, siendo
uno de ellos, Manuel Mena. Su predio abarcaba
desde el norte por la calle Eyzaguirre, al sur por
el Rio Maipo, al poniente por la Avenida Santa
Rosa y al oriente por el Cerro Las Cabras (ex ce-
rro La Cruz). En este lugar, gracias a la donacidn
de la Sra. Pastoriza Alviz de Mena y sus hijos se
construyd en el 1881, la primera iglesia de Puen-
te Alto. En 1887 el arzobispo eleva su categoria,
para convertirla en Parroquia conocida como San
Pedro Nolasco. A partir del 1836, parte de este
sector pasé a formar parte de los terrenos de la
iglesia catdlica debido a la donacidn de la fami-
lia Mena. En 1903 la iglesia decide destinar tres
cuartas partes del predio para hacer un cemen-
terio catdlico y la otra cuarta parte fue vendida

a una corporacidn rusa para hacer otro cemente-
rio. Estos dos elementos, la iglesia y el cemente-
rio fueron los pioneros en instaurarse en el drea.

En la década del 1970 la gente empezd a utilizar
las tomas de terreno como una manera de deman-
da por vivienda social y fue en el 1972 cuando se
ocupd ilegalmente parte de estos terrenos, espe-
cificamente en el sector de la Cafiamera. Mds tar-
de, en este mismo sector se empieza a gestar un
importante basural informal, que tenia la funcién
de acumular todo tipo de desperdicios originarios
de cinco comunas del sector sur de Santiago. El
vertedero ilegal de La Cafiamera funciond como
tal desde el 198 hasta el 1985. En este periodo
el valor del suelo era uno de los mds bajos de la
region Metropolitana principalmente por el ce-
menterio, el vertedero y la lejania al centro, por
lo que a partir de la década del 1990 el gobierno
ve en este territorio un potencial para albergar
viviendas sociales, pero no por los beneficios que
podria traerles a sus habitantes, sino que por el
bajo valor del suelo. Es asi como el SERVIU li-
derados por las fuerzas del mercado, donde el es-
tado es un ente subsidiario, empieza las compras
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LINEA DE TIEMPO

1886
La familia Mena sede los terrenos a la iglesia catdlica

1900 !

1903
Uso del terreno como cementerio

960
‘Terreno se empieza a forjar como barrio
Se proyectan villas

1978
Inicio del basural La Cafiamera

1994
Se reemplaza el Plan Intercomunal de Santiago, se anmenta la
densificacién en Puente Alto

1996
Llegada de miles de Blocks

2000 !

2003
Estallan las alcantarillas con gas metano en una villa

200§
Térmico de la construccidn de la linea 4

2010
Inanguracidn de la Autopista Acceso Sur

2012-2014
Inversidn de 44 mil millones y demolicidn de 700 deptos.

2012
Recuperacién de blocks: Segunda “oportunidad” para las familias

que viven en departamentos deteriorados
2013

Se inaugura el parque Juan Pablo 1, en 13 hectdreas de Terreno

2016

Se inaugura ¢l hospital

Térmico del nuevo Centro Civico de Bajos de Mena

2026
Se completaria la extension de la linea 4 (Bajos de Mena)

de terrenos y licitaciones para albergar viviendas
sociales en el sector. Mds tarde, en el 1994 ocurre
otro hecho gatillante para entender la alta den-
sidad que se forjd en el sector y fue que el minis-
tro de vivienda de aquel periodo modifica el Plan
Intercomunal de Santiago (vigente desde el 1960)
para ampliar los niveles de densificacidn en la co-
muna de Puente Alto a 600 habitantes por hec-
tdrea. Las inmobiliarias y empresas constructo-
ras aprovecharon el bajo costo del suelo y la alta
densidad permitida para maximizar sus ganancias,
lo que provocé un boom de viviendas sociales.

Bajos de Mena, entre el 1922 y 1981 ya posefa dos
barrios, el barrio Mourguez y el barrio Bajos de
Mena al norponiente del sector. El SERVIU lue-
go de eso empezd a construir el primer barrio,
que fue El Mariscal en el 1983 y después le siguie-
ron Chiloé zona 1y 2 en 1986. De las 49 villas, 29
de ellas correspondieron a villas sociales forjadas
por el SERVIU. En total en Bajos de Mena vivie-
ron simultdneamente 140.000 habitantes pero que
posteriormente llegaronaser ro1.864 habitantesen
25.466 viviendas sociales. El sector, predominan-
temente homogéneo y residencial, se caracterizd

por su “alta densidad poblacional, nivel de pobre-
za de sus habitantes, bajos o nulo acceso a servicios
bdsicos, viviendas precarias y altos indices de de-
lincuencia y drogadiccién” (Martines, 2017). Pre-
sentaba ademds serios problemas de conectividad
y accesibilidad, que fueron agravadas con la cons-
truccién del Acceso Sur, una via expresa que nace
en la Ruta 5 Sur y pasa por las comunas de Paine,
Puente Alto, La Pintana y La Granja, hasta llegar
a la Circunvalacién Américo Vespucio (Delgado,
2013). Esta autopista inaugurada el 2012 bloqued
tajantemente conexiones de Bajos de Mena hacia
sur, donde se ubica el rio Maipo y hacia orien-
te, donde se encuentra el resto de Puente Alto.
Lavida de las personas se vio gravemente afectada
a tal punto que llegd a ser conocido como el gueto
mds grande de Chile (Atisba, 2010), ya que entre
el 1990 y el afio 2010, se construyeron 23.000 Vi-
viendas, correspondiendo 18.000 de ellas a depar-
tamentos (Martines, 2017). Luego de que se hizo
evidente este grave problema de planificacién a
través de los medios de comunicacidn, el estado
ha tratado por medio de tres programas princi-
palmente mejorar la calidad del barrio. La prime-
ra intervencion fue con el Programa Quiero mi
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[Fig. 86]
Fotografia desde el cerro Las Cabras hacia
elponiente. Fuente: Elaboracién propia,

2019.



Barrio del primer mandato de Michelle Bachelet,
cuyo objetivo principal fue el de mejorar las con-
diciones del entorno de los asentamientos consi-
derando indicadores de vulnerabilidad (Poduje,
2012), para ello se invirtid fuertemente para recu-
perar mds de 200 barrios de alta vulnerabilidad,
pertenecientes a 8o comunas en las 15 regiones del
pafs. El segundo fue el Programa de Recupera-
cién de Barrios, una continuacién del primer pro-
grama, pero bajo el mandato de Sebastidn Pifiera,
este programa “incluye la intervencidn de los es-
pacios comunes de los bloques y la ampliacién del
espacio destinado a cada familia, fusionando de-
partamentos también conocido como 3X2” (Po-
duje, 2012). Y por tltimo el Programa de Recupe-
racién Condominios Sociales, que “promueve el
gjercicio de deberes y derechos de los copropie-
tarios”, mediante la rehabilitacion y mejora de los
bienes comunes de condominios sociales (Delga-
do, 2013). En Bajos de Mena entre €l 2012 y 2014 se
destinaron 44 mil millones (Plataforma Urbana,
2013) para empezar a mejorar el barrio, partiendo
por la demolicidn de los bloques mds deteriora-
dos, conflictivos y densos (como El Volcdn). Desde
ahf en adelante han surgido diversas intervencio-

nes para aumentar los servicios y mejorar la cali-
dad de las viviendas por medio de la demolicidn,
reubicacién o mejoramiento en las mismas a tra-
vés de programas como “Segunda Oportunidad”.

Ademds, en estos momentos se encuentra en pro-
ceso la implementacidn del Plan Integral Bajos de
Mena que se basa en cuatro pilares: programa de
regeneracion urbana y mejoramiento, prevencion
y seguridad piblica, conectividad e infraestruc-
tura, y desarrollo social y comunitario. Sobre el
tercer punto, de conectividad e infraestructu-
ra destacan ciertos proyectos como la extension
de la calle Sargento Menadier (un nuevo acceso
por el lado oriente, a través del cerro Las Ca-
bras), desarrollo de un nuevo parque sobre parte
de un sitio eriazo correspondiente al ex-vertede-
ro y generacion de un centro civico con nuevos
programas (comisaria, edificio de servicios pibli-
cos, cuartel de bomberos, centro cultural, etc.).
Para el 2026 se estima la llegada de la extensidn
de la linea 4, que pretende llegar hacia Bajos de
Mena por Sargento Menadier. El arribo del me-
tro conectarfa Puente Alto con Providencia en
43 minutos y generando un mejora sustancial en

la accesibilidad del sector y una oportunidad de
consolidacidn del nuevo eje civico y de equipa-
mientos que el Plan Maestro quiere conformar.
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(Fig. 87]

Crecimiento de la red de Metro de Santia-
go, en conjunto con la aparicién de Bajos de
Mena en el sector suroriente de la capital.
Fuente: Elaboracidn propia.

2.2. MOVILIDAD BAJOS DE MENA

En este subcapitulo se pretende establecer y ca-
racterizar la movilidad de Bajos de Mena, enten-
diendo a esta como un elemento que ha afectado
considerablemente la segregacidn y exclusion de
sus habitantes. Sin embargo, también como un
elemento que ha ayudado a la incorporacién de la
gente a la ciudad.

Para entender la dimension de la movilidad en el
barrio se establece que existen distintos tipos de
desplazamientos motivados por distintos fines.
Estos pueden ser con fines de trabajo, estudio, co-
mercio, salud o recreacidn, que suelen ser dentro
del barrio, en la misma comuna, en las comunas
aledafas y en el cono de alta renta. En Bajos de
Mena se han dividido los tipos de desplazamien-
tos en dos grupos: los primeros serfan los extra-
comunales con un cardcter metropolitano e inter-
comunal (fuera de la comuna) y los segundos los
intrabarriales y comunales (dentro de la comuna).

2.2.1. MOVILIDAD A ESCALA EXTRAO-
MUNAL

La movilidad, un elemento crucial para la incor-

poracidn de barrios segregados y estigmatizados
a la ciudad ha sufrido a lo largo de su historia
diversos cambios. Bajos de Mena como un ba-
rrio segregado desde sus inicios se vio favore-
cido con la construccidn de la estacidén terminal
de la linea 4 del Metro de Santiago, la estacion
Plaza de Puente Alto o perjudicado mayor-
mente con la implementacién del Transantia-
go y la construccion de la autopista Acceso Sur.

L/egada del Metro de Santz'ago - Construccion de la
estactin Plaza de Puente Alto

Antes del 2005 el medio de transporte que per-
mitfa la comunicacién de Bajos de Mena con el
resto de la urbe era la flota de buses conocidas
como “micros amarillas”. En aquellos tiempos
solo estaban construidas tres lineas de metro, la
linea 1 que pasa por la Alameda en el centro de la
ciudad, la linea 2 que pasa por José Joaquin Vial
al poniente de la capital y la linea § por Vicufa
Mackenna que llega hasta la comuna de La Flo-
rida. Por el 2001 Ricardo Lagos anuncia la cons-
truccion de la linea 4, que llegarfa hasta Puente
Alto por Concha y Toro, siguiendo el mismo re-
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[Fig. 88]
Mapa de lineas y estaciones del Metro de

Santiago, Chile. Fuente: Brmbo, 2018.
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corrido hacia el sur que el Ferrocarril Llanos del
Maipo y que el Proyecto Red de Metro 1969 li-
derado por Juan Parrochia. A finales del 2005 se
inaugura la linea 4 con estacion terminal Plaza
de Puente Alto, llegando hasta el centro neu-
rdlgico de la comuna y permitiendo la conexidn
de Bajos de Mena con el metro por Eyzaguirre.

Al poco tiempo de la construccidn de la linea 4
se inaugura la linea 4A, una linea de metro que
conecta con la linea 4 y 2 y que sigue el mismo
recorrido de un tramo de la circunvalacion Amé-
rico Vespucio. Su extensidén de 7,7 km y seis esta-
ciones permitié mejorar la conectividad de cinco
comunas de la capital (La Florida, San Ramdn,
La Granja y La Cisterna). A pesar de que no llega
a Puente Alto, una de sus estaciones tiene cone-
xidn directa con Santa Rosa, uno de los ejes es-
tructurantes de la comuna y la ciudad. Por lo que
una vez construido permitié la conexion direc-
ta de Bajos de Mena por la Avenida Santa Rosa.

En este sentido, el metro fue un medio de trans-
porte que acercd la ciudad a Bajos de Mena al
reducir los tiempos de traslados y mejorar la co-

nectividad. Desde este punto de vista fue y sigue
siendo un medio de transporte estructurante de la
capital que integrd a una escala mayor el barrio,
permitiendo ampliar los horizontes de sus habi-
tantes ya que desde Bajos de Mena se puede ac-
ceder en menos de 15 min al metro por la linea 4.
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“Micros Amarillas” Transantiago

[Fig. 89]

Recorridos del transporte piiblico, sector
Bajos de Mena. A la izquierda las “micros
amarillas”, el antiguo sistema y a la derecha
el Transangiago, el sistema actual. Fuente:
Landon, 2016.
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T;‘amparte pu'&/im - La incidencia del ﬂanmntiago

Luego de la inauguracién de la linea 4 en Puente
Alto, ocurre otro hecho gatillante que modificé
la movilidad cotidiana de los habitantes de Bajos
de Mena y fue el cambio del sistema de transporte
piblico urbano. En 2005 Santiago vivia la puesta
en marcha del Transantiago, un sistema de trans-
porte que nace por la necesidad de reorganizar el
transporte publico, la oferta de buses, la calidad
de servicio y reducir la contaminacién produci-
da por el antiguo sistema denominado “micros
amarillas” (1992-2007). El Transantiago reestruc-
turd todo el sistema que regifa, los recorridos de
los buses se reordenaron completamente, impac-
tando directamente en la movilidad cotidiana de
las personas. Se planteaba que este sistema iba a
generar viajes mds eficientes y estandarizados, sin
embargo, el resultado fue distinto. Con el Tran-
santiago se redujo la cobertura y oferta de servi-
cios directos hacia las comunas peri y centrales
de la ciudad (Landon, 2016) traduciéndose en una
peor movilidad cotidiana. Como menciona Lan-
don (2016) la mayor dificultad del Transantiago
fueron los multiples transbordos, que afectaron

directamente en los tiempos de traslado, en las
largas esperas producidas en los paraderos, en
la satisfaccién de inseguridad, transformdndose
en una barrera que perjudicaba principalmente
a adultos mayores, a personas con problemas de
salud, que no sabian leer o no conocian la cindad.

Las “micros amarillas” cubrfan mayores dreas en
la ciudad, llegaban a mds lugares y no implica-
ban la intermodalidad en sus recorridos, de esta
manera podfan acceder a diversos puntos de la
ciudad a través de un recorrido directo que ase-
guraba mayor comodidad y seguridad en el des-
plazamiento, a pesar de los tiempos de traslados
que se producian desde un destino a otro. En el
caso de Bajos de Mena los recorridos que pasa-
ban llegaban a comunas como Las Condes, San
Bernardo, La Pintana o La Florida, en cambio
con la implementacién del Transantiago se re-
dujo drdsticamente la cobertura de lugares a los
que llegan los buses, los nuevos recorridos se cen-
traban en viajes dentro de la misma comuna (Fr3,
F13C, F18, F12, F15, Fo3C) y hacia Santiago Cen-
tro (207E, 230, F30N, Fo3) sin mediar con las co-
munas que mds zonas de trabajos y estudio ofre-

cen como Providencia, Las Condes, Vitacura, etc.

Es asi como el Transantiago marca un precedente
con un cardcter negativo en la movilidad cotidia-
na de los habitantes de Bajos de Mena. Los cam-
bios de recorrido que se generaban con el resto
de las comunas se vieron coartadas, la posibilidad
que daba el sistema anterior de generar redes en
otras comunas se vio limitada por los recorridos.
Muchos de los habitantes frente a las externali-
dades negativas que les generaba se vieron en la
obligacidn de modificar sus trabajos, resultando
en que muchos de ellos prefirieran comunas cer-
canas, en la misma comuna o barrio al momento
de encontrar trabajo, aunque ello les significara
sueldos mds bajos. En este sentido las redes de
contacto que se pueden generar en los lugares
de trabajo o estudio cumplen un rol fundamental
en la integracidn de personas que viven el luga-
res segregados y estigmatizados como Bajos de
Mena. Con el Transantiago se podria decir que
margind ain mds su condicién de precariedad,
limitando sus conexiones con el resto de la urbe.
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[Fig. 90] - Fotografia aérea de Bajos de Mena y la autopista Acceso Sur en su borde sur.y oriente. Fu

ente: Poduje, 2015.
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Autopista - Acceso Sur

Un tercer elemento que juega un rol fundamen-
tal en las conexiones metropolitanas y que ade-
mds interviene directamente en la movilidad co-
tidiana al bordear el oeste y el sur del barrio es
la autopista Acceso Sur. La AASS conecta con el
anillo Américo Vespucio y con la ruta § Sur; por
lo tanto permite llegar a diversos puntos de San-
tiago de manera expedita. Para acceder a ella se
puede hacer desde el mismo Bajos de Mena, a tra-
vés de un dnico paso ubicado al final de la Ave-
nida Santa Rosa o por el peaje manual Tocornal
ubicado fuera de Bajos de Mena en Tocornal con
la caletera oriente, para ingresar en este punto
es necesario recorrer mds de 3.skm desde Jua-
nita o r.skm desde Eyzaguirre por la caletera.

Para algunos de los habitantes de Bajos de Mena
la autopista cobra relevancia en las conexiones
metropolitanas ya que la ven como una oportuni-
dad que les permite evitar la congestidn vehicular
(“tacos”) y aglomeraciones y les otorga la posibi-
lidad de acceder en menores tiempos, a centros, y
servicios que ofrece la ciudad (Landon, 2016). En

este sentido la gente que se siente mayormente
beneficiada por la existencia de esta infraestruc-
tura de transporte concesionada en el barrio es
aquella que posee un automdvil y puede costear el
concepto de peaje y Tags. Este tipo de habitante
especifico que no responde mucho a la condicién
mayoritaria del barrio surge luego de la construc-
cién de la AASS, se emplaza predominantemente
en el borde sur de este eje vial, posee niveles de
estudios e ingresos superiores al promedio y lle-
garon a Bajos de Mena motivados especificamen-
te por la cercanfa a esta infraestructura y por el
bajo valor del arriendo o la vivienda del lugar. Para
ellos la autopista mejora su movilidad y entrega
la posibilidad de acortar los tiempos de traslado,
aunque eso signifique desembolsar mds dinero.
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[Fig. or]
Avenidas principales en Bajos de Mena
que conectan con avenidas metropolitanas.

Fuente: Elaboracion propia.



[Fig. 92]
Avenidas principales de Bajos de Mena que permiten llegar
al centro de Santiago. Fuente: Elaboracidn propia.

2.2.2. MOVILIDAD A ESCALA INTERCO-
MUNAL Y BARRIAL

A pesar de que los habitantes de Bajos de Mena
tienen que movilizarse a centros como Plaza de
Puente Alto para encontrar mayores oferta de
comercio y servicios, dentro del barrio se siguen
manteniendounaaltafrecuenciade desplazamien-
tos que generalmente suelen ser para compras se-
manales o diarias o para acceder al transporte pii-
blico en los lugares establecidos. Sobre el tipo de
movilidad que se genera al interior esta ha estado
muy condicionada a variables como la trama urba-
na de estructura laberintica, las escasas conexio-
nes, el cambio de transporte publico y la llegada
tanto del metro como de la autopista Acceso Sur.

En este subcapitulo se pretende vislumbrar en
una primera instancia cdmo es esta estructura
morfoldgica del barrio y cdmo se producen los
distintos tipos de desplazamientos interiores y el
tipo de transporte que se utiliza para desplazarse.

El barrio - Conexiones

Bajos de Mena histdricamente ha tenido escasas
conexiones con el resto de la urbe, su surgimien-
to vinculado a la sumatoria de villas inconexas y
extremadamente densas que se insertaron dentro
de una trama de fundos agricolas estuvo confi-
gurada por dos unicas y grandes conexiones que
se mantienen hasta el dia de hoy como ejes rele-
vantes. La primera es Santa Rosa, una avenida que
ha tenido una connotacién negativa por los po-
sibles contagios y epidemias de un hospital ubi-
cado en el mismo ¢je y Eyzaguirre, una avenida
con un alto valor histdrico al ser una de las mds
antigua de la comuna. Esta conecta con la avenida
mds relevante de Puente Alto, la Avenida Concha
y Toro, eje en donde se ubicd el ferrocarril y en
donde se encuentra actualmente el centro comu-
nal y la estacidn terminal de lalinea 4 del metro de
Santiago. Ambas tienen un cardcter intracomunal
y extracomunal. Santa Rosa culmina en Santiago
en el cerro Santa Lucia y otorga un eficiente ac-
ceso al centro de la cinudad ya que se ha convertido
en un corredor del Transantiago, y Eyzaguirre
permite conexiones tanto intracomunales como
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[Fig. 93]
Discontinuidad de la trama interna

de Bajos de Mena, entiendiendo los
puntos como calles sin continuacidn.
Fuente: Elaboracidn propia.
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extracomunales al conectar con Concha y Toro
que mds adelante se une con Vicufia Mackenna
para culminar en Baquedano. Eyzaguirre es el
eje mds importante de Bajos de Mena porque es
la dinica que posee conexiones en ambos costados
(al oriente Santa Rosa y al poniente la Avenida
Concha y Toro). Ademds, debido a su condicién
de conectora mayor concentra principalmente
el trdfico vehicular, mecdnico y peatonal pro-
vocando que en horarios concurridos se genere
congestion ya sea para entrar o salir del barrio.

Santa Rosa y Eyzaguirre con los casi 30 afios
de existencia siguen siendo las unicas ca-
lles conectoras metropolitanas e intercomu-
nales de un barrio de casi 3km2 de superficie.

Estructura interna - Fragmentaciin y discontinuidad
¢4 Y

Al observar y recorrer Bajos de Mena se distin-
gue la discontinuidad y fragmentacidn de la tra-
ma local tanto en sus bordes como al interior. La
trama resultante producto de las villas emplazadas
de manera aleatoria, sin ningun tipo de patrén de
distribucién al momento de rellenar el espacio

provocd una trama desordenada, sin una estruc-
tura clara, poco legible y de tipo laberinto que en
consecuencia ha limitado la continuidad del espa-
cio piblico (Delgado, 2013). Muchas de las calles
(principalmente al sur) no conectan con otras y se
transforman en calles sin salidas que afecta de igual
manera en la movilidad de sus habitantes (Fig. 93).

La municipalidad ha tratado de mejorar la fal-
ta de continuidad en la trama vial en distintas
oportunidades, por ejemplo, al darle continui-
dad interna a Sargento Menadier o proponer un
proyecto de extensidn tanto en la calle Sargen-
to Menadier hacia el oriente como en la calle
Chiloé hacia el norte en diagonal, pero el pro-
blema de visibilidad, discontinuidad acompa-
fado con la inseguridad del lugar producto de
la multiplicidad de limites impide que Bajos de
Mena sea integramente parte de la trama urbana.
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[Eig. 54]
Plano de la jerarquizacién de las calles
en sus tres niveles. Fuente: Elabora-
cién propia en base a plano de Consul-
tora Habiterra.



[Fig. 95] Corte de Santa Rosa - CALLE PRIMARIA - AVENIDA.

Fuente: Elaboracidn propia.

[Fig. 96] Corte de Camino el Rodeo - CALLE SECUNDARIA. Fuen-

te: Elaboracidn propia.

[Fig. 97] Corte de Ancora - PASAJE. Fuente: Elaboracidn propia.

Ferarquizacion en tres niveles

Luego de la superposicidn de estos barrios se hizo
evidente una estructura interna jerarquizada que
se encuentra estratificada en tres niveles de priva-
cidad, actividad y flujo. La primera son las calles
primarias o avenidas, estas conectan con arterias
igual o mds importantes y poseen un perfil ma-
yor que el de las demds calles (20 - 30m) (Fig. 95).
En el mismo barrio se distinguen cinco de ellas,
dos de escala metropolitanas: Santa Rosa (borde
poniente) y Eyzaguirre (borde norte) y las restan-
tes con un cardcter intrabarrial son las avenidas:
Juanita que permite acceder a la caletera desde
el sur, Sargento Menadier con cuatro pistas en
total, llega desde Santa Rosa hasta el cerro Las
Cabras y Chiloé una diagonal interrumpida que
llega hasta el sur de Santa Rosa. El segundo es-
trato identificado son las calles secundarias, es-
tas conectan con la avenida y funcionan como
mediadores entre las calles principales y los pa-
sajes de los barrios, con respecto a su perfil este
suele rondar los rom (Fig. 96). El tercer estrato
serfan las calles menores o pasajes interiores de
cada barrio, su perfil suele ser distinto y mucho

menor en comparacion con al resto ya que mu-
chas veces carece de veredas y el pasaje da di-
rectamente a los frontis de las viviendas, por lo
que suelen tener entre 3 y 4m de perfil (Fig. 97).
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[Fig. 98] - Viajes diarios realizados por los habitantes de Ba- [Fig. 99] - Viajes diarios realizados por los habitantes de Bajos de

jos de Mena Mena con fines de trabajo y estudio

.
Pasan por La Pintana y llega hasta San Ber-

nardo y la segunda pasa por Puente Alto
hasta llegar a La Florida.

(Fig. 98y 99]

Planos de los viajes diarios realizados por los
habitantes de Bajos de Mena hacia las comu-
nas del Gran Santiago. Fuente: Elaboracién
propia en base a datos de SECTRA, 2014.

[Fig. 100, 101y 102]

Grificos de la movilidad de Bajos de Mena,
en relacidn a los viajes por propdsito, viajes
en transporte piblico y privado y viajes por
modo. Fuente: Elaboracidn propia en base a
datos de SECTRA, 2014.
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2.2.3. ESTRUCTURA DE TRANSPORTE
EN BAJOS DE MENA

En Bajos de Mena para movilizarse se puede ha-
cer de distintos modos, caminando, en bicicleta,
en transporte piblico (buses) o en auto. Segiin
SECTRA (2014) 50.361 personas realizan viajes la-
borales a diario en Bajos de Mena, produciéndose
145.240 viajes diariamente, de estos 71k correspon-
de a caminata, 24k a viajes en bus, 15k en auto, 14k
entre bus/metro y 11k en otros. Estos son a gran-
des rasgos 71k en medios no motorizados, 47k en
transporte piblico, rsk en transporte privado y rok
en otros, de los cuales 140k no utiliza autopista,
correspondiendo a mds del 95% de los habitantes.
Para todos estos modos existe infraestructura aso-
ciada como ciclovias, calles, veredas y autopistas.

Transporte piiblico - Tranmntz'ago

Como se menciond antes del arribo del Transan-
tiago en Bajos de Mena exist{a una mayor oferta
en la cantidad de recorridos de buses que llega-
ban a mds comunas de Santiago, pero que frente
a la llegada de este nuevo sistema las conexiones

se centraron en conectar con Santiago Centro y
con la misma comuna, dejando olvidadas las de-
mds comunas con las que Bajos de Mena esta-
blece de igual manera conexiones. Segin la en-
cuesta Origen y Destino (2014) del total de viajes
realizados en Bajos de Mena estos se generan en
su mayoria en la misma comuna (120k), luego en
San Bernardo (59k) y por dltimo La Pintana (9.6k)
(Fig. 98). Cuando el motivo es de estudio y trabajo
los principales destinos son Puente Alto (31k), La
Pintana (3.6k), Las Condes (3.6k), Santiago (2.5k)
y Providencia (2.1k) (Fig. 99). Si comparamos los
13 recorridos de buses que pasan actualmente en
Bajos de Mena con los lugares de destino tanto en
su totalidad como los motivados exclusivamente
por trabajo y estudio, siete tienen como destino
final la misma comuna (54%), tres llegan a comu-
nas aledafas (23%)7 y las otras tres llegan al centro
de Santiago (23%). Sin embargo, ninguna de las
mencionadas llega hasta el sector nororiente de
la capital, donde se encuentra las comunas de Las
Condes o Providencia (comunas que se imponen
dentro los viajes motivados por trabajo y estudio).
Las “micros amarillas” tenfan la ventaja com-
parativa que llegaban a mds puntos de Santiago,
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[Fig. 103]

Plano de los distintos modos de trans-
porte que existen en Bajos de Mena
como buses, colectivos, ciclovias, etc.
Fuente: Elaboracidn propia.




como a las comunas mencionadas. Con el cambio
de transporte publico se limitd las posibilidades
de movilidad y aumentd considerablemente los
tiempos de viaje y de conectividad de los habitan-
tes a nivel local y metropolitano (Landon, 2016).

Paraderos

Ademds de la escasa cantidad de recorridos a luga-
res estratégicos, el Transantiago dejo otro legado
y fue la localizacidn de los paraderos de buses en
lugares inseguros. Con la llegada del Transantia-
go ademds de modificarse los recorridos de los
buses se modificd el lugar de los paraderos. Estos
quedaron “a mitad de cuadra” en lugares que ya
eran riesgosos, y como lo describe Landon (2016)
los paraderos fueron subutilizados, destrozados,
tomados por bandas delictuales o para el trdfico
de drogas; y en aquellos con mejor ubicacidn, se
aprecia la aglomeracién en horarios de alta de-
manda. Al no mantener la ubicacidén de los para-
deros de las micros amarillas se produjo esta serie
de eventos producto de su mala ubicacién dentro
de la trama. Antes del Transantiago los paraderos
estaban ubicados estratégicamente en esquinas,

en avenidas, en lugares iluminados o en lugares
con mayor frecuencia de personas. Por lo que su
emplazamiento jugaba un rol fundamental al mo-
mento de acceder al transporte piblico (Fig. 103).

Y?amporte privado - Colectivos y taxis locales

En Bajos de Mena los colectivos y taxis locales
cobran importancia en la movilidad cotidiana de
sus habitantes, principalmente en los jévenes y
mujeres que ven en este tipo de transporte solu-
cién a la mala frecuencia del transporte piblico
y la falta de seguridad tanto en el trayecto como
en la espera. La mala distribucion de los para-
deros y la inseguridad permanente del lugar han
hecho que los habitantes busquen otra manera
de movilizarse, aunque eso les signifique desem-
bolsar mds dinero por trayecto, sin embargo, en
comparacion con la seguridad que les otorga, los
habitantes estdn dispuestos a realizar estos gatos.
Los habitantes predominantemente que estu-
dian o trabajan en zonas alejadas de la comuna,
como en el sector oriente de la capital para llegar
a sus lugares de destinos tienen que designar mds
tiempo de traslado que una persona en la misma
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[Fig. 104]
Plano representativo de los recorridos del
transporte publico. Entre mds gruesa es

la linea, mds recorridos pasan por la calle.
Fuente: Elaboracidn propia.
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[Fig. 105]- Esquema de los lugares de destino de todos
los recorridos de buses que pasan por Bajos de Mena.
fuente: Elaboracidn propia.

comuna con mejor conectividad. Estas personas
para llegar a los horarios impuestos deben salir
antes o llegar mds tarde a sus casas, significando
muchas veces salir o llegar en la madrugada cuan-
do no hay luz de dfa. Para un gran porcentaje de la
poblacidn la inseguridad que se vive diariamente
y que muchas veces han experimentado personal-
mente ha provocado en ellos la necesidad de uti-
lizar este medio para casi exclusivamente ingre-
sar o salir de noche al barrio, o para emergencias.

Automdvil particu/ar - Autopzlrta

El 96,05% delos viajes diarios realizados en Santia-
go no usan ninguna autopista*® y sélo en Bajos de
Mena de los 145.240 viajes diariamente, 140.000 no
utilizaautopista, correspondiendoamdsdel 95% de
sus habitantes. Como se menciond anteriormente
la autopista para sus residentes configura mayo-

res beneficios para quienes poseen un automdvil
y para el resto el inico beneficio que observan es
que permite ser alternativa eficiente para entrar
o salir del barrio en caso de emergencia (bombe-
ros, ambulancias) (Landon, 2016). La mayor{a de
las personas asocia a la autopista mayores proble-
mas que los beneficios mencionados por el efecto
barrera y degradacién que genera en sus bordes.
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[Fig. 106]
Fotografia a uno de los blocks en demoli-
cién de la villa Francisco Coloane. Fuente:

Elaboracidn propia., 2o19.

2.3. BAJOS DE MENA: SIMBOLO DE LA SEGREGACION Y EXCLUSION SO-

CIAL

Bajos de Mena histdricamente ha tenido una con-
notacion negativa, llegando a convertirse en el
simbolo de la segregacion y exclusidn socioespa-
cial de Chile. Este sector, como una sumatoria de
decisiones, no surgid espontdneamente, sino que
su condicién de marginalidad ha sido forjada por
muiltiples razones y para entenderlo es pertinen-
te hacerse la pregunta {Qué hechos o medidas
han provocado que Bajos de Mena se le conside-
re un barrio segregado, marginado y excluido?

2.3.1. NEOLIBERALISMO: ESTADO SUB-
SIDIARIO - POLITICAS IMPLEMENTA-

DAS

Desde la década de los o, con la adopcidn del
sistema neoliberal. La ciudad se fue fragmen-
tando, al punto de crear metrdpolis polarizadas y
segregadas socialmente. Con la llegada de la dic-
tadura militar (1973) se construyeron masivamente
viviendas sociales, por medio de una politica de
financiamiento basada en la subsidiaridad. Es en
base a este ideal, donde el estado, un ente omnis-
ciente que se adecda al mercado y a los privados,
empieza a polarizar la ciudad en “ricos y pobres”.

Las erradicaciones de poblaciones y tomas de te-
rrenos marcaron segmentos dentro de la misma, al
norponiente la clase media-alta y alta y al sur y al
poniente predominantemente la clase media-baja
y baja. Las politicas habitacionales generadas ten-
dieron por una parte a distribuir a los habitantes
en comunas periféricas de la ciudad y a construir
masivamente viviendas sociales para disminuir el
déficit. En términos cuantitativos se construyeron
mds de medio millén de viviendas en el pafs, dis-
minuyendo considerablemente los “sin techo”,
pero esto, a un gran costo para sus habitantes.
El problema que surgid luego de entregadas las
viviendas fue que la gente se encontrd con una
nueva condicién de precariedad, una que tiene
que ver con la vivienda misma, su entorno y loca-
lizacién. Los pobres ahora posefan una vivienda,
pero sus problemas seguian estando latentes. En
estos nuevos barrios, sus problemas persistieron
al punto de ser considerados “pobres con techo”.
El fuerte neoliberalismo, el estado subsidiario y
las politicas implementadas fueron el origen de
la polarizacién de una ciudad, que se enmarca
sobre la segregacién y exclusion socioespacial.
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Estos fendmenos penetraron profundamente en
ciertos barrios de la capital, llegando a provocar
serios problemas de deterioro, tanto fisico como
social. Pablo Allard establece que las caracteris-
ticas de habitabilidad de barrios y percepcidn de
la calidad de vida y sus niveles de segregacion se
debe a dos condiciones. La primera son las con-
diciones enddgenas de su espacio, tales como
la estructura fisica de calles, espacios piblicos,
manzanas y edificaciones y la segunda son las
condiciones exdgenas de localizacidn, corres-
pondiente a infraestructura, grados de conecti-
vidad y cercanifa a servicios y fuentes de trabajo.

2.3.2. CONDICIONES ENDOGENAS: VI-
VIENDA - BARRIO

La primera variante hace referencia a la vivienda
y a la constitucién del barrio de manera interna,
desde una escala micro y meso. El entendimiento
de esta condicidn va en relacidn a las soluciones
entregadas por el estado, que velaron siempre
por generar la mayor cantidad de viviendas so-
ciales con el minimo de recursos posibles, para
poder subsanar el déficit presente y “beneficiar”
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[Fig. 107]

Mapa de grupos socioeconémicos dominan-
tes por manzana (2017). Fuente: Elaboracidn
propia en base a capas del gobierno.

[Fig. 108]

Plano de densidad habitacional de las villas
de Bajos de Mena antes de la demolicién de
los blocks de vivienda. Fuente: Elaboracidn
propia en base a mapa de la Consultora Ha-
biterra.

[Fig. 109]

Plano de densidad habitacional de las villas
de Bajos de Mena, luego de la demolicién de
los blocks de vivienda. Fuente: Elaboracidn

propia.
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as{ a la mayor cantidad de habitantes. Reducir
significativamente el déficit habitacional de ma-
nera rdpida fue todo un desafio, sin embargo, el
cardcter que adquirid la vivienda, de ser un bien
de consumo y que por lo tanto responde a las 16-
gicas del mercado, hizo surgir un nuevo tipo de
pobreza, una que ya no estaba ligada a la inexis-
tencia de un techo y de servicios bdsicos, sino a
una urbana, de marginacidn y estigmatizacion.

Entre 1980 y 2002, se construyeron alrededor de
170 mil viviendas de interés social (Tironi, 2003),
de estas, la mayoria se emplazaron en los lugares
mds alejados de la ciudad. Se optimizd al mdximo
el “recurso del suelo”, por lo que se construyeron
masivamente viviendas, llegando incluso a superar
las ro00 unidades. (Castillo e Hidalgo, 2007; Tapia,
2011). Esta situacidn origind que los barrios edifi-
cados tuvieran una alta densidad y homogeneidad
en cuanto al tipo de gente y al uso. Los barrios,
alejados del centro, aislados, predominantemente
residenciales y habitados por personas pertene-
cientes a estratos socioecondmicos bajos empeza-
ron a dar forma a la nueva periferia sur y poniente.

La entrega de este bien a través de la politica ha-
bitacional chilena se considera un éxito interna-
cionalmente porque entregd en un corto periodo
de tiempo una gran cantidad de viviendas, redu-
ciendo en déficit a cero. Sin embargo, en junio
del 1997 las “Casas Copeva” dejan en evidencia la
mala calidad constructiva de las viviendas entre-
gadas. En este afio debido a una fuerte temporada
de lluvias, muchas viviendas de Bajos de Mena se
anegaron. Este hecho marcé un punto de inflexion
en las politicas habitacionales (Tapia, 2013) por-
que entrevié uno de los tantos problemas de las
viviendas sociales que existian y que se avecinaban.

En Bajos de Mena en 20 afios se construyeron
23.000 viviendas, correspondiendo a mds de la
mitad de las viviendas a departamentos con sue-
los comunes de copropiedad (Martines, 2o017).
La mayoria de estas no superaban un promedio
de 45 m2 edificados (Hidalgo, 2007) y la calidad
constructiva estaba siempre al margen de lo re-
glamentario, incluso en ocasiones bajo esta linea,
como en el caso de las “Casas Copeva”. Las vi-
viendas cdpsulas, de superficies interiores redu-
cidas y tipologias rigidas que no se adaptaban a
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[Fig. 110]
Plano de usos de Bajos de Mena y
su contexto. Fuente: Elaboracién

propia.




las nuevas modalidades de crecimiento, funcio-
nalidad y actividades (Delgado, 2013) provoca-
ron directamente graves problemas en la calidad
de vida de las personas, desde una escala micro.

Desde la escala meso, o sea la de barrio, este po-
sefa diferentes parches de viviendas construidas,
que no se conectaban entre si. La estructura fisica
resultante del relleno de villas dio origen a calles
laberinticas, predominantemente de pasajes y es-
casa de conexiones comunales. Las manzanas y
distribucidn de las edificaciones hizo ver la falta
de privacidad y precariedad, al convertir las calles
en tuneles, las veredas en cimulos de basura y a
los espacios de copropiedad en tomas de terre-
nos. Los espacios comunes, como parque, plazas
eran inexistentes o deficientes, estas no ayudaban
a generar instancias de esparcimiento o reunidn
ya que el sector se habia vuelto inseguro y gene-
ralmente estos espacios eran tomados por bandas
de narcotrdfico. Al aglomerar tan densa y ho-
mogéneamente a personas vulnerables pertene-
cientes a grupos socioecondmicos Cz2 y C3 (Fig.
107) aislindolos de la ciudad se generaron graves

problemas de inseguridad ciudadana, drogadic-

cidn, embarazo adolescente, delincuencia, vio-
lencia intrafamiliar, desconfianza entre vecinos,
degeneracion del capital social, etc. INVI, 2005)

Bajos de Mena frente a su condicién de vulnera-
bilidad social ha tenido que buscar nuevas formas
para complementar sus carencias. En Bajos de
Mena el nivel de desempleo es mayor y la preca-
rizacién del trabajo es recurrente, por eso los ha-
bitantes en una bisqueda por encontrar una solu-
cidn a sus problemas de segregacidn y exclusion
social han recurrido a las ferias libres tanto para
abastecerse como fuentes de trabajo esporddicos.

2.3.3. CONDICIONES EXOGENAS: IN-
FRAESTRUCTURA - SERVICIOS - CONE-

XIONES

Esta segunda variante ligada a una escala macro,
de conectividad, infraestructura y servicios era
fundamental para insertar Bajos de Mena en la
ciudad. Aislados del mismo Puente Alto y de la
urbe, se vieron enclaustrados, limitando los bene-
ficios que pueden obtener de la ciudad. Bajos de
Mena ubicado a 20 km del centro de Santiago po-

see dos conexiones desde el Acceso sur y otras dos
conexiones a nivel metropolitano por Eyzaguirre.
Al poniente conecta con La Pintana y al oriente
con el resto de Puente Alto. Las conexiones a ni-
vel comunal y metropolitano eran escasas y defi-
cientes, provocando un sintoma generalizado de
claustro, que se vuelca sobre si mismo. El barrio
ademds no cubria las necesidades de los habitan-
tes. Los colegios, dreas verdes, servicios y equipa-
mientos no eran suficientes para la magnitud de
habitantes. La falta de infraestructura, servicios,
equipamiento y escasas conexiones fue otro de los
motivos para entender el por qué la gente que-
do recluida indefinidamente entre sus fronteras.
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[Fig. 111] -
Fotograffa desde el cerro.Las Ca=iii
bras. Fuente: Elaboracién Propj

2019.




[Fig. 112] - Diagrama de los limites de Bajos de Mena.

Fuente: Elaboracion Propia.

2.4. UNAMULTIPLICIDAD DE FRONTERAS

“Lo que hace a un ghetto no es la pobreza, sino
su aislamiento”, esta frase de Sabatini expresa
fielmente la realidad de muchos de los barrios
periféricos de la ciudad, que han vivido por lar-
gos aflos la marginalidad, exclusién y segrega-
cién de una sociedad y de un estado prdctica-
mente ausente. Estos barrios, los considerados
de alta complejidad y estigmatizados por la vio-
lencia en sus distintas escalas, no han visto so-
luciones a sus problemas. Esto porque en si, la
exclusién y segregacién socioespacial es un fe-
némeno sumamente complejo al ser multicau-
sal. Como vimos la composicidn interna de un
barrio, los equipamientos y servicios y conexio-
nes son fundamentales para integrarlos a la urbe.
Sin solucionar estos problemas en sus distintas
dimensiones es imposible empezar a concebir la
erradicacidn del concepto de barrios marginales.

Se plantea a través de esta reflexién relaciona-
da a las condiciones enddgenas y exdgenas, que
la perpetuidad de la segregacion y exclusion
socioespacial se debe a las barreras, fronteras
y limites existentes. Estas barreras, a veces vi-
sibles otras invisibles marcan a sus habitantes,

al punto de que la movilidad cotidiana, la satis-
faccion residencial, oportunidades y calidad de
vida son mermadas. Las superposiciones de ba-
rreras/fronteras se transforman en capas prdc-
ticamente impenetrables, que para diluirlas y
hacerlas traspasables hay que primero identifi-
carlas para luego actuar directamente sobre ellas.

En este capitulo se plantea que la multiplicidad de
limites encasilla dentro de un drea especifica a Ba-
jos de Mena, en donde se desarticula una trama, se
limita conexiones conelrestodelaciudadyse mer-
ma la movilidad cotidiana a tal punto que se podria
decir que Bajos de Mena tiene similitud a un claus-
tro, ya que es encerrada en torno a miltiples limi-
tes que funcionan como una barrera permanente
que, en vez de permitirle ampliar sus horizontes,
hace que se vuelque sobre s{ misma, impidiendo
su integracion con el resto de la ciudad. Para en-
tender cdmo variados limites funcionan como ba-
rrera, coartado sus oportunidades, se dividen los
mismo de acuerdo a su condicidn en el territorio.
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[Fig. 113]

Plano del cerro Las Cabras en Ba-
jos de Mena, Puente Alto. Fuente:
Elaboracién Propia.
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Elaboracion Propia, 2019.

[Fig. 114] - Fotografia desde el erro Las Cabras. Fuente:

2.4.1. LIMITES GEOGRAFICOS

En el lugar se encuentra un nico cerro. El Cerro
Las Cabras de San Miguel es un cuerpo geogra-
fico elevado de 21 hectdreas que se ubica al sur-
poniente de Puente Alto a 4km del centro de la
comuna y a 8som del centro de Bajos de Mena. El
cerro tiene una longitud de r.tkm, un ancho va-
riante de jom a 25om aproximadamente y una al-
tura que llega hasta los 73,6m de altura. El cuerpo
elevado de forma alargada posee dos cumbres una
de 3om y la otra de yom, que se separan por una
depresidn de 15 m de altura, siendo este su punto
mds bajo, frente a la avenida Sargento Menadier.

CERRO ISLA

En el lugar se encuentra un unico cerro. El Cerro
Las Cabras de San Miguel es un cuerpo geogrifi-
co elevado de 21 hectdreas que se ubica al surpo-
niente de Puente Alto a 4km del centro. El cerro
tiene una longitud de r.r km, un ancho variante
de som a 25om aproximadamente y una altura que
llega hasta los 73,6 m de altura. El cuerpo eleva-
do de forma alargada posee dos cumbres una de

3om y la otra de yom, que se separan por una de-
presion de 15 m de altura, siendo este su punto
mds bajo, frente a la avenida Sargento Menadier.

El Cerro Las Cabras prdcticamente no se ha vis-
to alterado, al presentar un 90% de vegetacion
nativa y ser intervenido udnicamente con cami-
nos y senderos (Fundacién Cerros Islas, 2017).
Su cobertura arbdrea ronda entre el 10 y 20%,
siendo el tipo de vegetacién predominante, el
espino. “Segtin la clasificacién de Pliscoff y Lue-
bert, la zona estudiada se clasifica como zona
de Bosque Espinoso Mediterrdneo Interior de
Acacia espino y Algarrobo, con una estrata ar-
bustiva compuesta principalmente por Palqui,
Quilo Vollaco, Huingdn y Huafiil o Pucana, ade-
mds de la ocasional presencia de especies escle-
réfilas como Quillay y Litre” (Claramunt, 2013).
El tipo de vegetacidn que se presenta suele ser de
baja altura, con escaso follaje y al ser predomi-
nantemente nativa no necesita inversion en cos-
tos de mantencidn y riego para que sobrevivan.

Por su formacidn alargada el cerro separa Bajos
de Mena del resto de Puente Alto, impidiendo en
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ESPIND- Acacia caven Molina

QUILO - Muehlembeckia hastulata

HUANIL o PUCANA PALQUI MICHAY QUILLAY

[Fig. 115] - Especies vegetales que se pueden encontrar en el cerro Las Cabras. Fuente: Claramunt, 2013. [Fig. 116] - Deterioro del cerro Las Cabras. Fuente: Ela-
boracién propia, 2019.
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[Fig. 117] - Deterioro del cerro Las Cabras. Fuente: Elabo-
racién propia, 2019.

conjunto con la cantera de extraccion de dridos
y el Acceso Sur mayores conectividades hacia el
oriente. Hacia el poniente predominan las vivien-
das unifamiliares y en altura pertenecientes prin-
cipalmente a las villas San Miguel, San Guillermo
y Juanita. Las viviendas rodean las faldas del cerro
en todo su borde, mediando a través de una calle
lo urbanizado del cuerpo en altura. Al oriente se
encuentra la cantera de extraccién de dridos, que
limita a su vez con un tramo de la autopista Ac-
ceso Sur en superficie. Su morfologia y elemen-
tos asociados proximos como un cementerio al
norte, una fibrica de Coca-Cola al norponiente,
la autopista y la canteria (Fig. 113) configuran al
cerro como un elemento fracturador inamovible
que divide y limita conexiones con el resto de la
ciudad. Ademds, sus bordes sin tratamiento, nula
mantencion y planificacidn de insercidn a la trama
convierten al cerro en un foco de contaminacidn
y de alta inseguridad social, que queda refleja-
do, por una parte, en los altos niveles de basura
que se acumulan principalmente en sus bordes.

Pero a pesar de su condicion de degradacidn sis-
temdtica que potencian en conjunto la idea de

“isla” en Bajos de Mena, el Cerro Las Cabras de
San Miguel posee ciertas ventajas que la hacen
potencialmente atractiva como drea verde recrea-
tiva y con una funcidn ecosistémica. Actualmente
el cerro es de fécil acceso, posee pendientes fi-
cilmente caminables en la mayoria de sus tramos.
La inexistencia de cierres perimetrales permite al
comin de la gente acceder a él. Sus cumbres son
otro atractivo, “su condicién morfoldgica, son en
s{ mismos espacios de contemplacidn, autorreco-
nocimiento e incentivan cierta introspeccion, es
por esto que las cumbres estdn asociadas a simbo-
los religiosos, o a espacios abiertos que permiten
la observacidn. El cerro Las Cabras posee una
gruta en la cumbre norte, que si bien es la menor
cumbre, estd asociada al cementerio de Bajos de
Mena que se encuentra a unos rgom de la cumbre
cruzando la Av. Eyzaguirre”(Claramunt, 2013).
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[Fig. 118]

Vista derea del punto mds bajo del
cerro Las Cabras frente a la calle
Sargento Menadier. Fuente: Guy
Wenborne.

[Fig. 119]

Fotografia de la cantera de extrac-
cién de dricos al oriente del cerro
Las Cabras. Fuente: Guy Wenbor-
ne.

[Fig. 120]

Panordmica a la cantera de extrac-
cién de dridos. Fuente: Elabora-
cidén propia. 2019.

[Fig. 121]
Vista aérea del cerro Las Cabras y
la cantera de extraccidn de dridos.

Fuente: Guy Wenborne.



[Fig. 119]

120

Cantera

Entre el Cerro Las Cabras de San Miguel y la
autopista Acceso Sur se encuentra la cantera de
extraccidn de dridos perteneciente a la Minera
Rosario. Esta empresa de extraccion, procesa-
miento y distribucién de dridos posee diversos
puntos extractivos en el cono sur de Santiago.
En Puente Alto y San Bernardo Minera Rosa-
rio se ha encargado de extraer material ya sea
del mismo Rio Maipo o como en este caso, de
las faldas del cerro Las Cabras. La cantera al
igual que el cerro tiene una funcidn segrega-
dora en la trama urbana, las excavaciones en
este sector sobrepasan los 2om de profundi-
dad, por lo que en si este elemento se convierte
en un vacio imposible de llegar a ser traspasado.
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[Fig. 122]

Plano del rio Maipo con su vegeta-
cién y caudal. Fuente: Elaboracién
propia en base a imdgenes satelitd-
les del afio 2019.

RIO MAIPO

Al sur de Bajos de Mena se encuentra otro ele-
mento geogrdfico. Ubicado a 800 metros de la
autopista Acceso Sur y a 17km del centro de Ba-
jos de Mena, el rio Maipo ha mediado histdri-
camente entre lo natural y lo intervenido por el
hombre, en sus bordes se han ubicado industrias,
extracciones de dridos, pafios agricolas y urbani-
zaciones, que con el paso del tiempo han degra-
dado y alterado un ecosistema y han impedido
que el rio sea parte integra de la trama urbana.

Antiguamente Bajos de Mena tenia una estre-
cha relacion con el rio, desde el sector se podia
acceder caminando a su ribera y la funcién que
cumplia era la de entregar a los habitantes un
espacio de recreacién y ocio asociado al agua.
Con el paso del tiempo esta situacién cambid,
se restringid su acceso con la autopista Acceso
Sur, industrias, extracciones de dridos, vivien-
das y un canal paralelo al rio (Fig. 123). Por lo que
el rio antes participe de la vida urbana se trans-
formd en una frontera mds para sus habitantes.
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[Fig. 123]

Predios industriales y de
extraccién de dridos

. Construcciones

. Pafios agricolas de baja vegetacién
- Paiios agricolas de alta vegetacién
. Suelos duros

. Espacio abierto eriazo

& Corredores verdes

~([Fig- 123]
Plano del rio Maipo y su contexto.
Fuente: Elaboracidn propia.

[Fig. 124, 125, 126 ¥ 127]
Diagramas diferenciados del rio
Maipo y su contexto. Fuente: Ela-
boracién propia.

g ?[Fig. 128, 129 Y 130
_~~ Cortes del rio Maipo en tres de sus
~ traspasos con fotograffas satelita-
les de su sitacién actual. Fuente:
Elaboracidn propia.
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[Fig. 124] Urbanizacién

Cortes del rio Maipo y su contexto

[Fig. 125] Arborizacién

[Fig. 129] Traspaso 2 - Canal

[Fig. 130] Traspaso 3 - Industrias

[Fig. 126] Industrias

El rio por su morfologia ya limitaba conexiones
con Pirque, su ancho y caudal dificultaban que es-
tas dos riberas tuvieran comunicacidon. Ademds,
sus bordes intervenidos y degradados formaron
un buffer intraspasable. En la actualidad el Acce-
so Sur posee tres traspasos norte-sur: el primero
por el Camino al Retiro, el segundo por Quital-
mahue y el tercero por Juanita Oriente. Cada uno
de estos tiene una condicidn distinta que impide
de diversas manera la llegada a la ribera del rfo.

fl‘m.rpmo 1 - Viviendas

En el caso del Camino al Retiro se puede en-
contrar predios sin cerco, viviendas informales y
predios industriales de gran tamafio. A los bor-
des de la calle se emplaza Romeral, una indus-
tria de elementos de construccién como pane-

-

L

-
ot

:“‘JI

[Fig. 127] Pafios agricolas

les de yeso, Petroflex una industria de tuberfas,
Proyecto de Bodegas Innova y predios abiertos
a la calle. Luego, 200 m antes de la ribera el ca-
mino deja de ser pavimentado y emplaza al final
de esta calle sin salida viviendas informales jus-
to sobre la ribera del rio. Al poniente del final
de la calle se encuentran dos cerramientos que
dan a condominios de viviendas unifamiliares.

Tm;pmo 2 - Canal

En la calle Quitalmahue hay predios que suelen
tener dimensiones cercanas a los 200x5oom. Estos
albergan pafios agricolas e industrias, aqui conti-
nua el predio de Romeral y se afiade la industria de
Aislantes Volcdn. A diferencia del tramo anterior
este adquiere un nuevo cardcter, los predios “res-
tantes” dejados por la industrias se utilizan parala
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[Fig. 131] Traspaso 1 - Viviendas

[Fig. 132] Traspaso 2 - Canal

[Fig. 133] Traspaso 3 - Industrias
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[¥ig. 131, 132y 133]
Cortes de los tres traspa-
sos de Bajos de Mena ha-
cia el rfo Maipo. Fuente:
Elaboracidn propia.

[Fig. 134, 135 y 136]
Plantas del rio Maipo y su
contexto. Fuente: Elabo-
racién propia.

agricultura, por lo que la calle y su borde llegan a
estar mds definidos. Laribera del rio se encuentraa
2smdelfinaldelacalle, peroentre el finaldelacalle
y la ribera encuentra un canal de ym de ancho, que
en definitiva hace imposible el llegar hasta el rio.

Traspaso 3 - Industrias

En Juanita Oriente se encuentra un terminal de
buses correspondiente a una fraccién de la flota
de buses para Puente Alto, una industria manu-
facturera y de acopio de dridos y Nms Dynotech.
Ademds, de estos tres elementos se encuentran los
predios agricolas, que en este tramo llegan a tener
mayor presencia en proporcion a la industria. En
este caso la calle llega hasta 250 antes de la ribera,
la industria de acopio de materiales forma una ba-
rrera que impide continuar hasta el rio. A pesar de
que existe una calle no pavimentada que llega has-
ta el final esta se encuentra cercada. Entre la calle
y la ribera sigue estando el canal presente, por lo
que en este tramo la industria coarta conexiones
con el rio y el canal refuerza esta idea de limite
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[Fig. 137]

Areas verdes

Corredores verdes

Pafios agricolas de baja vegetacidn
Pafios agricolas de alta vegetacidn

Suelos duros

Espacio abierto eriazo

(Fig. 137]

Plano de elementos verdes en Ba-
jos de Mena y alrededores. Fuente:
Elaboracidn propia en base a con-
cepto de usos de predios desarro-
llado por Mashini, 2014.

[Fig. 138]

Diagramas de los diversos elemen-
tos verdes encontrados en Bajos de
Mena. Fuente: Elaboracidn propia.



Corredores verdes

B

. Wil

n
L
i

Pafios agricolas de baja vegetacion

u

A @,

g ——

Suelos duros

Areas verdes

F
Q.*—'—‘,'-

Pafios agricolas de alta vegetacidn

Espacio abierto eriazo

[Fig. 138]

PANOS AGRICOLAS

Bajos de Mena es un barrio que quedd préctica-
mente sumido en un campo productivo de uso
agricola. Las diversas urbanizaciones transfor-
maron el suelo agricola por el urbano, quedando
fragmentos dispersos de pafos agricolas. Las pre-
existencias del lugar se siguen haciendo presente
en tres de sus frentes. Actualmente Bajos de Mena
por el norte, sury oeste presenta predios que man-
tienen su condicidn original. Pero a diferencia de
antes, muchos de estos se cercaron y crearon super
manzanas que han impedido mayores conexiones
con la ciudad. Uno de los mayores problemas
provenientes de la urbanizacién no planificada,
fue que lo urbano no ha logrado convivir con los
predios agricolas, generando que en los bordes
se acumule basura y sea inseguro en sus fren-
tes por los muros ciegos de los predios agricolas.

Norte

El sector de Bajos de Mena se delimita por el
norte con el canal San Carlos. Mds al norte del
canal se encuentran grandes pafios agricolas
pertenecientes al fundo Tocornal de las Vifas

Concha y Toro. En estos predios enfocan en el
cultivo de uva.

Sur

Entre el Acceso Sur y el Rio Maipo persisten pa-
fios agricolas variados, mds dispersos e intercala-
dos con las industrias. Sus tamafos, que no dejan
de ser considerable (algunos de 100.000 m2) im-
piden el libre paso hacia la ribera del Rio Maipo.
A diferencia de los demds pafios aqui se conserva
mds su condicidn rural, no se suele delimitar con
muros ciegos, sino que con cerramientos de malla
o en definitiva abiertos.

Oeste

Al poniente Bajos de Mena limita con La Pintana
y como se menciond esta comuna posee por sobre
las otras una condicién agricola predominante,
por lo que el borde poniente de Avenida Santa
Rosa se pueden encontrar variados pafos agrico-
las activos, pero que no son visibles por los muros
ciegos que funcionan como barreras al dificul-
tar interacciones transversales con el poniente.
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[Fig. 141]

Fotografia de la industria Romeral. Segiin
la simbologfa correspone a la industria 3.
Fuente: Elaboracidn propia, 2019.

[Fig. 142]
Fotografia de la industria Grupo TX. Segiin
la simbologfa correspone a la industria 9.

Fuente: Elaboracidn propia, 2019.




[Fig. 142]

2.4.2. LIMITES INDUSTRIALES

Mds al sur, entre la autopista Acceso Sur y el
rio Maipo se encuentra una zona industrial. All{
convergen diversas infraestructuras industria-
les y de comercio de gran tamafio que llegaron
mayoritariamente luego de la inauguracién del
Acceso Sur. La autopista a las industrias les fa-
cilita el abastecimiento y la distribucién de pro-
ductos y les reduce los tiempos de traslados, es
por esto que se emplazaron estratégicamente en
este sector periurbano, de ficil accesibilidad y
suelos econdmicos en relacidn al resto de la ciu-
dad. Esto acompainado a que el PRC de Puente
Alto ha permitido usos “no deseados” pero ne-
cesarios para la urbe en este lugar, ha consolida-
do a esta franja como un limite mds en el sector.

Segiin el PRC esta zona pertenece a IMr, un drea
considerada industrial (Fig. 140) que en primera
instancia prohibe lo residencial y equipamiento
de culto y cultura y esparcimiento, pero permite
equipamiento especifico relacionado a la educa-
cidn, salud, social, seguridad, deporte, comercio
y servicio. También permite equipamiento “no

deseado” como terminales de locomocidn colec-
tiva urbana, labores de reparacién de vehiculos,
plantas de transferencia de residuos sélidos y ma-
taderos, Centrales de Generacidn o Distribucidn
de Energfa; Plantas de Captacidn, Tratamiento o
Distribucién de Agua Potable o de Aguas Servidas;
Plantas de Transferencia de Basuras y actividades
productivas inofensivas y/o molestas como: Planta
de Compostaje de Residuos Orgdnicos en gene-
ral, Centro o Patio de Acopio Exclusivo, Centro
o Patio de Acopio con Separacion y Clasificacion.

El PRC en un primer momento da la posibili-
dad a estos usos a que se instalen en este lugar,
luego con la llegada del Acceso Sur, que actud
como elemento detonador consolido un espacio
intersticial de mosaicos industriales aislados (Fig.
139). Actualmente dentro de las empresas que des-
tacan se encuentran las relacionadas a morteros,
cementos y pldsticos como Morteros Transex,
Minera Rosario, Aislantes Volcdn, Petroflex, etc.
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[Fig. 143]
Vista aérea de Bajos de Mena.
Autopista Acceso Sur bordean-
do el sur y oriente del barrio.
Fuente: Guy Wenborne.

[Fig. 144]

Plano de las autopistas de San-
tiago, resaltando la Autopista
Acceso Sur. Fuente: Elabora-
cién propia.



(Fig. 144]

Autopista Acceso Sur

Autopistas

I Bajosde Mena

2.4.3. LIMITE INFRAESTRUCTURAL -
ACCESO SUR

Uno de los limites que mds funcionan como
fronteras es la Autopista Acceso Sur, que por su
forma y trazado margina y fragmenta las opor-
tunidades de movilidad y accesibilidad de los
ciudadanos que se encuentran en sus bordes.

MORFOLOGIA

La AASS se hace presente en el barrio en dos de
sus tramos, bordeando por el sur (B) y por el orien-
te (C) a Bajos de Mena, encerrando y dividiendo
de forma categdrica el barrio. El Acceso Sur en
Bajos de Mena adquiere la forma a zanja abierta y
solo se crean cuatro cruces vehiculares en los 4.7
km de largo que tiene en este sector. El primero
se produce por el oriente, en la Avenida Eyzagui-
rre de manera elevada sobre la autopista. Este se
configura como el mds importante ya que conecta
con el resto de la ciudad por Puente Alto y con la
estacion de metro Plaza de Puente Alto. Los otros
tres restantes se producen inicamente en el sur.
El segundo cruce ocurre en la Avenida Juanita,
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[Fig: 145]

Plano Autopista Acceso Sur con sus
diversos accesos y cruces. Fuente:
Elaboracién propia.

[¥ig. 146, 147, 148 y 149]
Levantamiento fotogrdfico de ac-
cesos y cruces de la autopista Ac-
ceso Sur. Fuente: Elaboracidn pro-
pia, 2o19.



[Fig. 1467 - Cruce 1 por Eyzaguirre

[Fig. 147] - Cruce 2 por Juanita

[Fig. 149] - Cruce 4 por Santa Rosa

de manera elevada, en el que en ambos costados
se ubican retornos para ingresar a la caletera. El
tercero se encuentra en Quitalmahue a nivel de
superficie, este cruce se realiza por un tinel de
aproximadamente 40 m de largo. El cuarto cruce
ocurre al final de la Avenida Santa Rosa a nivel
de superficie y también a través de un tinel de 40
m de largo bajo la infraestructura de la autopista.

El Acceso Sur es un tipo de infraestructura que va
mutando en forma, por lo que va generando dis-
tintos perfiles que cambian tanto en ancho, como
en altura y en la relacion generada con la trama
urbana. Por ejemplo, bajo Eyzaguirre pasa en
semi- trinchera y mds al sur va subiendo para que-
dar a nivel de superficie, hasta un punto en donde
queda elevado mds de 6 m desde el nivel calle. Su
ancho y diferencia topogrdfica promueven a esta
infraestructura vial como una barrera. El ancho,
que va desde los 6o m a los casi los 8o m (contando
las caleteras) corresponde a cuatro pistas en cale-
tera y seis en carretera, para un total de 1o pistas.
alrededor de ym marca dos niveles intraspasables.

Esta diferencia morfoldgica en su tra-

yecto genera diversas relaciones que se
n representado n isti iones:
ha epresentad e distintas  secciones

Seccidn 1 ~ Diferencia topogrdfica + cantera extendida

(Fig. 150)

En esta seccidn se aprecia el cerro en su segunda
cumbre que llega hasta los 2om de altura, la can-
tera en su mayor extension y la autopista con su
diferencia topogrdfica (caletera oriente elevada
4m). Estos tres elementos dan un ancho total de
420m. En sus bordes se emplazan viviendas, por el
lado poniente en la calle El Rodeo hay una serie
de blocks de cuatro pisos que cada dos se unen por
medio de circulaciones compartidas, estas en su
mayoria han cercado sus frentes por medio de tex-
tiles, maderas o metales, formando muros ciegos a
la calle. Al otro extremo, por el oriente se ubican
viviendas de uno o dos pisos que dan a la calete-
ra de la autopista, en este caso las viviendas dan a
una pandereta de cemento de mds de 2m de altura.

Seccion 2 - Diferencia topografica + cerro en su nivel
mds bajo + cantera en su nivel mds profundo (Fig. 151)
Continuando por Sargento Menadier hacia el

147 | MPUR



S — R L 2e | a/

[Fig. 150] - Seccidn 1 - Diferencia topografica + cantera extendida
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[Fig. 152] - Seccidn 3 - Diferencia topogrdfica + cerro punto mds alto + sitio eria3p
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[Fig. 150, 151y 152]

Tres secciones de la Autopista Ac-
ceso Sur en su tramo oriente. Ela-
boracidn propia.

oriente el cerro alcanza su punto mds bajo (15m),
el tramo mds profundo de la cantera (mds de
3om) y la autopista se mantiene con la calete-
ra oriente elevada. En este punto se incorpora
un retorno para acceder a la caletera poniente
desde la caletera oriente, sin contemplar el ac-
ceso a la autopista. Sobre el costado ponien-
te siguen los blocks de cuatro pisos y su condi-
cién de muro hacia la calle también se conserva.

Seccidn 3 - Diferencia topogrdfica + cerro punto mds alto
+sit10 eriazo (Fig. 152)

En este tramo el cerro alcanza su punto mds alto
(7om) que llega a un extenso sitio eriazo (3oom de
ancho), para mds adelante toparse con la autopis-
ta.

Seccion 4 - Espacio residual + nivel superficie + mayor
ancho + No trama vial (Fig. 153)

Aqui el Acceso Sur se encuentra al mismo nivel
y adquiere un ancho mayor por la separacion de
las caleteras en relacion a las autopistas, distan-
cidndose 15 m de ellas y alcanzando un ancho total
de gom. En este punto al estar en superficie y sin
urbanizacidn colindante no se genera una barrera

visual (se puede observar hacia el otro extremo y
las barreras fisicas no sobrepasan la altura de una
persona) pero si una barrera de accesibilidad ya
que impide categdricamente su traspaso. Con res-
pecto a la edificacidn entre las villas y la autopista
quedaron espacios vacios y eriazos producto de
los espacios residuales que deja el tipo de urba-
nizacién de la “villa como parche”. Estos espa-
cios entre el muro ciego y la caletera miden 6om.

Seccidn 5 - Espacio residual + limite visual (Fig. 154)

En esta franja se mantiene la autopista en su-
perficie con un ancho de 8om, pero muta de ma-
nera tal que se disminuye la brecha entre lo ur-
bano y el limite infraestructural, el sitio eriazo
toma un ancho de 4om y la villa continda como
una gran franja de muros que trunca la trama
vial, impidiendo que esta llegue hasta la calete-
ra. Sobre la barrera fisica que se implanta, se in-
troduce una pandereta de cemento que sobre-
pasa la altura de una persona, convirtiendo a la
autopista de igual manera en una frontera visual.

Seccidn 6 = Viviendas + altura media (Fig. 155)
En este tramo la autopista ya se encuentra ele-
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[Fig. 154] - Seccidn 5 - Espacio residual + limite visual
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[Fig. 156] - Seccidn o - Viviendas + mayor altura + menor ancho
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[Fig. 153, 154, 155 ¥ 156]

Cuatro secciones de la AASS en su
tramo Sur. Cada uno representa los
distintos tipos de barreras que se
instalan. Fuente: Elaboracién pro-

p1a.

vada un poco mds de 3m y su ancho disminuye
a 6om. La diferencia que adquiere es la eleva-
cién generada impide observar mds hacia el sur.
Entre la caletera y la autopista en si se generan
dos barreras fisicas la primera es un bloque de
cemento y la segunda es una pandereta del mis-
mo material. Ademds, en cuanto a la trama ur-
bana esta conecta directamente con la caletera.

Seccion 7 - Viviendas + mayor altura + menor ancho
(Fig. 156)

La autopista llega a su punto mds alto (mds de
ém de altura) y mantiene su condicién de fron-
tera visual y de accesibilidad. La trama urba-
na llega hasta la caletera con calles interiores
que decantan en ella. Las villas mantienen su
condicidn intrinseca de muros ciegos y la ve-
reda llega a ser mds amigable al incluir un ban-
dejon verde y una calle interna de uso peatonal.

PROBLEMAS ASOCIADOS
1. Limitada accesibilidad

Frente a esto el Acceso Sur evidencia un primer
problema asociado a la falta de cruces tanto ve-

hiculares como peatonales. En estos 4,5km que
rodea la autopista a Bajos de Mena, los cuatro
cruces resultan insuficientes para las 140.000 per-
sonas que habitan alli. El principal cruce (Eyza-
guirre) no llega a ser suficiente para la cantidad
de gente que requiere salir o entrar, con tan solo
una pista por direccion y un acceso deficien-
te que se centra en el automdvil se dificulta las
conexiones extracomunales e intracomunales.

Previo a la construccion de la AASS Bajos de
Mena ya requerfa urgentemente de accesos por
el oriente (Puente Alto), pero frente a los limites
inamovibles como el cerro, la cantera y la poste-
rior llegada de la autopista esta posibilidad termi-
nd por practicamente sepultar la construccion de
un segundo cruce por el oriente en el corto plazo.

2. Falta de Infraestructura peatonal

Un segundo problema que emerge es que la auto-
pista no contempld “en el disefio las condiciones
necesarias para la instalacién de infraestructura
de soporte para la movilidad peatonal; es decir, la
instalacion de semdforos en cruces y accesos, se-
falética local y pasos peatonales” (Landon, 2016).
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[Fig. 157, 158, 159, 160 y 161] - Borde sur de la antopista Acceso Sur configurado como una barrera visnal y de accesibilidad entre
Bajos de Mena y el rio Maipo, pafios agricolas y cerros cercanos. Fuente: Elaboracidn propia, 2019.
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En Bajos de Mena no se construyd ningun cruce
peatonal (pasarelas peatonales), el inico construi-
do se encuentra por el lado oriente de la autopista
y llega hasta un espacio eriazo por donde termina
la cantera, que en definitiva no permite de ningu-
na manera llegar hasta el barrio. Por lo que su exis-
tencia no contribuye a mejorar la accesibilidad.

Al final cada cruce construido fue disefiado es-
pecificamente para el automdvil y en caso de
querer ser cruzado por el peatdn este se expo-
ne a una serie de dificultades, como falta de se-
falizacion, inseguridad, veredas pequedas, etc.
Esta situacién generada no se condice con la
realidad de los habitantes de Bajos de Mena que
segin los datos de SECTRA (2014), la ma-
yoria realiza viajes diarios de manera no mo-
torizada, ya sea caminando o en bicicleta.

Todos estos elementos al no ser contemplados
en el disefio han coartado conexiones antes exis-
tentes dentro del lugar, la posibilidad que antes
tenfan los habitantes de llegar a la ribera del rio
Maipo o de ir caminando o en bicicleta por Ey-
zaguirre a barrios aledafos, o inclusive al cen-

tro no sdélo ha hecho que la gente del barrio se
vuelque sobre el mismo lugar sino que ha afec-
tado una dimensién mucho mayor, la de movi-
lidad asociada a un ascenso social, que permi-
te generar redes de contacto en otras comunas.

3. Aumentos en los tiempos de viaje

En general Bajos de Mena al igual que los con-
juntos de viviendas sociales construidos en la
década de los 9o “se localizan en lugares que son
“sometidos” a los servicios y fuentes de trabajo
que se dan al interior del drea metropolitana o en
la ciudad consolidada, debiendo muchos de sus
habitantes recorrer grandes distancias para sa-
tisfacer sus necesidades laborales y de educacién
(Hidalgo, 2008), teniendo que destinar mds tiem-
po de traslado para llegar a sus lugares de destino.
En Bajos de Mena por su ubicacidén periférica y
escasas conexiones ya se encontraba con proble-
mas de conectividad. Sin embargo, con la llegada
de la AASS y el cambio en los recorridos de los
buses, con la implementacién del Transantia-
go se hizo evidente un tercer problema y fue el
aumento en los tiempos de viaje, tanto los reco-
rridos del transporte piblico como los del trans-
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[Fig. 162] - Borde sur de la autopista Acceso Sur. Fuente: Elaboracidn propia, 2019.
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porte privado tuvieron que adaptarse a esta nueva
morfologfa provocando que la movilidad de las
personas se viera afectada de manera negativa en
su mayoria al aumentar los tiempos de traslado.

SIN'TESIS

La autopista Acceso Sur al ser una infraestruc-
tura vial que une con ejes relevantes de la ciu-
dad en menor tiempo tenfa dentro de sus fines,
la proyeccidn de contribuir a mejorar la integra-
cién de los barrios aledaiios a través del aumento
de la conectividad y de la movilidad de las per-
sonas (Landon, 2016). Sin embargo, debido a los
costos asociados que posee, su uso es restringido.

Las autopistas concesionadas en general estu-
vieron enfocadas y desarrolladas para un tipo de
expansion residencial, estas fueron en su mayoria
pensadas para la privatdpolis inmobiliaria, condo-
minios cerrados de nuevos habitantes que emigra-
ron a lo periurbano en busca de espacios abiertos
que evocaran paisajes bucdlicos campestres, en los
que se podrian desarrollar actividades de ocio in-
mersos en la naturaleza y medio rural (Borsdorf,

A. & Dattwyler, R. & Zunino, H., 2008). Este tipo
de habitante con una mejor situacién econémi-
ca se moviliza en automdvil y puede costear los
gastos asociados a este tipo de infraestructura.
Por lo que, les resulta sumamente beneficioso la
existencia de autopistas porque pueden gozar de
las ventajas comparativas de lo periurbano y es-
tar en un tiempo acotado en el centro. Pero, para
el otro porcentaje mayoritario de los habitantes
que se emplazan en la periferia producto de pre-
caridpolis estatal”, su construccion se ha trans-
formado en una infraestructura segregadora y
precursora de la exclusidn y estigmatizacion so-
cioespacial. Para este tipo de habitante que vive en
el radio colindante, que no puede costear el uso
de esta estructura vial y tiene que necesariamen-
te utilizar el transporte piiblico para movilizarse,
se consagra como un gran muro divisorio que li-
mita la conectividad y movilidad de sus barrios.

La autopista Acceso Sur, al igual que la mayo-
rfa de las infraestructuras de transporte conce-
sionadas finalmente se transforman en una pa-
radoja para los mds vulnerables. Debido a que,
en vez de mejorar la conectividad, la empeoran,

al punto de producir un efecto barrera, tradu-
ciéndose en un aumento de la desigualdad y la
exclusién social, en la inseguridad, en la gene-
racion de microbasurales, en el aumento de los
tiempos de viaje, en las dificultades para hacer
uso de las pasarelas, en la insuficiencia de acce-
sos, senalética, problemas de frecuencia y dispo-
nibilidad de transporte piblico en algunos tra-
mos de la autopista, entre otros (Landon, 2016).

La AASS como una nueva via estructuran-
te de la ciudad no reflejé esta intencidn inicial
de integrar por medio de la movilidad a barrios
cercanos, una vez construida se hizo evidente
que no fue disenada para los residentes de es-
tos barrios con mayores problemas de movi-
lidad, ya que siempre estuvo focalizada en un
usuario final que posee automdvil y que pue-
de costear diariamente el uso de la autopista.

II
Construccién de viviendas a bajo costo.
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2.4.4. LIMITES MORFOLOGICOS

La villa como claustro

Bajos de Mena se compone de una sumatoria de
villas forjadas en su mayorifa entre finales del 1980
y principios del 2000. Estas villas empezaron a
rellenar lo rural a modo de parches con distintas
tipologfas edificatorias. Las loteos albergaron
entre 64 viviendas en 2,19 hectdreas hasta 108
viviendas en 13,02 hectdreas (Fig. 165). Para su
construccion estas se pensaron practicamente de
manera auténoma, sin mediar con sus preexisten-
cias y su contexto, generando que los conjuntos
se vieran enclaustrados en si mismos, dejando que
el espacio de la calle funcionara como frontera,
una que se delimita por muros ciegos o pande-
retas (Delgado, 2013). La calle, ahora converti-
da en un limite sumamente claro ha sido desde
entonces, un foco de inseguridad y de acumu-
lacién de basura. Esta situacidn, de sumatorias
de villas encapsuladas en si mismas dio origen a
microislas dentro del poligono (Delgado, 2013),
que convirtieron a Bajos de Mena en mosai-
co edificatorio de parches inconexos entre si.
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[Fig. 166]

Bordes de villa, ya'sean estos per-
meables—o ciegos. Fuente: Ela-
boracién propia en base a plano
de Delgado (2013) obtenido-de
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v, Urbanizacién-Regidn Metropo-
litana.

[Fig. 167y 168]

Viviendas de Condominio- Social
en Altura extruidasa modo de “pa-
lafito”, demostrando la-poca flexi=
bilidad de¢ las viviendas entregadas.
Fuente: Elaboracidn propia, 2o19.

[Fig. 166]
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Cada parche, cada microisla monofuncional resi-
dencial en su conglomerado generd una discon-
tinuidad de la trama local vial, lo que provocé
problemas de interconexidén entre las distintas
villas al interior del mismo. Se fragmentd la trama
urbana local del sector, pricticamente todo Bajos
de Mena era una reticula de calles menores (pasa-
jes) que carecia de una cierta continuidad. Como
lo describe Delgado (2013), esta trama generada se
traduce en una configuracion de trazado laberin-
tico ya que presenta una gran cantidad de cortes y
discontinuidades, haciéndolo poco legible. Debi-
do a las distintas etapas y épocas de construccion
de las villas, no se reconoce patrdn alguno de dis-
tribucidn, localizdndose aleatoriamente en el te-
rritorio. Esto genera que el poligono presente una
trama desordenada y sin una estructura general
clara, lo cual se constata en la figura 166, en donde
numerosos ejes son interrumpidos por pafios eria-
zos,limites opacos o pasajes ciegos (Delgado, 2013)

La vivienda como cdpsula

Otro hecho gatillador para entender desde la
morfologifa los problemas socioespaciales que tie-

ne el sector fue el médulo minimo de una trama
urbana, o sea la vivienda. En Bajos de Mena las vi-
llas repetian las tipologfas en serie, agrupadas en
viviendas unifamiliares de hasta dos pisos y mo-
nobloques de hasta 4 pisos (Hidalgo, Borsdorf'y
Zunino, 2008). El tamafo y la forma construida
de la vivienda generd que tanto la vivienda co-
lectiva como la unifamiliar cercaran ciegamente
sus frentes por la necesidad de privacidad y se-
guridad. El escaso patio se convirtié en la exten-
sién de la propiedad ya que los 4ym2 entregados
no llegaban a ser suficientes para las familias.

Para entender cémo la vivienda es también una
frontera hay que remontarse al tipo de familias
que vino y que vive en Bajos de Mena. La gran
mayoria de las viviendas que se entregaron esta-
ban pensadas para una pareja y su hijo (dos dormi-
torios + un bafio) pero esta idea esta muy elajada
de la realidad. La mayoria de las familias de Bajos
de Mena se componente por mds de tres inte-
grantes, llegando en algunos casos a mds de seis.
En Chile el allegamiento en familias vulnerables
fue muy recurrente, al igual que el embarazo ju-
venil. A la mayorfa de estas personas se les hacia
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[Fig. 169] - Imagen aérea de viviendas unifamiliares pareadas en la villa Estaciones Ferroviarias frente a la calle Sargento Me- [Fig. 170 y 171] - Fotografias de Bajos de

nadier. Elaboracidn propia, 2019. Mena. Elaboracidn propia, 2019.
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imposible independizarse u obtener beneficios
habitacionales del estado, esto porque se requiere
de un cierto monto ahorrado que, en estas con-
diciones de habitabilidad y sobrevivencia, era in-
alcanzable juntar por el alto valor de la vida que
acarreaban. El hacinamiento era algo real, recu-
rrente y necesario en muchas familias, frecuen-
temente en las familias se vivia simultineamente
tres generaciones o mds de dos grupos familiares.

Vivienda de condominio social en altura

17 villas correspondieron a la vivienda colectiva
en altura. Estas tipologifas de agrupamiento se
construyeron frecuentemente del tipo doble, o
sea que eran bloques de no mds de cuatro pisos
que compartian entre dos bloques el acceso ver-
tical (escaleras). En Bajos de Mena las tipologias
construidas compartian el espacio semipiblico
en copropiedad. Este tipo de disefio fue el mds
conflictivo, porque obligaba a que cada bloque se
hiciera cargo de su perimetro. ¢Qué es publico y
que es privado?, la ambigiiedad del territorio y su
perimetro llevo a malas prdctica de algunos veci-
nos que se encontraban en el primer nivel. Ellos

se tomaron parte de este espacio comiin para ha-
cerlo propio a través de cerramientos, delimitan-
do claramente su patio del espacio comunitario.
Otros que estaban en los niveles superiores al po-
seer estos departamentos pequefios y poco flexi-
bles expandieron a modo de extrusion sus recin-
tos. La llegada al piso era través de “palafitos”,
esta metodologia de expansion fue sumamente
peligrosa, ya que carecfa de cdlculos estructura-
les y la materialidad no era la adecuada, pero la-
mentablemente esta fue unas de las maneras que
encontrd la gente de vivir mds cédmodamente.

La vivienda colectiva en altura fue la tipologfa de
edificacién que mds privé de seguridad y satisfac-
cidn a las personas. Por una parte, las escaleras y
pasillos se vieron como otra manera de resguardar
la integridad fisica, por lo que se cerraron al trdn-
sito comunitario. Los espacios comunes al ser de
nadie, pero a la vez de todos fueron cimulos de
basura al igual que las calles. La alta densidad, la
copropiedad, el tamafio reducido de las viviendas,
la imposibilidad de expansidn y la falta de man-
tencidn llevd a que esta tipologfa de Condominio
Social en Altura se enmarcara como la mds con-

flictiva, ya que no establece limites claros de lo
publico y lo privado, dejando vacios entren ellos
(Delgado, 2013). Es asf como la configuracién de
un no espacio publico comunitario llevo a la que
misma gente estableciera de manera particular li-
mites, estos por una parte fueron los patios que
se tomaron, los pasillos y escaleras que se enre-
jaron y uno de los mds evidentes fue la nula co-
nexion del cerramiento perimetral de los bloques.

Vivienda unifamiliar

En el caso de la vivienda unifamiliar entregada
por el SERVIU existen en el sector diversas ti-
pologias, que generalmente son del tipo adosada
de dos pisos para optimizar el “recurso del sue-
lo”. Las viviendas entregadas permitieron el con-
cepto de privado, por lo que no afectd tanto en
la satisfaccion residencial. Sin embargo, lo mds
frecuente que ocurrid al igual que los bloques en
altura fue el cierre perimetral opaco hacia la ca-
lle. Por lo que es muy frecuente caminar por las
calles totalmente opacas en ambos de sus bordes.
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. 1922 - 1981

. 1982 - 1992

. 1993 - 2000

. 2001 = 2010

. 2011 = 2019
Autopista Acceso Sur
Rio Maipo

Divisiones de las villas

[Fig. 172]

Crecimiento de las villas a través del
tiempo, rodeando el poligono del ex
- vertedero La Canamera en Bajos de

Mena. Fuente: Elaboracién propia.



Bajos de Mena es un sector sumamente denso que
posee un gran vacio central configurado por la
reminiscencia de sus preexistencias relacionadas
al ex-vertedero La Cafiamera. Hoy es el corazén
del barrio y es en donde se encuentra emplazado
el parque Juan Pablo II. Su existencia ha cobrado
importancia en el barrio por su centralidad, di-
mensiones, morfologia y por las proximas obras
que se piensan realizar, entre ellas, el centro civi-
co del barrio, la continuacién del parque Juan Pa-
blo IT y la préxima estacidn terminal de la linea 4.

Esta gran explanada rodeada y contenida por
viviendas, que se entiende como un gran vacio
dentro de un lleno demuestra en una menor y

tercera escala problemdticas urbanas y sociales
relacionadas a los limites. Los barreras en este
contexto de estudio se encuentran en sus bor-
des, usos y contexto, vinculadas a la construc-
cién del parque, a la configuracidn de la vivien-
da y a sus preexistencias como el ex-vertedero.

Se pretende a través de este tercer capitulo ca-
racterizar el corazén de Bajos de Mena, en-
tendiendo sus problemdticas y potencialida-
des para plantear una solucién integral que
vele por una nueva centralidad tanto para el
barrio como para el sector sur de Santiago.

165 | MPUR



R e A e
R 1
Y 3 L8
¥ /fﬁ 3
pe e
v 1 ] Fa 4 = L B y T FEr—t
L. l»;' iy | B= ey UL L D 5 PARQUE JUAN
il LS. - —— L }th.! U i el A . PABLO IT
it Blavia s SIB= s B R ¢
e — 3 e A | 7L
(ap ._“_"“.'Li_ | s { 20 | SITIO ERIAZO | EX-VERTEDERO
| Lz ! .j' & eSSy = e - - LA CANAMERA
3 00 o TG syl
H = H_ - _fﬁﬁ‘ﬁ'f-,.:.r..nm{‘.' v L-i o ELVIRA
H - i YT
= ! \i =
i i
H bR % o ARFA VERDE MENOR -
= mgit, PLAZAS
o VILLA ESTACIONES
FERROVIARIAS
o DEMOLICION VILLA
EL VOLCAN
[Eig. 173]

Plano del corazén de Bajos de
Mena, definido principalmente
por las calles Sargento Menadier,
La Lecherfa y Juanita. Fuente:
Elaboracidn propia en base a plano
digital PRC-PA-o1 de la Munici-
palidad de Puente Alto.




Vivienda

[Fig. 174] - Gréfico de la distribucidn de dreas en el
centro de Bajos de Mena en relacidn a su actual ocu-
pacidn. Fuente: Elaboracion propia.

3.1. MOVILIDAD

El corazon de Bajos de Mena es un poligono de
300.000 m2 contenido principalmente por las ca-
lles Los Vinedos y Juanita en orientacién oes-
te-este y Sargento Menadier y La Lecheria en
orientacidn norte-sur (Fig. 173). El terreno se di-
vide verticalmente en dos por la calle Nueve de
Agosto y horizontalmente por Sargento Mena-
dier. Esto crea tres grandes poligonos pertene-
cientes al ex-vertedero, el primero ocupado par-
cialmente por el Estadio Municipal Santa Elvira,
el segundo sin ocupacidn y el tercero compartido
por residencias de la Villa Estaciones Ferroviarias,
el parque Juan Pablo IT y fraccidn de sitio eriazo.

En cuanto ala trama se reconocen dos calles prin-
cipales, la primera es Sargento Menadier, una ca-
lle de cuatro pistas, un bandejon central y una ci-
clovia, que en conjunto forman un ancho cercano
alos 20 myla segunda es Juanita. Esta marca el fin
del terreno hacia el oriente por medio de la misma
configuracidén (cuatro pistas y un bandejon cen-
tral de 20 m.), excluyendo en este caso la ciclovia.

Transporte piiblico

El hecho de que el terreno esté enmarcado prin-
cipalmente por tres calles, en vez de cuatro ha
generado que la movilidad del lugar tenga que
adaptarse a tales condiciones morfoldgicas. Por lo
mismo en Sargento Menadier, Juanita y la Leche-
ria son las Unicas calles aledafias que posee trans-
porte publico (Fig. 175). La calle Juanita es la mds
transitada por el transporte publico con cerca de
ocho recorridos, seguido por La Lecheria con
cinco y Sargento Menadier con tan sélo uno prin-
cipalmente porque antiguamente (2015) no existia
continuidad en la calle por la presencia del poli-
gono completo del ex-vertedero y desde enton-
ces se han mantenido los recorridos de los buses.

Movilidad peatonal

Sobre los desplazamientos peatonales en el co-
razén de Bajos de Mena hay notables diferen-
cias entre los dias de semana y en ciertos tramos
del terreno principalmente por la inseguridad
que existe. Este poligono estd ocupado por vi-
viendas en un 6,5%, siendo la mayoria sitio eria-

167 | MPUR



e ¥ T
s
----- [ITLT S ,/
" : { y | .’
: E I } “
Fig. 17 3 z s s i 7
[Fig: 175] . : : - 09-209E~FI12 @ F13C
Plano de la oferta de transporte piiblico en . : (F13=F2§5-F30N
¢l centro 'de Bajos'de Mena, considerando : 3 [N | = e - | _ . — L
- - : ; 09-209E~FI3.
los paraderos y los recorridos -de buses. A ® 21'_1?_,:;;1_ :‘-":14
L. través de-esto se dilucida que los puntos-de F2§-F25E-F3¢iN
| mayor cencentracidn se producen cn las es- ' 7
quinas de Sargento Menadier y La Lecheria: . /,' :
Fuente: Elaboracidn propia en base a,plano e
digital PRC-PA-o1 de la Municipalidad de A
Puente Alto:
[Fig. 1761
Fqtografia desde la calle Nueve de Agosto
hacia el terreno dél “ex-vertedero.Fuente: 209-F12-F13 -
s i g FI3C- FI5-F25E ¢ 209-FI2-FI3
Elaboracién.propia, 2019. . _ 3 : 1’3"?3{* HE e FI3G- FIj-F2§
F25E-F30N
[Fig. 177]
Fotografia  de uno ‘de los paraderos de la
I"ex-villaj EI"'Vol¢dn en la calle La Eecherfa.
Tuente: Elabordcidn propia, 2019,
[Fig-178] - _ . -
Fotografia del contexto del paraderq-que : : =
demnuestra la falta de manténimientoe inse- - ' i e /
guridad. Fuente: Elaboracién propta, 261 ' % 7
J z ’ |
’ v
'- 09-209E
,'zop-zegx-m 2 2 E\?
sEgee-Fy \
| Fa5-FoN @ )
i !
. e i
FI3-FI3C-F2§ - ¥
~ F3oN . FI3~FI3C=F2§ ® Fi2SEly /o
7 e T F2§E-F3ON 2 ’,’
- I Lo S -
rig-izc-ras e
2 e FI-Fr3C-Fa5
SPTG, WIT F2§E=F30N
o L J
5 el FI3-F13C-F25
FI3-F13C-F30N | F2§E-F3ON
FI3-FI3C-F3ON

[Fig.163]}

MPUR | 168

TooM




ZO con un 42,5% y drea verde (parque Juan Pablo
II, estadio Santa Elvira y plazas menores) con un
51% (Fig. 174). De los 2.500 m que tiene de peri-
metro sélo posee g1y m “activos” con viviendas
en sus frentes. Por lo tanto, la mayoria carece de
actividad permanente, generando que sea suma-
mente inseguro especialmente en la noche y en
la madrugada. Esto sumado a que no existe un
control visual del perimetro al estar el sitio eria-
zo levantado cerca de 2 - 3 metros sobre la vereda
hace que sus bordes funcionen como muros, di-
ficultando el libre trdnsito del peatdn (Fig. 176).

Sin embargo, existen dos elementos que re-
vierten en cierta medida la desolacion del lu-
gar y son la ubicacidn de los paraderos a lo lar-
go de la calle y el emplazamiento de una feria
libre justo en Sargento Menadier con Juani-
ta. Ambos elementos aumentan notablemente
los flujos peatonales en ciertos dias y horarios.

Sobre los paraderos estos se concentran en las es-
quinas de Juanita con Sargento Menadier y Jua-
nita con La Lecherfa. En Sargento Menadier se
emplazan alli por la villa Estaciones Ferroviarias,

mientras que en La Lecheria se ubican en todo su
largo por la ex - villa El Volcdn. Antes de la de-
molicién de algunos conjuntos habitacionales en
El Volcdn existfa una alta demanda por el trans-
porte publico debido a su marcada densidad. Con
la demolicidn de los bloques muchos de estos pa-
raderos quedaron desolados tal y como se muestra
en la figura adjunta 148. Sin embargo, los parade-
ros de esquina han activado el flujo a la redonda y
se han transformado en lugares valorados por la
gente, por la seguridad y flujo de gente que atrae.

Entantolaferialibre Sargento Menadier se instala
dos veces ala semana y establece nuevos desplaza-
mientos para los habitantes. Las calles interiores y
avenidas se activan mucho mds frente al flujo, per-
mitiendo que el comercio local se vea beneficiado.
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[Fig. 179]

Ferias libres de Santiago (2013). Fuente:
Elaboracidn propia en base a datos res-
copilados por CEDEUS UC.



[Fig. 180] - Cantidad de ferias libres por comuna. Fuen-
te: Daniela Mufioz, 2013.

3.2. FERIAS LIBRES

En el subcapitulo anterior se vislumbré sobre la
importancia de los paraderos de esquina y fe-
rias libres. Estas 1ltimas nacen como un tipo de
comercio regulado en el centro de la ciudad,
en donde campesinos y artesanos acercaban los
productos agricolas para el abastecimiento de la
poblacién. Con el paso del tiempo se reinven-
taron al nivel de concentrar una oferta amplia y
diversificada de productos y servicios, los que se
comercializan de forma periddica generalmen-
te en la via piblica (Mufioz, 2013). En la actua-
lidad las ferias libres siguen estando sumamen-
te presentes, al punto de consagrarse como la
principal forma de abastecimiento de productos
alimenticios hortofruticolas frescos, pescados y
mariscos, de la poblacién urbana (Oyarce, 2010).

Las ferias libres, con una importante preponde-
rancia en la ciudad se han consolidado como fuen-
tes laborales y de abastecimiento de productos bd-
sicos principalmente para los sectores vulnerables
y periféricos, en donde no existe una gran oferta
de comercio y la estabilidad laboral es incierta
muchas veces. Las ferias libres se distribuyen ma-
yormente en el sector sur y poniente de la capital

(Fig. 180), por lo que llega a existir una directa re-
lacidn entre los grupos socioecondmicos predo-
minantes de las comunas con la cantidad de ferias.

En Chile hay un total de 1.114 ferias libres, de las
cuales 425 se ubican en la Regién Metropolitana,
estas cumplen una funcién urbana, sociocultural y
econdmica, al crear nuevos empleos, fomentar la
alimentacidn saludable, abastecer a los sectores de
menores ingresos y como dinamizador del desa-
rrollo de las ciudades, al convertirse en una plaza
o lugar de encuentro (Oyarce, 2010). En el caso de
Puente Alto, se ubican 54 ferias libres posiciondn-
dose en la comuna con mds ferias libres de la Re-
gién Metropolitana. En tanto, en Bajos de Mena
se emplazan seis de ellas ocupando un total apro-
ximado de 4.skm lineales de puestos formales.

La relevancia de las ferias libres dentro del barrio
ha sido tal, que se han mantenido y expandido,
tanto en puestos formales como en la cantidad
de los denominados coleros. Los puestos for-
males se hace referencia a los puestos que estdn
inscritos dentro de la municipalidad y cuentan
con una patente, por lo que poseen mobiliario
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[Fig. 181]

Plano de las ferias libres en Bajos de Mena.
Fuente: Elaboracion propia en base a imd-
genes satelitales obtenidas en Google Earth
y en base a plano digital PRC-PA-or de la
Municipalidad de Puente Alto.

4. Feria Estacién El Canelo - San Pedro
Extensidn: 66om de puestos formales, 1.2 km inclu-
yendo coleros

Porcentaje de coleros: 45%

Cantidad de puestos: 440 puestos formales

Tipo de ocupacidn: Calzada completa (2 pistas)
Tipo de calle: Interior

Ancho promedio: 2.5a3m

Horario: martes y viernes.

5. Feria Reloj del Sol - Marta Brunet 2

Extension: 2xom de puestos formales, 38ym incluyen-
do coleros

Porcentaje de coleros: 45%

Cantidad de puestos: 140 puestos formales

Tipo de ocupacién: Calzada completa (2 pistas)

Tipo de calle: Principal

Horario: sdbado y miércoles.

6. Feria Quitalmahue

Extension: 1.7km de puestos formales, 2.4 km inclu-
yendo coleros

Porcentaje de coleros: 29%

Cantidad de puestos: 1.133 puestos formales

Tipo de ocupacidn: Calzada completa (2 pistas)
Tipo de calle: Principal

Horario: jueves y domingo.

1. Feria Rio Las Lenas

Extensidn: 115 m de puestos formales, 155 mds coleros
Porcentaje de coleros: 25.8%

Cantidad de puestos: 26 puestos formales

Tipo de ocupacidn: Calzada completa (2 pistas)

Tipo de calle: Calle interior

Horario: martes y viernes.

2. Feria Rio Colorado

Extension: 19om de puestos formales, 40om inclu-
yendo coleros

Porcentaje de coleros: 52.5%

Cantidad de puestos: 135 puestos formales

Tipo de ocupacidn: Calzada completa (2 pistas)
Tipo de calle: Calle interior

Horario: jueves y domingo.

3. Feria Sargento Menadier:

Extension: 1.7km de puestos formales, 2.4 km inclu-
yendo coleros

Porcentaje de coleros: 30%

Cantidad de puestos: 800 puestos formales

Tipo de ocupacion: Media calzada (2 pistas), se dejan
dos para circular

Tipo de calle: Principal

Horario: sébado y miércoles.

173 | MPUR



fi e e S

[Fig. 182] - Corte de feria libre 4 - Estacidn el Canelo - San Pedro

e
{Q:E} il ' [Fig. 182, 183 y 184.]

Cortes transversales de la configuracién de
la calle en tres ferias libres de Bajos de Mena.
Fuente: Elaboracidn propia.

e

[Fig. 183] - Corte de feria libre 5 - Reloj del Sol - Marta Brunet 2

200 300 3,00

[Fig. 185]
Fotografia de la feria libre ubicada en la villa
San Guillermo. Fuente: Asof; 2016.

[Fig. 186]
Fotografia de una feria libre. Fuente: Mu-
/\12\ foz, 2013.
o
| ﬁ.L ‘ [Fig. 187]
| Tabla de la distribucién semanal de las ferias
- = e ' =t R libres en Bajos de Mena. Fuente: Elabora-

cién propia.
[Fig. 184] - Corte de feria libre 6 - Estacidn el Canelo - San Pedro
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Lunes ; Martes ; Miércoles ; Jueves ‘ Viernes : Sidbado Domingo

1. Peria Rio Las Lenas

2. Feria Rio Colorado

3. Feria Sargento Menadier

4. Feria Estacidn El Canelo

5. Feria Reloj del Sol

6. Feria Quitalmahue

[Fig. 187]
adecuado para la funcidn, en cambio los co- en tres grupos: el primero martes y viernes (Feria
leros aprovechan la confluencia de gente para Rio Las Lefias y Estacién el Canelo), el segun-
colocarse en los extremos de la feria, instaldn- do miércoles y sdbados (Feria Sargento Menadier
dose con telas o cartones en el piso, y exhibir y Reloj del Sol) y el tercero jueves y domingos

sobre esta sus productos. Este tipo de puestos (Feria Rio Colorado y Quitalmahue) (Fig. 187).
son informales y en su mayoria esporddicos.

Sobre Bajos de Mena, este barrio histdrica-
mente ha carecido de equipamiento comer-
cial, como supermercados, por lo que la fe-
rias libres en si han sido un espacio que ha
suplido ciertas deficiencias dentro del barrio.

En Bajos de Mena todos los dias permitidos hay
ferias libres (martes a domingo), cada dia se co-
locan simultineamente dos ferias en distintos

[Fig. 136] puntos de Bajos de Mena, que se van alternando

175 | MPUR



e e

e e (st S

i‘nl'ull l"ll:l};:.l'_\. l'| |I s
FI.Illll'll“illllllll { |.’“ ] |

| |-"'. ud

- T

— it
apnas

qraiet

@ Puestos formales -~

E - @ Dluestos formales -
eI et T Ll

S ) & Besetie—y, (4 b 4 o 11l e e " e L b= [Fig. 188]..-____ T
= g LS =, Fo ) R4k ’ S Feria ngge_n_tp Menadier, entre las calles
"'"""': :__—: e\ L — - = Tl L AT T e pha=ats T ||~ Sargento Menadier y Juanita en Bajos de
L Tt i) Bk Gl = e ' ‘| -Mena, Puente Alto. Fuente: Elaboracién
- — s o =5 \
L e o “propia en-base a imagen satelital obtenida: 7
" - de Google Earth y en en base a plano digital - =
P = o o a
| 3 L la=pnt ) ) =1L PRC-PA-or de la Municipalidad de Puente
LD eIt (D == ) : 2.8 heri i - AACNI RIS
— — e B 2 T 5 . LB
|l i
- :
WAVIE =



480 . 800 . 400 " 300 S ape 180 L

[Fig. 189] - Configuracién 1 - Dos franjas de puestos formales. Fuente: Elaboracién

propia.
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[Fig. 190] - Configuracidn 1 - Dos franjas de puestos formales. Fuente: Elaboracién

propia.

[Fig. 1o1] - Configuracion 1 - Dos franjas de puestos formales. Fuente: Elaboracién
propia.

3.2.1. FERTA SARGENTO MENADIER

De las seis ferias ubicadas en el barrio, la mds
importante y antigua estd emplazada en la calle
Sargento Menadier con Juanita, justo en el cora-
z6n del barrio. Esta utiliza ambos ejes para abar-
car cerca de 1,7 km lineales, con alrededor de 800
puestos formales, por medio de la utilizacién dos
pistas y el bandejon central, dejando otras dos
pistas libres para la circulacién de automdviles.

La feria libre Sargento Menadier es una mezcla
entre feria y persa, esta se distribuye de tres ma-
neras con diferentes densidades. La primera con-
figuracidn es dos hileras de puestos formales con
un pasillo de ancho promedio de 4 m (Fig. 189), 1a
segunda configuracidn es de una hilera de pues-
tos formales y la otra de coleros, alcanzando un
ancho cercano a los 3 - 4m de pasillo (Fig. 190) y
la tercera configuracion es de dos a tres hileras
de coleros. Esta disposicién disminuye el ancho
promedio del pasillo ya que se reduce la densidad
de personas, por lo que llega a pasillos de o,9 a
r,sm (Fig. 191). Cada distribucidn tiene un lugar
especifico dentro de la feria, la primera princi-

palmente en el centro, la segunda entre el cen-
troy sus extremos y ya la tercera en los extremos.

Ademds del pasillo central que se contiene por
los puestos de venta existe un segundo pasi-
llo que se ubica entre los puestos y los fron-
tis de las viviendas, dando la espalda a la feria.
Este se ocupa normalmente para la circulacidn
de peatones ajenos a la actividad o para la cir-
culacién de carretillas con productos hacia los
diversos puestos. Un tercer elemento que se vis-
lumbra son los bandejones centrales utilizados
como estacionamiento de autos de los comer-
ciantes detrds del puesto y como un espacio para
dejar la mercaderia que adn no estd a la venta.

Puestos

Al interior de la feria se distingue una serie de
puestos de venta que abarcan una variada gama
de productos, que permiten a los habitantes abas-
tecerse sin la estricta necesidad de supermerca-
dos, ferreterfas, carnicerias, quiscos, etc., al ser
un lugar efimero, con una condicién periddica y
flexible les permite localizarse mds alld de la es-
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[Fig. 192] - Catdlogo de los puestos ocupados normalmente en una feria libre. Fuente: Elaboracién propia en base tesis de Mufioz, 2o13.
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fera de accion de las centralidades formalmente
establecidas, convirtiéndose en un complemento
ain mds eficiente y cercano a muchos barrios de
la ciudad. (Troncoso, 2009), por lo que concibe
prdcticamente cualquier producto para consumo
o de uso doméstico.

Los puestos de venta que se suelen encon-
trar tanto en la feria Sargento Menadier
como en cualquier otra se agrupan en rela-
cién al tipo de producto que ofrecen, como:

1. Venta de articulos de casa para la limpieza

2. Puestos de venta de vestimenta

3. Puestos de venta de articulos de herramientas
diversas para el hogar

4. Puestos de venta de productos comestibles no
perecibles

5. Venta de libros, revistas, etc.

6. Venta de articulos escolares

7. Venta de frutas y verduras

8. Carros de pescados

9. Carros de carnes

10. Carros de desayunos

11. Puestos de condimentos

12. Puestos de encurtidos
Modulo de puestos

Dentro de los elementos que se utilizan para
comercializar los productos se reconocen for-
malmente dos estructuras: los puestos techados
por toldos desmontables y los carros arrastra-
dos por vehiculos e informalmente ha prevale-
cido un soporte minimo compuesto por telas o
cartones. En base a informacion recopilada de
diversas fuentes entre ellas Mufioz (2013) y Man-
zano (2018) se ha elaborado una suerte de ca-
tdlogo que refleja el médulo minimo de venta.

1r.Puesto formal modular desmontable

Estructuras metdlicas desmontables y modulares.
Utilizadas como puntos de ventas de productos
alimenticios, articulos para el hogar y de uso per-
sonal. Se encuentra en las ferias libres de dos tipos:

a. Toldo

Permite adosar y agrandar el interior al contar
con fierros.

Dimensiones: Ancho de 2-4 m, largo de 2,5-4 my

altura superior a 3 m.

b. Carpa

Estructura semi - rigida que funciona en s{ misma
como un mddulo.

Dimensiones: Ancho de 3 m, largo de 3m y altura
superior a 3 m.

2. Carros

Estructuras metdlicas rodantes que requieren de
un vehiculo para ser desplazadas. Estos se con-
vierten en puntos de ventas principalmente del
del mar, avicolas, subproductos cdrneos, abarro-
tes, ropa, U otros.

Dimensiones: Ancho de 2 m, largo de 3-4, smy
altura de 2,5 m.

3. Puesto informal

Soporte que no requiere instalacién ya que suele
ser tela o cartdn.

Dimensiones: Ancho de 2m y largo indefinido,
pero que suele rondar de ra 3 m.
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[Fig. 193] - Fotografia de feria libre en Bajos de Mena. Fuente: Elaboracién propia, 2019.
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Sintesis

En este contexto las ferias libres con el paso del
tiempo se han consagrado como lugares valiosos
y destacables (IEUT & OCUC, 2010:105) para la
poblacién y por lo mismo ya llevan mds de 200
anos de vida. Su importancia en la ciudad es tal,
que han cumplido diversas funciones, entre ellas:

Dimension urbana - Las Ferias Libres tienen una
condicidn de espacio piblico, al ser lugares de
flujo y convergencia ciudadana en el contexto lo-
cal, que promueven el desarrollo y consolidacidn
de los barrios al propiciar relaciones sociales cer-
canas y de confianza entre vecinos, convirtiéndo-
se en espacios inclusivos que propician la interac-
cién social y el intercambio abierto (Mufioz, 2013).

Dimension sociocultural -Las ferias libres son
un espacio de interaccidn social entre vendedor y
consumidor y entre los mismos participantes que
promueven relaciones laborales y barriales. Pro-
piciando relaciones sociales cercanas y directas.

Dimensidn econdmica- Las ferias como espa-

cios publicos efimeros se compone de diver-
sos puestos desmontables que funcionan seis
dias de la semana de martes a domingo y en
horarios de 8:00 - 9:00 horas a 15:00 -16:00 ho-
ras y que tienen un amplio catdlogo de puestos.

Suimportancia que tienen en el lugar de estudio es
que frente a unos bordes sumamente demarcados
prolifera este sistema que 1. Diluye los limites, .
Acercaelderechoalaciudad, 3. Generaencuentros
de sociabilizacidn, 4. Permite abastecer a la ciuda-
danfa y 5. Genera un encuentro con lo agricola.
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.2 Discontinuidades viales en el co-

razdén de Bajos de Mena y posibles
interveciones a nivel de trama ur-

bana. Fuente: Elaboracién propia
en base a plano digital PRC-PA-orx
de la Municipalidad de Puente
Alto.

e (Fig. 1o5]
' ' Fotograffa aérea de la discontinui-
dad de la calle Chiloé, cortando

abruptamente . Fuente: Elabora-
cién propia, 2019.

[Fig. 196]

Fotografia aérea de la superman-
zana del ex-vertedero ubicada
entre Sargento Menadier y Nueve
de Agosto. La manzana ocupada
parcialmente por las viviendas de la

villa Estaciones Ferroviarias mues-
tra la espalda generada y la falta de
uso en la misma. Fuente: Elabora-
cién propia, 2019.




33. BARRERAS EN EL CENTRO DEL BARRIO

3.3.. LIMITE MORFOLOGICO

El corazon del barrio se entiende como una cen-
tralidad morfoldgica que presenta ciertas ca-
racteristicas que la definen en cuanto a un va-
cio, pero que la indefinen en cuanto a la trama
urbana. El poligono en una primera instancia
carece de continuidades viales, genera super-
manzanas ¢ indefine a las mismas, al ser poco
claras con formas poco reconocidas. Esta in-
definicién en relacién a su trama urbana evi-
dencia problemdticas en cuanto a su traspaso.

1. Trama discontinua

El lugar establece potenciales continuidades via-
les, sin embargo, con el tiempo sdlo se ha concre-
tado una, siendo esta la unificacién de Sargento
Menadier, que permitié llegar desde la avenida
Santa Rosa hasta la calle El Rodeo. El poligo-
no encasillado por tres calles en vez de cuatro
coarta conexiones tanto para los motorizados
como para los no motorizados. Hacia el oeste no
se establece la continuacidn de la calle El Sauce
y hacia el norte no se continda la diagonal de la

calle Chiloé. La no continuacién de ambos ejes
impide que se pueda generar una trama de inter-
conexiones que decanta en avenidas principales.
La extension de ambos ejes permitirfan gene-
rar mds vias de acceso a la avenida Eyzaguirre.

La discontinuidad de la trama urbana mar-
ca un precedente en el drea porque convier-
te estas calles en verdaderos limites por su falta
de unificacidn, usos y condiciones del terreno.

2. Supermanzanas

En este vacio, como se menciond se reconocen
tres grandes poligonos, cada uno asociado a una
supermanzana. La primera con 45.5oomz, un an-
cho aproximado de r7om a 20om y un largo de
1jom a 25om, la segunda con una superficie de
76.60omz, ancho de 18om aproximadamente y
largo de g4oom a 3rom y la tercera manzana con
18sm2, ancho de 470m y largo de 350 m a 410 m
demuestran la desproporcidn de estos retazos en
relacidn a su contexto.

A pesar de que la mayoria de las manzanas cir-
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Manzana

Superficie: 45.500 m2
Ancho: 190 - 200 m
Largo: 170 - 250 m
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Manzana 2

Superficie: 76.600 m2
Ancho: 180 m
Largo: goom - 310m

Manzana villa Estaciones Ferroviarias

Superficie: 2.430 m2
Ancho: 9o m
Largo: 27 m

Manzana 3

Superficie: 185.000 m2
Ancho: 470 m
Largo: 350 - 410 m

(Fig. 197]

Manzanas correspondientes al ex-vertede-
ro La Cafamera y a una de la villa de Es-
taciones Ferroviarias en el centro de Bajos
de Mena. Se aprecia las supermanzanas y sus
formas poco reconocidas en relacidn al con-

texto. Fuente: Elaboracidn propia.



[Fig. 198] - Manzanas correspondientes al ex - vertedero La Cafamera, en el centro de Bajos de Mena. Se aprecia super-

manzanas y formas poco reconocidas en relacidn al contexto. Fuente: Elaboracidn propia.

cundantes son muy heterogéneas, podemos to-
mar de ejemplo una de ellas para entender esta
relacién morfoldgica con el contexto, para ello
se scoge una de las manzanas de la villa Estacio-
nes Ferroviarias con dimensiones de 9o x 27 my
superficie similar a 2.430mz. El resultado es que
en el primer poligono caben cerca de 19 man-
zanas, para el segundo 31 y para el tercero 76
manzanas, demostrando su gran proporcién en
el medio, dificultando la movilidad en esta drea.

3. Manzanas poco claras

El que este sitio presente discontinuidades via-
les y una trama laberintica provocé que las
manzanas resultantes de este vacio central tu-
vieran formas poco claras y no convencionales.
Estos poligonos como retazos del crecimien-
to urbano quedaron al margen, por lo que las
manzanas resultantes refuerzan las problemd-
ticas de una trama poco ordenada en el barrio.
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[Fig. 201] - Fotografia aérea desde el acceso 3. Fuente:
Elaboracidn propia, 2019

[Fig. 202] - Fotografia aérea desde el acceso 2. Fuente:
Elaboracidn propia, 2019

3.32. RELACION CON EL PARQUE

El corazdn del barrio se origind por el basural
La Canamera entre los afios 1962 y 1978. El ver-
tedero La Cahamera formd parte del sistema de
disposicion de basuras de la ciudad de Santia-
go, recibiendo grandes cantidades de residuos
domiciliarios de forma no controlada en el drea
(Riedel, 2010). Con el paso del tiempo se rellend
el drea afectada mediante técnicas rudimenta-
rias sin ningin plan especial de cierre por parte
del Servicio de Salud Metropolitano del Medio
Ambiente (SESMA, hoy SEREMI Salud RM)
(Riedel, 2010) y sin el uso de barreras impermea-
bles o protecciones especiales. Posteriormente a
su relleno se construyeron las villas de viviendas
econdmicas y sociales en sus cercanias, entre ellas
las villas: Estaciones Ferroviarias I (1985), Santa
Elvira, Santa Catalina 11, El Volcdn San José I, El
Volcdn San José II, El Volcdn San José III, Hi-
juelas San Guillermo y Casas de San Guillermo.

La llegada de viviendas a su alrededor provocd
que los problemas de impermeabilizacién y re-
lleno se hicieran latentes entre los habitantes co-

lindantes. El lugar cubierto Wnicamente por una
delgada capa de tierra sin compactar dejd expues-
tos los residuos frente a las aguas lluvias, consti-
tuyéndose en un foco de vectores y riesgos a la
salud de la poblacidn (Riedel, 2010). Esta falta de
tratamientos apropiados generd que la poblacion
emplazada en su entorno sufriera enfermedades a
causa de la emanacidn constante de gases toxicos.

Una vez constituido su entorno por las viviendas
se mantuvo este gran vacio central que recorda-
ba su pasado. En un esfuerzo por mejorar tanto la
falta de dreas verdes como la estigmatizacidn del
drea, en el 2010 se empezd a construir el parque
Juan Pablo II como parte de las obras del lega-
do Bicentenario, programa que buscaba reno-
var los espacios publicos para mejorar la calidad
de vida de las personas. El parque Juan Pablo II
inaugurado en el 2014 es el drea verde mds im-
portante de Puente Alto y ocupd 13 de las 23,4
hectdreas que correspondian al ex-vertedero.

Gracias a la construccidn del parque se elevé la su-

perficie de dreas verdes por persona en la comuna,
aumentando de un 2,3 mt2/hab. a 3,4 mt2/hab. y se
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[Fig. 203] - Accesos inhabilitados y deteriorados del parque Juan [Fig. 204] - Levantamiento fotogrdfico de los bordes del parque Juan Pablo II. Fuente: Elaboracién propia, 2019.

Pablo II. Fuente: Elaboracidn propia, 2019.

[Fig. 205]
Panordmica” desde la ex-villa ElVolcan,
frente al parque JuanPablo I1. Fuente: Ela-

“’boraCidn propias




[Fig. 206] - Vista sitio eriazo SUR - Demolicién ex- vi-

lla El Volcdn. Fuente: Elaboracidn propia, 2019.

[Fig. 207] - Vistasitio eriazo SUR - Demolicién ex- vi-

lla El Volcdn. Fuente: Elaboracidn propia, 2o19.

[Fig. 208] - Vista sitio eriazo OESTE. Fuente: Elabo-

racién propia, 2019.

[Fig. 209] - Vista sitio eriazo NORTE. Fuente: Elabo-

racién propia, 2019.

mejord la condicidn de degradacidn e inseguridad
alintroducir nuevos programas que ayudabana di-
versificarlosusosdelbarrio. Sinembargo, el parque
actualmente presenta problemas de integracion
con el contexto inmediato, por lo que los bordes
del mismo son también un limite en menor escala.

Sobre los problemas que presenta en la actualidad
principalmente son:

1. Contexto en transicion

Tres de sus cuatro bordes (norte, oeste y sur) son
sitios eriazos y focos de basura. Alrededor del
parque, en el sector sur de este se han demolido
bloques de viviendas sociales pertenecientes a una
de las villas mds deterioradas y densas (Volcdn San
José). Su demolicidn parcial provocd que en la
actualidad gran parte de este terreno se encuen-
tre eriazo tal y como se muestran en las imdgenes
(Fig. 206, 207, 208 ¥ 209). En tanto, el drea colin-
dante norte y oeste no se ha intervenido desde el
relleno sanitario, por lo que mantiene esta con-
dicidn de explanada con diferencias de altura que
acumula basura superficialmente en su interior.

2. Falta de accesos habilitadoes

El parque con un perimetro que bor-
dea los 1s5oom posee un solo acce-
so habilitado ubicado por Juanita Oriente.
A pesar de que el proyecto original contemplaba
variados puntos de accesos, en la actualidad mu-
chos de ellos se mantienen cerrados con claros
signos de deterioro, por lo que la integracidn del
parque dentro del contexto urbano se ve reducido.

3. Bordes deteriorados

Otro punto importante a considerar son los bor-
des deteriorados del parque, esto estrechamente
relacionado con su contexto predominante eria-
zo, con escaso movimiento peatonal e ilumina-
cién precaria.
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[Fig. 210] - Registro fotogrdfico de algunas fachadas de viviendas a la redonda del centro de Bajos de Mena. Fuente: Elaboracidn propia, 2o19.
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[Fig. 211]- Modelo en 3D de la vivienda tipo replicada en

la villa Estaciones Ferroviarias en Bajos de Mena. Fuente:
Elaboracidn propia.

3.3.3. LA VIVIENDA COMO UN MODULO
MINIMO DE SUPERVIVENCIA

Como se menciond, alrededor del parque se
edificaron una serie de villas, algunas de ellas
pertenecientes a viviendas sociales construi-
das por el SERVIU vy otras construidas por in-
mobiliarias particulares. Sin embargo, ambas
han tenido han tenido un denominador comiin
y es que las viviendas se han transformado en
verdaderas cdpsulas por su cierre hacia el es-
pacio publico. Transformaron la calle y su ha-
bitabilidad interna en fronteras inquebranta-
bles que fraccionan por una parte el interior y
por la otra limitan la relacién con el exterior.

Esta situacion se da prdcticamente en todo el
barrio, incluso en ciertos lugares ha sido ain
mds notorio por las viviendas de Condominio
Social en Altura, debido a su alto nivel de vio-
lencia, densidad, delincuencia, etc. varios han
tenido que ser demolidos como las villas Vol-
cdn San José, al sur del ex-vertedero La Ca-
famera. Esto demuestra que la vivienda es en sf
otro agravante para entender el concepto de

exclusién, segregacién y marginacidn social.

Para entender la relacién que existe entre la vi-
vienda y los limites en una menor escala, se toma
de referencia una de las viviendas unifamilia-
res mds replicadas en el barrio, esta correspon-
de a una vivienda pareada, de dos pisos empla-
zada en la villa Estaciones Ferroviarias, al norte
del ex-vertedero. Con una superficie construida
que ronda los 48 m2 y una superficie del terre-
no sumamente variable de 88 m2 o 92m2. La vi-
vienda de dimensiones similares a 4x7m, posee
dos dormitorios y un bafio emplazados en el
segundo piso y en el primero abierto para al-
bergar el living, el comedor y la cocina.

La vivienda entregada era de albaiilerfa, se en-
traba por el costado y en su fachada frontal
solo habia dos ventanas, una en el primer ni-
vel y la otra en el segundo nivel. Hoy 34 afios
después las viviendas han mutado de manera
drdstica, una de las remodelaciones que mds se
ven son las puertas principales desde los fren-
tes de la vivienda y no desde el costado, tam-
bién lo han sido la ampliaciones hacia el patio.
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Original: 2 dormitorios, 1
bafo

Primer nivel:
Living-comedor
Cocina

Segundo nivel:

Dos dormitorios

Un bano

Superficie de terrefio /
Superficie construida
88 m2 /48 m2

115 m2 /48 m2

96 m2 /110 M2

Modificada: 2, 3 0 4 dormi-

torios, 1 0 2 bafio

Primer nivel:
Living-comedor
Cocina

Bano

Segundo nivel:
Dos dormitorios
Un bano

[Fig. 212] - Cuatro ejemplos de viviendas unifamiliares pareadas de la villa Estaciones Ferroviarias para demostrar las modificaciones que hizo

la gente en su interior distando mucho del modelo original entregado. Fuente: Portal Inmobiliario.

Dormitorios 3

Bafos 2

Metros construidos: 88 m*
Superficie Terreno: 92 m*

Dormitorios 2
Banos 2
Metros construi-

dos: 96m*

Dormitorios 2
Banos 2
Metros construidos: 96m>

Habitaciones: 3

Bano: 2
Estacionamientos: 1
Superficie Total: 96 m*
Superficie Construida:

110 m*



El patio, ahora una extensién de la propiedad ge-
nerd que la superficie de las viviendas incremen-
tara a 6omz, 88mz, 96 m2 O 1romz por nombrar
algunos. El tamafio de las casas era minimo, pero
el patio dio la posibilidad de adecuar la vivienda a

las necesidades de la familia. Sin embargo, lo mds
recurrente fue el cierre de frente o frentes (caso

de casas esquina) con latas, maderas, hormigdn,

telas, etc por la falta de privacidad y seguridad.

[ 1%

ool
o0 f

[Fig. 213]

Planta original de la vivienda replicada en
I 900000 la villa Estaciones Ferroviarias en Bajos de
0 1 2 3 5 Mena. Fuente: Elaboracién propia.
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RECAPITULACION

A través de la presente investigacion se ha tratado de demostrar la relevancia que toman
los limites en los barrios vulnerables y de la importancia que adquieren los bordes frente a
la segregacion y exclusion social. Bajos de Mena en si, es una sumatoria de fronteras que se

encasilla en sus cuatro frentes. Cada borde de este barrio es sumamente claro, posee caracte-
risticas propias y actiia de manera activa y distinta sobre el territorio, que en este contexto al
ser rigidos e impenetrables impiden la integracion de sus habitantes.

A modo de recapitulacion se identifica y caracteriza cada uno de sus bordes del barrio para
evidenciar su condicién de claustro. A través de cortes, planos, levantamientos de fachadas y
levantamiento fotografico se fue armando cada borde en base a los limites mencionados en
los capitulos anteriores.
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TRAMO 1- BORDE NORTE

Limite industrial - Frentes monofuncionales + grandes
paiios + falta de continuidad + encacillamiento de la
calle

El borde norte corresponde a la avenida Ey-
zaguirre, una calle bidireccional de dos pistas
que permite conexiones metropolitanas y co-
munales. Esta calle es la mds antigua de Bajos
de Mena y es en donde se ubicaron los prime-
ros elementos detonadores del sector, por lo
que presenta mayor actividad, entre ellas la ve-
hicular. Aqui se han ubicado una serie de equi-
pamientos que lo definen como un borde in-
dustrial y de equipamiento de grandes pafos.

Los predios industriales no establecen una re-
lacién directa con la poblacién (mds que la de
generar puestos de trabajo), generando largos
frentes monofuncionales que dificultan la se-
guridad del lugar. En cambio, los predios de
equipamiento como supermercados, iglesias y
colegios a pesar de tener largos frentes estable-
cen una directa relacién con los habitantes, per-
mitiendo que el barrio sea mds diverso y activo.

Este borde atrae gente por su amplia variedad de
predios ubicados, sin embargo, el cémo estd con-
figurada: grandes pafnos de grandes frentes, falta
de continuidad y encasillamiento de la calle por
muros ciegos genera que el recorrido peatonal sea
inseguro. Sin embargo, la alta actividad vehicular
contrarresta estainseguridad, poresoapesardeser
precaria para el peatdn (escasas arborizacidn, dis-
continuidad peatonal, frentes inactivos y opacos)
para los habitantes es una de las calles mds seguras.

Limite morfoldgico - Parches aislados e inconexos

Con el paso del tiempo la construccién de vi-
viendas ha disminuido. Por lo tanto, esta ca-
lle es la que menos vivienda posee, estas son
escasas y no configuran un frente defini-
do, claro y continuo, sino mds bien son par-
ches aislados que no tienen relacién entre si.

Limite geogrdfico - Sitios eriagos

Al mismo tiempo en el borde existe una alta
presencia de eriazos abiertos sin actual ocu-
pacién que marcan discontinuidad y fo-
cos de microbasurales al interior, que van
condicionando su deterioro e inseguridad.
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' C/’ Plaio de los cerramientos borde este, en una
prédo‘ninancia de cerramientos cerrados.
Fuente: Elaboracidn propia.

[Fig. 226, 227 y228]
Fotografias del borde este de Bajos de

Mena. Fuente: Elaboracidn propia, 2019.
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@ [Fig. 223] Corte 3 - Relacidn entre los bloques de viviendas y el cerro Las Cabras a la @ Fig. 224] Corte 4 - Relacién entre los bloques de viviendas y el cerro Las ~ @)[Fig. 225] Corte 5 - Relacién entre vivien-
derecha. Fuente: Elaboracién propia. Cabras a la derecha. Fuente: Elaboracién propia. day el cerro Las Cabras a la derecha. Fuente:

Elaboracidn propia.
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TRAMO 2 - BORDE ESTE

Limites geogrdficos - Foco de inseguridad y de acumula-
cidn de basura

El borde oriente tiene como referencia la calle
El Rodeo, hacia el oeste de esta se encuentra un
corddn residencial de viviendas, mayoritariamen-
te en altura hacia el norte y unifamiliares hacia
el sur. Hacia el oriente de la calle se emplaza un
limite geogrdfico de gran envergadura: el cerro
Las Cabras de San Miguel y la cantera de extrac-
cién de dridos, que en conjunto ocupan prdctica-
mente todo el borde oriente de Bajos de Mena
(1.4 km de 1.5 km de largo, un 93% de su borde).

Este tramo se consagra como un gran frontera
porque impide que se generen conexiones in-
tercomunales y metropolitanas por el oriente.
La altura (70 m), el ancho (que llega a 350m por
Sargento Menadier y a 640om por Samo Alto) y la
profundidad (-30 m) hacen evidente cémo la to-
pografia natural o esculpida, elevada o bajo nivel
puede coartar conexiones entre un borde y otro.

El Cerro Las Cabras y su cantera, se han converti-

do enlimites geogrdficos que actian fisica y direc-
tamente sobre la calle, produciendo un efecto en
cadena sobre la percepcidn de inseguridad. Por su
falta de mantencidn y cuidado promueve que este
sea un foco de acumulacidn de basura y de insegu-
ridad que queda reflejado en los frentes comple-
tamente cerrados de las viviendas (Fig. 227 y 228).

Limites infraestructurales - Coarta la accesibilidad y
movildiad

La autopista desde la calle no es visualmen-
te identificable, sin embargo, refuerza la con-
dicién de frontera al limitar categdricamente
traspasos por el oriente configurindose como
una barrera principalmente de accesibilidad.

199 | MPUR



@ [Fig. 230] Corte 6 - Relacidn de paflos eriazos a la izquierda y la

autopista a la derecha. Fuente: Elaboracidn propia.
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@ [Fig. 231] Corte - - Relacion entre vivienda a la izquierda y la auto-

pista a la derecha. Fuente: Elaboracién propia.

© [Fig. 232] Corte 8 - Relacion entre una plaza a la izquierda y la au-

topista a la derecha. Fuente: Elaboracién propia.
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© [Fig. 233] Fachada 3 de muros ciegos - Residencial. Fuente: Elaboracién propia.




TRAMO 3 - BORDE SUR

Limite morfoldgico

Bajos de Mena antes de la llegada del Acce-
so sur tenia construida mds del 0% de las vi-
llas, todas estas se construyeron de forma
independientes, dando la “espalda” en direc-
cién al sur y los “frentes” a sus pasajes inte-
riores, formado una linealidad de muros cie-
gos en este borde en proceso de consolidacidn.

Con la llegada del Acceso Sur se siguieron cons-
truyendo villas, en donde se continud rellenando
a modo de parche con distintos modelos edifica-
torios y disposiciones. Las villas construidas si-
guieron formando una franja ciega hacia el sur,
pero con la diferencia de que no continuaban
con la trama vial hasta la caletera, sino que ins-
talaron panderetas que cortaban categdricamente
cualquier conexidn hacia el sur. El resultado fue
que entre las villas y el Acceso Sur se configu-
ro un espacio ambiguo sin forma definida, que
por una parte estaba completamente bloqueado
por panderetas ciegas y al otro estaba el Acce-
so Sur como una gran frontera inquebrantable.

Limites infraestructurales

Antiguamente en Bajos de Mena se gozaba de un
paisaje geogrifico privilegiado y accesible com-
puesto por pafios agricolas, formaciones en altura
y el rio Maipo. Desde cualquier punto se podia
acceder caminando tanto al borde de rio Maipo
como a los pafios agricolas. Luego de la llegada
del Acceso Sur en 2010 ocurrieron principalmen-
te dos cosas, la primera fue que se limitaron las
conexiones hacia el sur, la posibilidad de llegar a
estos lugares caminando se vio interrumpida por
la autopista. En los casi 3km que tiene de ancho
Bajos de Mena se construyeron tinicamente tres
accesos hacia el sur, disefados especificamente
para automdvil, sin tomar en consideracion su
contexto y al peatdn existente. Lo segundo que
ocurrié fue que se convirtié en una barrera vi-
sual que impide el dominio inmaterial hacia es-
tos paisajes. En cierto tramo de la autopista, esta
va subiendo en altura hasta llegar a mds de 6m,
por lo que el control visual que antes se genera-
ba de este paisaje queda anulado con la autopista.
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(4] [Fig. 240] - F
propia.

@ [Fig. 241] - Fachada s inactivo - Residencial en San Bernardo. Fuente: Elaboracién
propia.

® [Fig. 239] Corte 10 - Relacidn entre viviendas en ambos bordes. Fuente: Elaboracidn propia.

0 [Fig. 242] - Fachada 4 permeable - Residencial en Puente Alto. Fuente: Elaboracidn
propia.
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TRAMO 4 - BORDE OESTE

Limite politico- administrativo

En este tramo la Avenida Santa Rosa se caracte-
riza por reunir a tres comunas, San Bernardo, La
Pintana y Puente Alto y como tal congrega tres
tipos de urbanizacidn distinta. En San Bernardo
se caracteriza por pafos eriazos y agricolas abier-
tos o cerrados, La Pintana por un mix de usos
que van desde viviendas hasta industrias y Puen-
te Alto mayormente residencial. Por lo tanto, los
frentes que dan a la calle son muy variados, en
San Bernardo estos suelen ser abiertos o cercados
e informales (Fig. 241), en La Pintana predomi-
nan los muros ciegos por panderetas de cemento
y en Puente Alto las villas van mezclando entre
frentes ciegos (Fig. 242) y permeables (Fig. 240).

Limites geograficos

En San Bernardo por Santa Rosa se sigue man-
teniendo su cardcter agricola, por lo que hacia
el poniente se pueden encontrar predios pro-
ductivos ain en funcionamiento. En el sector el
problema que suscita son sus frentes inactivos
y monofuncionalidad marcada. Hacia el sur de

Santa Rosa se abarca un largo de 700 m de fren-
tes abiertos de pafios eriazos y agricolas cerca-
dos de manera informal, con madera o malla.
Sus frentes no generan actividad o movimiento
durante el dfa o la noche, promoviendo la inse-
guridad. Esto acompafiado de un sitio eriazo de
30.00om2 ubicado en la interseccion de Santa
Rosa con la caletera se potencia la inactividad
e inseguridad al ser un foco de basura informal.

Conformaciin de la calle

La multiplicidad de fronteras que se hacen pre-
sente en el lugar han generado que la calle se
vea encasillada por una gama de frontis mayor-
mente opacos que no interactian con la calle y
su vereda, cada casa o condominio funciona de
manera auténoma sin mediar con su contexto.
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SINTESIS




[Fig. 246]- Intervencion Wheatfield (1982) por Agnes Denes en Nueva York. Fuente: Arquitectizada.

MPUR | 206



LALLEGADA DEL METRO - DETONADOR DE DESARROLLO

La presente investigacion partid de la premisa de
que lo urbano una vez que se introduce en lo ru-
ral se generan relaciones conflictivas que llevan a
la fragmentacidn del territorio y a la segregacion
y exclusidn socioespacial de los mds vulnerables.

Para demostrar aquello se fue caracterizando el
cono sur de la capital, tanto en su historia como
en los elementos que la componen en la actuali-
dad. Se llego a que la fragmentacidn se produce
principalmente por los diversos limites existen-
tes. Estas barreras/ronteras fisicas y perceptua-
les, mdviles e inamovibles demostraron también
que la movilidad es un elemento intrinsicamente
relacionado a los limites que afecta directamen-
te a los habitantes. Por lo tanto, se evidencid que
existe una doble lectura en el cono sur de San-
tiago, por una parte, los limites configuran el
territorio, y por otra las caracteristicas de la mo-
vilidad se ven condicionadas por estos limites.

A medida que se iba progresando en la investi-
gacion se fue verificando que entre mds sean las
fronteras dentro de un contexto de vulnerabili-
dad, mds propensos estardn sus habitantes a la in-

movilidad, a la segregacidn y a la exclusidn social.
En relacidn a esto mismo se escogid el caso de
Bajos de Mena por representar a menor escala las
mismas problemadticas que el drea sur de la capital.
En el barrio se encontrd que su historia y preexis-
tencias vinculadas a barreras fue una condicio-
nante de suma relevancia porque confino al ba-
rrio a estar recluido dentro de sus cuatro bordes.

De lo anterior emerge la importancia de la mo-
vilidad para contrarrestar la segregacion y as{
permitir la inclusién de los habitantes mds vulne-
rables. Como se ha mencionado los grupos vulne-
rables experimentan mds la desigualdad al tener
tiempos de viaje mds largos y costos monetarios
mayores en relacion a su sueldo. Esto acompa-
nado a las multiples fronteras presentes termi-
nan por reducir su movilidad cotidiana, provo-
cando que prevalezca o incremente la brecha de
la desigualdad. Por eso la movilidad es una pla-
taforma para la generacidn y acercamiento hacia
oportunidades de inclusién social y de acceso
a bienes y servicios (Shirahige & Correa, 2015).

La pronta llegada del metro a la periferia sur de
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[Fig. 2477] - Plano intervenido de la futura red de metro a concretarse antes del 2030 en Santiago. Fuente. Metro de Santiago.
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Santiago abrird nuevos desafios y permitird re-
plantear su importancia en contextos vulnerables
por su condicién de sistema de transporte demo-
critico. El metro permitird sobreponerse a es-
tas barreras impuestas, acercando la ciudad y las
oportunidades que esta entrega. En barrios mar-
ginados y estigmatizados permitird a los habitan-
tes ampliar sus limites y disminuir su condicién de
isla urbana segregada, aumentando as{ su satisfac-
cién residencial y calidad de vida. Por eso, pen-
sar en un sistema urbano que acompaiie la llegada
del metro a la periferia que sea capaz de diluir las
fronteras de barrios marginados plantea una posi-
ble solucidn al problema que aqueja a estos barrios.

En Santiago se plantea el incremento de la red de

metro en mds de un 50% para el 2026 y sélo en la
periferia sur se plantean dos nuevas lineas de me-
tro (linea 8 y 9) y dos extensiones (extensién de la
linea 2 y 4). Con la llegada del metro alos sectores
periurbanos como La Pintana, Puente Alto (Bajos
de Mena) y San Bernardo se generard una nueva
oportunidad de disefio y planificacién para poder
asi trascender los limites que actualmente existen
en Bajosde Menayentodoel cono Surde Santiago.
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El sector sur de Santiago no serd un lugar cohe-
sionado e integrado sino se interviene, por eso la
llegada del metro como detonador de desarrollo
puede dar pie aun cambio significativo en el sector.

La expansién urbana descontrolada ha frag-
mentado el reconocimiento de una identidad,
delimitado el territorio con multiples barreras,
consumido suelo agricola y potenciado la se-
gregacion y exclusidn socioespacial, por eso se
debe reformular la dicotomia campo - ciudad
que actualmente existe a través de este sistema
de transporte piublico como oportunidad para
enlazar y cohesionar el tejido fracturado de la
periferia, donde se debiera pensar en la perife-
ria como un espacio dindmico de encuentro y de
coexistencia e interaccion entre ambas realidades.

Para esto lo primero que se debe hacer es de-
limitar los espacios urbanos para contener a la
poblacidn, evitando la generacién de bordes que
funcionen como barreras, por medio de limites
amigables, programdticos y traspasables que lo-
gren funcionar como atractivos por si mismos. A
través de esta intervencidn se debiera establecer

un determinado ordenamiento que implique no
solo delimitar el territorio sino también delimitar
las opciones de desarrollo a futuro” (Nello, 1998).

En tanto los elementos geogrdficos, como el sue-
lo agricola, cerros islas y el rio Maipo jugaban
un rol fundamental en la provision de diversos
servicios ecosistémicos para la ciudad, pero que
con el paso del tiempo se vieron alterados y de-
gradados perdiendo su equilibrio ecoldgico na-
tural. Se pretende asumir la importancia de estos
elementos de gran valor ecoldgicos y recreati-
vo por medio de la conservacidn e integracidn.

Con respecto a sus limites infraestructu-
rales se debiera considerar la importan-
cia del traspaso, de la permeabilidad y
accesibilidad como componentes de suma rele-
vancia, por eso un buen disefio es fundamental.

Estos limites presentes en gran parte de la peri-
feria también se encuentran en escalas menores,
afectando de igual manera la vida interna de los
barrios. En Bajos de Mena los limites se hacen
mds visibles en sus bordes y en el corazén del ba-

rrio, la configuracidn de las viviendas, los cierres
perimetrales ciegos, los espacios vacios en luga-
res estratégicos, las supermanzanas en un barrio
residencial y su trama discontinua y laberintica
posicionan al barrio como un lugar desarticulado.
Por eso pensar en estrategias que permitan armar
una trama que restablezca las conexiones tan-
to locales, intercomunales como metropolitanas
debiera ser una de las intervenciones a concretar.

Pararecomponer el corazén del barrio se debieran
considerar estrategias que tomen en valor las po-
tencialidades del sector como el parque Juan Pablo
II, la feria libre, las explanadas abiertas, etc. para
reforzar suidentidad y reconfigurar su entramado.

Por medio de estos ideales se pretende cohesio-
nar y suturar un territorio fracturado, diluir sus
limites rigidos, integrar la periferia a la trama
urbana, preservar los sistemas con alto valor eco-
16gico, vincular lo urbano y lo rural para mejo-
rar la calidad de vida de las personas y contribuir
al mejoramiento de un ecosistema degradado.
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[Fig. 249] - Proyecto de Densificacién de Buenos Aires, Argentina. Fuente: Plataforma Arquitectura, 2016.
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4.1. ESCALA MACRO |

Para solucionar estas temdticas tan diversas pero
vinculantes, existen diversos referentes proyec-
tuales que han logrado dar respuesta a estos te-
mas. Para contener la ciudad e integrar la perife-
ria estd el Proyecto de Densificacién de Buenos
Aires, un modelo que contempla diversas estrate-
gias para poner limite a esta mancha urbana que
se sigue expandiendo sin control, provocando un
alto costo en infraestructura y servicios. Con esto
en mente el proyecto propone la generacidn de
una ciudad mds compacta, eficiente, incluyen-
te, equitativa y sustentable, donde el transporte
publico sea el componente estructurante jun-
to al cual se genere la densificacién residencial.

Por medio de un modelo de desarrollo urbano
orientado al transporte basado en siete temd-
ticas se piensa ordenar el crecimiento sobre co-
rredores y afianzar una estructura metropoli-
tana policéntrica. Dentro de las temdticas mds
relevantes que plantea el proyecto se encuentra:

1. Densificar centros existentes tratando de incor-
porar usos mixtos para favorecer una diversifica-
cién de actividades de comercio y servicios, evi-

tando la tendencia hacia la monofuncionalizacidn
y contribuyendo a la vitalidad del territorio a toda
hora.

2. Generar nuevas centralidades, para ello se con-

sidera necesario la optimizacién de los usos del
suelo en términos de expansion urbana y de den-
sificacidn.

3. Cualificar los conectores urbanos. Privilegiar
los corredores que posibilitan conectar centros
existentes, nuevas centralidades y otros puntos
nodales entre si, a la vez que se les da un trata-
miento paisajistico de mayor preponderancia.

4. Integrar la periferia rurarbana. Intervenir los
bordes mediante la contencidn de las fuerzas ex-
pansivas del territorio para redireccionarlas hacia
elinterior de la region mediante una amplia franja
de transicion entre los usos urbanos y aquellos ne-
tamente rurales. Mediante un buffer de transicién
urbano-rural con viviendas de densidad inferior.

5. Recuperar los vacios intersticiales. Identificar
aquellos espacios vacantes u obsoletos rodeados
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[Fig. 250]- Plan de Movilidad y Espacio Piblico de Vitoria - Gasteiz. Fuente: Agencia d” Ecologia Urbana de Barcelona, 2007.
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poreltejidourbano parasurecuperacién como po-
ligonos de alto valor estratégico. Por medio de ur-
banizaciones de viviendas sociales con usos mixtos
y servicios y el mejoramiento del tejido adyacente.

Con estas medidas se busca en parte poner un
limite a la expansién urbana por medio de un
ferrocarril a las afueras, recomponer la pe-
riferia a través de un buffer y generar no-
dos multimodales, articulando asi la ciudad.

Otro proyecto que tiene en miraun modelo de ciu-
dad basado enla movilidad es el Plan de Movilidad
y Espacio Piblico de Vitoria - Gasteiz, Espafa. El
proyecto con la conviccién de generar un cambio
modal hacia medios de transportes mds sosteni-
bles privilegia el transporte piblico por sobre el
automovil particular, ya que este dltimo resulta
ser el medio de transporte que mds suelo ocupa,
mds combustible consume y mds externalidades
genera (accidentes, contaminacion, ruido, intru-
sién visual, congestidn, etc.). (Agencia d’ Ecologia
Urbana de Barcelona, 2007). En Vitoria idearon
este modelo de ordenacidn del espacio piblico
basado en supermanzanas que busca primeramen-

te frenar y revertir la tendencia del modelo de
movilidad vigente, basado en el vehiculo privado
Y, en segundo lugar, crear un nuevo tipo de espa-
cio publico que favorezca la habitabilidad urbana.

La ciudad implementd una nueva red de au-
tobuses a través de un intenso proceso de
participaciéon y de comunicacién, que per-
mitid incrementar su uso en mds del 5o%.

La idea era convertir el transporte publico en
un transporte competitivo respecto al automdvil
particular. Para ello necesitaban ofrecer una me-
jor conexidad y conectividad, a la vez que fuera
mds rdpido con un menor tiempo de espera. El
Plan de Movilidad y Espacio Piblico de Vitoria -
Gasteiz también ofrece un nuevo panorama para
las ciclovias ya que amplia la red y la interconecta
con la existente formado una red. Con este sis-
tema implementado la accesibilidad global a la
red de transporte piiblico aumentd de manera tal
que los habitantes en su mayoria tenian a menos
de 20 minutos algin sistema cercano (Fig. 250).
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ESTRATEGIAS PROYECTUALES | Trama
urbana mayor jerarquizada + Plan de estructura
vial de espacios piiblicos con subcentros

Con los proyectos nombrados anteriormente se
establece una necesidad por evitar que la ciudad
se siga expandiendo de forma descontrolada, por
eso ejes estructurantes, nodos, transporte guiado
y claros limites amigables permitirian contener lo
urbano. A través de una visidn macro con miras
en la movilidad y espacio piblico se busca en el
drea de estudio generar una red de conexiones
integrando nuevos subcentros, entendiendo los
subcentros como las estaciones terminales de las
proximas lineas de metro, para lograr una trama
urbana interconectada jerarquizada entre todo el
sector sur de Santiago y el resto de la ciudad. La
idea es jerarquizar y desarrollar a través de estas
conexiones nuevos focos de desarrollo que po-
tencien la densificacidn y la diversidad de usos,
tal y como lo plantea el Proyecto de Densifica-
cidn de Buenos Aires, limitando el crecimiento,
al establecer el rio Maipo como delimitador de
las opciones a futuro (Nello, 1998). Como estra-

tegias a esta escala, se plantean las siguientes:

A.REFORZARLOS EJES NORTE-SUR DE LAS
CALLES PRINCIPALES

Como se menciond en el capitulo 1 ciertas ave-
nidas cumplen un rol de ejes estructurantes para
la ciudad ya que conectan de manera directa el
centro con la periferia. En el cono sur de San-
tiago existen principalmente cuatro vias relevan-
tes: Avenida José Miguel Infante que se une a la
Avenida Padre Hurtado, la Avenida Santa Rosa,
Avenida Concha y Toro y Camilo Henriquez, que
coincidentemente en tres de ellas se colocaria las
estaciones terminales de los metros.

En base a esto se piensa que una vez llegado el
metro estas conexiones serdn la base principal de
la estructura vial y urbana del sector sur de San-
tiago, incluso mds de lo que son ahora. Los ¢jes
plantean reforzar las avenidas norte- sur a través
de un mejoramiento urbano acompafiado de un
sistema verde. Avenidas como Padre Hurtado con

la extensidn de la linea 2, Santa Rosa con la lle-
gada de la linea 9, Concha y Toro siguiendo el eje
de la linea 4 y por dltimo Camilo Henriquez con
la linea 8 podrian acoger la reconversién y diver-
sidad de usos. Sus anchos variantes que van desde
los 20 a 4om podrian albergar veredas mds anchas,
ciclovias y arborizacién en ambos costados. De
esta manera esta estrategia serfa una manera rdpi-
da, eficiente y agradable de acercar los habitantes
tanto al metro como al rfo Maipo, en su extremo
sur.

B. GENERAR UNA TRAMA MENOR (PRINCI-
PALMENTE PONIENTE-ORIENTE) QUE SE
CONECTE CON LA TRAMA MAYOR:

Debido a la morfologia ramificada y a los pafios
agricolas se propone generar supermanzanas y
acentuar que existen estos tres niveles de “intimi-
dad”, la primera de avenida, la segunda de calles
secundarias y la tercera de calles o pasajes inte-
riores. Esta trama menor reforzard los ejes secun-
darios para fortalecer las conexiones con los ejes
principales longitudinales norte-sur. Estos tam-
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[Fig. 253] - PROPUESTA | Ejes longitudinales_

[Fig. 255] - PROPUESTA | Potenciar los nuevos subcentros

bién supondrdn un mejoramiento verde, porque
cabe recalcar que comunas como Puente Alto, La
Pintana y San Bernardo son unas de la comunas

con menos porcentaje de dreas verdes de la capi-
tal.

C. POTENCIAR LOS NUEVOS SUBCENTROS
DE LAS NUEVAS ESTACIONES TERMINALES
DEL METRO

Que las estaciones se integren al sistema de espa-
cios publicos del lugar, para lograr configurarlos
como subcentros/nodos de usos mixtos que inte-
ractian con los subcentros existentes como Plaza
de Puente Alto o el centro de San Bernardo. La
idea es que incorporen en su mayoria servicios y
comercio, que en su mayoria se encuentran esca-
sos en el sector sur de la capital.

D. REVALORIZAR EL RIO MAIPO COMO
UNA LIMITE TRASPASABLE CON ALTO VA-
LOR ECOLOGICO

por el rio Maipo se plantea que este torrente sea
revalorizado para que este vuelva a tener esa con-
dicién de ocio y recreacion que ofrecia a sus ha-
bitantes afios atrds. Pensar el rio como una pieza
articuladora entre lo “urbano” y lo “rural” que
puede transformarse en infraestructura verde ur-
bana para la ciudad, delimitando el crecimiento
urbano y dialogando entre dos mundos, sin ne-
cesariamente coartar comunicaciones es lo que se
busca a través de esta estrategia.

Debido a la pérdida de hdbitats naturales de alto
valor ambiental y paisajistico, como los ofrecidos

acro. Fuen-

proyectual.

L.
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[Fig. 256] - Corredor Verde San Bernardo. Fuente: Plataforma Arquitectura, 2o15.
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[Fig. 256]

4.2. ESCALA MACRO |

CORREDOR VERDE

A esta escala se plantea la necesidad de unificar,
conservar y revalorizar los elementos geogrifi-
cos como cerros islas, pafios agricolas y rio Maipo
a través de un corredor verde intercomunal. Un
ejemplo de aquello es el proyecto de Corredor
Verde San Bernardo, Chile. El proyecto busca
rescatar, potenciar y valorizar cuatro de los cerros
islas ubicados en la comuna de San Bernardo para
crear un corredor de alto valor ecoldgico y paisa-
jistico a escala metropolitana, y de alto valor social
y urbano para el drea sur de la capital chilena. El
corredor plantea configurarse como un nuevo li-
mite entre el campo y ciudad, en donde el sistema
de cerros Chena-Hasbun-Adasme-Negro-Los
Morros y el rio Maipo se planteen como un drea
de transicidn a escala metropolitana y comunal
entre ambos mundos y al mismo tiempo como co-
rredor de elementos territoriales que reconstru-
yen y reformulan la experiencia del paisaje rural y
productivo del valle central en coherencia con las
condiciones dindmicas de la urbanizacién en for-
ma piiblica y abierta parala educacién y recreacién
de sus ciudadanos (Plataforma Arquitectura, 2o15)

El Corredor Verde San Bernardo plantea la re-
conversion de la comuna por medio de tres estra-
tegias, la primera es crear un sistema de parches
sostenibles cerro-ciudad, en donde cada parche
permita construir una relacion simbidtica entre
el cerro y la ciudad, integrando servicios fun-
cionales que median entre la comunidad inme-
diata y el drea de conservacidén de los elementos
territoriales, a través de la formulacién de par-
ques programdticos simultdneamente recreativos
y productivos (Plataforma Arquitectura, 2or15).

Como segunda estrategia plantean generar re-
laciones verticales basadas en cuatro puntos, la
primera serfa construir buffers permeables y di-
ndmicos para activar asi los cerros. Estos buffers
se conectarfan entre si mediante corredores ur-
banos trazados sobre avenidas y calles existentes,
en estos ejes se renovaria el perfil vial a través de
ciclovias, canales, canaletas y arboledas mixtas de
especies exdticas y nativas de bajo requerimien-
to hidrico. El segundo punto plantea habilitar un
zdcalo para recorrer el cerro generando un anillo
de movilidad para peatones y ciclistas sobre los 20
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[Fig. 257] - Vistas del corredor Verde San Bernardo. Fuente: Plataforma Arquitectura, 2015.
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metros de altura que permita posicionarse sobre
las copas de los drboles y edificaciones del man-
to urbano. El tercer punto se refiere a conservar
los atributos paisajisticos y ecoldgicos para pro-
teger el cerro, porque se entienden que poseen un
alto valor, por eso mismo plantean la restauracién
gradual, acompafiada de infraestructura educativa
que permita conocer y valorar los atributos ecold-
gicos del paisaje en el cuerpo de los cerros, y yaen
el cuarto punto se plantea conquistar cumbres por
medio del reconocimiento de estas como lugares
con vocacidn de paisaje metropolitano a través de
la habilitacidn de infraestructuras de observacion.

Como tercera y ultima estrategia, se establece
la creacion de programas detonantes asociados a
cada cerro isla, por ejemplo; para el parche Has-
bun se piensa en crear un campus San Bernardo
que permita el desarrollo e investigacion que dote
a diversas instituciones y agrupaciones de infraes-
tructura adecuada. Para el parche Adasme crear
un jardin botdnico, para el parche negro construir
un vivero metropolitano y para el cerro Los Mo-
rros establecer conexiones con el rio Maipo a tra-
vés de un humedal artificial (tranque recreativo)

que permita limpiar las aguas del cauce y a la vez
albergar y preservar la flora y fauna de la cuenca.

A través de estas diversas estrategias vinculan-
tes pretenden que el paisaje se integre a la pla-
nificacidn territorial y al disefio de espacios pii-
blicos, mediante un enfoque ecosistémico que
reconozca las oportunidades presentes en la
geografia de Santiago para armonizar los des-
ajustes ecoldgico-urbanos existentes en el sector
sur de la capital, buscando también dar cuen-
ta de la relacién rural que existe en la comuna.

DENSIFICACION

Una vez configurado este corredor verde se busca
densificar su borde, pero de manera tal que exista
un dialogo de coexistencia, yuxtaposicién y co-
participacidn entre lo rural, lo natural y lo urba-
no, términos con los que define Pellicer (1996) al
territorio periurbano. Para eso se pretende dividir
el corredor verde en tramos de acuerdo a su con-
dicidn, relacionado a los tres tipos mencionados:
si estd ligado a lo rural, lo natural o a lo urbano.
Entonces para establecer como debiera ser el pri-
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mero de los puntos, o sea la dicotomia entre cam-
po y ciudad han existido variados de proyectos
asociados, que han tratado de contestar a la pre-
gunta de {Como debiera ser en forma la relacion
entre lo urbano y lo rural?. Una primera aproxi-
macion de su vinculacidn nace alrededor del 1900
con la Ciudad Jardin de Ebenezer Howard quien
disefiaba en aquellos afios un modelo urbano con
industria a las afueras de la ciudad para potenciar
larelacién del hombre con la naturaleza. Afios mds
tarde Broadacre City de Frank Lloyd, proyecto
que se inspiraria en el retorno alo agrario, plantea
una ciudad de suburbio con una reticula ordena-
dora de grandes pafios, predominancia del auto y
diversos programas tales como hospitales, centros
culturales, edificios administrativos, etc. En tanto
Agricultural City Plan de Kisho Kurokawa es un
modelo de coexistencia entre lo urbano y lo ru-
ral, a través de una plataforma elevada de cuatro
metros, apoyada en ciertos puntos sobre el suelo
agricola. Este sistema de dominacidn, peroalavez
de coexistencia con lo rural se basa en una malla o
célula individual que puede mutar para adecuarse
a su contexto. Con estos ideales se comparte una
visidn de ciudad inmiscuida dentro de lo rural,

donde lo urbano y lo rural conviven en plenitud.

En relacién a cémo debiera ser la relacién entre el
corredor verde y lo urbano, que ademds incorpo-
re y solucione un limite infraestructura como la
autopista, es el Barrio La Mina, un barrio muy si-
milar a Bajos de Mena principalmente por su his-
toria, estigmatizacién y configuracidn espacial.
Barrio La Mina se encuentra en el limite de Bar-
celona con Sant Adrid del Besds y nace por la su-
cesion de erradicaciones de barrios precarios del
centro de la ciudad que llegan hasta este sector
industrial deteriorado adyacente a una autopista.
Para eliminar con la estigmatizacidn de ser el ba-
rrio mds degradado y segregado de Barcelona se
plantea una reconversion, que parte con la demo-
licién de las naves industriales, creacion y forma-
lizacidn de conexiones, creacidn de una rambla de
6oo metros por la que circula un tranvia, que pasa
por el centro y cruza en superficie el barrio, inser-
tando asf el barrio a la trama urbana. Por medio de
este eje/ avenida con tranvia se amplian los usos,
con comercio, Servicios y equipamiento y se me-
jora la accesibilidad de un barrio antes segregado
y excluido. Este proyecto gracias al disefio y a la
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incorporacién de un sistema de transporte pu-
blico como el tranvia permite hacer un simil con
Bajos de Mena porque con la llegada del metro
se podria trascender su estigmatizacidn, segre-
gacidn, exclusién y multiples limites impuestos.

ESTRATEGIAS PROYECTUALES | Corre-
dor verde transversal + Plan de densificacidn,
contencidn y valorizacidn de los sistemas geogrd-
ficos

En base a la investigacion desarrollada princi-
palmente en el capitulo dos y tres se evidencid
la riqueza natural y geogrdfica del cono sur de
Santiago. Estos espacios abiertos dentro de un
territorio urbano dominante en constante cons-
truccién ha provocado la pérdida, degradacion
y fragmentacidn de los diversos hdbitats natura-
les de alto valor ecoldgico y social que existen.

Estos lugares se han hecho mds visibles por sus
bordes rigidos y por la divisién paisajistica, urba-
nay social generada, que por su intrinseca riqueza.
Para revertir esta situacion se pretende tomar en
valor lo teorizado por Kevin Lynch (1960) acerca
de los bordes. Lynch establece que el borde tiene

estas dos condiciones, por una parte, de dividir y
por la otra de suturar el territorio. A esta esca-
la se pretende generar una revalorizacién de sus
sistemas naturales y geogrdficos para proteger su
flora y fauna para hibridar el campo con la ciudad
a través de un elemento estructurante transversal.

En primer lugar, se pretende articular un corre-
dor verde transversal, siguiendo la continuacidn
del Corredor Verde San Bernardo, que genere
de buffer permeable, unificando gran parte de
los cerros islas (Chena, Hasbiin, Adasme, Negro,
Las Cabras y La Ballena) con el pie de la Cordi-
llera de los Andes. La idea de esta pieza es res-
catar los pozos de extraccidn de dridos, introdu-
cir modelos de densificacion diferenciados con
espesor y porosidad que se adecuen el cardcter
del contexto (rurales, naturales y urbanos), va-
lorice intersecciones y conexiones relevantes,
pero por sobre todo que pueda cambiar la con-
dicidén de isla segregada y excluida de Bajos de
Mena con llegada del metro como detonador.

Como estrategias a escala macro II se plantean las
siguientes:
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A. GENERAR UN CORREDOR VERDE
TRANSVERSAL

En primer lugar, se pretende articular un corredor
verde intercomunal transversal que unifique las
tres comunas del sector sur de Santiago a través de
un sistema verde con nuevos ejes. Se utiliza algunas
vias existentes como Av. Central y General Urru-
tia en San Bernardo, en Puente Alto se continda
por Sargento Menadier para luego unirse a Eyza-
guirre hacia el oriente y en La Pintana se propo-
ne una nueva calle para dar continuidad a los ¢jes.

Este corredor poroso y verde interconectard con

una serie de cerros islas, pie de monte, pozos de
dridos y densificaciones.
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[Fig. 261]

Plano de los corredores verdes prixe

. a través de las avenidas y los secundar
A medio de las calles conectoras. Fuent
\\_ boracidn propia. '

[Fig. 262] %
Cortes de dos momentos distintos del'co
dor en relacién a un contexto ya const t
en San Bernardo. Fuente: Elaboracié

pia.

[Fig. 261]




[Fig. 262]

B. GENERAR UN SISTEMA VERDE QUE
ACOMPANE A LAS VIAS PRINCIPALES Y SE-
CUNDARIAS

Se planted reforzar los ejes norte - sur como Ave-
nida Santa Rosa, Camilo Henriquez, Padre Hur-
tado y Concha y Toro y generar una malla verde
vinculada a las vias principales y secundarias.

La idea es que este sistema de movilidad esté
acompafiado de un sistema verde que contemple
ciclovias, canales cuando lo requiera, bandejones
centrales en avenidas principales y arborizacion
continua de bajo requerimiento hidrico que en-
tregue sombra en los meses de verano.
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[Fig. 263]
Fotografia de la avenida Santa Rosa, La
Pintana/Puente Alto. Fuente: Elaboracién

propia.




[Fig. 264] :
Vista intervenida desde la aven 2
Rosa, La Pintana/Puente Alto. Fuente: Ela-

~boracion propia.

235 | MPUR



.

¢

A

f- “-.‘

2 Y
___\.x
® '\\3
. 3
r —
o~
f

[Fig. 265]

podrian ser convertidos en element
nocidos y valorados, para consolidars¢
espacios recreativos de uso piblico. Fiig

Elaboracién propia.
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C. POTENCIAR Y REVALORIZAR LOS CE-
RROS ISLAS Y PIE DE MONTE COMO LUGA-
RES DE OCIO Y RECREACION CON ALTO
VALOR ECOLOGICO

Hacer que los cerros islas y pie de monte pre-
sentes en el cono sur de Santiago se conviertan
en elementos reconocidos y valorados, en donde
puedan consolidarse como espacios recreativos de
uso piblico para la ciudad. El potencial que tie-
nen tanto los cerros islas como el pie de monte de
generar una red continua de parque y corredores
ecoldgicos permitird resguardar y fortalecer los
sistemas geogrdficos, potenciando su biodiver-
sidad y flujo de flora y fauna (Fundacién Cerros
Islas, 2017), a la vez que reduce la brecha de la
desigualdad al aumentar las dreas verdes en estas
comunas.

Con respecto a los cerros islas se pretende poten-
ciar su condicidn dnica geogrdfica, en donde se
permita el aprovechamiento de los mismo para el
ocio, la recreacidn y la contemplacidn, al conver-
tirlos en dreas verdes para la ciudad, valorizando
su condicidn ecoldgica que contribuye a un siste-

ma mayor.

Con programas asociados como miradores, sen-
deros, paseos y bordes se pretende que el cono sur
pueda ser un lugar en donde los habitantes de la
urbe puedan encontrarse con la naturaleza. Tal y
como lo describe este extracto de una entrevis-
ta realizada por Landon (2016) en Bajos de Mena
que recuerda su condicidn previa:

“En esa época no estaba AASS, habia chacras, eso nos
atraia, era bonito salir a pasear, habian parcelas donde la
Zente vendia sus propios productos, podiai comprar leche,
un poco de fruta, elevar volantines con los nifios, ir al rio;
era lindo, como que te sentiai mds a gusto de vivir aqui”

(Muer, 50 asios).
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[Fig. 267]
Vista intervenida desde el cerro Negro.

Fuente: Elaboracién propia.
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[Fig. 268]

Plano de los predios agricolas deke

[Fig. 269]

Mddulos de equipamiento para pg

agricolas. Fuente: Elaboracidn propid.

[Fig. 268]



[Fig. 269]

D. VALORIZAR Y CONSERVAR UN PORCEN-
TAJE DE LOS PANOS AGRICOLAS, A LA VEZ
QUE SE LES DOTA DE INFRAESTRUCTURA
Entendiendo que los predios agricolas
se ven como espacios vacantes para la ciudad, en
una especie de suelo en espera para la urbaniza-
cidn, se estima que estos lugares van a desaparecer
en un futuro. Sin embargo, se cree que un porcen-
taje de estos se debe resguardar y conservar parala
produccion agricola y abastecimiento de la urbe.
Se debiera generar un plan que levante todos los
predios, especificando el tipo de producto que
se extrae y su capacidad productiva para disefar
este plan de posible urbanizacidn o conservacion.

En base a esto, se piensa que es necesario tener
predios agricolas cerca de las ciudades o en las mis-
mas ya que permite disminuir considerablemente
el costo de traslado. Se idealiza también que los
predios agricolas en la ciudad pueden convertirse
en atractivos turisticos que de cierta manera visi-
bilizan nuestras raices agricolas de tierras fértiles.

A través de esta propuesta se pretende ade-

mds potenciar la existencia tanto productiva
como recreativa de los pafios agricolas por me-
dio de la generacion de mddulos de equipa-
miento que funcionen como miradores. Estos
elementos puntuales estilo torre podrian al-
bergar en su interior los materiales necesarios
para la actividad, como unas especies de bode-
ga con bafio incorporado para los trabajadores.

241 | MPUR



-
= t

"|-

/

.
.
-

~ R

-
-

2 A

i

2=

7

PE s -q-&-i &Lg{
’
i

ey
\1'
- U

jf
W
s
2

A- et ety T A2 Ry

- ‘
s L
i ~ ==
== : S
i ;

e

1=

4~

e
-] PRSP PP S
-

'- 5 : e
!H! ff”!llf,’{ 2 ? ey
L I’ / \ .”’f'.}h ”?,J’ ‘:.
:;J' 3 £ "/ i !“/'."'.','Jl’
’ ,‘.,i' /




[Fig. 270]

Plano de la intervencidn en los predios agri-
colas ubicados en La Pintana. Los circulos
representarian la posible ubicacién de estos
mddulos de equipamiento. Fuente: Elabo-
racién propia.

[Fig. 271]

Vista desde los predios agricolas hacia los
mddulos de equipamiento. Fuente: Foto-
montaje de elaboracién propia.
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Cerro Las Cabras
Piscina Metropolitana

[Fig. 272]

Plano de los pozos de extraccionesde ‘

puesto. Se pretende revitalizarlos
de la incorporacién de nuevos program
asociado a cada uno. Fuente: Elabogaid

propia.




E. RESCATAR LAS EXTRACCIONES DE ARI-
DO

En base a la idea de que en algin momento es-
tas extracciones de dridos quedaran obsole-
tas, se pretende recuperarlas y generar en ellas
programas diversos para potenciar tanto el
corredor verde transversal como su entorno.

Actualmente alrededor del corredor ver-
de existen dos grandes pozos de dridos, cada
uno asociado a un cerro isla. El primero vin-
culado a las faldas del cerro Negro con el Ver-
tedero Lepanto Sociedad Ltd. y el segun-
do al cerro Las Cabras con la minera Rosario.

Con la intencidn de dar una segunda lectura a es-
tos espacios vacantes para la ciudad que benefi-
cie tanto a la urbe como a la conservacién de lo
geogrdfico. Se toma de referencia para el primer
vacio el proyecto del Corredor Verde de San Ber-
nardo. Ellos plantearon que Santiago va a reque-
rir nuevas especies arboreas, para ello generan un
Vivero Metropolitano para la capital, asociado a
un Centro Educativo y a un Centro de Cultivo.

El vivero en este sentido pretende responder a la
demanda con especies autdctonas y fitoremedia-
doras que permitanala par educar alos ciudadanos
en la produccion forestal sustentable y en la pro-
teccidn de las dreas verdes de Santiago. En tanto,
para el segundo vacio se piensa que puede generar
unalagunaartificial, tal y como lo planteabala mu-
nicipalidad afios atrds. Este tipo de programa al ser
escasos en la regidn Metropolitana se convertirfa
en un foco de atraccidn para la capital, originan-
do mayores desplazamientos hacia estos lugares.
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rio. Fuente: Elaboracidn propia.

[¥ig. 275]
Plano del rio Maipo y su camino de &




F.REVALORIZAR EL RIO MAIPO COMO UNA
LIMITE TRASPASABLE CON ALTO VALOR
ECOLOGICO

Debido a la pérdida de hdbitats naturales de alto
valor ambiental y paisajistico, como los ofreci-
dos por el rio Maipo se plantea que este torren-
te sea revalorizado para conservar y restaurar
la riqueza de su flora y fauna degradada por los
diversos programas agricolas, urbanos y extrac-
tivos que se han instalado en su borde. Se platea
la reinsercion de flora local, la limpieza del to-
rrente y la regulacion de los diversos programas
en su borde para evitar su continua degradacidn.

En tanto, para preservar esa condicién de ocio
y recreacion que ofrecfa a sus habitantes afios
atrds se plantea que deben existir diversos pro-
gramas vinculados al agua para promover ese
sentido social que lo ha caracterizado. Se piensa
que programas como lagunas en su borde, vin-
culdndolo al deporte serfan una buena manera de
volver a conectar con los locales y con la ciudad.

Para delimitar el crecimiento urbano se preten-

de generar un buffer en todo su borde (norte y
sur) que posicione al rio como una pieza articu-
ladora entre lo “urbano” y lo “rural” que pueda
transformarse en infraestructura verde urbana
para la ciudad, de manera tal, que dialogue entre
los dos mundos, sin necesariamente coartar co-
municaciones entre Puente Alto/San Bernardo
y Pirque, sino que, al contrario, que se posicio-
ne como una transicion entre la urbanizacién de
Puente Alto/San Bernardo y la ciudad jardin de
Pirque. Para lograr eso se plantea generar bor-
des peatonales con senderos, bajadas al rio, ci-
clovias, canchas, iluminacién adecuada, etc. para
aumentar el flujo peatonal entre una ribera y otra.
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[Fig. 278]

Plano de densificacidn que se puede realy
alrededor del corredor verde intercomyng
Fuente: Elaboracién propia. 544




G. PLANTEAR MODELOS DE DENSIFICA-
CION DE ACUERDO A LA CONDICION DEL
CONTEXTO

Se toma de referencia el proyecto nombrado Aux

Parties y el barrio La Mina como modelos de den-

sificacion para el corredor verde intercomunal.

Entendiendo que la ciudad va a seguir expan-
diéndose y degradando el entorno geogrifico se
cree que es necesario disefar modelos de urbani-
zacién compatibles con lo natural en el territorio

periurbano. Por eso se plantea la densificacidn en
ciertos lugares del corredor que permitird activar

su contexto a la vez que generard un frente que
resguarda los predios agricolas. Para eso se hace
un ejercicio de levantar los predios agricolas y sus
respectivas delimitaciones y caminos, luego con
fotos satélites se compara cudles son los predios
mds utilizados en el borde del corredor para con-
servarlos y el resto ocuparlos como posibles lu-
gares a intervenir con las nuevas urbanizaciones.

. Para el primer modelo vinculado a Aux Par-
[Fig.279]
Plano de la densificacidn residencial alre-

dedor de la nueva calle propuesta. Fuente:

Elaboracion propia.
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[Fig. 280]
Corte del corredor verde intercomunal en
el tramo de La Pintana. Fuente: Elaboracidn

propia.




[Fig. 281]

Isométrica de la avenida parque acompafiada

de los bloques residenciales emplazada enla
Pintana. Fuente: Elaboracidn propia.

ties se crean los siguientes principios:
1. AVENIDA PARQUE

El corredor verde intercomunal es también una
avenida parque, que funciona de manera lineal y
que presenta veredas anchas (4 m), arborizacion
en ambos costados (norte - sur), un bandején cen-
tral, ciclovia (de 2,4 m) y cuatro pistas (dos por
sentido).

La avenida tiene el potencial de convertirse en un
paseo peatonal agradable frente a una arboriza-
cién frondosa que entrega sombra en verano, con
paisajes geogrdficos cercanos y lejanos como los
cerros islas o la cordillera de los andes y con una
actividad correspondiente a la situacidn del lugar.

2. EDIFICACIONES

El modelo de densificacidn se plateard como un
punto intermedio entre la ciudad y el campo, con
edificios inmersos en el territorio agricola para su
coexistencia con el sistema productivo (Benedet-
ti, D,, Clercq, D., Ferrari, A., & Nicola, C., 2019).

Tomando de referencia Aux Parties el proyecto
plantea mantener al mdximo el espacio libre del
suelo para permitir la transicion gradual entre el
espacio natural y el construido, sin la necesidad de
quebrar las relaciones productivas del lugar.

Se plantea que el modelo debe ofrecer la mdxima
permeabilidad, por eso se desarrollan volimenes
alargados de una o dos crujias perpendiculares al
corredor para el control visual lejano hacia los pa-
fios agricolas. Tanto la densidad de los volimenes
como la altura de estos se adecuardn al contexto,
ya que entre mds cercano al corredor mds denso se
volverd y mayor altura adquirirdn.

Para la densificacion en lugares con predios agri-
colas se plantean tres modelos edificatorios que se
adecian al contexto, pero no as{ a un modelo es-
pecifico a replicar, ya que lo generado es una pro-
puesta que se enmarca en las siguientes categorias
que permite variar su estructura.
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[Fig 242]

Corte, del cérredor intercomunal verde en
La Pintana con la dénsificacién propuesta
en sus bordes. Fuente: Elaboracidn propia.



[Fig. 283] - Vista desde los corredores de alamos existen- [Fig. 284] - Vista desde el interior de la densificacién en La [Fig. 285] - Vista desde el interior de la densificacidn en La
tes en los bordes de los predios agricolas. Hacia el fondo se Pintana con uno de los modelos de edificios propuestos de Pintana con uno de los modelos de edificios propuestos de
divisa el cerro Negro. Fuente: Fotomontaje de elaboracién seis pisos. Fuente: Fotomontaje de elaboracidn propia. cuatro pisos. Fuente: Fotomontaje de elaboracidn propia.
propia.



[Fig. 286] - Tipologia A - Acceso, Corredor

[Fig. 287] - Tipologia B - Intermedio

[Fig. 288] - Tipologfa B - Remate, Miradores

a. Tipologia A - Acceso, Corredor:

Esta tipologia es la mds cercana al corredor y, por
lo tanto, puede llegar a albergar comercio en su
primer nivel. La altura estimada ideal no superaria
los 6 niveles.

b. sza/ogz’a B - Intermedio:

Esta segunda categoria se piensa para aquellos
bloques intermedios entre el inicio y el remate de
las edificaciones, por lo que se cree que la altura
ideal debiera rondar mayormente los cinco pisos.
Se piensa también que en esta zona de viviendas
intermedias se podrian posicionar las dreas de es-
parcimiento comunitarias, como zonas de juegos,
estacionamientos, etc.

¢. Tipologia C - Remate, Miradores:

Y como tltima tipologia se piensa la categoria de
remates/miradores. Estas estardn mds vinculadas a
los predios agricolas y su densidad serd menor en
relacidn a la tipologia A y B. Se cree que la altura
iddnea es cercana a los cuatro niveles con terra-

zas incorporadas al departamento que funcionen
como miradores hacia este paisaje geogrifico cir-
cundante.

3. PENETRACIONES

Se generardn penetraciones transversales verdes
que unen el corredor con las viviendas. Las pe-
netraciones se diluirdn a medida que se alejan del
corredor y acompafardn a los senderos peatona-
les principales.

Algunos de los predios agricolas suelen tener ca-
nales, se cree que estos pueden convertirse en co-
rredores ecoldgicos menores con una vegetacion
diferenciada que permita introducir el paisaje na-
tural al barrio.
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ETAPA 1 - Densificacién en predios agricolas

Relleno de los espacios sin urbanizar en La
Pintana. Se densificaran aquellos bordes de
pafios eriazos y de predios agricolas con un uso
intensivo menor.

MPUR | 260

ETAPA 2 - Industrias + Renovacidn

Densificacidn en posibles pafios industriales
que quedardn obsoletos y en lugares cercanos
al metro, en una propuesta de renovacion
residencial.

[Fig. 289]
Plano del corredor verde intercomunal con
los cortes realizados. Fuente: Elaboracidn

propia.

[Fig. 290]
Esquemas de las etapas del plan de densifi-
cacién. Fuente: Elaboracidn propia.

[Fig. 291]
Cortes transversales del corredor verde in-
tercomunal. Fuente: Elaboracidn propia.

ETAPA 3 - Consolidacidn
Con un corredor establecido ocurrird la tercera

etapa de consolidacion que renovara las edifi-
caciones en sus bordes.

[Fig. 290]



p -
I
| —

O O

ITT

T TIT

I
T 1T

O ——

ITT

1T

T

I

e

1T

o - —

) -

LE

8 —

. —

1T

NI O N S S -
I N

T
Tt

) S —

5

B

L

|

) -
) T I O O S |

B I  —
| D T 0

[Fig. 291]



il

. Vi consTRUIDA

. Vi Ex coxsTRUCCION 0
PARCIALMENTE CONSTRUIDA

. Via prROPUESTA

Via PLANIFICADA PARA
CONSTRUIRSE PROXIMAMENTE

P.A. Coxexion con .

Camino E L MaRrscar

Pir. Conexidx cox Prraue

L.P ¥ Conexidx cox La Prxrasa
5. B. ¥ 5ax Berxaroo

CoNExIdN cox SaNTIAGO
S.C. Cenrro

Ly
: ant®
% easaanEsassunEaes

' ExTENSION SAN PEDRO

*. .-l-‘-.n.‘---—o-

C
FTLLLLLLITS
nuluuununl“" '"lnnuuuu

CaLETERA ACCESO SUR

(11}
LLLLLA Tl

MPUR | 262

1L

=
-
=
e
-
=

+Rio Quertenve

-
=
=
-
-]
-

..‘-

PETTT L CE b

ks AL
o ToCORN

b S
.

tannan,,

SARGENTO L8

ENADIER

ant

e e

P.A.

P.A.

S.B.

O © 9090900

P.A.

99 96 6

[Fig. 292]

PA. -

PA. -

PA. -

P.A. -

PA.-

PA. -

- Extensién Domingo
TocornaL

CONTINUACION DE
Tocorxat Ex PEpro
Duarte

MEJORAMIENTO DE Vias
pE Eyzaguirre

EXTENSIONDE SARGENTO
MENADIER POR SOBRE EL
CERRO

CoNTINUAGION DE
HijueLas

MEJORAMIENTO ¥
s
EXTENSION DE JUANITA

Pigr. - CENERACION DE UN

NUEVO CRUGE POR SANTA
Rosa

L.PY ExTENSION DE LA CALETERA

= PARA LLEGAR HACIA EL
PONIENTE

LPy

ExTension pE Sax Pepro

PA. - MEJORAMIENTO DEL

caMino Er Mariscar

S.C. - SaxtaRosa

Nueva via Rio
QUELTEHUE

Extensién pe Cuinog

= EXTENSION DE JUaNTTA

P.A. - Conrtmuacidn o Rio

PueLcHE

Plan de Movilidad y Espacio Pi-

blico de Vitoria - Gasteiz. Agencia

d’ Ecologia Urbana de Barcelona,

2007.



4.3. ESCALA MESO

A este nivel de intervencidn se pretende difu-
minar los bordes del barrio y generar una red
de conexiones entre Bajos de Mena y su con-
texto para reforzar asi una trama urbana in-
terconectada. Para ello se propone nuevas co-
nexiones intercomunales y metropolitanas y
la reconfiguracion de la trama interna del ba-
rrio, poniendo en valor la nueva centralidad que
se generarfa por la llegada del metro al lugar.

ESTRATEGIAS PROYECTUALES | Reconfi-

gura la trama interna y externa de Bajos de Mena
+ centralidad

A. GENERAR NUEVAS CONEXIONES ME-
TROPOLITANAS E INTERCOMUNALES

Como se ha mencionado Bajos de Mena posee
dos grandes avenidas que posibilitan conexio-
nes con el resto de la urbe, estas son Avenida
Santa Rosa y Eyzaguirre. Se plantea que la ge-
neracién de mds vias con conexiones metropo-
litanas e intercomunales facilitard la integra-

cién de los habitantes al mejorar la movilidad.
Para eso se plantea siete nuevas conexiones.

Hacia el norte la municipalidad tiene planea-
do concretar una serie de estrategias viales para
insertar Bajos de Mena al resto de la urbaniza-
cién existente. Dentro de las calles propuestas
destaca una nueva via en Rio Queltehue, la ex-
tension de Chiloé y Juanita y la continuacién
del trazado de la calle rio Puelche. En total se-
rian cuatro nuevos accesos desde el barrio hacia
su entorno inmediato que permitirfan conectar
con calles intercomunales y metropolitanas ta-
les como Domingo Tocornal y Tocornal (ex
Pedro Duarte) en direccidn a Puente Alto y ha-
cia La Pintana con la calle Camino el Mariscal.

Hacia el oriente se pretende mejorar vialmente
la calle Eyzaguirre y extender las calles Sargento
Menadier e Hijuelas para conectar con el resto de
Puente Alto. Hacia el sur se plantea que Juanita
y Santa Rosa debieran llegar hasta el rio Maipo,
para ello estas calles deben estar acompanadas
de un mejoramiento vial con nueva arboriza-
cién (manteniendo la existente) y nuevas veredas,
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[Fig. 293]

Plano propuesto para la recon-
figuracion de la trama interna de
Bajos de Mena, en un ejercicio de
extender calles y mejorar las exis-
tentes para conformar una trama
interconectada. Fuente: Elabora-
cién propia.



tratando siempre de mantener el cardcter rural
que adn prevalece en el lugar. Ademds de eso se
piensa que Puente Alto y Pirque debieran tener
una nueva conexién por medio de Santa Rosa.

Hacia el poniente en la actualidad no existe nin-
guna via que conecte con San Bernardo. La tinica
conexion que se encuentra es la autopista Acceso
Sur, sin embargo, esta carece de caletera en este
tramo y para su uso se necesita pagar. Por esta
razon se plantea que debiera existir una caletera
que en algiin punto se separe de la autopista para
intersecar con la calle Camino al Rodeo en San
Bernardo. Otra via propuesta es la correspon-
diente al corredor verde. Esta llegaria hasta el ce-
rro Negro en San Bernardo permitiendo a los ha-
bitantes de Bajos de Mena llegar a un nuevo hito
natural cercano desde el barrio de manera directa.

B. RECONFIGURAR LA TRAMA VIAL IN-
TERNA:

Otro de los problemas que se hizo visible en

esta investigacion fue que la trama urbana in-
terna ha dificultado la insercién e interco-
nexion del barrio al entorno mayor. Se crea-
ron retazos inconexos de calles sin salidas o sin
continuacion que profundizaron la fragmen-
tacién del barrio. Es por este motivo que re-
configurar la trama interna llega a ser necesario.

Como segunda estrategia a esta escala se plan-
tea unificar, extender y mejorar urbana y paisa-
jisticamente las calles. Se propone unificar Chi-
loé y Castro en la diagonal, extender las calles
El Sauce, Estacion el Canelo y las calles colin-
dantes a la caletera que actualmente no llegan
a ella, para formar asi reconfigurar una malla
vial interna. También se cree que Sargento Me-
nadier y la calle Camino el Rodeo necesitan un
mejoramiento vial. Estas son importantes dentro
del barrio y actualmente presentan un gran de-
terioro. Arborizacidn, bordes amigables en rela-
cién al cerro, veredas e iluminacion son algunos
de los aspectos que se podrian llegar a mejorar.
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Plano general de la escala meso con sus di-
versas propuestas de intervencidn. Fuente:

Elaboracién propia.
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C. IMBRICAR EL CORREDOR VERDE CON
EL BARRIO

Se propone que el corredor verde tome un espe-
sor mayor en el centro de Bajos de Mena por me-
dio de la réplica de dos ejes verdes paralelos, uno
por Sargento Menadier y el otro por San Pedro (y
posterior Estacion el Canelo). El corredor en Sar-
gento Menadier continuarfa hasta la Cordillera de
los Andes por Eyzaguirre y en San Pedro llegaria
hasta el cerro Las Cabras, un hito geogrifico den-
tro del barrio y la comuna. Entre los ejes parale-
los del corredor se ademds propone la generacion
de multiples conexiones longitudinales (norte-sur)
que supondrdn un soporte verde de mejoramiento

por Santa Rosa, Chiloé, El sauce y Juanita Oriente.

D.REGENERAR EL BORDE Y EL CERRO LAS
CABRAS

Entendiendo la importancia histdrica, recrea-
tiva y ecoldgica de los cerros islas es necesario
transformar estos hitos geogrdficos. El cerro

Las Cabras tiene el potencial para ser un par-
que urbano porque su pendiente asi lo permite.
La idea es reforzar sus senderos, proponer nue-
vos, arborizar, etc. a la vez que el encuentro en-
tre el cerro y lo urbano sea adecuado al contexto.

267 | MPUR



[Fig. 295]

Axonométrica explotada de los distintos
niveles de la estacion Casa da Musica en
Oporto, Portugal. Fuente: Elaboracidn
propia en base a planos y cortes entregados
por la oficina de arquitectura Souto Moura.

[Fig. 296]
Vista satelital de la estacidn y su contexto.
Fuente: Google Maps, 2019.

[Fig. 297]
Fotograffas del proyecto terminado re-

calcando sus vacios conectores y cubierta.
Fuente: ArchDaily, 2011
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44. ESCALA MICRO

En este punto se posiciona la importancia del
metro como detonador de desarrollo para Ba-
jos de Mena, esta vista como una oportuni-
dad para completar el Plan Maestro de Ba-
jos de Mena e impulsar un plan de renovacién
que permita incorporar el barrio a la ciudad.

Con la llegada de la extension 4 se posicionard
una estacion terminal en el ex basural La Cafa-
mera. Para entender cdmo debiera ser esta esta-
cidn periférica con una funcién democratizadora,
se escoge como referente la estacidon de metro
Casa da Musica de Souto de Moura del metro
de Oporto principalmente por el concepto que
adopta de vacios conectores verticales. Ubicada
en Oporto, Portugal esta estacion estd emplazada
en una manzana que funciond por mucho tiem-
po como estacion terminal de ferrocarril (Estagao
Ferrovidria da Boavista), pero que actualmente se
encuentra en desuso y cercada. En sf la estacidn
mide alrededor de 180 m de largo y cerca de 30 m
de ancho. En superficie se compone de un juego
de pavimentos y techos que dialogan por medio
de pilares, liberando prdcticamente el nivel de la
superficie, a excepcidn de dos volimenes “llenos”

de hormigén que funcionan como grandes lucar-
nas para el nivel -o2. En la misma manzana sdlo
existe un acceso al metro que se ubica estratégi-
camente en la mitad de la estacidn para producir
conexiones intermodales, principalmente entre
buses. Es por esto que el techo cobra importan-
cia, porque logra resguardar de las condiciones
climdticas, aportado confort a la espera. Sobre el
interior, la estacidn se subdivide en dos niveles in-
feriores, el primero, la mesanina tiene la funcidn
de acoger al usuario y hacer efectivo el pago y en
el nivel -o02 es en donde ocurre la espera, se en-
cuentran los andenes y es por donde pasa el me-
tro. Lo que mds destaca en estos niveles son las
dos lucarnas, que pasan de ser “llenos” a “vacios”
en el nivel -o02, transformdndose en vacios conec-
tores verticales que aportan luz natural al recinto.

ESTRATEGIAS PROYECTUALES | Gene-
racién de un mercado - estacidn en el centro de
Bajos de Mena

A esta escala se pretende proyectar la préxima es-

tacién de metro en Bajos de Mena en relacidn a
su contexto y componer un sistema intercomunal
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Alfius de bux ETAR de Alcdntara Hospederia en Herrera del Duque  Friendship Center Casa das Mudas

Fuente: Plataforma arquitectura Fuente: Plataforma arquitectura ;

Fuente: Plataforma arquitectura



configurado por esta nueva centralidad que de-
canta la relacidn urbano - rural del sector sur de
Santiago.

Para proponer una estacién y mejoramiento urba-
no ensus alrededores se hizo el ¢jercicio de ver po-
tencialidades en el lugar en el capitulo tres, siendo
lo mds relevante, la trama urbana, el parque Juan
Pablo IT, el espacio sin ocupacidn en sus alrededo-
res y la feria libre Sargento Menadier que se em-
plaza en las calles Sargento Menadier con Juanita.

Sobre la informacidn que se tiene de la construc-
cién del metro, es que esta serd subterrdnea, que
llegard por la calle Sargento Menadier y que la
estacidn la piensan construir en la misma manza-
na del parque, entre las calles Nueve de Agosto
y Juanita. Las viviendas pertenecientes a la villa
estaciones ferroviarias que se encuentran allf es-
tdn pronosticadas para ser demolidas en un futu-
ro, por lo que quedarfa todo este espacio vacante
para la nueva estacion terminal de la extensién de
lalinea 4.

PROYECTO

Entonces, entendiendo que existen preexistencias
sumamente relevantes que pueden ser incorpora-
das al proyecto, se evidencia que lo mds impor-
tante del lugar es la feria libre Sargento Mena-
dier, por eso se pretende valorizar su importancia
a través de un mercado - estacién que mezcle tan-
to el comercio vinculado a la tierra con la venta
de productos agricolas y una estacién de metro,
que permita reducir la brecha de la desigualdad al

mejorar la movilidad de los habitantes del barrio.

Esta estacidn de metro proyectada debiera res-
ponder a su contexto periférico de baja altu-
ra, dindole un nuevo sentido al sitio eriazo y
conectando sus elementos cercanos como el
parque, el nuevo centro civico y las viviendas.

Se pretende asi, que todo lo referente al comer-
cio de la feria se ubique en el nivel -or para libe-
rar el nivel de superficie y crear una continuidad
entre el parque y las viviendas, generando un
borde activo y permeable de comercio que se va
atenuando hasta llegar parque. Para lograrlo se
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1. Estrategia proyectual 2. Estrategia proyectual 3. Estrategia proyectual
COSTURA PLATAFORMAS VACIOS CONECTORES
Se extienden las calles cercanas hacia el interior En un juego de llenos y vacios se generan Para comunicar los tres niveles se realizan
de la manzana para crear una malla que da plataformas de diversas alturas que permiten vacios conectores para un control visual mayor,
origen a pasos peatonales habilitados y a la relacionar el proyecto con el contexto de baja obteniendo luz natural hasta el nivel -o-.
articulacién de un entramado guia. altura.
[Fig. 298]

Estrategias proyectuales utilizadas. Fuente:
Elaboracién propia.



[Fig. 299] - Imagen satelital del entramado generado por los

pafos agricolas. Fuente: Joao Paulo Bernardes.

utilizan diversos referentes proyectuales como:
el Friendship Center, el proyecto de hospederia
en Herrera del Duque, el ETAR de Alcdntara y
Casa das Mudas. Estos proyectos en un juego de
volimenes de llenos y vacios van creando espa-
cios de encuentro con vacios mds amplios y lu-
gares de recorrido con pasillos alargados. Esta
composicion de extrusiones mantienen el nivel de
superficie provocando que las actividades se den
en el -or en un cierto estado de introspeccion.

MERCADO - ESTACION

Para crear el mercado - estacidn se comienza con
el proceso de costura, para ello en un primer ejer-
cicio se introduce la trama del contexto inmediato
hacia el interior de la manzana por medio de la
extension de las calles menores aledafias y de la
extension de los caminos peatonales del parque
Juan Pablo II para crear una malla gufa que sim-
boliza el entramado de los predios agricolas. Con
esta malla se empieza a valorizar unas sendas por
sobre otras, por ejemplo, al privilegiar la conti-
nuacidn de la calle Nevada que llega hasta el par-
que y hasta la avenida principal del centro civico.

Cuando ya se tiene este soporte con el cual traba-

jar se empieza el proceso de sustraer y anadir vo-
limenes, que originan tres espacios interconecta-
dos por vacios: la vida de barrio y relacion urbano
- rural en el o1, el mercado en el -or y la estacién
en el -o2y -03. En el nivel de superficie se genera
un borde peatonal que funciona como una franja
de inflexidn entre las viviendas y el parque, que
por una parte dota de actividad al frente y por la
otra arma una fachada antes inexistente, incorpo-
rando a su vez espacios de trdnsito y estanco. En
el nivel -o1 correspondiente al mercado se genera
una pieza hundida y a cielo abierto que se estruc-
tura en relacién a un gran vacio central, unida a
otros vacios menores que representan lugares im-
portantes como accesos y demarcan las dreas que
cominmente tiene una feria y un mercado, como
zonas de carnes, verduras, articulos de aseo, comi-
da no perecible, etc. Estos vacios de encuentro se
unen por medio de sendas de ancho similar al pa-
sillo de la feria que ronda los tres y cuatro metros
para generar un entramado peatonal que se rodea
de los médulos de venta. Y en el niveles -o2 y -03
se disefa todo lo referente a la estacion de metro
que pretende a través de un gran espacio permi-
tir distintas actividades en su interior, en una es-
pecie de extension de la vida cultural de barrio.
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Plaza De Les Casernes, Espafia

Fuente: Adria Goula

VIDA DE BARRIO, RELACION URBANO-
RURAL - NIVEL or

En este nivel se pretende concretar principal-
mente dos objetivos, el primero es reforzar la vida
de barrio al crear un borde activo que enfrente las
viviendas y el segundo es replantear las relacio-
nes urbano - rural al introducir huertos urbanos.

Vida de barrio

Laintervencion en si se basa en la composicion de
diversas plataformas que funcionan con llenos y
vacios, los llenos son los mddulos de tienda y los
vacios los espacios publicos. Los médulos de tien-
das en su conjunto forman un borde permeable y
peatonal con un frontis vinculado a las viviendas
y al parque. Los mdédulos son de diversas alturas
que en su condicidn de plataforma se van rela-
cionando con el contexto, ya que de poniente a
oriente aumentan de altura al observar que Juani-
ta con Menadier es una interseccion relevante que
concentra mayor actividad y de sur a norte igual,
por la relacion entre el parque y las viviendas.
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su borde, las plataformas y los huertos urba-

nos. Fuente: Elaboracidn propia.




Fuente: Plataforma Arquitectura.

Paralosespacios piiblicos se generados momentos,
los de trdnsito ylos de descanso, paraloslugares de
trdnsito se crea una vereda arborizada y continua
que entrega sombra en verano, con un pavimen-
to mds liso y distinguido que representa en dise-
no las disposiciones de los predios agricolas. Para
los lugares de descanso se crean zonas de estanco
entre la vereda y los médulos, como referente se
utiliza la Plaza De Les Casernes en Barcelona,
Espafia como una forma de definir estos espacios
en base a extrusiones y a pavimentos diferencia-
dos texturizados que contienen bancas y drboles.

Relaciin urbano rural

A través de este mercado-estacidn se valoriza la
feria y su relacidn con la tierra, y en un esfuerzo
por replantear nuevas relaciones entre el campo y
la ciudad se pretende introducirlo rural en el cora-
z6n del barrio. Para componer esta nueva relacion
se pretende generar entre el parque y el borde una
franja con espesor que contenga huertos urbanos
para que los habitantes se relacionen entre si, a
la vez que fortalecen su identidad como barrio.

Para disenar este vinculo se utiliza el referen-
te proyectual Value Farm de Thomas Chung
en China. El proyecto por medio de un juego
de plataformas con huertos en su interior repli-
ca las edificaciones demolidas utilizando la di-
ferencia generada para dar lugar a los caminos
en sus bordes. Cada plataforma permite dife-
renciar las distintas lantaciones, logrando que
se genere una ocupacién del suelo clara. Para
el proyecto se ocupa este mismo sistema que en
consonancia con las plataformas del borde per-
miten que de manera transversal se origine un
degrade de niveles que llegan hasta el parque.
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[Fig. 303]

PLANTA NIVEL -1

[¥ig. 303]
Planta del mercado ubicado en el nivel -or.
Fuente: Elaboracion propia.

[Fig. 304]
Diagramas de los diversos elementos que
componen el mercado. Fuente: Elaboracidn

propia.

[Fig. 305]

Diagramas de los puestos propuestos en
relacidn a las carpas y toldos utilizados nor-
malmente en las ferias libres. Fuente: Ela-
boracion propia.
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ESTACIONAMIENTOS DE GARGA Y
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ESTACTIONAMIENTOS DE PARTICULARES
+ ENTRADAS Y SALIDAS DE VEHICULOS

[Fig. 304]

Carpa modular desmontable

3X4m

3X4m

Mddulo base, vivienda | 4 x 7 m

Mddulo1|4x3,5 m
Puestos menores

Mddulo2 | 4x7m
Puestos mayores

Mddulo 3 | 4 X 10,5 m
Puestos con bodega o bafio incor-
porado

[Fig. 305]

Toldo modular desmontable

MERCADO - NIVEL -o1x

Para establecer cdmo debiera ser la distribucion
y medidas necesarias para que un mercado fun-
cione se utilizan dos referentes, el primero es el
Mercado La Vega y el segundo es el médulo de
vivienda que enfrenta este terreno. Del referente
de La Vega se obtiene los elementos necesarios
que debe tener un mercado para que funcione,
tales como, estacionamientos de camiones, de
particulares, bafios, zona de desechos, etc. De allf
también se obtiene la proporcidn de las dreas de
ocupacidn, por ejemplo, en relacion al drea total
cerca del 20% tiene que corresponder a estaciona-
mientos. Con respecto a la vivienda, esta se ocupd
en sus medidas de 4 x 7 m para crear el médulo
a replicar de puestos de ventas que coincide con
otros referentes como el Mercado Agricola de
Montevideo. De este tamafio se obtuvieron bd-
sicamente tres modalidades, la primera de 4 x 3,5
m para puestos menores similares al tamafo utili-
zado con las carpas desmontables de las ferias, la
segunda de 4 x 7 m para puestos mds grande y 4
X 10,5 m que funcionalmente son dos de 4 x 3,5 m
y el médulo intermedio queda destinado para el
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[Fig. 306]

Vista desde el nivel -or mostrando
la vida y actividades que se podrian
generar. Fuente: Elaboracién
propia.

[Fig. 307]

Axonométrica despiezada de los
cuatro niveles que conforman el
proyecto. Fuente: Elaboracidn

propia.



(Fig. 307]

uso de servicio como bodegas o bafios (Fig. 305).

Al tener este mddulo base se distribuyen para
crear una cantidad similar a los puestos exis-
tentes hoy en la feria Sargento Menadier. Los
mddulos se repartieron en todo el borde y cen-
tro de la pieza, dejando libres las conexiones
con los estacionamientos y los vacios conec-
tores verticales. El resultado es un nivel infe-
rior con 423 puestos, mds 83 puestos en el nivel
de superficie, lo que da un total de §10 puestos.

Accesos

El nivel inferior se une al nivel superior por medio
de seis accesos: tres escaleras hacia el norte para su
rdpido acceso, una rampa hacia el poniente para
que la entrada desde este sentido sea mds pausa-
da y dos escalinatas hacia el sur que permiten un
paso mds lento y contemplativo en direccidn al
parque. Los accesos se diferencian de acuerdo a
su importancia, por eso la escalera frente al vacio
central es mucho mds alargada, al igual que la es-
calera en la interseccion de Menadier con Juanita.

Estacionamientos

Entendiendo que se deben generar dos tipos
de estacionamientos se expande hacia el sur el
subterrdneo para crear los estacionamientos di-
ferenciados de vehiculos, hacia el poniente los
de particulares y hacia el oriente los de carga y
descarga. Estos ultimos se disefian estratégi-
camente para conectar de manera directa con
las bodegas traseras. Entre los estacionamien-
tos de carga y descarga se genera ademds un
pasillo intermedio para facilitar el proceso de
movilizar los productos desde un lugar a otro.

Conrespectoalasentradasysalidas de vehiculos se

generan dos accesos en la manzana, uno por Jua-
nita y la otra por la extension de la calle el Sauce.
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[Fig. 308] - Corte transveral | 1:200

[Fig. 309] - Corte ongitudinal | 1:200 iy <8 0 S ) .



[Fig. 310] - Nivel -o2 | Mesanina de la estacidn de metro

[Fig. 311] - Nivel -03 | Andén de la estacién de metro

ESTACION DE METRO - NIVEL -02 Y -03

La estacidn se quiso tener bajo el nivel del mer-
cado para diferenciar los usos entre si. Este
espacio se configura por dos niveles al igual
que Casa da Muisica, el nivel -o2 es la mesani-
na, un lugar de encuentro y pago, que al ser un
gran espacio de dimensiones cercanas a 75 X 40
m permite que se generen diversas actividades
en su interior, y el nivel -03 es el lugar de es-
pera que se conecta con el nivel -o2 por me-
dio de cuatro escaleras, dos en ambos sentidos.

Lo que mds destaca de este espacio son los va-
cios conectores verticales entre los tres niveles
(o1, -o1 ¥ -02), que tiene un sentido similar al del

referente de Oporto, de comunicar visualmente

ambos niveles a la vez que se proporciona de luz
natural el nivel -o2. Para acceder a la estacidn se
ubican dos escaleras desde el mercado vinculadas
a los vacios mayores, el primero y mds importan-
te enfrenta el vacio central y el segundo enfren-
ta un vacio menor. También se generan otros dos
accesos desde la vereda norte de Menadier que
permiten mejorar la accesibilidad de la estacion.

Para dimensionar esta estacion de metro se utilizé
la linea 6 como referente ya que se cree que va a
tener el mismo sistema de funcionamiento y di-
mensiones.
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[Fig. 313]
Vista desde la vereda sur de Sargen-
to Menadier. Fuente: Elaboracidn

propia.



ESCALA MESO ESCALA MACRO 2 ESCALA MACROI

ESCALA MICRO

Corredor verde transversal

Reconfiguracidn de la trama

Generacién de un mercado -

‘Trama urbana mayor jerar-

+ Plan de densificacidn, con-

interna y externa de Bajos de

estacion en el centro de Bajos

quizada + Plan de estructura

vial de espacios priblicos con

tencidn y valorizacion de los

Mena + centralidad

de Mena

subcentros

sistemas geograficos

CONCLUSIONES

La presente investigacion entrevid una serie de
problemdticas asociadas tanto al contacto con lo
urbano como con lo natural, asi como también la
riqueza y potencialidades de la periferia sur. Al
evidenciar problemas y potencialidades se generd
una propuesta multiescalar que mejora la integra-
cion de la zona sur-oriente de la capital a través de
nuevas conexiones entre comunas, barrios y man-
zanas. Esta propuesta tomd a las futuras lineas y
estaciones de metro como detonador de desarro-
llo y situd a Bajos de Mena como un punto deto-
nante de una nueva centralidad que se apoya en
las intervenciones a diversas escalas que abordan
las temdticas sobre la continuidad naturaleza-ciu-
dad, continuidad de la trama, nuevas accesibilida-
des y centralidades en el sector.

Con el proyecto planteado se abarcé un total de
cuatro escalas que responden a las diversas situa-
ciones encontradas. Sin embargo, se identifica
que dentro de esta propuesta existe una jerarqui-
zacidn, tanto en las escalas presentadas como en
las estrategias nombradas. Esto porque se cree
que existen unas mds importantes que otras por su
potencial como detonante en el sistema urbano.

Se considera que la escala mds relevante del pro-
yecto es la escala Macro 2 o sea, el corredor verde
intercomunal transversal. Este corredor por sus
caracteristicas actda como una pieza articulado-
ra y unificadora que funciona como una franja de
inflexidn lineal con espesor y porosidad entre lo
urbano y lo rural, que por una parte arma una co-
lumna entre estas tres comunas, mejorando su in-
terconexion y la revalorizacién de lo natural, por
lo que la importancia de esta escala recae princi-
palmente en su valor de mediadora e integradora
que da sentido y potencia a las demds escalas y es-
trategias.

En segundo lugar, se identifica la escala meso, su
condicion unificadora en la trama urbana permite
insertar y mejorar a nivel de barrio Bajos de Mena
al contexto inmediato de San Bernardo, Puente
Alto y La Pintana. De esta manera se mejora ro-
tundamente la condicidn de isla urbana segregada
del barrio a la vez que se les dota de una mejor
calidad de vida a todos sus habitantes. Y ya en ter-
cer y cuarto lugar se encuentra la escala micro y
macro 1 respectivamente. La escala micro sitda a
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Bajos de Mena como una nueva centralidad con
la llegada del metro. La intervencidn transfor-
ma urbanamente un sitio central en desuso en un
mercado- estacidn, que funciona como un vacio/
pulmon que toma las preexistencias del lugar para
conformarse y la escala macro 2 arma un esque-
leto de movilidad que se articula con el resto de
la ciudad por medio de las nuevas lineas de metro
y de ejes principales y secundarios. Esto permi-
te una lectura panordmica unificada que visualiza
a Santiago como una ciudad integrada y menos

desigual.

Por lo tanto, entendiendo que existen unas esca-
las mds relevantes que otras, lo son asi también las
estrategias, algunas de ellas actidan como deto-
nantes primarias y otras secundarias. Se concibe
que generar los (a) sistemas unificadores como el
corddn verde ha de ser lo mds importante, segui-
do de la (b) construccidn de una estacién en una
l6gica urbano-rural, con este (c) recorrido junto
al rio y acceso al rio, de las (d) avenidas parque, del
(e) modelo de densificacién de la vivienda y de la

(f) consolidacién de los predios industriales /agri-
colas bajo esta la 16gica de reconocer la condicién
urbano-rural.

A través de estas escalas y estrategias complemen-
tarias que estdn inscritas en una totalidad concebi-
da a modo de plan maestro se sutura un territorio
fragmentado, se reformula el didlogo entre cam-
po y ciudad, se difuminan los diversos limites y se
revaloriza su identidad como territorio a través
de un armado de tramas/tapices que restablecen
las conexiones del lugar, en donde el metro es el
detonador de desarrollo que encuentra su punto
dlgido en Bajos de Mena, permitiendo disminuir
la brecha de la designaldad en la ciudad.



ANEXO

1. Informacidn base

» Nombre:
» Ubicacidn (direccidn) (villa):
» Sexo:

« Edad:
2. Movilidad - TRABAJO O ESTUDIO

» {Dénde trabaja? (comuna, sector, etc.)
» ¢{Cudnto se demora en llegar a su trabajo? (Tiem-
po)
«¢Qué medios de transporte utiliza frecuente-
mente para llegar a su trabajo?

o Caminata

o Bicicleta

o Metro

o Transporte publico

o Auto

o Radio taxi - colectivo
» ¢Qué calles principales utiliza para llegar? {Por
qué? (mds rdpido, por ejemplo)

3. Movilidad - COTIDIANO

» {Hacia dénde suele movilizarse si no es por tra-
bajo?

o Dentro de Bajos de Mena

o Centro de Puente Alto

o Otro lugar de Puente Alto

o La Pintana

o Pirque

o Otro
» ¢Cudl es la funcidn de estos traslados? ¢Qué va
a hacer?
» ¢Qué medios de transportes utiliza para estos
traslados?

o Caminata

o Bicicleta

o Metro

o Transporte publico

o Auto

o Radio taxi - colectivo
» {Ddénde se encuentran los servicios que suele
utilizar?

o Supermercado:

o Banco:

o Comercio:

o Farmacia:

o Verduras:

» ¢Qu¢é suele hacer en el mismo Bajos de Mena?
(Por ejemplo, comprar verduras, ir al supermer-
cado, etc.)

4. Llegada del metro

» ¢Qu¢é opina acerca de la llegada del metro a Ba-
jos de Mena?

+ {CSmo le va a afectar a usted la llegada del me-
tro?

» ¢Qu¢é opina acerca de la creacién de un mercado
de abastos que funcione permanentemente?

» ¢Qué opina si este mismo estuviera fusionado a
la estacion de metro?
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