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Definido como instrumento de implementación de la 
próxima Política Nacional de Transporte, el actual plan 
interministerial de movilidad para el Gran Santiago 
(PMTS 2025) considera más de 20 iniciativas públicas 
y privadas entre Metro, tranvías, trenes interurbanos, 
ciclovías, corredores Transantiago y un teleférico, 
totalizando 45 potenciales nodos intermodales 
en 17 comunas santiaguinas. Esta inversión es 
una oportunidad para reflejar una nueva relación 
dialéctica entre transporte y espacio urbano, a través 
del replanteamiento de la concepción y  diseño de 
infraestructuras multimodales, abordando así su 
actual desconexión de la estructura urbana en la que 
se insertan y anticipando posibles consecuencias en 
las dinámicas locales de desarrollo. 

En el barrio Biobío se proyectaría una combinación 
intermodal entre la metroestación homónima (L6) 
y la línea de pre-Metro trazada por el eje Santa 
Rosa, convirtiendo al sector, a través de este eje 
metropolitano, en portal de acceso sur a la comuna 
capital. Asimismo, se advierte una nula protección 
normativa del barrio, fortaleciendo las expectativas 
de densificación residencial de municipios 
adyacentes y especulaciones inmobiliarias  detenidas 
desde avenida Matta hacia el sur, amenazando la 
reconocida identidad comercial y social del barrio.



Este escenario motiva a plantear una Estación 
Metamodal (“una interconexión más allá de los 
modos”, como se explicará) desglosada en tres 
escalas de acción (predio, radio de influencia 
y hemisferios), debido al impacto e influencia 
recíproca tanto en las dinámicas de desarrollo como 
en los patrones de desplazamientos (inter)locales. La 
propuesta arquitectónica propiamente tal consiste 
en el reacondicionamiento de un centenario galpón 
y sus predios contiguos, a intervenir bajo estrategias 
de diseño inspiradas en las decisiones locales 
de ocupación comercial  de galpones y galerías 
interiores, y reconociendo la jerarquía de los flujos 
locales categorizados (vitrineo/conexión). Más 
allá de los clichés, ambos reflejan el patrimonio 
intangible local. 

Asimismo, la Estación también sumará metraje 
comercial y suplirá la carencia de espacios públicos 
de ocio (simultáneidad, temporalidad y diversidad) y 
suturará ambos hemisferios del barrio -amenazados 
por el corredor Transantiago Santa Rosa-, definiendo 
estrategias preliminares de intervención urbanística 
y de estructuración vial. 
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1.1MOTIVACIONES
TRAS 542 HORAS
DE VIAJE

A más de un decenio del Decreto 420 
(Daher, 2001), el subsidio habitacional 
de comienzos de los años noventa nos 
empujó a mi familia y a mi a la periferia del 
Gran Santiago en la pujante comuna de La 
Florida, entonces testigo de la irreversible 
reconversión de miles de chacras agrícolas 
en condominios privados de clase media 
y barrios de viviendas sociales como 
el mío, sin mucho consideración por la 
cercanía a servicios o la conectividad para 
con la caótica red del transporte público. 
La demanda atraerá oferta, se dijeron a sí 
mismos en algún despacho ministerial, 
mientras el mito familiar asegura que mi 
madre botó un par de lágrimas al llegar 
a su nueva casa, decepcionada por no 
tener siquiera un recorrido de micro que 
nos dejara en el despoblado y simbólico 
paradero 14 de Vicuña Mackenna, viviendo 
con miedo al posible desborde del canal San 
Carlos y un futuro aluvión en la Quebrada 
de Macul que dejaría preocupados a los 
vecinos.

Todo quedaba lejos: el trabajo, los colegios, 
los familiares, el hospital, el supermercado, 
el banco y hasta la farmacia. Esta lejanía  
convirtió al transporte en un elemento 
gravitante de nuestras vidas, ya sea por su 
ausencia, su deficiencia, su conectividad, 
los costos económicos, los peligros y, por 
sobre todo, los tiempos perdidos. Como 
le ocurría, ocurre y ocurrirá a millones de 
santiaguinos.

La cantidad anual de horas (542, 
aproximadamente) que he dedicado en mi 
vida a estar arriba de una micro o un vagón 
de metro fueron consumidas en la infancia 
leyendo, conversando o simplemente 
mirando por la ventana, contemplando 
mi ciudad a toda velocidad arriba de 
emblemáticos recorridos metropolitanos 
como la 355 (La Florida - Cerro Navia), 666 
(Renca - Macul) y 134 (Renca - La Florida).

Arriba de ellas fui testigo de un Santiago 
en constante expansión y renovación 
en todas sus capas y direcciones: la 
Pirámide de la Cuca y el auge y caída de 
Parque Hollywood en Departamental, la 
explosión inmobiliaria del Paradero 14 
en torno al Mall Plaza Vespucio, el letargo 
dominical de las casonas de Nataniel Cox, 
la violencia de primitivos barristas tras un 
partido en el Monumental o el Nacional,  
el otrora desolado panorama del centro 
de Santiago un domingo por la tarde, la 
construcción de las autopistas urbanas 
que dejarían a Quinta Normal partida en 
dos con cordones industriales convertidos 
en lienzos de concreto para graffiteros 
locales, la creciente tensa calma entre 
vecinos e inmigrantes en Matucana y en las 
calles del barrio Yungay, el desborde del 
Parque O’higgins para Fiestas Patrias y las 
respectivas procesiones a pie por avenida 
Matta, la consolidación de las parrilladas 
bailables en Carrascal, el angustiante 
presente del Persa de Los Reyes o la 
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angustia de cruzar en micro los callejones 
de La Legua. En fin, cientos de miles 
de santiaguinos como yo que vieron la 
mutación de su ciudad arriba de una micro, 
durante horas, meses y años.

El transporte público no sólo sirve como 
vitrina pública de la transformación 
metropolitana. El impacto de las 
modificaciones de recorrido de 
alimentadores, troncales -y tiempo atrás- 
las liebres y micros amarillas; la expansión 
de la Red de Metro, la masificación del uso 
de la bicicleta en comunas acomodadas  
e incluso la diferencia tarifaria entre el 
Transantiago y las líneas de colectivos 
complementarios van influyendo en la 
evolución de la metrópolis, la comuna 
y el barrio. Postular que la gestión esté 
centrada exclusivamente en los medios 
de transporte y una ecuación de flujos 
anónimos que suben y descienden de 
máquinas no le hace sentido a ninguno 
de mis vecinos, a ninguno de mis amigos, 
a ninguno de los compañeros de trabajo. Y 
ninguno ha tenido que tomar un libro para 
saberlo. Lo han visto en sus calles, lo han 
visto día a día, lo intuyen en su interior.

Negocios que quiebran por modificaciones 
de recorridos, barrios deprimidos por 
la sensación de inseguridad que atraen 
ciertas estaciones de metro, protestas 
populares y devaluaciones por supuestas 
expropiaciones, revitalizaciones de 
parques y plazas abandonadas por nuevos  
paraderos del Transantiago, paraderos 
intactos por el nulo tino a entender los flujos 
barriales y la ubicación de improvisados 
terminales de micros que terminan por 
reconfigurar usos y flujos en su entorno 

inmediato. Todo es también consecuencia 
de la red de transporte. Creer que sólo es 
un tema de flujos y cómo conectar A con B, 
sin preocuparse por los puntos A y B puede 
jugar una mala pasada. Lo importante 
está en comprender que el sistema de 
transporte es otro organismo más en un 
ente dinámico como lo es la ciudad.

¿Cómo explotó el comercio informal en 
Lyon con Providencia? ¿Casualidad que 
la mayoría sean renquinos, atraídos por 
un recorrido que conecta directamente 
Renca con Providencia en 15 minutos 
por la Costanera Norte?, ¿por qué 
alguien decidiría vivir a un costado de la 
cárcel de mujeres y a cinco cuadras del 
Monumental? , ¿influirá la cercanía con 
estación San Joaquín, universidades y el 
polo de desarrollo del paradero 14?, ¿por 
qué hay estacionamientos de bicicletas 
abandonados en metroestación Gruta de 
Lourdes?, ¿influirá que el índice de Adultos 
Mayores en la comuna de Quinta Normal 
es un 78,8% más alto que el promedio 
metropolitano (BCN, 2012)?

El presente proyecto nace a partir de la 
convicción personal de creer que debemos 
pasar de una gestión del transporte 
-enfocada en el medio- a una gestión 
de la movilidad, centrada en el usuario, 
logrando que nuestras ciudades sean más 
sustentables, inteligentes y equitativas, 
reconociendo y potenciando la oferta 
de medios de transporte, sobre todo 
considerando que un 40% de los traslados 
diarios en Santiago se realizan a pie o en 
bicicleta (SECTRA, 2008).

Entonces, ¿quién realmente los considera?
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1.2.1MOVILIDAD,
NO TRANSPORTE

Podemos asegurar que actualmente no 
existe alguna actividad profesional, de 
ocio, académica, de vida familiar, social 
o cultural que pueda realizarse sin una 
necesidad importante de desplazamiento 
físico, involucrando combinaciones de 
proximidad y distancia que demanden 
diversas formas de movilidad. Entonces, 
¿no es lo mismo hablar de movilidad que  
de transporte o desplazamientos? No, 
pues implica un cambio de perspectiva 
para su definición: la movilidad se entiende 
como la práctica social de desplazamiento 
de las personas a través del tiempo y 
del espacio (DHDF, 2013) para acceder a 
actividades, bienes y servicios.  Mientras el 
desplazamiento estrictamente es el “acto 
de cruzar el espacio” (Kaufmann, 2008), el 
transporte se limita a las infraestructuras, 
los vehículos y sus flujos (Arrue, 2009), a 
diferencia de la movilidad, en donde se  
incorporan las condiciones socioculturales, 
políticas y económicas de quienes se 
movilizan (Dangond et al., 2011).

Para  singularizar  los conceptos de 
transporte y movilidad (FIG. 01), la 
exposición de sus diferencias ayuda al 
ejercicio de dilucidar este cambio de 
paradigma. En ese sentido, Herce (2009) 
considera por una parte que el transporte 
implica necesariamente un consumo de 
energía y, por tanto, la materialización de 

una red de infraestructuras especializadas 
para intentar abaratar el costo del índice 
viaje/desplazamiento; mientras la 
movilidad se enfoca en la capacidad de 
autonomía de desplazamiento, es decir, la 
oferta de alternativas posibles y la gestión 
del  gasto energético y espacial. Una 
perspectiva más amplia que la de recuperar 
el coste invertido o la adaptación de la 
capacidad de la infraestructura urbana a 
la demanda de viajes en un determinado 
lapso de tiempo en un medio de transporte 
específico.
 
Urbanistas como el francés Georges 
Amar han llegado a definir al ser humano 
contemporáneo como un homo mobilis 
(2011), en la medida que cada uno de 
nosotros concibe sus movimientos en 
“función de sus necesidades y capacidades 
socioeconómicas, físicas y cognitivas, 
de la oferta disponible y de los servicios 
que le son propuestos”. Esta expresión 
conceptualiza un nuevo paradigma en 
donde es la persona quien dispone y 
crea su riqueza al moverse, asumiendo 
las condiciones anteriormente señaladas 
(Dangond et al., 2011).

La aceptación del concepto de movilidad 
-en contraposición al de transporte- es 
un fenómeno en paulatina masificación 
desde comienzos del presente siglo (Paz, 



16
ESTACIÓN METAMODAL BIOBÍO

2013), ya que desde el momento en que el 
transporte se erige como elemento clave 
para el desarrollo urbano (Dangond et al., 
2011), la movilidad fue reducida al estudio 
y proyección de los desplazamientos 
diarios de las personas, derivados del uso 
de suelo en un determinado espacio (DHDF, 
2013), a través de una algebriaca síntesis: 
la  relación viajes-persona-día.

Por lo tanto, el concepto siempre 
estuvo limitado a una lógica transporte/
transportado  (Amar, 2011) y activo/

pasivo para ir de un lugar a otro, abordado 
mecánicamente por la infraestructura y la 
disponibilidad, eficiencia y eficacia de los 
medios de transporte.

CIFRAS, FLUJOS Y BOLETOS

En Santiago de Chile, el  paradigma 
transporte/transportado se ha visto 
largamente reflejado en la concepción 
del transporte público, como ocurrió con 
el primer sistema licitado de locomoción 
colectiva que rigió entre 1991 y 2005: 

FIG. 01
Comparativo entre los paradigmas de transporte y movilidad 
Elaboración propia a base de DHDF, 2013
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la licitación quedó en manos de más 
de 3.000 microempresarios, agrupados 
en 120 organizaciones que proveían 
inicialmente 323 servicios con 7.000 
buses en circulación (Ljubetic, 2007), la 
mayoría con extensos recorridos (incluso 
superiores a dos horas) que cruzaban el 
Gran Santiago de punta a rabo y choferes 
que recibían comisiones por cantidad de 
boletos cortados, estimulando el aumento 
de los índices de pasajeros transportados 
por microbus, aumento de frecuencia 
y extensión de recorridos. También la 
ausencia de paraderos establecidos  
incitaba a que los microbuses se 
detuvieran cuantas veces fuera necesario, 
aumentando los tiempos de viaje; además 
de las temerosas apuestas entre choferes 
de la misma línea por ver quién lograba 
hacer el recorrido en menos tiempo (las 
malogradas “carreras”) y los constantes 
accidentes por el exceso de velocidad y 
mala conservación de las máquinas.

En definitiva, un sistema que nulo 
protagonismo le entregó a la persona 
-reducida a la categoría de boleto cortado- 
y las dinámicas sociales involucradas 
al desplazarse, y centró el foco en los 
volúmenes de desplazamiento, velocidad, 
capacidad y tamaño de los vehículos. Cifras, 
flujos y boletos. No obstante, cumplió su 
objetivo de absorber la mayor cantidad de 
desplazamientos posibles, necesitando la 
menor cantidad de microbuses necesarios 
en el menor tiempo posible. Esa eficacia  
cuantitativa fomentó la nostalgia de 
muchos capitalinos al comenzar la puesta 
en marcha del plan Transantiago en 2007, 

ya que, incluso como confesaría la comisión 
de Transporte del Colegio de Ingenieros de 
Chile, las micros amarillas “eran rápidas 
y llegaban hasta la puerta de la casa” 
(Cooperativa, 2011). 

EL CAMBIO DE PARADIGMA

Emigrar de transporte a movilidad conlleva 
una reformulación del paradigma sectorial 
preponderante “y la construcción de un 
bien público complejo que, en últimas, 
implica un (...) proyecto de ciudad” (Muller, 
2010), pero su consolidación se construye a 
partir de consecutivas crisis metodológicas 
y conceptuales del presente paradigma, 
que nos fuercen a plantear y discutir nuevas 
estrategias conducentes a la construcción 
de uno nuevo, como postula la urbanista 
catalana Carme Miralles-Guasch (2002).

Estas crisis metodológicas se están 
plasmando en un nuevo modelo 
metropolitano territorial caracterizado por 
una expansión física sin precedentes y su 
progresiva fragmentación, especialización 
y complejidad del espacio urbano, en 
donde la intensificación y diversificación 
de los desplazamientos de los ciudadanos 
juega un rol gravitante en la transformación 
urbana, su incidencia en sistemas 
económicos preexistentes, la aparición de 
nuevos comportamientos culturales y las 
alteraciones propias en la distribución de 
usos de suelo (García, 2008), debido a tres 
antecedentes:
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a) aumento sostenido de volumen y 
velocidad de desplazamientos

b) uso extensivo del territorio al cubrirse 
más distancias y multiplicar el espacio de 
vida de su población (Muñoz, 2006);

c) cambios propios de los modos de 
transporte: desarrollo y planificación 
de redes, avances tecnológicos o 
modificaciones en porcentajes de 
participación de usos modales de 
transporte (García, 2008; Mideplan-Sectra, 
2008). 

CAUSALIDAD Y DIALÉCTICA

Estas transformaciones territoriales 
obligan a cuestionar el paradigma de 
la causalidad en la relación mecánica y 
previsible entre transporte y espacio 
urbano, en donde este último únicamente 
es el marco físico en el que se desarrolla 
el primero. Teoría preeminente en el 
siglo pasado que atribuía al transporte 
ser un factor explicativo de las diversas 
formas urbanas; creador de consecuencias 
reestructurantes (mecánicas, repetitivas 
y previsibles) o de nuevo espacio urbano 
(Offner, 1992; Miralles-Guasch, 2002).

Esta lógica de causalidad sobreponderó 
la dimensión económica del uso de suelo 
en desmedro de otros factores políticos, 
culturales, sociales, afectivos y simbólicos 
que también influyen -en mayor o menor 
medida, según el caso-  en las dinámicas 
urbanas de desarrollo. Esta concepción 

económica se basa en el axioma que 
explica que “los consumidores buscan el 
punto de equilibrio entre los costes de 
suelo y de transporte” (Mella, 2013), dando 
sentido a la distribución de las actividades 
sobre el territorio y a los desplazamientos 
vinculados a las actividades del trabajo o la 
productividad.

En reemplazo de esta lógica, Miralles-
Guasch sugiere una relación dialéctica, de 
carácter recíproco, circular y en la cual se 
encuentran reconocidas y jerarquizadas 
las características temporales, espaciales 
y sociales de los desplazamientos, pues 
sabemos con certeza que la movilidad 
metropolitana está en constante mutación 
y crecimiento, sus variables son diversas 
e incluso pueden entrar en contradicción 
(FIG. 02), ya que determinados factores 
tienden a incrementar la necesidad de 
desplazarse, mientras otros la limitan y 
otras la contienen, simultáneamente y en 
diferentes escalas. Asimismo, las variables 
no sólo afectan a la caracterización de 
la movilidad en un barrio determinado, 
sino también se entremezclan, 
superponen, refuerzan o se anulan entre 
sí, complejizando aún más el análisis, 
y dejando en evidencia la falencia del 
paradigma de la causalidad en la relación 
transporte-espacio urbano.  Los factores 
deben identificarse, caracterizarse y medir 
sus repercusiones en los volúmenes y 
características de la movilidad (García, 
2008).

El pensar en la movilidad como el 
paradigma de los movimiento de personas, 
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FIG. 02
¿Desarrollo inmobiliario inducido por proyectos 
de transporte público o al revés o simultáneo? 
Publicidad en revista Más Deco (2013)

también extrapola la discusión a otras 
disciplinas afectas. En lo que nos compete, 
destacamos el matiz social y político 
(“Movilidad, Derecho Humano Invisible”) 
que implica la movilidad al asegurar la 
accesibilidad a bienes y servicios; y las 
transformaciones sociales y urbanas que 
son influenciadas por las estrategias y 
decisiones competentes a la planificación 
de movilidad (“Movilidad, transformador 
social y urbano”).
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MOVILIDAD,
DERECHO HUMANO
(INVISIBLE)
En 1949, la Declaración Universal de los 
Derechos Humanos de la Organización 
de las Naciones Unidas estableció en 
su Artículo 25 que “toda persona tiene 
derecho a un nivel de vida adecuado que 
le asegure (…) la salud y el bienestar, y 
en especial la alimentación, el vestido, 
la vivienda, la asistencia médica y los 
servicios sociales necesarios”. Sin 
embargo, es una aspiración fuertemente 
condicionada por las posibilidades reales 
de desplazamiento que cada persona posee 
en un espacio urbano. En consecuencia,  
la movilidad incorpora tres condiciones 
complementarias (dimensiones sociales, 
políticas, económicas y culturales) para 
su efectiva aplicación: diversidad de 
posibilidades de desplazamientos, lo que 
significa centrarse hacia las necesidades 
de las personas y a su accesibilidad; 
condiciones relativas a la sostenibilidad 
ambiental de los medios de transporte 
soportantes de la movilidad y por último, 
pero no menos importante, las condiciones 
que permitan garantizar la articulación 
de los distintos modos de transporte que 
se ofrecen a las personas en una ciudad 
(Dangond et al., 2011).

Por más que una sociedad asegure un 
“nivel de vida adecuado” medido en la 
calidad y cantidad de servicios y bienes 
básicos necesarios, si las posibilidades 

de  movilidad son limitadas, entonces 
se transforma en un obstáculo para el 
goce de las persona (FIG 03). En esa 
línea argumentativa, algunos autores 
han asignado a la movilidad el carácter 
de “derecho inherente a la condición de 
ciudadano” (Herce, 2009); un derecho 
humano tan autónomo como la educación y 
la salud (DHDF, 2013); un derecho humano 
invisible por su reciente conceptualización, 
pero de significativa relevancia por ser 
reiteradamente violado al ser afectada 
nuestra dignidad e integridad personal 
en el transporte público (Paz, 2013); o un 
bien social primario (IDH Bogotá, 2008), 
ya que no poder ejercerlo conduce a la 
“imposibilidad de acceder a los bienes y 
servicios de la ciudad” (Acevedo, 2008), 
entrando en conflicto con el Artículo 25 de 
la Declaración. 

El asumir la movilidad como un derecho 
humano permite hacer énfasis en la 
constante responsabilidad del Estado 
y sus instrumentos de gestión, en el Z 
de los derechos humanos, sin caer en 
una perspectiva asistencialista, sino 
definiendo una política con enfoque en 
el empoderamiento de las personas y de 
la importancia de su participación (DHDF, 
2013), ya que los niveles de intervención 
competen a todas las escalas posibles: 
desde el establecimiento de Políticas 

1.2.2

FIG. 03
Movilidad como derecho humano

Elaboración propia
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Cerrillos y Pudahuel) se concentran las 
tasas PDS-30 más altas del AMGS, lideradas 
por Pudahuel (53,2%), mientras hacia el 
este (Providencia, Vitacura, Las Condes) 
el panorama es diametralmente opuesto: 
un máximo de 17,6% en Providencia, 
transformando a  Santiago Centro (13,1%) 
en comuna-bisagra entre ambos polos.

Ahora bien, como ejercicio, exploraremos 
estos datos bajo el paradigma de la 
movilidad, sumando una nueva variable 
social, el Índice de Desarrollo Humano (IDH), 
calculado por la ONU bajo tres parámetros: 
“vida larga y saludable”, “educación” y 
“nivel de vida digno” (IDH, 2013), los cuales 
ayudarían a cuantificar la calidad de vida 
del ser humano en su medio, traducido  a 
un valor numérico entre 0 y 1. Mientras más 
cerca se esté de 1, mayores posibilidades 
tiene el individuo de desarrollarse como 
persona. Actualmente, de un total de 186 
países, el mejor ponderado por sexto año 
consecutivo es Noruega (0.955) y el peor 
es el africano Níger (0.304), mientras que 
Chile se ubica en la posición 40° (Categoría 
Muy Alto) con una puntuación de 0.819 y 
en el Gran Santiago, lidera Vitacura (0,949) 
y termina la lista Lo Espejo (0,657) (FIG 04).

La lógica oeste-este sobre tasas PDS-30 
en torno al eje metropolitano encuentra 
su equivalente en la medición IDH: la 
comuna de Vitacura (15,8%, IDH 0,949) 
es también la de mejor calidad de vida 
-puntaje similar al de Noruega y Australia-, 
mientras Pudahuel y Estación Central, 
las dos comunas con índices PDS-30 más 
desfavorables del AMGS poseen valores 

Nacionales de Transporte, pasando por 
planes estratégicos metropolitanos, 
planificación de redes de Metro, planes 
comunales e intervenciones puntuales en 
los barrios de cada ciudad. 

DE AzERBAIYáN A CROACIA

Si bien la conceptualización de la movilidad 
como un derecho humano es reciente, 
requiere una acción inmediata en un 
escenario de sostenido crecimiento urbano 
mundial (FIG 07) con tasas cercanas al 75% 
para el periodo 2011-2050 (DESA, 2012), y 
considerando la actual desarticulación de 
los sistemas de movilidad urbana, como 
ocurre en megalópolis tales como Ciudad de 
México (ZMVM, 23 millones de habitantes, 
según INEGI), donde los capitalinos pasan 
en promedio 16 horas semanales en el 
transporte público (Rocha, 2013). Mientras 
en el Gran Santiago, la Fundación Ciudad 
Justa (2013) determinó los porcentajes 
de población activa comunal que requiere 
más de media hora para llegar a su puesto 
de trabajo (FIG 04) el índice PDS-30.

Si bien el estudio arroja datos esperados 
tales como la concentración de las tasas 
más bajas en las comunas del sector 
nororiente (< 20%), y que las tres comunas 
periféricas más pobladas (Maipú, Puente 
Alto y La Florida) tengan algunas de las más 
altas PDS-30 (36,3%, 38% y 48,2&), se 
destaca la presencia de dos polos opuestos 
en torno al eje Pajaritos-Alameda-
Providencia-Apoquindo/Vitacura (FIG 04): 
hacia el oeste (Maipú, Estación Central, 
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FIG. 04
Tasas comunales de población activa que tarda más de 30 minutos en llegar a su trabajo
y relación con índices de IDH a nivel comunal.
Elaboración propia a base de Fundación Ciudad Justa (2013) y PNUD (2013)
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IDH similares a Bosnia y Herzegovina y 
la ex república soviética de Azerbaiyán. 
También es revelador comparar a Estación 
Central con Santiago Centro, comunas 
vecinas y de considerable conectividad 
metropolitana: no sólo presentan tasas 
PDS-30 completamente antagónicas 
(50,5% y 13,1%, respectivamente), sino 
que también sus puntajes IDH reflejan la 
misma diferencia en sus niveles de calidad 
de vida: 0,735 y 0,807. No sólo es hablar 
de Azerbaiyán y Croacia, es hablar de 0,072 
puntos de diferencia: si Santiago Centro se 
estanca y Estación Central aumenta a un 
ritmo anual de  0,008 (el aumento anual 
de países nórdicos), la diferencia se anula 
recién en 9 años. Y mientras tanto, ¿qué?

¿Por qué la conectivdad metropolitana 
de Estación Central (Línea 1 del Metro, 
Alameda, Costanera Central, Autopista 
68, estación ferroviaria, y la Autopista del 
Sol) no basta para reducir los tiempos de 
desplazamiento?. ¿Se trata de generar 
conexiones más expeditas, nuevos 
recorridos y ensanchar avenidas o de 

atraer nuevas fuentes de trabajo a Estación 
Central?, ¿cuánto es mérito del transporte 
público y cuánto de la movilidad y la 
planificación coordinada, y participativa 
en la reducción de los tiempos de traslado?

Entonces, ¿qué valor juega la movilidad 
en el acceso a servicios básicos y fuentes 
de trabajo en cada comuna?, ¿cómo está 
influyendo en cada barrio la planificación 
de infraestructura de transporte público 
y privado? (FIG 05). Por ejemplo, ¿qué 
dinámicas de desarrollo y desplazamiento 
local fueron alteradas por la construcción 
de la Autopista Central en Estación Central?,   
¿en Quinta Normal? (FIG 06), ¿o en Renca?.

RECONOCER, EJERCER Y PROTEGER

Según la jurista María José Añón (1994), 
los derechos humanos son “la expresión 
de necesidades básicas defendibles frente 
al poder y otorgan a las personas un papel 
emancipador frente al Estado”. Por lo tanto,  
una necesidad sería un “estado de índole 
esencial e insoslayable que repercute 

FIG. 05
Conectando de A a B, ¿qué ocurre con los vecinos afectados por el trazado?: Protestas en PAC en 
contra de expropiaciones y consecuencias urbanos en su comuna por proyecto Rancagua Express. 
LaVictoria.cl (2013)
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directamente en la calidad de vida de las 
personas y que, una vez demostrada su 
existencia, es suficiente para la exigencia 
de su satisfacción”. Por lo tanto, reconocer, 
ejercer y proteger un derecho humano 
expone la intención de satisfacer una 
serie de necesidades que, entendidas 
como exigencias válidas, se consideran 
ineludibles para el desarrollo de una vida 
digna.

En Latinoamérica, uno de los principales 
hitos por asumir la movilidad como un 
derecho humano  ha sido dado en México: 
la Comisión de DD.HH. del Distrito Federal 
de Ciudad de México y el Instituto de 
Políticas para el Transporte y el Desarrollo 
(ITDP) presentaron este año el “Informe 
especial sobre el derecho a la movilidad 
en el Distrito Federal”, analizando 
las circunstancias actuales del marco 
normativo mexicano, las políticas públicas 
sobre infraestructura urbana y los diversos 
sistemas de transporte en la ciudad capital. 
En esa misma línea argumentativa, el 
informe mexicano propone dos definiciones 

FIG. 06
Panorámica de avenida Walker Martínez (Autopista Central) fragmentando barrio industrial y 

residencial de Quinta Normal
Google Earth (2012)

necesarias para la construcción del 
discurso detrás del nuevo paradigma de 
la movilidad: el derecho a la movilidad, 
propiamente tal, y el sistema integral 
de movilidad. Mientras el primero se 
plantea como “el derecho de toda persona 
y de la colectividad a disponer de un 
sistema integral de movilidad de calidad 
y aceptable, suficiente y accesible que, en 
condiciones de igualdad y sostenibilidad, 
permita el efectivo desplazamiento de 
todas las personas en un territorio para la 
satisfacción de sus necesidades y pleno 
desarrollo, el segundo debe entenderse 
el conjunto de factores técnico-
industriales, normativos, institucionales 
y de infraestructura (públicos y privados), 
integrados e interconectados, que hacen 
posible la realización de movimientos en 
un territorio (DHDF, 2013)
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MOVILIDAD,
TRANSFORMADOR
SOCIAL Y URBANO
Algunos autores han establecido estrategias 
y principios para alcanzar “ciudades 
más sustentables y equitativas” (Cook y 
Gehl, 2011) a través de una “movilidad 
sostenible” (Boareto, 2003; Rojas, 2008; 
Dangond et al., 2011) y el ITDP estipula 
que su planeación como herramienta 
de política pública resultaría “eficaz 
en la eliminación de las desigualdades 
sociales y para alcanzar la sustentabilidad 
de las ciudades” (2012), considerando 
también que la movilidad condicionaría la 
competitividad de la ciudad y su potencial 
desarrollo económico y social.

Para entender las expectativas puestas 
en el paradigma de la  movilidad como 
transformador social y urbano, lo 
definiremos como “resultado de un conjunto 
de políticas de transporte y circulación 
que buscan proporcionar el acceso amplio 
y democrático al espacio urbano, a 
través de la priorización de los modos no 
motorizados y colectivos de transportes, 
de forma efectiva, socialmente inclusiva 
y ecológicamente sostenible, basado 
en las personas y no en los vehículos” 
(Boareto, 2003). Basta complementar esta 
definición, sugiriendo que estas soluciones 
sean participativas, permitiendo que la 
población se apropie de ellas (“descansa 
en los principios fundamentales de una 
sociedad democrática”, según ITDP, 2012) 

y su materialización se concrete a partir 
de estrategias de planificación urbana y 
diseño urbano y arquitectónico (FIG 07).

La movilidad implica transformar 
nuestras ciudades en espacios urbanos 
sostenibles, corrigiendo las situaciones 
críticas de explotación medioambientales, 
consecuencia directa tanto del sabido 
proceso de consumo acelerado que 
vive el planeta (Rogers, 2000) como del 
fomento propio del sistema económico 
predominante, a un ritmo de explotación 
de recursos naturales muy por sobre la 
capacidad regenerativa de la tierra para 
asegurar nuevamente su producción a 
nuevas generaciones. Esto repercute 
directamente en las ciudades, las cuales 
aumentan inevitablemente sus volúmenes 
de demanda de espacio físico, materias 
primas, servicios y bienes, en línea con 
un preocupante crecimiento poblacional, 
calculado en 165.000 personas diarias, 
únicamente en los países subdesarrollados 
entre 1995 y 2005, según la DESA (2012).

El resultado del conjunto de políticas de 
transporte y circulación se materializarían 
en una agenda política con énfasis 
ambiental que desincentive la generación 
de viajes motorizados privados,  se 
valoricen y fomenten medios alternativos 
de transporte, y se refuerce el transporte 

1.2.3

FIG. 07
Principios de movilidad sostenible y sus estrategias de intervención.

Elaboración propia a base de Cook y Ghel (2011)
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público (Rojas, 2008), garantizando los 
desplazamientos de las personas y acceso 
al espacio urbano, bienes y servicios, a 
través de una cultura ciudadana (respeto 
a normas, reducción y prevención de 
accidentes, promoción de usos responsable 
del automóvil), priorizando a los peatones, 
recuperando y construyendo zonas verdes 
dentro de las ciudades y fomentando la 
creación de nuevos espacios públicos 
(Dangond et al., 2011).

PRINCIPIOS PARA UNA MOVILIDAD 
SOSTENIBLE

El arquitecto y urbanista Jan Gehl junto al 
Director Ejecutivo del ITDP, Walter Hook, 
presentaron en 2011 un listado con 10 
principios para llevar a cabo una “movilidad 
sostenible”, basados en las estrategias 
desarrolladas en Copenhaguen para 
evolucionar a una ciudad consciente de la 
diversificación de modos de transporte y  
de la riqueza de la vida urbana (FIG 07):

1. Caminar
Cuando el diseño de las calles prioriza las 
necesidades de los transeúntes, la salud, 
la actividad económica y la seguridad 
mejoran.

2. Transporte “puerta a puerta”
Si bien aquellos medios de transporte 
impulsados por las personas como 
las bicicletas reducen los espacios de 
movilización y los recursos consumidos, 
requieren una paulatina disminución del 
tránsito vehicular y la creación, mantención 

y planificación de una infraestructura 
especializada, como las ciclovías y 
senderos.

3. Incentivo al transporte público
El principal componente en la ecuación 
de la movilidad, pues si se logra un 
sistema efectivo, rápido, a bajo precio e 
incluyente, reduce fuertemente el impacto 
medioambiental, absorbe mayores 
volúmenes de traslados que los vehículos 
privados e integra barrios deteriorados a la 
trama activa. 

Una opción barajada por Gehl y Hook son 
los autobuses BRT  (Autobuses de Tránsito 
Rápido, en inglés), los que combinan 
carriles exclusivos, estaciones de alta 
calidad y zonas de pago antes de abordar 
las unidades, resultando una operación 
eficiente y atractiva.

4. Disminuir el uso del automóvil
Nadie bajará de su automóvil a la fuerza, 
a menos que se vea estimulado a hacerlo. 
Decisiones como incrementar los costos del 
estacionamiento y de acceso a ciertas zonas 
para fomentar que las personas dejen el 
auto en casa (MTT, 2012; Fuentes, 2013a y 
2013b), crear zonas ecológicas donde sólo 
puedan entrar vehículos no contaminantes 
y eliminar vías rápidas para favorecer la 
reactivación de la vida comunitaria, juegan 
a favor de este principio.

5. Distribución efectiva de mercancías
Si bien el transporte de mercancías al 
interior de las ciudades es fundamental, 
contamina el aire, incrementa los 
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riesgos para los peatones y ciclistas, son 
ruidosos y dañan las calles. Gehl y Hook 
proponen la aplicación de sistemas de 
logística inteligentes y la promoción de 
incentivos para el uso de vehículos menos 
contaminantes, más pequeños, lentos, 
silenciosos y seguros.

6. Integración de usos de suelo
Conectar personas con ciudades, como 
plantean los especialistas, implica hacer 
“atractiva” a una calle, albergando  
diversidad de lugares y actividades.

Mientras los espacios públicos animados y 
comerciales se proyectan en el primer piso, 
los  espacios residenciales y de oficina se 

ubican en los pisos superiores, ya que las 
tiendas se nutren de las personas que ahí 
trabajan en el día y también de las que 
ahí duermen por la noche, ayudando a 
dinamizar el barrio a toda hora.

7. Densificación
El implacable crecimiento poblacional 
urbano a nivel mundial (Ver 1.3.1.) forzará 
la expansión por anexión de las ciudades, 
deteriorando la calidad de vida de los 
ciudadanos y aumentando los tiempos 
de traslado. Por lo tanto, la densificación 
residencial es uno de los principios de la 
movilidad sostenible: primero, “reciclar el 
espacio”, es decir, construir en lotes baldíos 
o en zonas en desuso antes de construir en 

FIG. 08
Aumento del volumen de negocio tras la creación de zonas peatonales en 12 ciudades OCDE 
IDEA (2006)
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tiendas, árboles y otros elementos están 
más cerca de los peatones y ciclistas a lo 
largo de su trayecto, incrementando la 
vitalidad y accesibilidad a  estas calles.

10. Mantención y conservación de 
inversiones públicas
Diseños y materiales de alta calidad, así 
como una adecuada cultura de cuidado y 
manejo que extienda su vida útil son claves 
para la creación de paseos y de espacios 
públicos.

MáS ESPACIOS PÚBLICOS, 
MEJOR MOVILIDAD

En la misma línea, Mella (2013) sugiere 
que la movilidad es también abordable 
más allá de enfocarse en el medio de 
transporte como objeto, sino considerando 
“la localización del equipamiento y los 
usos de suelo en la ciudad” (2013). En la 
medida que los ciudadanos tengan más y 
mejor acceso a estos servicios dispuestos 
homogéneamente en el territorio, menor 
es la necesidad de suplir la demanda de 
largos viajes. 

De hecho, el aumento sostenido de los 
desplazamientos en las ciudades es una 
de las principales debilidades proyectadas 
a largo plazo, como lo corrobora el  
International Transport Forum (2013) al 
proyectar que la cantidad de pasajeros 
transportados por kilómetros recorridos 
en el transporte público aumentará 6,5 
veces al año 2050 (Ver 1.3.1.), incidiendo 

la periferia de las metrópolis. Esto junto 
con una oferta de transporte  y espacios 
públicos de calidad, da lugar a una gran 
diversidad de actividades en las calles, 
haciéndolas más seguras e interesantes.  
Las calles urbanas  requieren densidad 
y diversidad, lo cual contribuye a crear 
un área de usos múltiples más animada. 
Las comunidades con mayor densidad 
utilizan recursos de manera más eficiente, 
reduciendo las huellas del carbono de sus 
residentes.

8. Fortalecimiento de la cultura local
Las culturas locales -y su volcamiento 
social a los espacios públicos- fomentan la 
diversidad de las ciudades. La historia de 
una comunidad, su entorno natural y sus 
tradiciones contribuyen significativamente 
a definir identidades en los barrios de 
las ciudades y mantenerlos contribuye a 
crear la clase de comunidades en la que la 
gente disfrute caminar, andar en bicicleta y 
utilizar transporte público.

9. Conexión de cuadras
“Las ciudades en las que es placentero 
caminar y andar en bicicleta suelen tener 
numerosas calles cortas y estrechas, 
con mucha interconectividad entre sí”, 
postulan Gahl y Hook. Esto reduce la 
velocidad de tránsito, disminuyendo las 
tasas de accidentes vehiculares, y al mismo 
tiempo, enriquece la caminata: más variada, 
interesante y atractiva. Las calles con esas 
características están hechas a una escala 
adecuada para activar la percepción y los 
sentidos de la gente que va a pie. Edificios, 

FIG. 09
Proyectos de movilidad sostenible de Urbanus Architecture & Design (Cantón, China), Budi Pradono 

Arquitectos (Yakarta, Indonesia) y HCP Design and Project Management  (Ahmedabad, , India)

ITDP (2013)
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en la actual morfología de las ciudades 
y reorientándola (densa, compacta, 
extensa, dispersa) en función de las 
tendencias expresadas por el aumento 
de desplazamientos. En este escenario de 
acelerado desarrollo la creación de espacios 
públicos es fundamental, pues en la medida 
que aumenten en número y calidad, mayor 
será la cantidad de interacciones posibles 
(Gehl y Hook, 2011; Mella, 2013). A mayor 
kilometraje de aceras, más ciclovías, más 
espacios públicos de recreación y más 
áreas verdes en la ciudad, la partición 
modal no motorizado aumentará y se 
diversificará. De hecho, IDEA (2006) 
determina que aquellas zonas peatonales 
con mejor servicio de transporte público y 
un tránsito regulado del reparto logístico 
de mercancías aumentan el volumen de 
negocio de los comercios adyacentes en 
entre un 12% y un 40% (FIG 08).

Proyectos de movilidad sostenible en los 
países del Sur Global (FIG 09) van dirigidos 
en esa línea, como el liderado por  Budi 
Pradono Arquitectos en el kabupaten 
de Manggarai (Indonesia): para evitar el 
desplazamiento de los residentes actuales 
y conectar los elementos de transporte 
existentes, proponen parques en los techos 
de las estaciones del sistema de Autobuses 
de Tránsito Rápido, así como un puente 
para ciclistas y peatones, transformando la 
ribera del canal en paseos para los bicitaxis.

Asimismo, en el distrito de Liwan (Cantón, 
China) Urbanus Architecture & Design  ha 
planteado preservar y asegurar la vitalidad 
del barrio, transformando la autopista 

Renmin en un paseo elevado para peatones 
y ciclistas,  estableciendo un nuevo 
corredor subterráneo de ATP acompañado 
por locales y viviendas; y creando puentes 
elevados-espacios públicos sobre los 
techos de los edificios.

EL DESAFÍO ARQUITECTÓNICO

Considerando la movilidad como elemento 
gravitante en el desarrollo de ciudades; 
asumiéndolo como derecho humano por 
otorgar accesibilidad de los ciudadanos a 
los bienes y servicios que ofrece la ciudad; 
y definiéndolo como  verdadero catalizador 
de políticas públicas y estrategias de 
intervención para la transformación social,  
urbana y medioambiental, el desafío 
arquitectónico está en replantear el 
alcance de las problemáticas detectadas en 
un encargo de infraestructura multimodal 
de transporte: ¿qué valor toma el arraigo 
local en las dinámicas de desplazamientos 
en torno a una nueva infraestructura?, 
¿qué entrega esta nueva construcción a 
su entorno inmediato?, ¿puede el radio 
de influencia de una estación de metro 
ser considerado  parte de una propuesta 
arquitectónica?, ¿cuál es el alcance real de 
las decisiones del arquitecto? Si su alcance 
real está limitado al diseño, ¿es necesario 
que defina una postura teórica respecto al 
rol de la movilidad sostenible?
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ESCENARIO
INTERNACIONAL
Y LOCAL

1.3.1
La atingente discusión sobre movilidad 
se da bajo una atmósfera no sólo 
cargada de crisis económicas, amenazas 
medioambientales y demandas 
democráticas populares, sino también en 
un proceso de sostenida urbanización del 
planeta, mayor participación económica y 
política del Sur Global y empoderamiento 
de una nueva clase media mundial que 
impulsa el consumo. Ergo, también 
aumenta la necesidad de desplazamiento  
por infinitas razones, ya detalladas.

Según DESA (2012), las actuales tasas de 
crecimiento poblacional a nivel mundial 
empujarán a alcanzar los 9 mil millones 
de habitantes para 2050, impulsados por 
Asia y África que concentrarán el 73% de 
la población, y junto al aumento mundial 
de ingresos promedio, la movilidad global 
(pasajeros transportados por kilómetro 
recorrido) alcanzará una expansión 3-4 
veces superior el nivel actual, y entre 2,5-
3,5 veces la actividad de carga, medida 
en toneladas trasladadas por kilómetro 
(International Transport Forum, 2011). Sin 
embargo, el principal impulso lo registrarán 
las economías no pertenecientes a la OCDE 
-economías subdesarrolladas y BRICS-, 
quienes también alcanzarán las tasas más 
altas de crecimiento poblacional (FIG 10, 
11 Y 12). Según International Transport 
Forum, estas economías concentrán una 

mayor parte de la riqueza mundial y el 80% 
de los pasajeros trasladados anualmente. 
Por lo visto, será interesante analizar 
cómo el Sur Global desarrolla políticas 
públicas con este fin y si efectivamente 
se consolida el cariz democrático tras 
la concepción de movilidad como un 
nuevo derecho humano, sobre todo si 
consideramos el caso de algunos de los 
países líderes de esta futura concentración 
de desplazamientos:  Rusia (‘democracia’ 
autócrata), China (dictadura unipartidista), 
India (democracia parlamentaria burócrata) 
y Estados africanos.

Otro factor a ponderar es la capacidad real 
de reacción de los Estados, ahora que el 
crecimiento poblacional es directamente 
proporcional a las tasas de urbanización 
(FIG 12): ya en 2007 la mitad de la 
población mundial vivía en ciudades (The 
World Bank, 2007), tendencia irrevertible, 
acentuada por las tasas de natalidad 
urbana y de migración campo-ciudad en 
África y Asia (FIG 11 y 12). De tal manera, 
se proyecta que para 2050 la población 
urbana mundial aumente en un 72%, 
pasando de 3,6 a 6,3 miles de millones de 
habitantes; y en países como China, India 
y Nigeria el aumento poblacional urbano 
representará el 98%, 75% y 50% del total 
de su crecimiento, respectivamente (DESA, 
2012).
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TENDENCIAS ESTRUCTURALES

Con motivo del borrador de la Política 
Nacional de Transporte de Chile (ver 
1.3.2), el MTT (2013) definió las principales 
tendencias estructurales a nivel mundial, 
determinando que: 

a) A raíz del paulatino proceso de 
globalización, el desarrollo económico 
asociado a intercambio comercial 
continuará incentivando el aumento del 
transporte de mercancías, al punto de 
establecer que un 2%  de crecimiento del 
PIB equivale a un 4% de crecimiento de los 
volúmenes de exportación e importación 
nacional; mientras un 4% del PIB, se 
traduce en un 12% de los volúmenes.

b) Las tasas de motorización continuarán 
creciendo independiente del hipotético 
impacto de nuevas tecnologías de 
comunicaciones. Contrastando con datos 
de Gapminder (2007), el índice de PIB per 
cápita sería directamente proporcional 
con las tasas de pasajeros movilizados por 
kilómetro recorrido. Es más, la reducción 
de las desigualdades, a través del índice 
Gini, aumentaría el consumo. No obstante, 
International Transport Forum (2011) 
considera que en los países de mayor 
índice PIB per cápita (Europa del Norte 
y Luxemburgo) (The World Bank, 2012), 
las tasas de motorización no han seguido 
creciendo, sino incluso han disminuido, 

FIG. 10
Tasas de crecimiento poblacional (2011-2050) en 432 ciudades por sobre el millón de habitantes
DESA, 2012

FIG. 11
Porcentaje de población en zonas urbanas 2011-2050

Elaboración propia a base de DESA (2012)

FIG. 12
Población urbana y rural según desarrollo, 2011-2050

Elaboración propia a base de DESA (2012)
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probablemente debido a una posible 
saturación, no sin descartar variables como 
el precio del combustible y los niveles 
de pesimismo sobre el futuro laboral. 
Asimismo, se prevé que las estadísticas 
demográficas -tamaño de población y 
diversidad de tipologías de estructuras 
demográficas- sean una variable de mayor 
peso en el futuro cuando se hable de las 
demandad de viajes motorizados privados.

c) Cabe señalar las diferencias claves 
existentes entre el escenario para los países 
miembros de la OCDE y el de aquellos que 
no pertenecen a ella: ya se ha señalado 
que el volumen de desplazamientos de 
estos últimos concentrará el 80% del total 
mundial para el año 2050. No obstante, 
las particiones en los países miembros de 
la OCDE y en el resto del mundo, reflejan 
diferencias categóricas (FIG 13): mientras 
en la OCDE el automóvil acapara el 63% 
(Europa) y 81% (Canadá y Estados Unidos) 
de los desplazamientos, rezagando al 
transporte público a un 13% y 4%; 
en Latinoamérica, ambos modos están 
equilbrados, registrando participaciones 
del 41% y 43%, respectivamente. 

Si no se toman decisiones rápidas a nivel 
institucional, en revisiones metodológicas 
y se siguen minimizando las implicaciones 
sociales, económicas y culturales de la 
movilidad, se advierte un 2050 fuertemente 
condicionado por el automóvil (50% y 
70%, OCDE y Resto) y secundado por el uso 
del avión (30% y 12%, respectivamente), 
amenazando el ya frágil panorama 
climático y medioambiental.

En línea con las tendencias mundiales, 
a nivel local las tasas de motorización 
seguirán en aumento: para 2020, el parque 
automotriz nacional alcanzaría las cinco 
millones de unidades livianas, es decir, 1,5 
millones más que en 2012 y 3,5 millones 
más que en 1991 (Gutiérrez, 2013).

Si bien Chile alcanzaría una tasa de 
urbanización del 90% en 2020, por sobre 
el promedio de Latinoamérica y Caribe 
(DESA, 2012), el MTT (2013) proyecta 
que la cantidad de viajes por persona 
no cambiará significativamente en áreas 
urbanas consolidadas. Mas sí se aprecian 
grandes diferencias entre las  particiones 
modales de las principales ciudades (FIG 
14): mientras en el Gran Concepción 
el transporte público acapara cerca 
del 80% de los flujos y el transporte 
privado sólo un 20%, en Los Ángeles, las 
particiones se invierten, con 78% y 22%, 
respectivamente. En consecuencia, el 
deterioro de la oferta de transporte público 
afecta profundamente a Los Ángeles, en 
donde la antigüedad promedio de los buses 
urbanos es la más alta del país (16,8 años), 
mientras en el Gran Concepción, llega a 6,9 
años, la tercera más baja a nivel nacional. 
¿Qué fue primero? ¿La baja demanda 
por transporte público o el deterioro del 
transporte público que desanimó a los 
usuarios? Según el paradigma dialéctico, 
ambas variables se influencian mutuamente 
en diferentes escalas y el Estado debería 
enfrentar ambos dilemas (y muchos otros) 
simultáneamente, siendo capaz de definir 
el peso de cada variable en el tema de la 
movilidad de las respectivas ciudades. 
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FIG. 13
Proyección de particiones modales en países OCDE y Latinoamérica, 2005-2050
Elaboración propia a base de MTT (2012)

FIG. 14
Particiones modales y volúmenes de pasajeros en los 12 principales centros urbanos de Chile
MTT, 2012.
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POLÍTICA
NACIONAL
DE TRANSPORTE

1.3.2
A fines del 2012, el Ministerio de Transporte 
y Telecomunicaciones fue mandatado 
para, en palabras de la subsecretaria 
de Transporte, Gloria Hutt, “crear las 
condiciones para alcanzar el desarrollo 
antes del final de la década, tanto en el 
ámbito social como económico” (Vásquez, 
2013). Este objetivo se alcanzaría, según 
criterio del Gobierno, mejorando “la 
distribución del bienestar” (MTT, 2013) y 
registrando un PIB nóminal per cápita de 
USD 20.000 (MTT, 2013) para el año 2020, 
es decir, incrementar en un 30,03% nuestro 
índice 2012 para alcanzar a Portugal (USD 
20.038) y Taiwán (USD 20,336) (The World 
Bank, 2012). Asimismo, estos dos objetivos 
secundarios están catalogados como 
desarrollo social y desarrollo económico, 
respectivamente, y se materializarían 
en la planificación de la infraestructura 
necesaria para los volúmenes proyectados 
de desplazamientos para el 2020 y 
asegurando una mejor movilidad para los 
ciudadanos.

Este mandato en el contexto mundial 
se cristalizaría en la creación de una 
Política Nacional de Transporte (PNT) para 
Chile, definiendo objetivos, principios, 
instrumentos y el marco institucional 
correspondiente. Las variables a considerar 
están sintetizadas en tres pilares: 
visión política del Estado (crecimiento 

económico, incentivos y redistribución; 
iniciativa privada apoyada por un Estado 
subsidiario y la progresiva integración 
global); consecuencias del esperado 
aumento ingreso per cápita (FIG 15) 
(mayor valorización del tiempo propio, 
aumento del número de viajes y distancias 
recorridas, valorización de la eficiencia 
y calidad de servicio) y condiciones 
estructurales a nivel nacional (geografía 
irregular, distribución compleja de la 
población y del sistema productivo; marco 
institucional inadecuado: ciudad, servicios 
e infraestructura en diferentes ámbitos 
de control; desfavorable dependencia 
energética y tecnológica y desventaja de 
localización en el concierto mundial).

Los ejes del PNT: desarrollo económico 
(infraestructura) y desarrollo social 
(movilidad), están detallados a continuación 
y en la FIG 16:

Desarrollo económico.

a) Capacidad: El país dispone de planes 
de inversión en infraestructura vial, 
ferroviaria, portuaria, aeroportuaria y 
ductos en cantidad, ubicación y capacidad 
adecuadas para enfrentar las necesidades 
de largo plazo del país.
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b) Calidad de servicio: La operación de las 
redes de transporte mantiene niveles de 
servicio apropiados para evitar impactos 
negativos en la competitividad nacional. 

c) Eficiencia: El uso de la infraestructura es 
consistente con los objetivos de política 
pública y se realiza según prioridades 
claramente establecidas 

d) Continuidad operacional: Las redes 
de transporte pueden operar en forma 
continua y sin alteraciones mayores que 
afecten la fluidez del movimiento de 
pasajeros y carga.

FIG. 16 (P. 40)
Desglose de la propuesta de Política Nacional de Transporte (PNT) 
Elaboración propia

Desarrollo social.
a) Acceso: Todos los ciudadanos, en 
cualquier localidad, cuentan con acceso a 
servicios a través de transporte público de 
calidad comparable.

b) Eficiencia del transporte urbano: Los 
usuarios de transporte privado cuentan 
con vías adecuadas en cantidad, cobertura 
y nivel de servicio, para realizar sus viajes. 

c) Estándares mínimos de calidad: Las 
variables de diseño tienen como referencia 
estándares internacionales de calidad de 
servicio y seguridad.

FIG. 15
Ciclo de deterioro del Transporte Público
MTT, 2012.
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Como instrumento de desarrollo económico 
limitado a la visión de capacidad, la 
Política Nacional de Transportes (FIG 16) 
establece a nivel regional la creación de 
“Planes maestros de infraestructura vial, 
ferroviaria, portuaria, aeroportuaria y de 
ductos” (MTT, 2013) a 20 años plazo.

En el caso del AMGS, (Área Metropolitana 
del Gran Santiago) se propone el Plan 
Maestro (sic) de Transporte (PMTS 2025), 
con miras al escenario de ese año (FIG 
17). Y si bien la figura del Plan Maestro no 
existe normativamente en Chile, el MTT 
(2013) lo define como una “guía para la 
gestión y las inversiones estratégicas en 
infraestructura que definan un sistema de 
transporte urbano orientado a satisfacer las 
necesidades de movilidad de las personas 
y mercancías en Santiago en el largo plazo”.

El antecedente inmediato del PMTS 2025 es 
el borrador de Política y Plan de Transporte 
Urbano de Santiago, 2000-2010 de 2000 
(Quijada et. al., 2007) y el Plan de Transporte 
Urbano del Gran Santiago de 2009, que 
contempla un conjunto de proyectos de 
mejoramiento de infraestructura vial 
y del sistema de transporte público, 
“centrándose en proyectos de corredores 
de transporte público en los principales 
ejes de las comunas del Gran Santiago“ 
(SECTRA, 2009).

En línea con lo que evidenció la exposición 
de las tendencias estructurales sobre 
movilidad a nivel mundial, Chile ya 
habría entrado a un “período crítico de 
su desarrollo”, y experimentaría “altas 
tasas de aumento del parque vehicular”, 
pasando de 1,3 a 2,7 millones de vehículos 
para el año 2025. Este crecimiento 
presiona (y presionará) para aumentar la 
inversión en vialidad para el transporte 
privado motorizado. No obstante, la 
Política Nacional de Transporte promueve 
explícitamente “soluciones más eficientes 
y sustentables, favoreciendo el uso de 
transporte público masivo” (MTT, 2013) 
y atenuando la tendencia natural al 
mayor uso del automóvil, a través de una 
hipotética estructuración del desarrollo 
de las principales ciudades -como el 
Gran Santiago- en torno a corredores de 
transporte masivo: metro, tren suburbano y 
bus de alto rendimiento en vías exclusivas. 

En ese contexto, se realizó un modelo de 
transportes (MTS) de “respuesta rápida, 
suficientemente robusto y confiable” (MTT, 
2013) como para comparar alternativas 
de inversión y de plan, a partir de las 
proyecciones de las condiciones de 
la movilidad (tasas de motorización y 
cálculos de volúmenes y direcciones de 
viajes generados) en el AMGS para el año 

PLAN MAESTRO
DE TRANSPORTES
SANTIAGO 2025

1.3.3

FIG. 17
Metodología y gestión del Modelo de 

Transporte de Santiago del PMTS 2025
Elaboración propia a base de MTT (2013)
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2025 (FIG 18), y sus repercusiones en las 
tendencias de localización residencial, 
considerando que el mandato presidencial 
otorgado a los minsterios apunta a alcanzar 
el título de ‘país desarrollado’ para 2020, 
como ya se ha comentado.

PROYECTOS ESTRUCTURANTES

El PMTS 2025 cuenta con un prespuesto 
total de 470 millones de UF, equivalentes 
a USD 21.170 millones en noviembre de 
2013, y con el fin de reforzar la participación 
modal del transporte público, destina el 
54% de los recursos proyectados (FIG 18) 
en la planificación de nuevas líneas de 
Metro y pre-metro a cargo de Metro S.A. 
(41% del presupuesto total), proyectos 
ferroviarios a cargo de EFE (7%) y proyectos 
viales para asegurar vías especiales para 
Transantiago (6%), entregando prioridad a 
al menos dos nuevas líneas de Metro (Línea 
7 y 9) que conectarán Maipú con Vitacura y 
Baquedano con el Aeropuerto Internacional 
Arturo Merino Benitez, respectivamente 
(FIG 19); dos trenes suburbanos a Melipilla 
y Batuco; y dos proyectos de pre-metro 
-trenes ligeros, tranvías- en los ejes de 
Tobalaba y Santa Rosa.

Mientras para el Transantiago las mejoras 
están concentradas en la construcción de 
nuevos corredores exclusivos en San Pablo, 
el anillo intermedio (Dorsal, Las Rejas Norte, 
Departamental), Irarrázaval y Av. La Florida 
(FIG 20), reforzando “la conectividad de 
polos de desarrollo y dar mayor continuidad 
a la red” (MTT, 2013), simultáneamente 
a la planificación de las nuevas líneas de 

metro.  Además, el documento oficial del 
PMTS  reconoce la necesidad de compensar 
las externalidades negativas generadas 
por la construcción de los corredores 
-como ocurrió en las avenidas Santa Rosa 
y Grecia- producto de las expropiaciones, 
el aumento de accidentes y contaminación 
acústica y el deterioro del espacio público, 
inmediato, considerando que estos 
corredores deberán “ir acompañados por 
inversiones en mejora del entorno urbano” 
(2013), sin especificar estos proyectos.

Adicionalmente, se construirían 800 km de 
ciclovías, estacionamientos de bicicletas y 
bicicletas públicas, cuadruplicando la red, 
actualmente concentrada en las comunas 
de Providencia, Las Condes, Santiago y 
Peñalolén (FIG 21).

FIG. 18
Distribución de montos de inversión PMTS2025
Elaboración propia a partir de MTT, 2013.
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FIG. 19
Proyectos de Metro y EFE incluidos en PMTS
Elaboración propia a partir de Cuevas, 2013.

FIG. 20
Proyectos viales de Transantiago; infraestructura 
de ciclovías y concesiones del PMTS
MTT, 2013
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JUAN PARROCHIA
EN EL PMTS 2025

La estructuración urbana planteada 
por el PMTS 2025 se caracteriza por 
el robustecimiento de la red de Metro, 
el aporte de tranvías intercomunales 
y nuevos corredores del Transantiago 
complementarios a las líneas de Metro, 
reconociéndolo como eje estructurante 
a nivel metropolitano, sobre todo si 
consideramos que tras la partida del 
sistema Transantiago, Metro vio duplicada  
su afluencia en un año, alcanzando 601 
millones de pasajeros anuales (Schwarz, 
2013). Asimismo, el PMTS 2025 reconoce, 
valora y materializa en parte una propuesta 
metropolitana definida ya hace cinco 
décadas: el proyecto de BCEOM-SOFRETU-
CADE en 1968 (Pavez, 2003), basado a 
su vez en los ejes viales metropolitanos 
del Plan Intercomunal de 1960 (FIG 
21), desarrollado por Juan Parrochia y 
posteriormente, proyectando  una red base 
de 5 líneas de Metro con un total de 100 
kilómetros de red (Pavez, 2011) (FIG 22). 
Basta considerar que en la actualidad, a 
casi 40 años de la inauguración del primer 
tramo de Línea 1, Metro de Santiago cuenta 
con 103 kilómetros (Metro de Santiago, 
2013), después de haber enfrentado 20 
años de paupérrima expansión, como 
consignan los 14,7 km adicionales entre 
1980 y 2000.

Hace unos meses, Juan Parrochia se 
confesó en El Mercurio, asegurando que 
Santiago “funciona con lo que proyectamos 
hace 50 años y las ciudades necesitan 

replantearse cada 30” (Fuentes, 2013 d). 
Curiosamente, en la trama de nuevas líneas 
para el Metro se recuperan con claridad los 
principales planteamientos del urbanista, 
hace ya medio siglo: el reconocimiento del 
cinturón ferroviario, el anillo intermedio y 
periférico (Línea 8 y 10, respectivamente) 
(FIG 19); la conexión de Maipú y Cerrillos 
con Santiago Centro a través del cinturón 
ferroviario (extensión de Línea 6 hacia 
el surponiente); la relación laboral 
Huechuraba-Conchalí con Peñalolén (Línea 
3); los ejes metropolitanos de la Norte-Sur-
San Diego (Línea 2, consolidado), Bandera-
San Diego (Línea 2-3) y Santa Rosa-Gran 
Avenida (Línea 2+Pre Metro) como soportes 
de nuevas líneas y ejes metropoilitanos 
norte-sur; y los ejes San Pablo-Alameda-
Providencia-Apoquindo-Kennedy (Línea 
1, 5 y 7) este-oeste; y metroestaciones 
intermodales como portales de acceso 
a Santiago Centro (Franklin, Irarrázaval, 
Baquedano, Santa Ana, Toesca, Santa Isabel 
y Bíobio).

DESARROLLO PROYECTADO.
DESARROLLLO DESEADO.

La propuesta PMTS sintoniza con una 
política de desarrollo urbano netamente 
neoliberal desde el Decreto 420 de 1979 
(Pavez, 2011) y una ruta programática 
en función del desarrollo proyectado 
para 2025 a partir de las tendencias de 
localización del mercado, y no sobre el 
desarrollo deseado. Asimismo, el PMTS 
devela una tensión de desplazamientos 
ampliamente criticada: la extensión de 
vectores (Línea 1, 2, 3, 5, 7 y 9) desde un 
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FIG. 21  (superior)
Plan Intercomunal de Santiago 1958
Elaboración propia y a partir de Pavez, 2011

FIG. 22 (inferior)
Proyecto de red de Metro 1959 con 15 líneas
Pavez, 2003

FIG. 23
Análisis urbano de PMTS 2025
Elaboración propia
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Santiago Centro híperconectado hacia 
polos periféricos de desarrollo demográfico 
(no necesariamente subcentros) (FIG. 23) 
como Maipú al surponiente (Melitrén, Línea 
5 y 8), La Florida-Puente Alto al suroriente 
(Línea 4 y 5), Huechuraba-Quilicura-Colina  
al norte (Línea 2 y 3) y Vitacura-Las Condes-
Lo Barnechea (Línea 1, 6 y Tranvía). 

Si no se materializa la construcción de 
Línea 8 y 10 que definirían rutas radiales 
(Américo Vespucio y Anillo Intermedio), los 
principales viajes en Metro, Pre-Metro y 
tranvías quedan sujetos al forzoso tránsito 
por Santiago Centro y la complementación 
con el Transantiago con un superior oferta 
de corredores norte-sur, ya replicados por 
el Metro (Santa Rosa, Vicuña Mackenna, 
Las Rejas, Gran Avenida) en desmedro de 
una baja proyección de corredores este-
oeste (FIG 20) a escala metropolitana 
(Departamental, Alameda) e intercomunal 
(Dorsal, San Pablo, Irarrázaval), 
manteniendo la dependencia por el Centro 
a nivel de movilidad y económica, social y 
laboralmente.

Por otro lado, la estructuración del 
transporte a nivel metropolitano es un 
avance para alcanzar mejor calidad de 
movilidad en todas las escalas, mejorando las 
conexiones entre otros polos de desarrollo 
y complementando con conexiones a nivel 
local e intercomunal. También el PMTS 
representa un paso adelante en la medida 
que define estrategias multiministeriales 
(MTT, 2013) e institucionalidades 
suprasectoriales (Vásquez, 2013) tras el 
aprendizaje que dejó la implementación 

del sistema Transantiago (Quijada et. al., 
2007), la persistente descordinación (y 
superposición de roles) entre los diferentes 
actores involucrados y la cronología de 
decisiones presidenciales detrás de las 
expansiones de la red de Metro: enfrentados 
desde el cese de la dictadura pinochetista, 
a la necesidad más de responder a la 
explosiva expansión demográfica de 
comunas periféricas como Maipú, La 
Florida y Puente Alto en la década de los 
noventa (FIG 22) y de presiones populares 
y municipales, que de planificaciones a 
largo plazo. La construcción y expansión de 
Línea 5 y 4 son el ejemplo más nítido de 
este proceso, en desmedro de la histórica 
prioridad planificadora entregada al 
desarrollo de Línea 3 (Conchalí-La Reina) 
desde el proyecto de BCEOM-SOFRETU-
CADE en 1968.
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BREVE ESTUDIO DEL
RADIO DE INFLUENCIA
DEL METRO

El constante debate sobre la posible 
extensión de los límites urbanos del 
Gran Santiago encontró un espacio en la 
discusión sobre el PMTS 2025, haciendo 
pensar en la posiblidad de densificar en 
torno a la Red de Metro, como lo propuso 
CChC y lo discutió el MINVU, haciendo 
ver que los PRC están subvalorando la 
posibilidad de densificar (Hurtado, 2012) 
y que es posible encontrar barrios de 
vivienda social con deficiente conectivdad 
como Bajos de Mena (Puente Alto), pero 
mayor densidad que aquellas inscritas en 
el radio de influencia de una estación de 
Metro (Observatorio Urbano, 2013).

De hecho, CChC calculó que si en el área 
de influencia de las nuevas líneas 3 y 6 
del Metro (600 metros a la redonda) se 
permitiera  una altura de hasta 12 pisos 
y una densidad de 1.100 habitantes 
por hectárea y se destinara 50% a 
vivienda, esa zona albergaría un máximo 
de 1.958.000 habitantes y 667 mil 
viviendas, en donde hoy viven 220 mil 
personas (Hurtado, 2012). Mientras el 
informe MINVU considera que la densidad 
normada en torno al Metro “no pareciera 
responder a criterios de accesibilidad 
ni al aprovechamiento de un modo de 
transporte que invierte en infraestructura 
MMUS$ 100 por km” (Observatorio 
Urbano, 2013). En efecto, la apuesta por 

densificar en torno a la Red de Metro 
respondería tanto a mejorar la rentabilidad 
de la inversión en infraestructura, -mayor 
cantidad de habitantes, mayor cantidad de 
pasajeros sumados al transporte público-, 
disminuyendo los tiempos de viajes, 
reduciendo congestión vehicular y la 
contaminación-  como a la presión del CChC 
para obtener, por medio de modificaciones 
de los planes reguladores comunales, 
mayores índices de constructibilidad y 
densidad en las comunas beneficiadas 
por las nuevas estaciones de Metro, 
detonando un nuevo estímulo para el 
mercado inmobiliario, ante el aparente 
agotamiento de suelos en el AMGS.

CASO DE ESTUDIO: LÍNEA 2

La ausencia de un vínculo directo entre la  
infraestructura del Metro de Santiago y la 
localización  inmediata, implica omtir a 
éste último como un instrumento o factor 
gravitante de desarrollo urbano a nivel 
normativo, como lo demuestra también la 
investigación preliminar de esta Memoria 
en la que se analiza el radio de influencia de 
las estaciones de Línea 2 entre El Llano y Lo 
Ovalle (FIG 24-25), en barrios residenciales 
ya consolidados tras el arribo del Metro en 
1978 entre las comunas de San Miguel y 
La Pintana: primeramente, se definió un 
radio de influencia de 600 metros desde 

1.4
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cada estación, esto es, la máxima distancia 
teórica transitable a pie sin problemas, 
unos 10 minutos (Agostini y Palmucci, 
2008). Luego, cada radio fue segmentado 
en subradios de 200 y 400 metros, y un 
exterior de 800. Mapeando los predios 
inscritos en cada radio, se buscó descubrir 
cierta lógica detrás del impacto de los 
radios de influencia: nivel socioeconómico 
(“Porcentaje de población de los primeros 
tres quintiles”), desarrollo inmobiliario 
(“Densidad de departamentos”); acceso a 
transporte público (“Recorridos y mapeos 
del Transantiago”); y la revisión de la 
normativa según los respectivos PRC.

La revisión de los datos obtenidos fue 
categórica, pues ningún PRC reconoce el 
impacto radial de una estación de Metro 
en términos normativos, sino que zonifica 
estrictamente en función de las vialidades 
vehiculares (Gran Avenida, Departamental) 
definiendo zonas preferentemente 
comerciales y otras preferentemente 
residenciales, sin dar luces del impacto de  
los flujos de personas en el desempeño 
del comercio inmediato, la contaminación 
acústica que enfrentan los vecinos 
inmediatos y la escasa distribución y 
calidad de espacios públicos soportantes 
de estos movimientos. Mientras los 
mayores índices de densificación en el 
eje Gran Avenida están inclinados hacia 
el poniente, con ciertos matices según 
la estación: en El Llano, se concentran al 
surponiente, mientras en Departamental, 
el atractivo comercial de la intersección, 
expulsa los proyectos inmobiliarios hacia 
los bordes del radio de influencia.

Como ocurre en Santiago, los principales 
ejes de vialidad metropilitana son también 
límites comunales y por lo tanto, el impacto 
en el radio de influencia está condicionado 
por los propósitos de cada PRC, definiendo 
‘cuartos’ de radio, como si de porciones 
de torta se tratara: en la estación San 
Miguel,  el hemisferio oriente presenta una 
mayor tasa de pobreza y coincide con un 
reducido nivel de densificación, mientras 
el hemisferio poniente entrega resultados 
totalmente opuestos. Si los proyectos 
inmobiliarios en torno a una estación 
de Metro atraen a población de mayores 
ingresos que los originales, entonces este 
incentivo normativo podría desencadenar 
procesos de gentrificación, a partir de 
proyectos inmobiliarios expulsando a 
vecinos de bajos ingresos a la periferia, 
generando una cruda contradicción.

A nivel de vialidad, el principal indicio 
reconocedor en parte de la existencia de 
los radios de influencia son los paraderos, 
ubicados estratégicamente a 200, 400, 
600 y 800 metros. No obstante, este 
criterio guarista carece a veces de tino para 
enfrentar la escala local y obedecer a lógicas 
barriales de movilización, más que a índices 
Excel. Además, con la flamante aprobación 
de la expansión urbana poniente del AMGS 
(Fernández y Herrera, 2013), el PMTS 
automáticamente entra en pugna con el 
planteamiento rigente: entrega mayor y 
mejor movilidad (híperconectividad) para 
quienes viven en el centro y pericentro, y 
por contraste, perjudica a quienes opten (o 
se vean forzados) a vivir en las 10 mil há 
disponibles para la expansión del AMGS.

FIG. 24-25
Análisis en el radio de influencia de 6 
estaciones de Línea 2 del Metro
Elaboración propia

FIG. 26 (p. 52)
Expansión de Metro de Santiago 1975-2012
Elaboración propia a partir de Metro (2013 a)
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METRO DE SANTIAGO,
LA COLUMNA VERTEBRAL 1.5
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CONCLUSIONES
DE CAPÍTULO

Si bien hay cierto consenso respecto 
a un cambio paradigmático en torno 
al dilema transporte-movilidad, y ya 
fueron presentados los principales 
argumentos para defender el cambio 
de paradigma propugnado, también hay 
considerar que la discusión teórica debe 
madurar rápidamente ante las tendencias 
estructurales a nivel mundial: el rápido 
aumento del parque automotriz en 
desmedro del transporte público (inclusive 
en el resto de los países OCDE), la expansión 
descontrolada de los principales centros 
urbanos del planeta (alentada por las 
altas tasas de crecimiento urbano del Sur 
Global) y la creciente demanda de consumo  
dinamizada por cientos de millones de 
personas que se integran cada día a la clase 
media mundial.

Las discusiones son a largo plazo, mas los 
dilemas y consecuencias de la movilidad se 
están viviendo ahora mismo, al leer estas 
líneas. Esta misma noche. Mañana en la 
mañana. Por lo mismo, las soluciones parches 
para enfrentar el dilema de la movilidad 
seguirán no sólo siendo transitorias, y 
efectistas, sino también planteadas desde 
el actual paradigma anclado en las Políticas 
Públicas. Más paraderos, repavimentación 
y ensanchamiento de avenidas.

1.5
Ahora bien, el recientemente explotado 
carácter de la movilidad como Derecho 
Humano, esto es, instrumento para acceder 
sin impedimentos a los bienes y servicios 
que el ser humano necesita para acceder 
a una calidad de vida adecuada, acelera 
la conciencia de satisfacer esta necesidad 
entre los ciudadanos y pone presión a 
las instituciones para definir planes de 
desarrollo enfocados en la movilidad. 
Enfocados en la persona. Enfocados 
en las múltiples necesidades, deseos y 
dimensiones que entran en juego en cada 
una de nuestras decisiones al desplazarnos 
en un espacio urbano determinado.

El PMTS 2025 se presenta como una 
oportunidad única para enfrentar este 
desafío desde la postura de un (futuro) 
arquitecto, quien debe construir un 
discurso sólido en torno al tema a tratar. Si 
se asume sin cuestionamientos el trasfondo 
económico, político, social y antropológico 
al momento de diseñar infraestructura 
multimodal, entonces el titulando asume 
automática e implícitamente que comparte 
esa visión de ciudad (o Estado).

La posibilidad cierta de pensar más allá 
de la infraestructura de movilidad como 
un objeto posado sobre la ciudad, abre la 
ventana a discutir y plantear diferentes 
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*Ante lo reciente que resultaron ser la 
aparición de los primeros borradores 
del PMTS 2025, el titulando utilizó 
parte de la información recopilada 
para este capítulo para redactar, 
diagramar y publicar el artículo ‘Plan 
Maestro de Transporte Santiago 2025’ 
en Wikipedia, bajo el seudónimo de 
TomasVial el 21 de junio de 2013. 

Recordando a la activista Margaret 
Fuller, “if you have knowledge, let 
others light their candles in it”.

escalas de intervención al momento de 
enfrentar un encargo de esto tipo. Ya la 
discusión de parte del MINVU de densificar 
en torno a la Red de Metro -más allá de ser 
visto como ejercicio académico- refuerza 
la idea de advertir las oportunidades y 
amenzas de la estación de Metro en su su 
radio de influencia: normativa, movilidad y 
desarrollo.

El presente proyecto de título apunta en 
esa misma dirección.
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2.1LA MATRIz
DE VARIABLES

El PMTS 2025 contemplaría para 
su ejecución un total de 45 nuevas 
infraestructuras intermodales (FIG 
27), concentradas en el perímetro del 
Anillo Intermedio y su interior (Santiago 
Centro como nodo  de combinación 
metropolitano), el eje Pajaritos-Alameda-
Providencia-Apoquindo, Américo Vespucio 
Sur (Anillo Periférico) entre Pajaritos y 
Santa Rosa,  y Américo Vespucio Oriente  
entre Apoquindo y Francisco Bilbao.

Ahora bien, ¿qué criterios primarán para 
escoger un nodo en particular? Guiarse por 
criterios estrictamente socioeconómicos 
cierra la posibilidad de abordar nodos 
intermodales que puedan detonar 
grandes transformaciones en las actuales 
dinámicas de desarrollo de  su radio de 
influencia, esto es, 600 metros a la redonda, 
la distancia considerada ‘apropiada’ para 
caminar a pie (10 minutos), como también 
lo define el MINVU (2013). 

En consecuencia, se escogen cinco 
potenciales nodos intermodales que 
podrían definir mayores desafíos sociales, 
económicos, culturales y arquitectónicos. 
Estos cinco nodos intermodales serán 
analizados en una Matriz de Variables 
ponderadas por el titulando, e insertos en 
sus respectivos radios de influencia (FIG 28 
y 29).

Estación Intermodal Quinta Normal

Comunas: Santiago y Quinta Normal
Conexiones: Línea 5 Metro y Tren a Batuco
Focos de interés: Reacondicionamiento 
de la metroestación, potencial renovación 
residencial y reforzamiento cultural del eje 
Matucana.

Metroestación Lo Valledor

Comunas: Santiago, PAC, Cerrillos y Estación 
Central
Conexiones:  Línea 6 Metro, Tren Nos 
Express y Autopista del Sol
Focos de interés: Renovación residencial 
en el pericentro del AMGS, impacto del 
aumento de los flujos comerciales y 
turísticos en Lo Valledor, consecuente 
reorganización en logística de Lo Valledor.

Estación Mapocho

Comunas: Santiago, Independencia y 
Recoleta
Conexiones: Línea 2 Metro, Línea 3 Metro y 
Ramal ferrocarril Cal y Canto
Focos de interés: Reacondicionamiento de 
Estación Mapocho, impacto urbanístico y 
paisajístico en Parque Forestal y Parque de 
Los Reyes.
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Estación Intermodal Maipú

Comunas: Maipú y Cerrillos
Conexiones: Estación terminal Línea 5 
Metro y Melitrén
Focos de interés: Expansión sur de Maipú, 
densificación residencial y atracción de 
servicios y comercio en eje Pajaritos sur, 
potencial reprogramación de extensos 
predios en Camino a Melipilla.

Estación Intermodal  Biobío

Comunas: Santiago, San Miguel y San 
Joaquín
Conexiones: Línea 6 Metro, Tren de cercanía 
en eje Santa Rosa y Corredor Transantiago 
Santa Rosa.
Focos de interés: Reconversión 
programática en barrio comercial 
consolidado, amenaza de hendir barrio 
Biobío y planteamiento formal de 
infraestructura para tren de cercanía.

LOS CRITERIOS DE LA MATRIz

La Matriz de Variables (FIG 28) establece 
15 criterios, relacionados en distintas 
intensidades a la capacidad e intensidad 
de renovación urbana del radio de 
influencia: densificación actual y potencial, 
caracterización de población beneficiada y 
capacidad de resistencia al cambio.

#1. Población total 

Habitantes en una superficie de 600 metros 
a la redonda, es decir, 1,13 km2

2. Densidad poblacional neta

Habitantes por hectárea en la superficie 
de las parcelas destinadas a sus espacios 
edificados, libre de espacios circulatorios y 
verdes o libres públicos.  

3 y 4. Densidad poblacional Mín y Máx

Densidad poblacional mínima  y máxima 
detectada en una manzana inscrita en el 
radio de influencia.

5. Promedio de ingresos

Promedio de puntaje otorgado a cada 
familia a niel de manzana predial, según 
nivel de ingresos.

6. Equipamientos

Mapeo de equipamiento a escala 
metropolitana presentes en el radio de 
influencia.

7. Normativa vigente

Normativa presente en los predios insertos 
en el radio de influencia, según Planes 
Reguladores Comunales respectivos.

8. Particiones modales involucradas

Cantidad de modos de transporte público 
convergentes en el nodo 

9. Subsidio de Renovación Urbana (SRU)
Presencia de manzanas acogidas al SRU 
según zonas definidas por MINVU.
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FIG. 27
Mapeo de nodos intermodales de PMTS 2025 
Elaboración propia
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10. Dureza de inmuebles

Categorización de manzanas prediales 
según nivel de resistencia al cambio 
programático.

11. Patrimonio arquitectónico

Mapeo de inmuebles declarados históricos 
presentes en el radio de influencia.

12. Municipios involucrados

Cantidad de municipalidades presentes en 
el radio de influencia.

FIG. 28
Matriz de Variables 
Elaboración propia

13. Vialidad y transporte

Clasificación de vías según extensión y 
ancho de perfil: troncales, expresas, locales 
y de servicio.

14. Déficit habitacional

Viviendas por habitantes

15. Nolli

Contraste entre manzanas prediales y 
vialidad para determinar factibilidad de  
intervenciones de fragmentación.
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FIG. 29
Fotografías aéreas de lugares escogidos, 
incluyendo respectivo radio de impacto.
Google Earth, 2012
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FIG. 30
Grados de densidad habitacional (hab/ha) en 
nodos escogidos y sus respectivos radios de 
influencia.
Elaboración propia a partir de Observatorio 
Urbano, 2007

Coincidiendo con los estudios ministeriales 
de densificación, los cinco nodos presentan 
tasas de densidad  inferiores a 100 hab/ha, 
dando pie a potenciales densificaciones 
a raíz del atractivo propio de la mejor 
accesibilidad que entregan estos nodos a 
sus buffers.
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FIG. 31
Nivel de dureza en nodos escogidos y sus 
respectivos radios de influencia.
Elaboración propia a partir de Observatorio 
Urbano, 2007

El centro histórico, los barrios Yungay 
y Balmaceda y el equipamiento 
metropolitano como la Maestranza San 
Eugenio y Lo Valledor reducen sus chances 
al presentar bajas posibilidades de 
renovación urbana.
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FIG. 32
Zonas normativas definidas por municipios 
involucrados en nodos escogidos y sus 
respectivos radios de influencia.
Elaboración propia a partir de Planes Regula-
dores Comunales respectivos.

Normativamente, Lo Valledor está 
fragmentado por cuatro comunas 
con visiones distintas, y en Maipú, su 
activo desarrollo industrial debilita un 
replanteamiento. Mientras en el Biobío  
comulgan un potencial de desarrollo 
residencial con un reconocido barrio 
comercial sin reconocimiento normativo.
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FIG. 33
Nivel de dureza en nodos escogidos y sus 
respectivos radios de influencia.
Elaboración propia a partir de Observatorio 
Urbano, 2007

La trama urbana del Biobio, su trama de 
galerías interiores y la amenaza del corredor 
Santa Rosa de fragmentarlo vuelven 
interesante cuestionar el futuro del barrio 
ante la amenza de la densificación y el 
potencial de interconectividad con modos 
locales de transportes.
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FIG. 32
Equipamiento local, comunal o metropolitano 
en nodos escogidos y sus respectivos radios de 
influencia.
Elaboración propia

La alta presencia de equipamiento cultural, 
educacional y hospitalario en el caso de 
la Quinta Normal condiciona fuertmente 
posibles transformaciones territoriales, 
mientras en Lo Valledor, el nodo se 
encontrará influenciado por las 44 ha de la 
Maestranza. La concentración de comercio 
minorista en galerías interiores en galpones 
en el Biobío define su propiaidentidad.
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FIG. 33
Contraste entre manzanas y vialidad existente 
en nodos escogidos y sus respectivos radios de 
influencia.
Elaboración propia

La trama urbana del Biobio, su trama de 
galerías interiores y la amenaza del corredor 
Santa Rosa de fragmentarlo vuelven 
interesante cuestionar el futuro del barrio 
ante la amenza de la densificación y el 
potencial de interconectividad con modos 
locales de transportes.
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La información generada 
para la Matriz de Variables 
es posteriormente 
analizada y clasificada 
según la Matriz FODA, la 
segunda metodología de 
estudio de los lugares 
escogidos para este 
proyecto.

ANáLISIS
FODA

FORTALEzAS

A favor del barrio Bíobio 
no sólo cuenta su escala 
metropolitana, sino 
también la identificación 
clara de usuarios asociados 
a rubros comerciales 
distintos, conviviendo en el 
mismo entorno. 
El nivel de explotación 
comercial motiva a 
densificar los galpones y a 
aumentar el tejido urbano 
en su interior, potenciando 
el tránsito a pie.
Juega a favor también 
su conectividad 
m e t r o p o l i t a n a , 
intercomunal y local para 
vecinos, comerciantes y 
visitantes.
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FIG. 34
Análisis FODA: Fortalezas

Elaboración propia
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La construcción de una 
estación intermodal en el 
barrio Biobío no está en 
sintonía con un interés 
municipal de parte de San 
Miguel y San Joaquín de 
desarrollar una renovación 
urbana en su límite norte, 
en los bordes del barrio, 
sino también puede 
transformarse en un portal 
de acceso sur a la comuna 
de Santiago Centro, a través 
del eje Santa Rosa, debido 
al corredor Transantiago en 
esa avenida; la propuesta 
de un línea de pre-Metro 
que conecta metroestación 
Santa Lucía con La Pintana;   
y la superposición de radios 
de influencia entre las 
metroestaciones Franklin 
(L2) y El Llano (L2).

A diferencia de los otros 
nodos, es el único de rubro 
y carácter escencialmente 
comercial, cuya dinámica 
está condicionada a la 
relación entre oferta PYMEs 
y demanda popular, sin 
intermediarios ni grandes 
compañías del retail.

OPORTUNI-
DADES

FIG. 35
Análisis FODA: Oportunidades
Elaboración propia
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La intensa actividad de 
la población flotante 
del  Bario Bíobio en 
los fines de semana y 
vísperas de festividades, 
motiva  a los locales a 
desempeñar rubros afines 
a éste, limitando la oferta 
comercial (almacenes, 
servicios) para la población 
residente, y durante el 
resto de la semana, la 
notoria subutilización de 
los espacios públicos y  
vías principales del barrio, 
genera inseguridad entre 
los vecinos,  atrae basura, 
desincentiva la vida barrial 
y pulvoriza la oferta de 
actividades sociales y 
culturales.

DEBILI-
DADES

FIG. 36
Análisis FODA: Debilidades
Elaboración propia
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El PRC de Santiago Centro 
no reconoce ni protege ni 
estimula normativamente 
al barrio Bíobio y la 
reapertura de permisos 
de edificación al sur de 
la avenida Matta podría 
desatar un reconversión 
residencial del barrio. 

La baja resistencia al cambio 
que posee el barrio Biobío 
(galpones comerciales 
metálicos, deteriorado 
estado de conservación 
de barrios residenciales) 
podría facilitar esta 
transformación en 
mano de inmobili, con 
la misma agresividad 
que densificaron el 
resto de Santiago 
Centro (Valencia, 2012), 
considerando además 
la alta concentración de 
propiedad de galpones 
industriales reutilizados 
en torno a pocos dueños 
que preocupa por la nula 
capacidad de resistencia 
que podrían tener  
locatarios y vecinos de 
evitar la venta de predios.

AMENAzAS

FIG. 37
Análisis FODA: Amenazas
Elaboración propia
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2.2.1BARRIO BÍOBIO:
ANáLISIS
METROPOLITANO

No existe un barrio comercial en todo 
Santiago impulsado por MiPyMEs más 
masivo, flexible y multiprogramático que 
el Barrio Biobío. Le entrega dinamismo al 
deprimido borde sur de  Santiago Centro  y 
su conectividad vial a escala metropolitana 
(FIG 38) lo convierte en portal de acceso 
a la comuna, además de permitirle atraer 
público de toda la ciudad, ya sea en Metro 
(Línea 2), Transantiago (Eje Santa Rosa, Eje 
San Diego) y autopistas concesionadas 
(Autopista del Sol y Autopista Central) (FIG 
39). No obstante, esa misma conectividad 
lo encajona, con altas posibilidades de 
fragmentarse por el proyecto del corredor 
Transantiago en el eje Santa Rosa desde 
Carlos Silva Vildósola hacia el norte.

A pesar de su reconocida identidad, al 
hacer un listado de al menos 15 barrios 
tradicionales de Santiago (FIG 40), el 
Biobío es el único que no cuenta con un 
marco normativo que lo potencie, lo 
proteja o al menos lo reconozca, y ante 
las posibles transformaciones que pueda 
desencadenar una estación intermodal 
en su interior, está más expuesto a 
especulaciones inmobiliarias en la comuna, 
considerando la congelación de los 
permisos de edificación al sur de avenida 
Matta (FIG 41).

FIG. 38
Principales vialidades del AMGS 
Elaboración propia

FIG. 40
Principales barrios reconocibles en el AMGS.
Elaboración propia

FIG. 39
Conectividad vial del barrio Bíobio en el AMGS
Elaboración propia
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2.2.2ANáLISIS
COMUNAL

Localizado al sur de la comuna de Santiago 
Centro (FIG 41), el Bíobio toma impulso tras 
el arribo del Ferrocarril de Circunvalación, 
el cual dinamiza las actividades del 
Matadero y se convierte en el principal 
motor de desarrollo de nuevas actividades 
industriales. En la actualidad -inserto en el 
barrio Franklin- el barrio comercial convive 
con sectores residenciales en deterioro, 
grandes galpones industriales y barracas 
de madera, reflejando el impacto de la 
otrora circunvalación (FIG 44), actualmente 
desmantelada, convirtiendo al barrio en 
colchón entre el Centro y el Pericentro. 

Al sur encontramos las zonas industriales 
de San Miguel y aquellas residenciales 
de mediana altura (7 pisos) de San 
Joaquín, actualmente proyectadas por 
los respectivos municipios como zonas 
de renovación urbana. De esta manera, el 
Barrio se ve enfrentado a una amenaza de 
densificación acelerada alentada por el 
municipio de Santiago Centro (Valencia, 
2012), y solventada por la entrega del 
Subsidio de Renovación Urbana (SRU) (FIG 
42). Este proceso está detenido al sur de 
la avenida Matta por resolución municipal, 
pero la amenaza sigue lantente. En un 
escenario así, y con una alta concentración 
de propuestas de Metro para la comuna 
(FIG 43), vale la pena preguntarse cómo 
éste afectaría el patrimonio intangible.

FIG. 41 (superior)
Barrios de la comuna de Santiago
Valencia, 2012

FIG. 42 (inferior)
Tendencia de densificación de Santiago Centro 
entre 1997 y 2007
Elaboración propia a base de Valencia, 2012
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FIG. 44
Situación original y actual del Ferrocarril de Circunvalación de Santiago 1897-1940/90
Elaboración propia

FIG. 43
Trama de la vialidad actual y proyectos de líneas de Metro según PMTS 2025
Elaboración propia
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2.2.3ANáLISIS
BARRIAL/RADIAL

En línea con los cuestionamientos 
planteados sobre el paradigma del 
transporte y su relación con el espacio 
urbano, la infraestructura multimodal 
planificada para el Santiago del 2025 no 
debería limitar a su contexto inmediato 
a ser un mero input de análisis de la caja 
negra del diseño arquitectónico, sino debe 
también ser parte de éste último (output). 
En ese sentido, es de vital necesidad 

analizar el radio de influencia  (600 m) de 
la hipotética ubicación del proyecto de 
Estación Intermodal (ver  ‘La Propuesta’), 
coincidiendo con lo que entendemos como 
‘el’ barrio Biobío (FIG 45 a 48).

Este barrio se caracteriza por una oferta 
comercialmente heterogénea que tiende 
a agruparse en cinco distritos interiores 
enfocados en seis tipos de usuarios 

FIG. 45
Mapeo de usos de suelo en radio de influencia de estación intermodal 

ubicada en Santa Rosa esquina Placer.
Elaboración propia
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(FIG 49), cuya ubicación responde a 
la evolución propia del barrio. Esto ha 
funcionado respondiendo a la siguiente 
lógica (FIG 50): la aparición primitiva 
de comercio ambulante generada por el 
Matadero y la desaparecida estación de 
trenes San Diego terminó con el tiempo 
consolidarse como comercio establecido 
en galpones construidos en el eje Placer 
o bien, reciclados, que a su vez atrajeron 

a más comercio ambulante que también 
logró consolidarse arrendando galpones 
y expandiendo el barrio hacia el este (FIG 
48 y 49) por el carácter residencial de 
San Diego hacia el oeste. En la actualidad, 
la dependencia del transporte público 
de parte de la mayoría de los usuarios 
(metroestación Franklin, el eje San Diego-
Gran Avenida) cargada hacia el oeste y 
contrapesada en parte por el corredor Santa 

FIG. 46
Servicios Transantiago y zonas residenciales en radio de influencia.
Elaboración propia
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Rosa, terminó por configurar al barrio como 
un circuito de tránsito, condicionando a 
la estación Franklin como principal punto 
de salida y meta. Un circuito, ramificado y 
multiplicado por galerías interiores (FIG 
51), que carga y descarga en torno a los 
distintos rubros comerciales de Placer,  
Santa Rosa, San Isidro, Franklin y San Diego 
(FIG 49).

Y si bien se reconoce un fuerte identidad 
comercial, leer el barrio como a zonas 
homogéneas (FIG 47) ayuda a entender al 
radio de influencia como macrofranjas de 
orientación este-oeste (FIG 48): residencial 
de baja densidad (General Gana-Franklin), 
la diversidad comercial del barrio (Franklin-
Carlos Silva Vildósola), la franja verde que 
entregará el Parque La Aguada y una última 
franja de carácter industrial que, como se 
ha advertido, desde los PRC de San Miguel 
y San Joaquín tornará a convertirse en una 
nueva franja residencial de alta densidad. 
Esta lectura del barrio define en parte su 
identidad y será tomada en consideración 
en las etapas siguientes.

FIG. 49 (pág. sig. superior)
Sectores comerciales y usuarios respectivos 
del barrio Biobío
Elaboración propia

FIG. 50 (pág. sig. inferior)
Evolución histórica del barrio Biobío
Elaboración propia

FIG. 48 (inferior)
Recorridos del Transantiago en el sector.
Elaboración propia

FIG. 47 (superior)
Zonas homogéneas y macronzas de la zona de 
influencia en el barrio Bíobio.
Elaboración propia



83
LUGARIDAD



84
ESTACIÓN METAMODAL BIOBÍO

PRINCIPALES GALPONES 
COMERCIALES

MAPEO DE PRINCIPALES 
GALPONES EN BARRIO

GALERÍAS INTERIORES



85
LUGARIDAD

FIG. 51
Galerías interiores del barrio Biobío
Elaboración propia a partir de Google Earth, 2012

2.3CONCLUSIONES
DEL CAPÍTULO

De las cinco infraestructuras intermodales 
escogidas para analizar bajo la Matriz de 
Variables, finalmente se escoge la estación 
intermodal Biobío donde se conectaría 
la metroestación homónima (L6) con un 
proyecto de pre-Metro proyectado para el 
eje San Rosa. 

El barrio Biobío representa un verdadero 
desafío en la interconexión de modos de 
movilización, considerando los altos flujos a 
pie de fin de semana, una alta dependencia 
del transporte público (Línea 2, Corredor 
Santa Rosa, Eje San Diego) y el mercado de 
vehículos privados fleteros, indispensables 
para el traslado de muebles adquiridos acá 
y despachados al resto del Gran Santiago, 
debido al alcance metropolitano del barrio.

Las transformaciones urbanas a las 
que podría verse afectado el barrio son 
de especial interés, debido a una baja 
resistencia al cambio, considerando que 
la mayoría de los locatarios arriendan 
galpones industriales deshabitados desde 
la crisis del ‘82, además de una normativa, 
que a diferencia del resto de barrios 
identificables en la comuna de Santiago 
Centro, no reconoce al barrio como tal, 
dejándolo (más) expuesto al impulso 
municipal de San Joaquín y San Miguel por  
atraer inversión inmobiliaria en su borde 

norte, empalmando con el barrio, además 
de la eterna amenaza de la renovación 
urbana en mano de inmobiliarias, 
actualmente congeladas por el rechazo 
municipal a aprobar permisos de obra al 
sur de la avenida Matta.

Con respecto al análisis barrial, podemos 
presentar un listado de otras conclusiones 
a considerar para la siguiente etapa: 

a) Densificación comercial recuperando 
infraestructra industrial abandonada.
b) Peatón, principal flujo
c) Usos de suelo definido por franjas
d) A diferentes comercios, diferentes 
usuarios, diferentes cuadras
e) Efecto marea peatonal entre semana y 
fin de semana
f) Actualmente, la única forma de descansar 
y encontrar un espacio de permanencia 
se logra comiendo en los galpones de 
cocinerías.
g) Transacción comercial cara a cara como 
patrimonio económico.
h) Posible fragmentación del barrio por 
corredor Santa Rosa
i) Realineación del centro del barrio por 
nueva estación
f) Amenaza inmobiliaria, ¿cómo 
enfrentarla?
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3.1IDEA
ARQUITECTÓNICA

El arribo de una estación intermodal 
en el barrio Biobío, la ausencia de un 
reconocimiento normativo del sector y un 
interés municipal por desarrollar proyectos 
residenciales de alta densidad, detonarían 
a mediano plazo una transformación urbana 
que socavaría  la identidad intangible del 
sector, respaldada por la baja resistencia 
al cambio de los predios del barrio. 
Asimismo la materialización del corredor 
Transantiago Santa Rosa, provocará una 
degradación espacial a ambos lados de 
su trayecto, convirtiendo al barrio en dos 
hemisferios.

Por lo mismo, el propósito del proyecto es, 
por una parte,   desarrollar una estación 
intermodal de transporte, redefinida como 
metamodal, ya que aspira a  desarrollar una 
interconexión más allá de lo más técnico y 
práctico: la de modos de desplazamiento 
(de Metro a pre-Metro, y viceversa), sino  
también tomando en cuenta su impacto 
e influencia recíproca tanto para con 
las dinámicas de desarrollo como con 
los patrones de desplazamientos (inter)
locales.

La propuesta, definida como una solución  
sistema, será desglosada en tres escalas 
de acción (predio, radio de influencia 
y hemisferios). Asimismo, la Estación 
también sumará metraje comercial y 
suplirá la carencia de espacios públicos 
de ocio (simultáneidad, temporalidad y 
diversidad) y suturará ambos hemisferios 
del barrio -amenazados por el corredor 
Transantiago Santa Rosa-, definiendo 
estrategias preliminares de intervención 
urbanística y de estructuración vial. 
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3.2.1ESTACIÓN
BIOBÍO

A fines de 2016, la Línea 6 del Metro 
de Santiago se inaugurará sumando 11 
estaciones a la red: 7 nuevas y 4 pre-
existentes para combinar con Línea 1 (Los 
Leones), Línea 2 (Franklin), Línea 3 (Ñuñoa) 
y Línea 5 (Ñuble). Asimismo, se contempla 
la construcción de 27 piques en 7 comunas 
del AMGS (Cerrillos, PAC, Santiago, San 
Miguel, San Joaquín, Ñuñoa y Providencia) 
y a noviembre del 2013, la compañía de 
fondos estatales ya había adjudicado la 
licitación de la construcción de obras 
civiles de piques, túneles y galerías, tanto 
para Línea 3 como la 6 (Metro de Santiago, 
2013 b). 

De poniente a oriente, la línea 6 está 
proyectada bajo la avenida Carlos 
Valdovinos, la huella del Ferrocarril de 
Circunvalación (entre Autopista Central 
y Carmen), Carlos Ditborn y Pedro de 
Valdivia, antes de girar hacia el nororiente 

FIG. 52
Intersección de San Francisco, Santa Rosa y Carlos Silva Vildósola
Elaboración propia a partir de Google Street View, 2012.

FIG. 53
Propuesta de reubicación de estación Biobío.
Elaboración propia a partir de AMBAR, 2013 y Metro, 2013 d

para combinar con Línea 1. Mientras la 
estación Biobío se localizará en Santa Rosa 
entre avenida Centenario y Carlos Silva 
Vildósola (FIG 52), en el área de resguardo 
de infraestructura Metropolitana 
reconocida por los PRC de Santiago Centro, 
San Miguel y San Joaquín correspondiente 
a los “terrenos colindantes con la vía férrea, 
cuyo ancho es de 20 m a ambos costados, 
conforme al Artículo 34 de la Ley General 
de Ferrocarriles, en las cuales no se podrá 
efectuar construcciones definitivas, salvo 
las necesarias para la operación del propio 
ferrocarril” (AMBAR, 2013), denominada 
ZU- 6 en PRC de San Miguel (Municipalidad 
de San Miguel, 2005 a) (FIG 53).

Ésta es una condición normativa que 
entorpecería cualquier apuesta urbana 
de equipamiento complementario a la 
estación subterránea, en línea con lo 
planteado sobre movilidad y la necesidad 
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FIG. 54
Reformulación de ubicación y trazado de Línea 6
Elaboración propia a base de Metro de Santiago, 2013 c

TRAzADO ORIGINAL

ESTACIÓN 
BIOBÍO

ESTACIÓN 
FRANKLIN
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de entender al transporte más allá de 
una infraestructura desconectada de la 
estructura urbana en la que se inserta.

LA CONTRAPROPUESTA

El inicio de ejecución de obras y túneles 
de la estación Biobío está proyectado 
para 2014 (Metro de Santiago, 2013 c),  
junto a los dos piques contiguos (FIG 53), 
Franklin (estación homónima) y Carmen 
(punto de excavación), definiendo la 
trayectoria del túnel hacia el nororiente. 
Tanto la profundidad similar (55 m.) 
como la distancia entre piques (Franklin y 
Carmen) y la existencia de curvaturas más 
acentuadas en otros puntos de la línea (FIG 
54) permiten la posibilidad de reubicar la 
estación Biobío sin alterar significamente 
la trayectoria del túnel. 

¿Por qué reubicar la estación? 
Principalmente por dos razones. La primera 
dice relación con las trabas normativas que 
siempre ha impuesto en todo proyecto la 
faja de resguardo de la vía férrea, incluso 
cuando ésta ha sido desmantelada. La 
segunda razón es porque creemos que una 
estación Metamodal en el centro del barrio 
Biobío puede abordar problemáticas 
locales de movilidad y planificación urbana, 
tales como la escasez de equipamiento 

local para residentes, la ausencia absoluta 
de espacios públicos flexibles y de 
permanencia; la potencial fragmentación 
del barrio por expropiaciones y 
características del perfil del corredor 
Santa Rosa; la capacidad de absorber la 
oferta dispersa de estacionamientos y la 
necesidad de integrar la diversidad de 
modos de transporte del suroriente de la 
comuna de Santiago: transporte público, 
bicicletas, a pie, parque automotriz y 
servicios privados de fletes. Todo esto 
visto desde un enfoque centrado en las 
personas, y no en los vehículos.

Por otro lado, la ubicación propuesta 
también cumple con el deseo de Metro de 
Santiago (2013 b) de enfrentar al corredor 
Santa Rosa, ya que se convierte en “una 
nueva alternativa de combinación hacia el 
sector oriente, evitando que los pasajeros 
del transporte público de superficie 
lleguen a estación Santa Lucía”. Asimismo, 
la reubicación mejora la circulación de 
los usuarios al salir, ya que la estación 
original está contenida por los altos flujos 
vehiculares de un tramo de Santa Rosa y San 
Francisco, sin detenciones  de velocidad 
por tratarse de una curva (FIG 52 a 54).

TRAzADO PROPUESTO

ESTACIÓN 
BIOBÍO

PIQUE
CARMEN
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3.2.2

TERRENO ESCOGIDO
Y SU RADIO
DE INFLUENCIA

El predio escogido para el proyecto se 
encuentra a 120 m hacia el norte de la 
ubicación original de la metroestación, 
en un terreno baldío de 2.170 m2 y una 
fábrica convertida en barraca de fierros 
(‘Ferroglobo’) de 2.488 m2, negocio de 
origen familiar desde hace ya un siglo, 
según aseguran sus dueños (FIG 55). 

Posterior a la fusión predial, ambos sitios 
(FIG 56) sumarán 4.658 m2, enfrentándose  a 
Santa Rosa -por el oeste- y Placer -por el sur- 
generando una oportunidad interesante de 
desarrollo, pues esta intersección es clave 
para una potencial conexión intermodal 
entre la Línea 6 (calle Placer) y el proyecto 
del PMTS 2025 de una línea pre-Metro 
(avenida Santa Rosa). No obstante, como 
la presente propuesta apostará a un plazo 
de 20 años, se planteará que la línea sea 
un proyecto Metro (LSR, desde ahora en 
adelante).

Asimismo, Placer es tanto vialidad 
estructurante como eje comercial y 
peatonal del barrio, mientras Santa Rosa, 
como eje metropolitano norte-sur, carga 
y descarga pasajeros al sector desde los 
principales puntos de la capital.

FIG. 55
Ubicación del predio contextualizado en el barrio Biobío
Elaboración propia
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FIG. 56
Panorámicas de Santa Rosa esquina Placer
Elaboración propia y a base de Google Street View, 2012
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FIG. 57 
Vistas interiores de fábrica ‘Ferroglobo’
Elaboración propia

FIG. 58 
Panorámica desde San Francisco hacia el este. La fábrica 

Ferroglobo destaca de entre la altura media de las 
consturcciones de la cuadra

Elaboración propia

FIG. 59
Panorámica a esquina opuesta a predio escogido
Elaboración propia
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3.2.3NORMATIVA
VIGENTE

FIG. 60
Dimensiones y normativa
Elaboración propia a partir de PRC de Santiago y OGUC
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3.2.4PLAN DE
ESTRATEGIAS
URBANÍSTICAS

La Estación Metamodal Biobío es parte de 
una intervención quirúrgica en el barrio, 
reconociendo tanto la importancia de los 
distintos modos de transporte existentes 
(transporte público, a pie, bicicletas, 
vehículos privados de traslado y comercial 
(fletes)), como la necesidad de afrontar los 
desafíos generados a partir del análisis  
FODA presentado anteriormente en esta 
memoria.

Pensando en estrategias de movilidad 
urbana, la propuesta urbana reconoce 
y reconfigura la caracterización de las 
principales calles del barrio, según 
sus principales flujos: peatonizalición, 
nivelación y vías conectoras. Asimismo, 
se suman al metraje las galerías interiores 
de persas, galpones y el propio Matadero. 
Todos ellos ignorados en la planificación 
del Transantiago, la normativa y estrategias 
de conectividad.

Son esos recorridos el alma del barrio.

FIG. 60
Propuesta de estructuración de bariro Biobío
Elaboración propia

FIG. 61 (pág. 97 y 98)
Plan preliminar de estrategias urbanísticas
Elaboración propia
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FIG. 62
Plan preliminar de estrategias urbanísticas
Elaboración propia
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FIG. 62
Plan preliminar de estrategias urbanísticas
Elaboración propia
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FIG. 63
Plan preliminar de estrategias urbanísticas: propuesta de uso de suelos
Elaboración propia
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FIG. 64
Plan preliminar de estrategias urbanísticas: propuesta de peatonalización y galerías interiores.
Elaboración propia
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3.3PROGRAMA
(EN M2. REFERENCIAL)
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3.5
MATERIALIDADES
Y ESTRUCTURAS
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3.6GESTIÓN
Y MANTENCIÓN

En línea con lo expresado por el gerente 
comercial de Metro Álvaro Caballero, la 
compañía aspira a potenciar sus ingresos 
a través de negocios inmobiliarios (“no 
tarifarios”): Retail, Telecomunicaciones, 
Servicios, Terrenos e Intermodales 
(Gutiérrez, 2013; Metro, 2013 a), 
alcanzando un 20% (+6% actual) de los 
ingresos totales para 2018, tras la apertura 
de las línea 3 y 6. La propuesta de gestión 
sigue esa dirección, potenciando el negocio 
de intermodales y arriendo de locales 
comerciales.
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3.7REFERENTES
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4.1INTRODUCCIÓN

A continuación, se presentan 
cronológicamente las diferentes etapas 
desarrolladas en este proceso de titulación: 
desde las vacilaciones de la elección 
del tema, pasando por la rigurosidad 
bibliográfica, la investigación del estado 
actual sobre las discusiones de movilidad, 
hasta las decisiones de diseño intentando 
coincidir lo dicho con lo hecho y las 
jornadas de dedicación planimétrica.

La planimetría, láminas e ilustraciones 
presentadas están en sus formatos 
originales, sin ediciones posteriores. Cabe 
señalar que la información (hipótesis, 
reflexiones, análisis) puede no estar 
expresada en el discurso final del titulando 
y el desarrollo planimétrico puede sufrir 
modificaciones con respecto a la entrega 
final.
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4.1ETAPAS
DE DISEÑO

FIG. 62
Abril-Mayo: Mapeo del radio de influencia entre metroestaciones El Llano y La Cisterna (Línea 2).
Elaboración propia

FIG. 63
Mayo: Lámina incluida en primera entrega de tema y lugar.
Elaboración propia
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FIG. 64
Abril-Mayo: Primera hipótesis desarrollada.
Elaboración propia
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FIG. 66
Mayo: primer listado de lugares 
analizados en Matriz de Variables
Elaboración propia

FIG. 65
Mayo: observaciones sobre la influencia de infraestructura de transporte en contexto inmediato.
Elaboración propia
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FIG. 67
Mayo: Análisis de Matriz de Variables
Elaboración propia

FIG. 68 (pág. sig.)
Junio: Borrador de idea conceptual
Elaboración propia



123
PROCESOS DE DISEÑO



124
ESTACIÓN METAMODAL BIOBÍO

FIG. 69
Julio: Análisis predial
Elaboración propia

FIG. 70
Julio: Plan de intervenciones urbanísticas y planimetría
Elaboración propia
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FIG. 71
Junio: Estrategias de diseño

Elaboración propia



126
ESTACIÓN METAMODAL BIOBÍO

FIG. 72
Julio: Nuevos ejes en propuesta
de intervenciones urbanísticas
Elaboración propia

FIG. 73
Julio: Estructuración de propuesta
de intervenciones urbanísticas
Elaboración propia
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FIG. 75
Julio: Uso de suelos en propuesta
de intervenciones urbanísticas
Elaboración propia

FIG. 74
Julio: Estructuración de propuesta
de intervenciones urbanísticas
Elaboración propia
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FIG. 76
Julio: Entrega de semestre
Elaboración propia
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FIG. 77
Septiembre: referentes arquitectónicos
Elaboración propia

FIG. 78
Octubre: estrategias preliminares de diseño
Elaboración propia
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FIG. 79
Octubre: fotomontajes
Elaboración propia
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FIG. 80
Octubre: planta de contexto. Escala libre
Elaboración propia
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FIG. 82
Octubre: plantas de primer piso, primer y segundo subterráneo. Escala libre.
Elaboración propia

FIG. 81
Octubre: corte longitudinal. Escala libre.
Elaboración propia

FIG. 83
Octubre: Análisis de flujos
Elaboración propia
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FIG. 87
Noviembre: Corte longitudinal y detalle interior. Escala libre
Elaboración propia

FIG. 889
Noviembre: Plantas primer piso, primer y segundo subterráneo. Escala libre
Elaboración propia

FIG. 89
Noviembre: Corte longitudinal. Escala libre
Elaboración propia

FIG. 84-86 (pág. ant.)
Octubre: maqueta de trabajo
Fotografías de Gastón Sánchez
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FIG. 90-91
Octubre: maqueta de trabajo
Elaboración propia

FIG. 92-93
Noviembre: maqueta de trabajo
Elaboración propia
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FIG. 94-95
Noviembre: Planta de contexto y materialidad. Escala libre.
Elaboración propia
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AMGS: Área Metropolitana del Gran Santiago.

BCN: Biblioteca del Congreso Nacional de Chile.

BRICS: Brasil, Rusia, India, China y Sudáfrica.

BRT/ATP: Buses de Tránsito Rápido, sigla en inglés.

CChC: Cámara Chilena de la Construcción.

DESA: Departamento de Asuntos Económicos y 
Sociales, sigla en inglés.

DHDF: Comisión de Derechos Humanos del Distrito 
Federal.

EFE: Empresa de Ferrocarriles del Estado.

IDEA: Instituto para la Diversificación y Ahorro de la 
Energía (España).

IDH Bogotá: Instituto de Derechos Humanos de 
Bogotá.

LST: Línea de Metro propuesta por eje Santa Rosa, 
definida originalmente como pre-Metro

MINVU: Ministerio de Vivienda y Urbanismo de Chile.

MTS: Modelo de Transportes de Santiago

MTT: Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones 
de Chile.

OCDE: Organización para la Cooperación y el 
Desarrollo Económicos.

PAC: Pedro Aguirre Cerda, comuna del Gran Santiago.

PDS-30: Índice de población activa comunal que 
tarda más de 30’ para llegar a su trabajo.

PIB: Producto Interno Bruto. En esta memoria, se 
utiliza el valor nominal.

PNT: Política Nacional de Transporte.

PRC: Plan Regulador Comunal. 

PRMS: Plan Regulador Metropolitano de Santiago.

PMTS 2025: Plan Maestro de Transporte para 
Santiago 2025.

SECTRA: Secretaría de Planificación de Transporte.

SEREMITT: Secretaría Regional del Ministerio de 
Transporte y Telecomunicaciones.

TP: Transporte Público.

UOCT: Unidad Operativa del Control de Tránsito.

ZMVM: Zona Metropolitana del Valle de México.

SIGLAS
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