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1.1. INTRODUCCION

El proceso de constante expansion horizontal
qgue ha experimentado la ciudad de Santiago,
ha traido la necesidad de implementar
cada vez mayores sistemas de transporte
e infraestructura vial, que respondan a la
necesidad de movilidad de los habitantes.

En este escenario codepenciente entre
ciudad y redes de transporte!, se generan
cambios sustanciales, que transforman el
funcionamiento y la trama de la ciudad,
degradando y triturando sectores urbanos.

Frente a esta situacién me es imprescindible
como estudiante y futura arquitecta, abrir el
debate y sensibilizar al medio arquitecténico
y politico, en cuanto a las interrogantes de
¢Cuales son los impactos que se genera con
este tipo de infraestructura?, ¢ COmo deberian
intervenirse estos espacios en la ciudad? y
¢Qué herramientas se deben proponer para
la mejor implementacion de las redes de
transporte?.

Es asi que se aborda el proyecto de titulo
como una instancia netamente académica
que permita generar una opinién urbana-
arquitectdnica critica y propositiva en pos
de dar respuestas adecuadas para mejorar la
ciudad y la calidad de vida de las personas.

-

Para esto se elige trabajar en un sector
emblematicamente conflictivo de la ciudad
como es la rotonda Grecia, con un alto grado
de dificultad para intervenir el lugar, debido
primero a la cantidad de redes de transporte
que se entrelazan en un mismo punto,
segundo tener la condicidon de encontrarse
en un lugar perteneciente a tres comunas y

tercero formar parte del sistema vial de escala
metropolitana de Santiago.

Es por esto que aprovecho esta instancia para
generarme un encargo ficticio, que responda
a una de las mayores problematicas de
nuestra ciudad actual.

1 Fuente: TIRY, Corinne. Les mégastructures du transport. Typologie architecturale et urbaine des grands équipements de la mobilité.



1.2. MOTIVACIONES

Como estudiante de arquitectura de una
universidad publica me es fundamental
abordar tematicas que busquen transformar
la ciudad en que vivimos en un lugar mas
justo, inclusivo y atractivo.

Es por esto que la motivacién del proyecto
de titulo es trabajar en materias con un alto
grado de desafio que generen una repercusion
en como estamos pensando, proyectando y
transformando nuestra ciudad en un mejor
lugar para vivir.

Por ello busco que este proyecto sirva
como antecedente académico a siguientes
propuestas en las que se continde la
busqueda de posibles soluciones para temas
tan relevantes como es la relacién ciudad vy
transporte.

_ 1.0 Introduccidn

Imagen 2
Fuente:http://www.facebook.com/photo.php?fbid=406144846115949&set=a.389934694403631.92778.387089794688121&type=1
&theater
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1.3. PROBLEMATICA

La planificacion de la infraestructura de
transporte en la actualidad se concibe a una
escala metropolitana, en donde el Ministerio
de Obras Publicas (MOP) decide por donde
es necesario o factible que estas pasen. Sin
embargo estas decisiones muchas veces
no toman en cuenta los planos reguladores
comunales, existiendo una falta de trabajo
en conjunto para disefiar como deberian
abordarse los lugares y por dénde deberian
atravesar este tipo de equipamiento.

Por lo general la infraestructura de transporte
se disefia con un fin técnico, conectar una
zona con otra, generando muchas veces como
consecuencia la perdida de la continuidad
de la trama urbana, creando asi verdaderas
cicatrices que fragmentan la ciudad.

Sabemos que este tipo de infraestructura
es necesaria, pero la forma en la que se
lleva a cabo es la cuestionable por las altas
consecuencias negativas que estas mismas
generan en su contexto y en la calidad de
vida de sus habitantes. Dentro de estas
consecuencias negativas es la segregacion la
que resalta de forma principal ya que se da de
diversas formas.

En un primer ambito por medio de la
segregacidon social-espacial en donde las

relaciones y la interaccion de los habitantes
se debilita por las barreras fisicas que estas
generan. Un segundo punto es la segregacion
social-politica, debido al tipo de soluciones
queserealizanenlosbarriosecondmicamente
vulnerables, que por lo general son las peores.
Estas mismas repercuten en un ambito
social-econémico, a través de una baja en la
plusvalia de los mismos barrios.

También existe una segregacion netamente
espacial, ya que el conjunto de esta
infraestructura avasalladora, deja por lo
general espacios intersticiales con problemas
de iluminacidn, que inciden directamente en
el aumento de la delincuencia y en dejar de
habitar el lugar por sus niveles de peligrosidad.

Finalmente podemos observar una
segregacion programatica-espacial, ya que
estas barreras fisicas priva a los diferentes
sectores a ocupar espacios publicos vy
equipamiento que posea el sector contiguo.

Esto sumando a la degradacion vy
contaminacion ambiental que se produce
tanto por las infraestructuras como por
la polucion de los vehiculos, me lleva a
generarme las preguntas de:

éComo  deberian ser estos nodos
hiperconectados de transporte?, y
articularse con su

éComo  deberian

contexto inmediato? Sin dejar su funcion
metropolitana.

Imagen 3: Cicatrices en la ciudad
Fuente: Elaboracion propia



1.4. OBJETIVOS
Generales:

Rescatar un espacio residual producido por
la infraestructura de transporte y articularlo
a su entorno urbano local, a través de una
mejor accesibilidad, creando una propuesta
programaticaacordeyproponiendounanueva
imagen de paisaje urbano metropolitano.

Especificos:

Indagar en temdticas de gran repercusidonen la
ciudad y poco abordados por la arquitectura.

Incentivar a través de este ejercicio académico
a proponer posibles soluciones para este tipo
de espacios.

1.5. CUADRO DE APROXIMACION AL PROYECTO

I teEma |

_ 1.0 Introduccién

| Reutilizacion de espacios residuales
I creados por las redes de transporte. I

| LUGAR

I ¢Como  rearticular los  espacios
I intersticiales delos nodos de transporte I
| asu contexto urbano local? !

[

L8 N N _§ | -l
PROBLEMA

de las comunas de Pefialolén, Nufioa
| y Macul. Regidon Metropolitana sector

‘

|

Rotonda Grecia, lugar intercomunal :
|

| oriente. I
|

PLANTEAMIENTO

Los nodos de las redes de transporte
se presentan como una oportunidad
para dotar a la ciudad de Subcentros
de equipamiento y servicios otorgando
ademas espacios de encuentro urbano
para la ciudadania, que aprovecha el
alto flujo peatonal cautivo que estos
espacios poseen debido a su posicion
estratégica en al ciudad.
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1.6. VALIDACION

El proyecto aborda temas de la vida actual
como es la movilidad, y como esta repercute
en su medio urbano, entendiendo que la
ciudad estd en una constante evolucién la
cual necesita por lo tanto de nuevas miradas,
proposiciones y soluciones.

A través de este ejercicio académico se busca
tener una mirada critica para generar debate
sobre estos problemas urbanos que con
urgencia deban ser abordados por parte de
la arquitectura.

Fuente:

Imagen 4: Movilidad
http://www.bmw.es/es/es/owners/service/mobile_mobility.html
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2.1. CIUDAD Y TRANSPORTE

La ciudad es un ente complejo y vivo que va
mutando en el tiempo, dicha transformacién
va estrechamente de la mano con las redes
de transporte, ya que estas funcionan como
una red de enlace con los distintos puntos de
la urbe a la vez trabajan como un elemento
configurador de la trama urbana.

Con respecto a lo anteriormente dicho es
qgue nace el concepto de movilidad, el cual
Francois Ascher explica : “..Hoy en dia, la
movilidad es una condicion clave de acceso
al mercado laboral, a una vivienda, a la
educacion, a la cultura, al ocio y a la familia...
El derecho a trabajar, a tener una vivienda,
a recibir capacitacion, ahora implican el
derecho a la movilidad.

En cierto sentido, este derecho a la movilidad
es una precondicion de los otros derechos;
se ha convertido en una especie de derecho
genérico, con una importancia social
creciente.”

En consecuencia a lo expuesto es que
podemos decir que la movilidad ofrece una
multiplicidad de posibilidades para acceder
a distintos contextos sociales, cualidades
espaciales y tipos de servicios de los cuales
todos queremos gozar.

Imagen 5
Fuente: http://www.skyscraperlife.com/city-versus-city/65376-autopista-central-santiago-vs-via-expresa-de-lima-ambas-son-vias-
expresas.html

2 Fuente: ASCHER, Francois. Ciudades con velocidad y movilidad multiples: un desafio para los arquitectos, urbanistas y politicos. ARQ, num. 60. Julio 2005.



Lamentablemente la implementacion de
estas redes en la ciudad también acarrean
efectos negativos sobre los barrios y lugares
en los cuales atraviesan. En cuanto a este
tema la revista Arqg se refiere en su articulo
“Las autopistas urbanas concesionadas,
una nueva forma de segregacion”, que : “A
pesar que la agenda urbana gubernamental
considera a las autopistas urbanas pagadas
como modernizaciones que incrementardn
la conectividad de la ciudad, el andlisis indica
que éstas podrian intensificar la segregacion
socio-espacial santiaguina. Su construccion
no solo cercena la ciudad, sino que promueve
el no-contacto entre barrios y dificulta la
inteligibilidad de la malla general.” 3

REDES DE TRANSPORTE --> CONEXION A LA
RED GLOBAL

En el mismo articulo se sefiala, que para
medir los niveles de segregacién que la red
de autopista genera en la trama urbana se
analizan 3 factores: “integracion global,
que se refiere a la accesibilidad de un
espacio con respecto a todos los demds del
sistema; integracion local, también referida
a la accesibilidad, pero sélo considerando
un radio de tres ejes desde cada espacio; y
sinergia, que se refiere a la correlacion entre
las dos mediciones anteriores. Asi, a grandes
rasgos, la integracion global da cuenta de la
estructura de la ciudad, la integracion local
se interesa en el contexto mds inmediato —
el barrio—y la sinergia describe el grado de
convergencia entre ambas escalas, ilustrando

ZONAS BARRIALES
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el grado de aprehension que se tiene de la
estructura global de la ciudad a partir de la
estructura del barrio.”

Para analizar cdmo esta funcionando en
Santiago la sinergia de la red global desde
lo local, debemos analizar la infraestructura
de transporte y su contexto urbano, de esta
manera se podrd determinar si los elementos
involucrados que participan en esta ecuacion,
efectivamente se encuentran trabajando de
manera integral en sus respectivas escalas
o por el contrario sélo se basan en una
sumatoria de elementos.

¢SINERGIA? ¢EXISTE LA VINCULACION?

Imagen 6
& Elaboracion propia

3y 4 Fuente: GREENE, M y MORA, R. Las autopistas urbanas consecionadas, una nueva forma de segregacion. Revista Arg (60): 56-58, 2005.
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2.2, INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE
URBANO

La infraestructura de transporte juega un rol
esencial en la conformacién de la estructura
urbana. Sin embargo con el pasar del tiempo
estas han sido resueltas desde un punto de
vista ingenieril. Es urgente que la arquitectura
participe y vuelva a hacerse cargo de como
las distintas formas de conectar la ciudad van
transformando el tejido urbano.

“La influencia y peso de las infraestructuras
urbanas en los desarrollos morfoldgicos y
funcionales de la ciudad son de las variables
menos atendidas arquitectonicamente: son
proyectos prdcticamente impenetrables para
la arquitectura, siendo a la vez imprescindibles
en la forma de un territorio urbanizado. La
infraestructura de una ciudad juega un papel
cada vez mds protagonico en sus desarrollos,
llegando muchas veces a ser el tinico modo
para intervenir en ella. En la actualidad
dada la complejidad del fendmeno urbano
se ha reducido incluso a ser una de las pocas
herramientas para operar en el tejido de la
ciudad.

Las  operaciones de  proyectos de
infraestructura  urbana han sido las
alternativas de configuracion para el lugar.
Los elementos de la infraestructura han
interpretado un estado de la ciudad de la
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periferia, y en esta linea la infraestructura
urbana deja de ser entendida solamente
en su condicion meramente utilitaria,
para colocarse como valor agregado del
territorio. Han sido la matriz de desarrollo
que constituye la otra centralidad de nuestra
ciudad indiana.”

La infraestructura de transporte que
actualmente existe en la ciudad estd
compuesta por diferentes redes, las cuales
tienen tiempos y velocidades diferentes.
Estas actian a través de una organizacion
de nodos y rayos como describe Francois
Ascher: “El modelo de centro y rayos en la
organizacion del transporte rdpido se extiende
a multiples escalas...”

L T .
' b .

“El sistema de centro y rayos — hubs and
spokes— es un tipo de red asociado con el
desarrollo de sistemas de transporte rdpido.
Su velocidad implica la minimizacién de las
paradas, lo que produce el efecto tunel y
permite una dispersion eficiente del flujo
hacia fuera, partiendo de plataformas locales
llamadas centros de la rueda.

Este tipo de organizacion reticular
obviamente se aplica al transporte aéreo,
con sus plataformas de aeropuerto. También
se extiende, sin embargo, al transporte de
carga por caminos o rieles, con plataformas
logisticas multimodales situadas cerca
de nodos de comunicacion, asi como al
transporte urbano e interurbano de personas,

_ 2.0 Marco tedrico

con la polarizacion de actividades alrededor
de estaciones multimodales y cruces de
caminos en los suburbios.

La consecuencia de esto es una transformacion
de las jerarquias y redes urbanas. Sin
embargo, este modelo existe junto a una
nueva forma de viajar, que podriamos
describir metafdricamente como infiltracion.
Tal como Zygmunt Bauman podria haber
escrito sobre la liquefaccion de la modernidad,
el modo en que los automovilistas se cuelan
a través de dreas interurbanas heterogéneas
podria ser asociado a una forma de filtracion,
una capacidad de circular por ambientes
laberinticos sin un hilo que pueda dirigir los
flujos.”®

5 Fuente: VALENZUELA, LUIS. Periferia e infraestructura en el paradero 14. Revista Arq (60): 62-64, 2005.
6 Fuente: ASCHER, FRANCOIS. Ciudades con velocidad y movilidad multiples: un desafio para los arquitectos, urbanistas y politicos. Revista Arg (60): 11-19, 2005.




Para entender las redes de transporte
presentes en Santiago, analizaremos los
siguientes casos:

1. Red de metro
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Imagen 9

Fuente: http://www.viajeasantiago.com/metro-santiago-una-
buena-opcion-para-recorrer-la-cuidad/

2. Red vial (calles, avenidas,etc)

Imagen 10
Fuente:maps.google.cl

3. Red ciclovias

Fuente:http://www.transportedesantiago.cl/cs/groups/
public/documents/document/mdaw/mdaw/~edisp/
clsancurwlel_4000874.pdf

4. Red de autopistas de alta velocidad

HUECHURABA

Imagen 12
Fuente:Proyecto de titulo Sutura

5. Red de metro tren
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Imagen 13
Fuente: http://www.skyscrapercity.com/showthread.
php?t=1131825&page=11

- Red de transporte publico

Imagen 14
Fuente: http://www.transantiago.cl/cs/groups/public/
documents/digitalmedia/clsancurwle1l_4007396.jpg

Estas funcionan en distintos niveles debido
a que deben conectarse de acuerdo a su
funcidén, las redes peatonales y las redes
vehiculares entre si, para permitir su uso
vinculado.

A continuacion se muestran los niveles en
gue funcionan las redes en Santiago.



Tipos de niveles:

Tipos de red:

Metro:

Vial:

Sobre superficie:

En superficie: Subterraneo:

Ciclovias:

Autopistas:

Metro tren:

Transporte
Pdblico:

Google earth

Imagen 15
Fuente: Elaboracién propia
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Como vemos en el cuadro anterior, la red
de metro y la red de autopistas tienen la
condicion de estar en otros niveles diferentes
al del suelo natural, lo que origina como
consecuencia que la interseccién de estas
con el resto de las redes, cree diferentes
situaciones complejas como:

1. Segregacion espacial entre los barrios
circundantes.

2. En el caso de la red de autopistas,
preferencia la conectividad vial por sobre
la peatonal, muchas veces impidiendo el
posible traspaso a pie.

3. Se generan espacios residuales los cuales
en algunas ocasiones debilitan el espacio
publico, las areas verdes u otros espacios
urbanos existentes.

4. Como consecuencia a lo anterior se
generan focos de delincuencia y espacios
inseguros, que tienden a bajar al plusvalias de
sus espacios circundantes.

A pesar de todos estos aspectos negativos
que se generan en las intersecciones de
estas redes, estos puntos se transforman
en verdaderas polos intermodales a escala
metropolitana, lo cual permite tener un alto
nivel de conectividad para movilizarse

Situacion compleja Ej: Rotonda Quilin, superposicion de red vial, red de autopistas, red de metro.
Areas verdes y de recreacidn inaccesibles, segregacién de barrios por red de autopista y de metro.
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Imagen 16
Fuente:http://www.facebook.com/photo.php?fbid=428510403879393&set=a.389934694403631.92778.387089794688121&type=1
&theater

Es por esto que al confluir varias de estas
redes en un punto tiende a formarse un
espacio intermodal, los llamados nodos o
centralidades de la ciudad, que explican la
superposicién de capas en un mismo sitio.



2.3. NODOS

Los nodos son partes de una red en donde
al conectarse con ella misma o con otra red
forman lugares de confluencia, que ademas
al estar enlazados con mds nodos conformar
una red mayor.

Esta superposicion de capas genera puntos
de enlace intermodales que permiten pasar
de una realidad a otra de manera expedita.

Manuel Gausa describe esta situacion de
superposicién en la ciudad: “Suelos antiguos
separados funcionalmente empiezan hoy a
sustentar programas mds complejos, definidos
a partir de una compleja superposicion en
seccion de usos.

Espacios antes monofuncionales dejan paso
a nuevas ocupaciones mixtas: “vivienda-
terciario-equipamiento-transporte-
ocio, adaptadas a las nuevas demandas
metropolitanas.””

Esto nos habla de la oportunidad de generar
en los nodos nuevos espacios y programas
multiples que relacionen las distintas capas
existentes en un mismo lugar.

Otra forma de apreciar estos espacios es la
descrita por Rene Gonzdles: “Los espacios
residuales y los espacios de union mal

7 Fuente: Gausa, Manuel “territorio vibratil: reconocimientos en clave de accién”, en BAU, n 014, 1996

8 Fuente: Gonzalez, Rene, Comunicacion, Barcelona UIA 96. pag. 12.
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Imagen 18 : Nodo Plaza Italia
Fuente: http://www.plataformaurbana.cl|
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definidos que resultan de las infraestructuras
del transporte, son espacios no resueltos de
las ciudades modernas crean una situacion
confusa pero potencialmente liberadora, ya
que es precisamente aqui, en el centro, donde
los métodos tradicionales de planeamiento
han quedado obsoletos y donde se pueden
manifestar programas poco convencionales y
unos ordenes, unas relaciones y unos tipos de
espacio urbano nuevos.”

Frente a estas perspectivas se visualiza la
necesidad degenerarenestospuntos, espacios
diferentes para la ciudad que respondan a las
nuevas demandas de habitar en la realidad
contemporanea, donde existen tiempos vy
velocidades distintas que determinan nuevas
formas de vivir los espacios.

Por otro lado estas oportunidades vienen
acompanadas de la necesidad de abordar los
espacios residuales que esta superposicion
de capas generan.

Imagen 20 : Nodo Plaza Italia
Fuente: http://www.plataformaurbana.cl

5 Imagen 21 Nodo VICU‘ Mackenna con Gran Avehida
Fuante Google Earth




2.4 ESPACIOS RESIDUALES

Como se pudo comprender, los nodos de
transporte se pueden entender como el
producto de la superposicién de las diversas
redes de transporte , que asociado a espacios
multimodales genera entre otras cosas
huellas sobre la ciudad que permanecen sin
un sentido claro ni un uso definido.

Lo anteriormente dicho corresponde a lo que
se clasificariacomo espacios residuales, que se
pueden describir como aquellos espacios que
con el transcurso del tiempo, se transforman
en lugares de nadie, sin ocupacion alguna y
que no representan un espacio representativo
de la ciudad, ya que este espacio ha perdido
sentido o por el contrario no se ha dotado de
significancia por los habitantes de la urbe.

Una vez determinada la concepcién de
los espacios residuales, se hace necesario
entender desde una mirada tedrica los
distintos conceptos que se han acuiado para
describir los espacios que no se relacionan
con la ciudad ni con el habitante.

_ 2.0 Marco tedrico

Imagenes 22
Fuente: http://www.google.cl
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Entre los autores que hablan acerca de los
espacios residuales podemos mencionar a
Marc Augé, que se refiere en términos claros
respecto a este tipo de espacios: “..Si un lugar
puede definirse como lugar de identidad,
relacional e histdrico, un espacio que no
puede definirse ni como espacio de identidad
ni como relacional ni como histérico, definird
un no lugar...” >

Augé nos dice claramente que un ejemplo de
los no-lugares, son las autopistas explicando
que estos espacios de circulacién no permiten
el uso colectivo por parte del habitante , ni
tampoco propician que este se reconozca
dentro de él: “...entonces encontramos en la
ciudad territorios de nadie, no reconocibles
ni entendidos, donde ningun individuo se
reconoce en el espacio, donde todos navegan
sin conectar con otro...”*

Para Augé los espacios de circulacién son no-
lugares en la medida que el habitante navega
por estos espacios percibiendo su contexto
con lejania, como si el paisaje urbano se
tratara de un muestrario en que los letreros
y carteles van identificando cada uno de
los sectores por donde se pasa, dejando
meramente a la observacidn la Unica relacién
posible con su contexto.

Imagen 23

Fuente: http://www.diariowebcentroamerica.com/wp-content/uploads/2012/06/2-autopistas-y-calles-mas-curiosas-google-earth-

Dentro de este analisis, los espacios residuales
producidos por los nodos de transporte ,
se configuran también como no-lugares en
la medida que el habitante no tiene acceso
a ellos o por el contrario no accede a ellos
ya que no se reconocen dentro de estos,
es decir, no dotan de un significado los
espacios producidos por las circulaciones
metropolitanas y por ende no ocupan
colectivamente el espacio resultante.

bizarro.jpg
Sin embargo a pesar de estas condiciones
para Augé la relacién entre un lugar y un no-
lugar es estrecha ya que depende solamente
del habitante efectuar la transformacion de
este espacio, es aqui donde se produce lo
interesante de este analisis, ya que si bien
existirdan espacios residuales o no-lugares
dentro de la ciudad, dependerd solamente
del usuario transformarlos en espacios de
relacion, identidad y colectivos.

9 Fuente: Augé, Marc; “Los no lugares, espacios del anonimato, una antropologia de la sobremodernidad”, editorial Gedisa,Barcelona,Pag,83.



Ignasi de Sola-Morales es uno de los autores
que ha acufiado el término “Terrain Vague”,
para definir los espacios abandonados,
indeterminados, obsoletos e incluso
improductivos como una forma de clasificar
las distintas opciones en que la ciudad se
manifiestan pafios de terreno sin uso.

Para Sola-Morales estos espacios se
caracterizan por su indefinicién, de ahi que el
término “Vague” tenga significados relativos
a lo vago y a lo vacio como referentes de
terrenos o espacios en que predomina la
ausencia de habitantes o personas.

Porotroladolaconcepciénde que enlaciudad
existan espacios sin actividad ni definicion,
permite que sean considerados como
verdaderos espacios de libertad y refugios de
la vida urbana actual. Sola-Morales reconoce
que estos lugares son : “..Lugares donde
desaparece la ciudad, sus reglas desaparecen,
espacios donde la minoria y la marginalidad
pueden expresarse...”*°

Desde este punto de vista se puede
entender que Sola-Morales entiende vy
comprende la existencia de estos espacios,
conceptualizdndolos dentro de la vida urbana
actual como verdaderas valvulas de escape
urbanas y que por ende debiesen seguir
existiendo.

Para el caso de las redes de transporte los
terrain vague se configuran en la medida que
la ciudad va creciendo y generando pafios de
terrenos sin uso producto de los nodos de
transporte propios de la ciudad moderna.
Estos espacios se encuentran indefinidos en
la medida que no son parte de la estructura
urbana de la ciudad, pero sin embargo surgen
producto de la configuracién de esta.

_ 2.0 Marco tedrico

Imagen 24
Fuente: http://www.google.cl/imgres?imgurl=http://static.guim.co.uk/sys-images/Arts/Arts_/Pictures/2008/10/27

10.- Fuente: DE SOLA-MORALES,IGNASI; Terrain Vague, Presente y Futuros, La arquitectura en las ciudades,Barcelona, 1996, p.10-23.
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Chistian Norberg-Schulz es uno de los
arquitectos mas connotados que ha trabajado
en variados conceptos acerca del habitar, el
concepto de lugar y como la arquitectura se
entiende bajo estas ideas. Para acercarnos
a una descripcién mas idénea acerca de lo
qgue Schulz entendia como lugar, podriamos
hablar principalmente que para definir un
lugar como tal debian existir 3 variables :

- Humanos.

Sin los atributos humanos, el espacio no es
un lugar, es apenas un local donde todos
los atributos espaciales y los ambientales
existentes interactlan, pero sin la interaccidon
humana.

-Cualidades Espaciales.

Los atributos espaciales se refieren a las
cuestiones relativas al espacio tridimensional,
en términos de morfologia. La forma, las
areas, el volumen, los planos constituyentes
y la proporcidn entre sus dimensiones, los
elementos que se hacen parte de él, las
relaciones de configuracién espacial que se
hacen presentes y las caracteristicas fisicas de
los planos y de los elementos del espacio en
cuanto a color y a textura.

-Cualidades Ambientales.

Los ambientales involucran aspectos relativos
a las caracteristicas climaticas del espacio.
La latitud, longitud y la altitud donde se




localiza la regidn, la cantidad y la cualidad
de la luz natural, la caracterizacidén del cielo,
la orientacidén solar, la incidencia edlica, la
temperatura del aire, la humedad del aire,
las precipitaciones, los olores naturales, los
sonidos de la naturales, etc.

En definitiva lo que Schulz nos relata, es que
para satisfacer las condiciones que configuren
un lugar necesitamos tener 3 variables , si
estas no se cumplen no existe un lugar como
tal.

En términos de comprender lo que plantea
Schulz, para el caso de los nodos viales,
claramente existen deficiencias en los 3
atributos, ya que muchos de estos espacios
no permiten la condicién humana o el acceso
humano a estos, otros no generan condiciones
espaciales como acoger o contener un
espacio siendo un mero plano que ademas se
encuentran sin ningun tratamiento de como
las condiciones ambientales influyen en el
lugar, por lo tanto no constituyen un lugar.

_ 2.0 Marco tedrico
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2.5. CONCLUSIONES PARCIALES

Del capitulo de marco tedrico se rescata para
la propuesta los siguientes puntos:

-La intencion de generar puntos de fusion
entre la trama de transporte y la zonas
restantes, para asi generar barrios integrados
tanto local como globalmente generando una
sinergia entre las distintas escalas.

- La infraestructura de transporte se trabaja
en diferentes niveles, lo que produce que en
la interseccidon de estas se generan puntos
altamente conflictivos (nodos), pero que
por otro lado presentan la oportunidad de
generar nuevos espacios y programas en
la ciudad, que respondan a estas nuevas
realidades urbanas.

Estas nuevas propuestas podrian
transformarse en una solucién para los
espacios instersticiales creados por las
mismas redes. Para esto se rescatan los
siguientes conceptos de los referentes
tedricos de espacios residuales, no lugares,
terrain vague, y espacios habitables:

1. Es importante para generar un lugar que el
habitante pueda reconocerse en este espacio.

2. Que permita un uso colectivo

3. Que permita el acceso a él.

4. Que tenga una definicién programatica y
espacial.

5. Que tenga el factor humano como un
elemento fundamental.

6. Que a través de las cualidades espaciales y
ambientales se fomente su habitabilidad.

Por lo tanto se concluye que estos aspectos
son primordiales para constituir un no lugar
en un lugar.
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3.1. ELECCION DEL LUGAR

Se elige la ciudad de Santiago para abordar el tema,
por ser la principal ciudad en Chile con caracter
globalizado, donde se encuentran la mayor suma
de redes de transporte.

1. Para definir donde se iba a trabajar dentro de
la capital, se superpusieron las diferentes redes
de transporte existentes, metro, tren, autopistas,
corredores de transantiago, y se distinguieron
aquellos nodos que en torno a una estacién de
metro tuvieran caracteristicas de ser puntos
intermodales metropolitanos, asegurandonos
una gran cantidad de flujo de personas en el lugar
a trabajar.

Posibles nodos

Corredores principales transantiago
Autopistas concesionadas

Metro tren

Lineas de metro y sus estaciones

-

Imagen 28: Proceso de eleccion lugar 1
Fuente: Elaboracién propia a partir de imagen, en propuesta
de actualizacion PRMS 2008.
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2. De los posibles nodos a trabajar se descartan
aquellos que ya se encuentran consolidados o
mayormente intervenidos.

Estaciones de metro:
- Escuela Militar

- Tobalaba

- Baquedano

- Puente Cal y Canto
- Estacion Central

- Plaza de Maipu

- La Cisterna

- Vespucio Norte

- Pajaritos

- Bellavista la Florida

Posibles nodos

Autopistas concesionadas
Metro tren
Lineas de metro y sus estaciones

-

Imagen 29: Proceso de eleccion lugar 2
Fuente: Elaboracion propia a partir de imagen, en propuesta
de actualizaciéon PRMS 2008.

Corredores principales transantiago -
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3. El tercer nivel de seleccién fue, descartar
aquellos que no se encontraban en una zona
socialmente desfavorecida o que no tuvieran
carencia de infraestructura y servicios en su
contexto inmediato, entendiendo que le proyecto
vendra a ser una fuente de equidad al sector.

Frente a este proceso de desecharon los nodos:

- Macul

- Quilin

- Plaza Egania

- Principe de Gales
- Manquehue

- Los Dominicos

- Los Héroes

- Las Rejas

- Santa Lucia

- - Irrarazabal

Posibles nodos

Corredores principales transantiago
Autopistas concesionadas

Metro tren

Lineas de metro y sus estaciones

-

Imagen 30: Proceso de eleccion lugar 3
Fuente: Elaboracién propia a partir de imagen, en propuesta
de actualizacion PRMS 2008.
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4. El cuarto nivel de seleccién tomé en cuenta
que el nodo ofreciera un lugar intersticial en su
contexto inmediato para ser intervenido.

Segun este factor se descartaron las siguientes
estaciones:

- Santa Rosa

- Departamental

- Parque O’Higgins
- Gruta de Lourdes
- Blanqueado

- Pudahuel

- Laguna Sur

- Dorsal

37_

Posibles nodos

Corredores principales transantiago
Autopistas concesionadas

Metro tren

Lineas de metro y sus estaciones

-

Imagen 31: Proceso de eleccidn lugar 4
Fuente: Elaboracion propia a partir de imagen, en propuesta
de actualizacion PRMS 2008.
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Bajo estos factores quedaron seleccionados
4 posibles nodos; metro San Pablo, metro
Barrancas, metro Pedrero y metro Grecia. Al
conocer los lugares en terreno, pude descartar
de inmediato la estacion de metro barrancas,
debido a que la cantidad de flujo de personas
no se comparaba en intensidad a la de los otros
tres. Ademas la Autopista del Sol de escala
interregional no se encuentra conectada en el
mismo eje con la estacién del metro, por lo que
seria muy poco factible intentar articular estas
dos redes.

La segunda estacién en descartar fue la estacién
San Pablo, debido a que el terreno/plaza dura
que se encuentra en el sector es de proporciones
menores para poder establecer un subcentro
dentro de la ciudad. Asimismo su contexto
inmediato es muy denso, por lo que este terreno
no podria ser conectado con otro para llevar a
cabo el proyecto. Si bien estd estacion recibe
gran cantidad de habitantes las vias principales
no son de escala metropolitana como es el caso
de Vicufia Mackenna, Departamental, Grecia y
Américo Vespucio que son en donde se encuentran
las 2 estaciones que restantes.

Frente a estas dos posibilidades metro Pedrero
y metro Grecia, se decide finalmente optar por
la estacion de metro Grecia, debido a que se
encuentra planificado, que esta zona se consolide
como un subcentro urbano de servicios en la
ciudad desde el PRIS del afio 60°, manteniendo la
propuesta para este sector también en el PRMS
del 94, lo que hasta la fecha no se ha desarrollado.

Imagen 32: Subcentros proyectados PRMS 1994
Fuente: http://www.ocuc.cl/?page_id=18
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Ademas la estacidon Bellavista de la Florida en
conjunto con la estacion Vicuia Mackenna, en
torno al mall Plaza Vespucio, se encuentra como
un nodo ya consolidado, teniendo un radio de
accién que alcanza la zona de la estacion metro
Pedrero, abasteciendo de servicios ese sector.

También en este plano se observa que la zona a
trabajar no estd siendo abastecida por ningun otro
subcentro actualmente.

Areas Influencia Subcentros
(5 Km - 10 Min)

Imagen 33: Subcentros proyectados PRMS 1994
Fuente: Intervencidn propia a partir de imagen, en propuesta
de actualizaciéon PRMS 2008.
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Lo anteriormente sefialado se refuerza al saber
que la zona en torno a la estacién de metro Grecia
es una de las tres mas segregadas en Santiago
por las autopistas concesionadas, lo que significa
que el proyecto intentard disminuir el impacto
negativo que estas han causado.

Principales zonas segregadas por las autopistas
concesionadas:

Zona A: Costanera Norte entre las comunas de
Renca, Cerro Navia y Quinta Normal.

Zona B: Vespucio Oriente entre Pefalolén,
Nufioa y Macul.

Zona C: Vespucio Sur entre Maipu y Cerrillos.

En estos sectores existe una cercania directa
entre la vivienda y la autopista, lo que genera un
impacto en la disminucion de la calidad de vida
de estas personas.

Imagen 34: Zonas segregadas por autopistas

Fuente: Memoria de titulo; Recuperacion urbana de los
espacios residuales provenientes de los sistemas de movilidad
en la ciudad, Sebastian Mella.
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Imagen 35: Comunas que abarca el proyecto
Fuente: Elaboracién propia
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3.2. PRESENTACION DEL LUGAR

La centralidad de transporte elegida se ubica
en el sector oriente de Santiago, entre el
limite comunal de Nufioa, Macul y Pefialolén.
Estas 3 comunas se encuentran unidas por la
circunvalacion de Ameérico Vespucio principal
anillo vial de Santiago, en la interseccién con
Avenida Grecia importante via urbana que
conecta la zona oriente con el centro de Santiago.

Aunque estas tres comunas se encuentren
contiguas sus situaciones sociales, econdmicas y
de infraestructura, son muy diferentes.

Por otro lado las servicios comunales tienden
a ubicarse al centro de las comunas olvidando
sus bordes, en donde se ve claramente una falta
de planificacion en conjunto de los espacios
limitrofes comunales.
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COMUNA DE PENALOLEN
Superficie: 54,9 km?

Esta comuna se caracteriza por tener una gran desigualdad
socioecondmica. En su zona poniente se encuentran 4 poblaciones
y a medida que se acerca al oriente se encuentra una poblacién con
mayor nivel de ingresos. Esta diferencia es notoria en la divisién
de Av. Tobalaba, en donde al observar el grano de la ciudad se
distingue claramente el cambio de morfologia y escala.

La principal via de la comuna es Av. Grecia la cual conecta lacomuna
con el centro de Santiago (oriente - poniente).

Cabe destacar que la comuna se encuentra dentro de las que han
tenido mayor indice crecimiento poblacional en los Ultimos afios,
es por esto, que esta nueva y creciente poblacidn necesitard de
nuevos equipamientos y servicios.

COMUNA DE NUNOA
Superficie: 16,9 km?

Nufioa posee una poblacién de estratos socioecondmicos medios altos, y una buena
calidad de vida en comparacion al resto de las comunas de la regidn metropolitana, sin
embargo a medida que nos acercamos a la zona sur-oriente, se ve una clara diferencia
en cuanto a la mantencién de las zonas de esparcimientos, como plazas y areas verdes,
y también una notorio cambio en el tratamiento de las avenidas, como Av. Grecia la cual
es una gran explanada de cemento generando un alto nivel de segregacion.

Imagenes 36-38: Comunas
Fuente: Elaboracién propia

COMUNA DE MACUL
Superficie: 12,9 km?

Macul tiene una poblacidon de un nivel socioecondmico medio-bajo, sin embargo al
acercarse hacia la comuna de Nufioa se acerca a un nivel medio-alto.

Dentro de la comuna se encuentran diversos complejos universitarios y técnicos, lo que
trae con sigo una alta poblacion flotante estudiantil durante la semana.



La rotonda posee en total una superficie de 17.967
m2, sin embargo al ser atravesada por Av. Grecia
esta su superficie desciende a 14.941 m2.

Aunque la rotonda pertenece a las tres comunas,
esta es un bien nacional de uso publico, el cual
fue otorgado a Metro S.A. para ser administrado.

“Bienes Nacionales de Uso Publico o Bienes
Publicos: Son aquellos bienes nacionales cuyo
uso pertenece a todos los habitantes de
la nacion, como calles, plazas, puentes,
caminos, el mar adyacente y sus playas.
(Inciso segundo, articulo 589 del Cédigo Civil)”**

“Esto implica que su regulacion se rige segun
derecho publico y que su uso estd regulado por
el Estado.” *?

Imagen 39: Divisién comunal
Fuente: Elaboracion propia

11 Fuente: SlI. Anexo N°1, definiciones. [en linea] <http:www.sii.cl/documentos/circulares/2010/circul5_anexol.pdf> [consulta: 18 septiembre 2012].
12 Fuente: SHALACK, Elke. Espacio publico. ARQ (65): 25-27, 2007.
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Vistas panoramicas

Vista desde sector norte hacia Av. Grecia (zona de divisidn de la rotonda).

Imdagenes 42-44
Fuente: Elaboracion propia



Vista desde entrada a rotonda por Av. Grecia hacia el sur

S

Vista desde acceso a rotonda por Av. Grecia en zona de intersec
Py

Vista desde zona nororiente de la rotonda hacia la rotonda

cion.
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Flujo peatonal entre metro y paraderos

Imagenes 45-47
Fuente: Elaboracion propia
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Vista desde acceso desde Rodrigo de Araya hacia la rotonda.

Vista desde limite de la rotonda hacia bandején central verde de Rodrigo de Araya

Imégenes 48-49
Fuente: Elaboracién propia



Vista accesos a la rotonda desde sector oriente comuna de Penalolén.
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Imagenes 50-51
Fuente: Elaboracion propia

49_
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1. Andlisis actividad programatica

- El equipamiento intercomunal de esta zona
es bastante escaso en cuanto a servicios,
lo que genera la necesidad de depender
de otras zonas de la ciudad como el centro
fundacional para hacer tramites.

- La zona oriente de Av. Grecia se ve marcada
claramente como un eje comercial, en
donde contrasta la escala intercomunal del
supermercado y la del comercio de barrio.

-Lazonacuenta convariados establecimientos
educacionales en sus contexto, Pefalolén
posee una gran cantidad de colegios, mientras
que Nufioa y Macul tienen mayor cantidad de
universidades.

- COMERCIO
SERVICIOS

s‘ - RECINTOS

EDUCACIONALES
18 I S W e A =T O

Imagen 52
Fuente: Elaboracién propia



2. Analisis plano nolli

- Del grano construido se distingue una clara
diferencia de proporciones entre el lleno y
vacio de la zona poniente con la de la zona
oriente. Estos vacios permiten la presencia de
zonas de plazas y vegetacion.

- Por otro lado el grano tupido de la zona
oriente se debe a que la ocupacién de estos
terrenos se inicio a través de una toma, la cual
fue mutando y transformandose en viviendas
de uno o dos pisos, pero continuando
con la condiciéon espacial que tienen los
campamentos.

- La zona poniente es mas uniforme en su tipo
de construccién, en cambio en la zona oriente
se observan diferentes escalas y lenguajes.

_ 3.0 Lugar

Imagen 53
Fuente: Elaboracién propia
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3. Analisis redes de transporte y accesos

- La accesibilidad a la rotonda se encuentra
trabajada a través de tres accesos
subterraneos y uno a nivel desde el sector
de paraderos del transantiago dentro de la
misma rotonda.

- Anteriormente a la implementacion del
corredor del transantiago existia otro acceso
subterraneo en la zona poniente de Awv.
Grecia, actualmente este esta cerrado pero la
conexion subterranea existe. Esto origino que
desde esta zona sea mds complejo acceder a
la rotonda, teniendo que esperar hasta tres
semaforos para poder cruzar.

- - La misma implementacién del corredor de
buses dividio la rotonda en dos zonas a nivel
peatonal, y generd la necesidad de tener
semaforos en dos partes de la rotonda para
poder cortar el flujo natural y continuo de
esta y asi permitir el traspaso de los buses.
Esto ha traido como consecuencia que en los
horarios punta la rotonda sea un sector de
alta congestién vehicular.
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Imagen 54
Fuente: Elaboracién propia



4. Vegetacion y areas verdes

- Dentro de la rotonda existen 2 zonas que
intentan ser dareas verdes, la de la zona
oriente tiene un poco de vegetacién , pero se
encuentra en un talud, por lo que no es un
espacio al cual se pueda acceder o vivenciar.
La segunda zona en la parte poniente es
mas bien una zona de tierra con un par de
arboles, no generan ningun tipo de sombras
al lugar o contencion del espacio. En general
la vegetacion dentro de la rotonda es muy
débil.

- Con respecto a las zonas circundantes a la
rotonda, existe una clara diferencia entre
la zona oriente y poniente, por el sistema
de patios que se dejan entre los blocks de
viviendas, y el eje verde de Rodrigo de Araya.

Areas werdes (m?) | m?/habitante
_ Vitacura

...lasio00 183
Providencia 1.740.800 13.8
Santiago 2.053.496 11,7
CLaRena 1116600
Lo Bamechea 964.684
¥ Est. Central 539.564 .
[Wacu 446917 aa ]
Huechuraba 357.659 4,3
[ Penatoien BoL.A57 36 |
Quilicura 626.520 3.3
~ La Pintana ) 656776 33
Maipti 2.343.036 3,2
San Ramén 279.751 3.2
Conchali 343.841 3,0
Imagen 55

Fuente: http://www.jacobita.cl/hombre-y-entorno/areas-
verdes-en-santiago-400-000-arboles-por-plantar

Sin embargo las tres comunas se encuentran
bajo la cifra minima que recomienda la
Organizacion mundial de la salud de dareas
verdes por habitante con 9 m2.

Esto demuestra una carencia de espacios
publicos para los habitantes que ademas
de traer repercusiones en la calidad de vida
degradan la imagen comunal.
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Imagen 56
Fuente: Elaboracién propia

Por otro lado la cantidad de areas verdes
de la comuna de Pefalolén se encuentran
la mayoria del eje de Av. Tobalaba hacia la
precordillera, por lo que este sector tiene un
indice mucho menor a los 3,6 m2/ hab.
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5. Flujos peatonales

- Los flujos peatonales estan totalmente
determinados por el funcionamiento de las
redes de transporte.

- Se observa que en la zona de acceso y
salida de la estacidon de metro hacia la zona
de paraderos de micro del transantiago, es
donde existe un mayor flujo peatonal, debido
a que es el punto donde la gran parte de la
poblacién de Peialolén hace conexién con al
linea de metro tanto de ida como de vuelta.

-El otro tipo de combinacion que se hace
es desde la estacién de metro para ir a las
zonas de educacionales como la Universidad
Tecnoldgica Metropolitana, el Campus Juan
Gomez Millas de Universidad de Chile o a la
Universidad Santo Tomas a tres cuadras por
Av. Grecia poniente. También es un punto
estratégico para llegar al Estadio Nacional
y al Polideportivo Nufioa. Desde esta zona
Av. Grecia es la forma mas directa para ir al
centro de la ciudad por transporte publico.

- Otro flujo importante es el que se genera
subterraneamente desde el metro hacia el
supermercado y viceversa, no tan sélo por lo
que produce en si mismo el supermercado,
si no que, por que el estacionamiento es
ocupado por gente que viene a recoger en
auto a personas que salen de la estacion,
y ademas hacen combinacion con taxis y
colectivos.

- De forma menor existe un flujo peatonal
hacia la salida de Rodrigo de Araya, este es
ocupado de forma local, ya que en este sector
no hay combinacién con buses troncales del
transantiago, ademas esta calle tiene una
escala local.

INTENSIDAD FLUJOS

PEATONALES

!
H e I /r‘\“i'/////;

Imagen 57
Fuente: Elaboracién propia



6. Recorridos transantiago

- Este plano tiene directa relacién con
el analisis anterior, ya que los servicios
determinan de gran manera los flujos
peatonales. Aqui se observa claramente que
la importancia de recorridos troncales es
por Av. Grecia, por lo que es en esta zona
donde se genera un intercambio, de escala
intercomunal-metropolitano. Mientras que
los buses alimentadores tienen que ver mas
con una situacion local o comunal.

====3==- BUSES TRONCALES

BUSES ALIMENTADORES

TR ey

Imagen 58
Fuente: Elaboracion propia
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3.4.  ANALISIS HISTORICO

Como hablamos anteriormente este lugar
es un Bien Nacional de Uso Publico, es por
esto que el terreno ha sufrido diferentes
intervenciones con infraestructura de
transporte en post de mejorar tanto la
conectividad vial de la zona como la de capital.

Como vemos en el esquema, la rotonda
inicialmente era un area verde unificada,
esto mismo origino que por muchos afios
los habitantes del sector la utilizaran como
un drea de esparcimiento familiar. Es por
esto que al contrario de otros espacios
intersticiales en la ciudad este tiene una
memoria colectiva.

En una segunda etapa la autopista cruzé
de forma elevada, generando una division
significativa de este “parque”, ya que lamisma
autopista al ser elevada genera sombras,
zonas bajo esta que tienden a ser lugares
abandonados y peligrosos, ademas de la gran
contaminacion acustica que esta trae consigo.

En una tercera etapa el metro subterrdneo,
reforzé esta division con su estacién de metro
entre medio de la autopista, y finalmente
el corredor del transantiago, transformo
a estas dos medias lunas en tres espacios
inconexos, lo que redujo considerablemente
las superficies libres. Ademds genero que la

Etapa inicial + Autopista

.

\_/
R
Ny
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O @

+ Metro + Corredor

/ transantjago
j%;
> ¥

Aumento de la segregacion

rotonda actualmente tenga 2 niveles, el de la
calle y el de la rotonda (inferior - 2.4m).

En cuanto alas areas verdes fue enla etapade
la construccién del metro donde la explanada
de pasto cambio por una gran explanada de
cemento, donde sélo quedaron unas franjas
verdes, que con la llegada del transantiago se
redujeron a la mitad.

Actualmente las dreas verdes en al rotonda
son casi nulas, por lo que el espacio de
esparcimiento antiguo ya no se da por que
no existen ni las condiciones ambientales ni
las condiciones espaciales.

Imagen 59
Fuente: Elaboracién propia

Sin embargo la normativa de Macul y Nufioa
continua determinando en sus planos
reguladores que este sector es una area verde
aunque ya hace mas de 7 afos este no se
encuentre consolidado.

Por otro lado la municipalidad de Pefialolén
no tiene ningun tipo de normativa para este
sector, lo cual es entendible ya que finalmente
las decisiones que se han implementado
siempre han sido gubernamentales sin
importar la normativa existente comunal.



EVOLUCION HISTORICA
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Imagen 61

Fuente: www.fotosaereas.cl
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3.5. CRITERIOS DE INTERVENCION

Para intervenir el lugar, se considera el punto
anteriormente expuesto.

1. Generar un subcentro de esparcimiento
y servicios que resuelva las necesidades de,
areas verdes, espacios publicos y programaticos
carentes en el sector, para asi a través de estos
espacios articular los diferentes agentes vya
existentes en el lugar.

2. El lugar posee una memoria colectiva como
un lugar de encuentro y esparcimiento la cual
debe ser rescatada por la propuesta.

3. La zona de Macul y Nufioa deben tender a
responder a la planificacion del lugar como un
espacio de areas verdes. Lo cual responde por
otro lado a la zona de viviendas contiguas a la
rotonda en esta area.

4. Para generar un espacio de encuentro y de
areas verdes se intentara usar la menor cantidad
posibles de m2 en la superficie natural de
acceso peatonal, asi liberando este espacio
para la proyeccién de las zonas anteriormente
mencionadas.

5. Se decide trabajar con al vialidad existente,
como un factor que determinarad los lineamientos
de disefio de la propuesta.

6. Se buscard potenciar la accesibilidad
propuesta de forma subterranea, aprovechando
el acceso que actualmente se encuentra cerrado
por Av. Grecia poniente.

7.Se entiende que la propuesta tiene un caracter
de icono urbano que sirva como referente del
sector y ademas de conector visual de las zonas
segregadas.

8. Se entiende que el proyecto tiene dos

condiciones de escala, la primera local y la
segunda intercomunal-metropolitana.

3.6. USUARIOS
Se debe tener en cuenta que la multiplicidad
de escalas en este lugar generara diferentes

tipos de usuarios:

1. Usuario Local:

Este quedara determinado por un radio de
accion de 1,2 km, que significan 10 minutos
caminando hasta el centro proyecto. El usuario

local serd el que utilice este espacio como
un lugar de esparcimiento, permaneciendo
tiempos prolongados, y utilizando las zonas
programdticas que permitan desarrollar
actividades distendidas.

2. Usuario Intercomunal - Metropolitano:

Este usuario comprende a cualquier persona
que utilice la rotonda Grecia como un punto
intermodal en la ciudad, aprovechando los
servicios que a su paso este le ofrezca. Por lo
tanto este usuario tendrd una temporalidad
menor, y una velocidad mayor, el cual busca
satisfacer la mayor cantidad de necesidades
en cuanque se le generen, a través de los
servicios y equipamientos que el subcentro
posea.




3.7. CONCLUSIONES PARCIALES

Desde el afio 60'se encuentra proyectado un
subcentro de servicios y equipamiento en la
rotonda Grecia, sin embargo no se conoce
ninguna propuesta generada en este lugar. Es por
esto que el proyecto busca contribuir ademas
con la planificacidon que se tuvo y se tiene con
respecto al potencial de estos espacios en la
ciudad.

La normativa con respecto a este tipo de lugares
deja estos espacios en manos del gobierno, es
por esto que este debiera actuar como agente
convocante para generar instancias en donde
las distintas municipalidades puedan proponer
proyectos en los nodos intercomunales.

Con respecto al proyecto se debe trabajar con
criterios de intervencién expuestos en el punto
3.5.
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4.1. SUBCENTRO

A partir del andlisis anterior se propone un
ejercicio académico de recuperacion de
la trama urbana e implementacion de un
subcentro de esparcimiento y servicios que
responda a las necesidades programaticas
del sector, trabajando con todos los agentes
ya existentes, como metro, autopista,
transantiago, la rotonda, sus bordes con
caracteristicas  programaticas, espaciales
y funcionales diferentes y asi lograr una
articulacién e integracion de las distintas
relaciones escalares presentes, lo local y lo
metropolitano.

Con respecto al concepto de subcentro surge
a partir de la necesidad de “reunir servicios,
como de formar una red de descentralizacion
de equipamiento, acercandolos a los
usuarios” (MINVU, 1994), esto debido al
proceso de expansion de los limites urbanos
gue ha tenido Santiago, en donde existe una
dependencia del centro fundacional como
principal abastecedor de servicios.

El modelo de ciudad monocéntrica
desencadena problemas de transporte,
contaminacion y segregacion'®. Es por esto
que ya en el afio 60" el PRIS se proponia
la creacién de 15 subcentros, que luego
en el aino 94" en el PRMS disminuyeron a
11. En estas 2 propuestas el lugar elegido

a trabajar se definia como un punto
estratégico para emplazar un subcentro de
servicios y equipamiento, sin embargo hasta
la actualidad no se ha realizado ninguna
propuesta al respecto en este sector.

Finalmente entenderemos a un subcentro,
como un lugar privilegiado en cuanto a

ep00000008,

&

[ Area Urbana
Santiago 2010
Limite Urbano
Limite intercomunal

|| subcentros PRIS 1960

accesibilidad  metropolitana intermodal,
como a un articulador y proveedor
de espacio publico, de servicios y de
equipamiento®®, y como a un espacio que
brinda unargran variedad de posibilidades en
cuanto a uso programatico, interaccién social
y conectividad vial.

%4099000,

doo
=

°
o
2
o
H
o
o
o
14
'
@u
%00, §

Imagen 65

Fuente: http://www.pndu.cl/images/5/5¢/20120510_PoliticaNacionalUrbana_v2-baja.pdf

13 Fuente: SUBCENTROS URBANOS. Reestructuracidn propuesta subcentros nucleares metropolitanos, centro-norte de Santiago, plaza Chacabuco en pc’s [en linea] < http://www.ucentral.
cl/fid/trabajos_estud_seminarios/seminarios05_modulo_10/victor_paredes.pdf> [consulta: 15 Mayo 2012]
14 Fuente: MARTINEZ Paredes, Augusto. Subcentro Mostazal. Tesis (Arquitecto). Santiago, Chile. Universidad de Chile, Facultad de Arquitectura y Urbanismo, 2010.



4.2. REFERENTES

A continuacién se muestran referentes que se
tomaron en cuenta para generar lineamientos de
disefio en el proyecto dentro de los pardmetros
de; expresion, intervencién urbana, estructura,
programa, espacios publicos, accesibilidad,
sustentabilidad y gestion.

Referente 1

-Arquitectos: Sabbagh Arquitectos
-Proyecto: Subcentro Las Condes
-Lugar: Las Condes, Santiago de Chile
-Aiio: 2007

-Tamafio: 27.300 m2

-Observaciones:

- De este proyecto se rescata la idea de
generar una intervencién urbana a través de
un subcentro de servicios y de esparcimiento
en un punto intermodal de la ciudad, para asi
aprovechar el flujo cautivo de la estacidn de
metro Escuela militar. En este referente se
genera una conectividad a través de terrazas
que descienden lo que permite generar zonas
de areas verdes y plazas multipropdsito, las
cuales se desarrollan programaticamente en
relacién a su borde; plaza residencial, plaza
comercial, plaza civica y plaza de oficinas. Este
proyecto por otro lado viene a responder a la
mala conectividad peatonal que se generaba
en este punto por el cruce de Av. Américo
Vespucio y Av. Apoquindo.

_4.0 Proyecto

Fuente: www.pIataforYnaarquiteptura.cl
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- La antigua estacion poseia un centro
comercial que se encontraba en abandono
debido alamalaconectividad visual y peatonal
que este tenia . Por lo que el proyecto busca
reutilizar una infraestructura residual.

- Esta propuesta con respecto a la anterior
simplifico la cantidad de accesos y genero
aperturas para que el peatén identificara
claramente por cual esquina se encontraba
saliendo. Ademads esta operacion de hundir
e integrar las plazas, permiti®6 mejorar
significativamente la iluminacién de los
recintos interiores, ya que antiguamente al
no estar iluminados de forma adecuada se
generaban zonas de alta inseguridad.

- Finalmente se rescata la gestion inicial para
materializar la idea, en donde se genero
un trabajo en conjunto por parte de la
Municipalidad de Las Condes, el metro, el
MOP, transantiagoy el SECTRA

=

AY. AMERICT YESPICID

AV, ANERICD VEEPICD

Imdgenes 72-74
Fuente: www.plataformaarquitectura.cl
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Referente 2

-Proyecto: Estacion Beursplein
-Lugar: Rotterdam, Holanda.

-Observaciones:

- De este proyecto se rescata la idea de
aprovechar el flujo permanente de Ia
estacion de metro, para generar una zona
comercial y de servicios que ademas viene a
solucionar el problema de dos zonas divididas
por una gran avenida. Por lo tanto se toma
esta problematica para generar el traspaso
subterraneo peatonal que desciende de
manera lenta para asi crear una sensacion
de traspaso natural desde el nivel de la calle
hacia la otra zona. Todo esto crea una espacio
publico de alta convocatoria, que funciona de
espacio intermedio entre la estacion de metro
y la plaza en el otro extremo del boulevard.
Este espacio ademas de ser comercial es un
espacio de recreacion y ocio urbano.

4 ¢« ot

Imagenes 76 -78; 80-81

Fuente: http://www.plataformaurbana.cl/copp/albums/
userpics/10009/Microsoft_PowerPoint_-_SUBCENTRO_SUBIR.
pdf
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Referente 3

-Arquitecto: Nicolds Reitze
-Proyecto: Eje Z

-Lugar: Santiago de Chile
-Afio: Idea conceptual

-Observaciones:

- De este proyecto se rescata la propuesta de
trabajar los vacios isla (no lugares), a través
de un elemento vertical que sirva como un
hito urbano. Integrando de forma visual a las
zonas segregadas a través del espacio comun
entre ellos “el cielo”.

- Generando asi un paisaje de inclusién social
en donde cada hito ubicado en un nodo vial
distinto informe de su contexto local.

EXISTE ALGUN
ESPACIO COMUN

. Imégenes 82-85
ataformaarquitectura.cl/tag/eje-z

Referente 4

-Arquitectos: BIG /

-Proyecto: Torre escala

-Lugar: Copenhagen, Dinamarca
-Afio: Conurso / idea

-Tamafio: 56.000 m2

-Observaciones:

-De este proyecto se rescata laidea de vincular
el edificio a la zona publica, creando un
proyecto que trabaje en conjunto a su plaza.
Por otro lado se observa que la estructura de
nucleo rigido + marco rigido, permite generar
la rotacién de las losas que en este caso se
genera por otra intencion.

-Respecto al programa es interesante su
distribucion, ya que en los primeros pisos se
propone unazona de tiendas comerciales, que
tienen relacidn con las zonas mas publicas del
proyecto, mientras que enlaszonas superiores
de la torre, se van disminuyendo los espacios
publicos para dar paso a los espacios privados
como el hotel. Sin embargo en su tltimo nivel
se genera una terraza mirador, que permite
observar la ciudad de forma panoramica.

- Otro elemento a considerar es el
tratamiento de fachada, ya que este celosia
existente permite tener una dualidad entre
la percepcidon en el dia como una elemento
mas rigido y en la noche como un elemento
permeable.



Referente 5

-Arquitecto: Cristian Boza

-Proyecto: Bdveda verde

-Lugar: Autopista Norte-Sur, Santiago de
Chile.

-Afo: Idea

-Observaciones:

- El proyecto propone un bdveda vegetal
por toda la autopista Norte-Sur, con el fin de
ser un filtro purificador que absorba parte
de los gases contaminantes producidos por
la gran cantidad de vehiculos que circulan
diariamente por la autopista. Por otro lado
esta protege parcialmente del ruido.

Para autofinanciar la propuesta se proyectan
una serie de torres como iconos urbanos que
generen un imagen inédita y ademas que
sirvan programaticamente como puentes-
plazas para asi conectar las zonas segregadas
y generar un espacio de encuentro social.

Vista desde el poniente

e Imagenes 86-88
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Imagenes 89-91
Fuente: http://diario.latercera.com
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4.3. IDEA CONCEPTUAL

Como idea conceptual se partié6 de la
observacién de que el mayor componente
que determina la dindmica del lugar es la
convergencia de flujos en un mismo punto.

Por flujo entenderemos a: Movimiento de
personas o de cosas de un lugar a otro*

Es por esto que se trabaja con el concepto de
movimiento, entendiéndolo desde el punto
de vista humano, ya que es este el Unico
factor presente de los tres que Norberg Schulz
propone para que un espacio se convierta en
un lugar®®,

A partir de las condiciones humanas se
buscard dotar a este espacio de los dos
elementos faltantes: condiciones espaciales y
ambientales.

Imagen 92
Fuente: http://www.plataformaarquitectura.cl/tag/eje-z/

Analizando como es posible el movimiento
humano, se determinan tres elementos
esenciales para que este se realice:

1. Huesos:
Son los elementos que estructuran el cuerpo.

2. Articulaciones:
Son los puntos de unién de los elementos
rigidos del cuerpo (huesos) y permite que
el conjunto de los huesos (esqueleto) sea
flexible. Son los puntos de donde se origina
el moviemto.

Musculos:
Son elementos flexibles que generan el
movimiento al actuar sobre las articulaciones.

]

—]

)

Se aborda en el proyecto como:

Zonas programaticamente estructurantes
del proyecto.

Puntosdeconexiénentrezonas programaticas
principales. Posibilidad de redireccionar las
zonas estructurantes.

Se aborda como las nuevas condiciones
espaciales y ambientales que se quieren
implementar para convertir este espacio en
un lugar.

15 Fuente: http://es.thefreedictionary.com/flujo

16 Fuente: http://www.plataformaarquitectura.cl/tag/eje-z/

Imagen 93 ;Fuente: http://commons.wikimedia.org/wiki/File:Genga_10.jpg
Imagen 94; Fuente: http://www.vitonica.com/lesiones/algunas-sustancias-que-protegen-nuestras-articulaciones-desde-dentro
Imagen 95; Fuente: http://es.wikipedia.org/wiki/M%C3%BAsculo_antagonista
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Cuadro resumen ideajconceptual

Concepto: En Proyecto: Esquematizacién:

Huesos: [ Partido general

Articulaciones: w3 Punto de conexién entre
programas estructurantes

MUSCUIOS:  rrmmmmmmmenemeec Condiciones espaciales : 3 Contener, extender,
profundizar, flexibilizar,
crear niveles, hundir,
crear limites, otorgar
materialidad, crear
texturas, dotar de colores,
conectar visualmente.

Condiciones ambientales:

\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\) L. .
* Acustica, Vegetacion,

iluminacion (luz-sombra),
incidencia eodlica,
temperaturas, olores,
sonidos.

Imagen 96
Fuente: Elaboracién propia
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4.4. PARTIDO GENERAL

Las zonas programaticamente estructurantes
del proyecto son; los accesos, las plazas y las
torres.

Su distribucién y caracteristicas van ligadas
al andlisis urbano del sector, a continuacion
se describen las situaciones de lo macro a lo
micro:

- Las torres son propuestas como iconos
urbanos del lugar, a través de la idea de
generar un paisaje de inclusion social,
para todos los bordes segregados por las
redes de transporte. A su vez estas son una
forma de comunicacién con el resto de la
ciudad expresando por medio de su disefio
la condicién del espacio en donde estan
emplazadas (ver imagen 97). En este caso
las torres expresan que existen dos zonas
totalmente diferentes, la zona de viviendas y
la zona comercial que se encuentran divididas
por la situacién de la autopista y que quieren
relacionarse, por lo tanto tendrdn un lenguaje
en comun pero de escalas diferentes. La
zona comercial de la comuna de Pefialolén
ya ha tenido intentos de cambios en el plan
regulador, con la intensidn de densificar todo
el borde de Américo Vespucio, mientras que
la zona de las comunas de Nufioa y Macul
se encuentran consolidadas como zonas de
vivienda.

- Los accesos vienen a resolver un problema
de conectividad intercomunal, para esto se
plantea la légica de descender y ascender

PAISAJE METROPOLITANO
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Imagen: 97

Fuente: Elaborj\mfpropla

HITO URBq

Imdgenes:98-99
Fuente: Elaboracién propia
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continuamente, en contraposicion a Ia
situacion existente en donde se baja para
subiryluego volver a bajar. La nueva lectura de
niveles permitira tener ademas una conexién
visual de la totalidad de la rotonda desde
cualquier punto, permitiendo reconocer

mejor el espacio y asi apropiarse de él.

- Los distintos accesos estan configurados
en tres zonas, la primera es una zona de
repercusion con el contexto local, lo que se
traducird en plazas temadticas vinculadas al
programa ya existente en su borde, generando
asi lugares de permanencia e interaccion.
La segunda zona es la de traspaso, la cual
se potenciard con programas vinculados a
la caracteristica interior de la plaza que se
llegara, y finalmente la tercera zona sera
un espacio intermedio conector entre el
programa de la zona de traspaso con la plaza
interior.

-Las plazas responden directamente a la



diferenciacion de las situaciones urbanas
oriente y poniente de la rotonda. La plaza
oriente, tiene la caracteristica de ser una
plaza de la ciudadania, con un caracter
publico, la cual serd ocupada por el usuario
intercomunal - metropolitano. Esta plaza
se conectara directamente con la zona de
paraderos de micros dentro de la rotonda,
por lo tanto poseerd un flujo constante vy
a gran velocidad. Esta plaza tendra un uso
multifuncional, servira como un lugar de
espera, encuentro casual y plataforma de
intervenciones urbanas artisticas.

Por otro lado la plaza poniente, plaza parque,
tiene la condicidn como dice su nombre de
ser un parque que responde a la situacion
de vivienda contigua que tiene esta zona de
la rotonda. También rescata la configuracién
espacial de los blocks que generan patios
entre si, y la llegada directa del eje verde de
Rodrigo de Araya. Esta plaza serd utilizada
mayormente por el usuario local, que tiene
una alta carencia de dreas verdes consolidadas
en el sector. Por lo mismo esta plaza parque
tiene la condicién espacial de estar contenida
gracias al hundimiento por tramos de la
rotonda y asi generar el principal espacio de
permanencia.

- Finalmente volvemos a las torres ya que estas
tienen una directa relacion programadtica
con las plazas, por lo tanto la torre poniente
es una torre con un cardcter principal de
esparcimiento, recreacién, ocio, mientras
gue la torre oriente tiene como caracteristica
programatica ser el abastecedor de servicios
para las comunas.

PLANTA ESQUEMATICA PROPUESTA

pmm—————— Av. Américo

espucio

Accesos =
subterraneos

Plaza parque o
parq Av. Grecia

Torre recreativa

=

-
......\.:T."H--._

Plazadela
ciudadania

#2—oTorre de servicios
”

Mooy
\ {
\

]
]
1
I
|
1
1
\
\
A

Corte esquematico
situacidn actual

|

Zona vial rotonda

\

Corte esquematico
situacion propuesta :

—>:

F

Imagenes: 100-102
Fuente: Elaboracién propia
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4.5. PROCESO DE DISENO

Accesos:

1. Reapertura acceso 6 - zona intersticial ocupada
por skaters
2. Creacion de nuevos accesos :

- Eje verde Rodrigo de Araya

- Eje feria Av. Grecia

Plazas:

3.- Creaciébn de plazas en accesos
correspondientes a la zona urbana

4.-Creaciéndeplazasinteriores, correspondientes
a la zona oriente y poniente con sus respectivas
torres.

Imégenes: 103-107
Fuente: Elaboracién propia

1 Accesos iniciales

Acceso
existente

3 Trabajo en accesos

Plaza skate‘p@rk

Plaza feria ™ T
PlaZza comergijo local

\ /.
Plaza comercio
. -
intercomunal

\ /
Plaza‘parque

2 Accesos propuestos

6
cerrado 5
AN
2
4
3

4 Trabajo de plazas
interiores

Plaza de la
ciudadania

Plaza parque
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Torres: 1 2 3 Vistas

Volumenes iniciales Puntos de rotacién Torre recreacional -
la cordillera

1. Volumenes correspondientes a las 2 zonas
programaticas + plazas

2.- Rotacién de los volumenes en sus puntos de
conexién con sus respectivas plazas.

3. Vistas direccionadas hacia la ciudad (Torre de
servicios) y haciala cordillera (torre recreacional).

4. Manto verde autopista como filtro purificador
del aire y aislante acustico.

O

5. Facha verde nor-poniente, como fachada
protectora y conformadora de la situacién

parque. 4 Manto verde 5
autopista

lluminacién
parque plaza

Fachada verde

6. Illuminacidon constante de la zona parque
debido a su condicién de iluminaciéon nor-
poninte.

Imagenes: 108-112
Fuente: Elaboracion propia
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4.7. VISTAS 3D
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4.8. CRITERIO ESTRUCTURAL

La estructuradelastorres setrabajan a través
de un criterio estructural de nucleo rigido
+ marco rigido. Se utiliza una modulaciéon
basica de 8x8 metros, la cual fue pensada
para la zona a proyectar de estacionamientos
subterraneos.

A través de este criterio se logra generar la
rotacion de las losas.

4.9. GESTION
Tipo de gestidn: Mixta
Etapa inicial:

Altas razones para intervenir el lugar

o —]

Licitacidn por parte de Metro S.A administrador
del Bien nacional de uso publico.

-

Buena oportunidad para invertir desde el punto
de vista privado,debido a que no hay costo de
terreno.

-

Buena oportunidad para invertir desde el punto
de vista privado,debido a que no hay costo de
terreno.

-

El proyecto se concesiona bajo claras normativa
que genere beneficios sociales a través de los
espacios publicos que el subcentro brindara.

<

Después de wunos afios se recupera la
infraestructura, la cual se puede volver a
concesionar con beneficios aun mayores para la
ciudadania



4.10.  CONCLUSION FINAL

La instancia de la memoria se toma como parte
del proceso de disefio entendiendo que existe un
tiempo sustancial entre al entrega de esté y el
examen final.

Con respecto al proyecto, la idea de resolver
una propuesta en un nudo vial fue un desafio de
alta complejidad, por lo mismo tuve que dedicar
mayor tiempo que el que me hubiera generadoun
proyecto tradicional, en analizar detalladamente
el contexto urbano, su funcionamiento y sus
diferentes capas. Sin embargo, esta etapa fue
muy enriquecedora desde el punto de vista
urbanistico, en donde me enfrente a la verdadera
complejidad que significa intervenir en la ciudad,
con todas las variables presentes.

Es por esto que me siento satisfecha con el
proceso hasta esta etapa, ya que creo haber
generado una buena herramienta a través de
la memoria, para que otras personas puedan
continuar proponiendo diferentes opiniones
arquitectdnicas por medio del proyecto de titulo
sobre como intervenir en este tipos de espacios
tan problematicos en la ciudad.

_4.0 Proyecto




5.0

PROCESO DE DISENO



5.1.
5.2.
5.3.
5.4.
5.5.

Propuesta 1
Propuesta 2
Propuesta 3
Propuesta 4
Proceso hacia proyecto actual
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5.1. IDEA 1 : La hélice

La primeraaproximaciénal proyectosetrabajé
con la idea arquitecténica de la espiral, la
cual buscaba representar, el dinamismo del
lugar, la integracién de distintos elementos y
su conexidn hacia un punto.

El partido general reconocia 3 zonas
importantes a considerar , primero el eje
de Grecia oriente, donde existe una zona
comercial de gran envergadura, segundo
la presencia de la autopista, y tercero el eje
verde de Rodrigo de Araya. Estas 3 zonas
pasaban a conformar brazos que recogian un
programa acorde a la zona de donde nacian,
insertandolo dentro de la rotonda.

Imagenes de idea arquitectdnica

7y

Imagenes 113
Fuente: Google

Programa

ESPACIO

BOULEVARD

ESPACIO i o
DE
SERVICIOS

Zona restaurantes

| - Zona comida répida
| - Zona cafeterias i
{- Zona de exposicién ;
| de arte y artesanias

."g - Chile atiende
i - Banco (Estado)
i - Servipag /Sencillito
- Direccidn del transito
: -Farmacia
i - Notaria
- Comisaria
- Locales comerciales

i pequefia escala

Chile atiende

ESPACIO
PLAZA

- Areas verdes
. - Escenario al aire libre
- Juego de superfies y
. alturas i
- Mobiliario urbano
- Anfiteatro multiuso

13 instituciones publicas:

i, F

DENA

udadana,

U, Comision

SERNAC,
SERVEL

al

Imagen 114
Fuente: Elaboracién propia
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Imagen objetivo

Imagen 115
Fuente: Elaboracion propia
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Referente 1

-Arquitectos: CPG Corporation

-Proyecto: Escuela de Arte y Medios de
Comunicacion de la Universidad Tecnoldgica
de Nanyang

-Lugar: Nanyang, Singapur.

-Aio: 2005

-Observaciones:

De este referente se toma la idea de los brazos
envolventes que acogen un espacio interior
abierto. Se conserva la idea de la cubierta
verde en el brazo que nace del bandejon-
parque Rodrigo de Araya.

86

Imagenes 116-118
/tepat‘lnaelcoco blogspot.com/2011/04/
escuela de-arte-green-roof-en-singapur.html
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Referente 2

-Arquitectos: BIG

-Proyecto: Centro educativo Islas Faroe
-Lugar: Islas Faroe, Dinamarca

-Aio: En construccion

-Tamaiio: 19200 m2

-Observaciones:

Se rescata las imagenes programaticas del
espacio interior multifuncional, donde se
puedan realizar eventos musicales, culturales
y otros, exposiciones de arte, zonas de comida,
y diferentes tipos de espacios al exterior en
un espacio central que conecta visualmente
todo el proyecto.

w
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Referente 3

-Arquitectos: BIG

-Proyecto: Aldea del Ski Koutelaki
-Lugar: Levi, Finlandia

-Afio: En construccién

-Tamaiio: 56000 m2

-Observaciones:
Este proyecto también representa la idea de

generar un patio interior a través de brazos
envolventes que resguarden la zona principal.

88

Imdagenes 126-131
Fuente: www.big.dk
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Magqueta de estudio

Nivel -2:

1. Estacionamientos

2. Patio interior mediateca

3. Estacion de metro y poyos de fundacién de
los pilares de la autopista elevada.

Imégenes 132-135
Fuente: Elaboracion propial

Nivel -1: Observaciones finales:

<— 1. Acceso edificio de servicios
2. Plaza interior - Los brazos del proyecto hacian que el lugar
3. Metro existente fuera mas cadtico, debido que ya existen
4. Patio perforado mediateca muchos elementos visuales pregnantes, como
5. Mediateca la carretera, los cuales tendian a segregar vy

fragmentar mds aun el lugar espacialmente,
siendo lo contrario a lo que se quiere generar.
Por lo que se concluye que la forma a trabajar
debe ser mas simple y limpia.

- Como segunda observacion, se toma la
decisién de trabajar con la vialidad existente
sin modificarla, ya que en esta idea, se
modificaba la carretera para poder trabajar
con una plaza principal que tomara todo el
espacio de la rotonda. Se toma esta decision,
ya que modificar la vialidad seria no trabajar
con el problema existente el cual se quiere
enfrentar.

Nivel 1:
1. cubierta edificio de servicios — >
2. Zona de conexion nivel paradero de micros
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5.2. IDEA 2: La placa

En esta etapa se continuo el disefio a través
de la idea arquitecténica de una placa que
vinculara todos los espacios que estan
fragmentados a nivel de piso, para asi tener
una lectura completa de la forma inicial de la
rotonda en un nivel superior.

El partido general se trabajé a través de 2
zonas demarcadas por las medias lunas que
generaban creando 2 plazas con diferentes
caracteristicas, la primera en tornos al
sector poniente, en donde al tener una
mayor superficie permitia una espacio mas
convocante, y la segunda que creaba un
patio mds contenido debido a su tamafio y al
programa que albergaba.

[ 255 . -y i
" -_"-'i-.-,___. s

Fuente: http:f/wwii'r:plata.fanmuitectura.cI/ZO11/11/14/milstein-halI-oma/

Imagenes de idea arquitectdnica

¥

'E. I:.. 1

Imagen 136

Partido general

Intension Reconstituir la rotonda
1. Vincular zonas segregadas para volver a
ser un espacio de encuentro intercomunal.

2. Brindar al espacio de equipamiento civico,
cultural y de esparcimiento para volver a
ser un espacio convocante, que acoja al
habitante.

verdes

3. Necesidad de areas y de

esparcimiento, en el sector.
4. Aprovechar la oportunidad de la gran

cantidad de flujo que existe en esta centralidad
para brindarle un nueva situacién.

\

S LU

—
Z .

Horizontalmente / Verticalmente

Imagenes 5
Fuente: Elaboracion propia



Imagen objetivo placa
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Imagenes 5137-138

Fuente: Elaboracion propia
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Imagen objetivo plaza interior

Situacion actual

Propuesta

Imagenes 139-140
Fuente: Elaboracién propia



Referente 1

-Arquitectos: Nicolas Montesano, Victor Vila,
Boris Hoppek

-Proyecto: Ganadores del Concurso para el
Puente Peatonal de Amsterdam

-Lugar: Amsterdam, Holanda

-Aio: Proyecto ganador, abril del 2012

-Observaciones:

El proyecto, conforma un espacio cerrado
central con una plaza de agua, el cual esta
definido por el puente viga.

También busca unir diferentes variables,
como el cruce de peatones, de barcos y de
ciclistas.

Por otra parte este proyecto refleja la

simpleza con la que se trabajo y la posibilidad
de utilizar diferentes niveles.

/\

Imagenes 141-143

; z/ XQVAAVZVAVAVAYAVA1 L —
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'WATER OVERPASS
BICYCLE REPAIR: 50 M2

TOTAL AREA: 1313 M2

BAR - ADMINISTRATION - WC: 150 M2
WATER UNDERPASS

i f
Fuente: http://www.plataformaarquitectura.cl/2012/04/26/ganadores-del-concurso-para-el-puente-peatonal-de-amsterdam,
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Referente 1

-Proyecto: Puente petonal Lu Jia Zui
-Lugar: Shanghai, China

-Ano: 2011

-Observaciones:

De este referente se rescatd la posibilidad
de utilizar el proyecto como un gran espacio
circulable en la zona de techumbre, donde
se pudiera gozar de un espacio mirador, que
contemplard el sector.

“'ﬂ

—puente cifed
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Maqueta de estudio

Imagenes 150-152
Fuente: Elaboracion propial

Observaciones finales:

- La propuesta debe ser mas categérica y con personalidad, ya que debido a las condiciones del lugar, se da la instancia para trabajar con un icono urbano
gue sirva como punto de referencia en el sector. Actualmente se esta trabajando sélo la escala local y no la metropolitana.

- Sélo se vinculan las zonas segregadas visualmente, pero fisicamente siguen siendo zonas desvinculadas.
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5.3. IDEA 3 : Las elipses

La idea de las elipses se trabaja a partir de la
idea arquitectonica del monitor cardiaco, en
donde estas placas circulares, se deforman
a partir de las velocidades y direcciones
que tengan los diferentes elementos que
atraviesan el lugar. Estos elementos al tener
diferentes direcciones crean terrazas con
diferentes angulos visuales, lo cual permite
que el proyecto sea una espacie de faro del
lugar.

Como partido general se trabaja la idea de
conectar el nivel de la calle con el proyecto a
través de una elipse, ya que de la zona de los
paraderos de micros es de donde llega mayor
flujo al lugar, por lo tanto lo que se busca es
inyectar todo este flujo hacia el edificio, y que
se pierda el limite entre la calle y el primer
nivel del edificio.

9

Idea arquitectdnica

Monitor de velocidades

Monitor cardiaco Imagen objetivo

Placas Clirculares —)DEFORMACI@N DE LAS—) Pl Elipti
PLACAS SEGUN VELOCIDADES acas tliptcas

Forma proveniente del circulo que

Autopista 100 - 130 km/h permite su deformacién de 2 ejes

Metro 60 — 80 km/h
Auto 50— 60 km/h
Bicicleta 20 —30 km/h
Peatdn - Paso répido 6 — 8 km/h
- Normal 5km/h
- Paseo 4 km/h

Imagene
Fuente: Elaboracién propia



Imagen objetivo elipse

genes 156-157
Fuente: Elaboracién propia
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Referente 1

-Arquitectos: Interface Studio Architects
-Proyecto: Estacionamientos en Hong Kong
-Lugar: Hong Kong, China

-Aio: Idea, no construido

-Observaciones:

Este proyecto fue la imagen objetivo de esta
propuesta, en donde se muestra un proyecto
dinamico, en donde interactian diferentes
agente, ya que aunque es una parque
de estacionamientos este busca integrar
nuevos programas mixtos como espacios de
entretencidn, comercio, cafés y una cancha.
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Imagenes 158-162,
Fuente: http://www.plataformaarquitectura.cl/2012/02/03/propuesta-para-edificio-de-|
estacionamientos-en-hong-kong-interface-studio-architects/
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Referente 2

-Arquitectos: Zaha Hadid Architects
-Proyecto: Parque de estacionamiento Collins
-Lugar: Miami Beach, USA

-Aiio: 2012

-Tamafio: 24.100 m2

-Observaciones:

De este referente al igual que el anterior
expresa la idea conceptual que se quiere logar L . Fuente: http://wwi® om/2011/12/21/miami-bEaehs
a través de diferentes elementos ovalados : parking garage by zah=
que expresan el dinamismo que se da en el
edificio, debido al programa que este acoge.

Referente 3

-Arquitectos: Enguita y Lasso de la Vega
-Proyecto: Juzgado de guardia

-Lugar: Madrid, Espafia

-Aiio: En construccidn

-Tamafio: 13.357 m2

-Observaciones:

De este referente ademas de la imagen
objetivo, se rescata la idea de generar una
plaza principal dentro de las argollas del
edificio, lo cual hace que este espacio se un
lugar resguardado del exterior por el propio
proyecto. También se extrae la idea de
generar las terrazas a diferentes alturas.

| lmagenes, 68
Fuente:http://www.arqchile.cl/campus_justicia_
madrid.htm
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Planimetria de estudio

Imagenes 169-175
Fuente: Elaboracién propia
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Maqueta de estudio

Imagenes 176-179
Flente: Elaboracion propia
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Maqueta de estudio

Imagenes 180-182
Fuente: Elaboracion propia




Magqueta de estudio

Observaciones finales:

- Esta propuesta generaba la plaza principal
en altura, lo que era poco accesible al paso.
Es por esto que se determina que la, o las
plazas principales deben estar en los niveles
de acceso natural. Para esto el edificio
debera ocupar menos superficie en su primer
nivel y asi priorizar el espacio plaza, por lo
que tenderd mas a la verticalidad que a la
horizontalidad.

- Esta propuesta tenia como problema que no
distinguia las orientaciones, lo que creaba

grandes zonas con muy poca iluminacion
natural. Tampoco hacia una diferenciacién
con su contexto urbano circundante, ya
que el sector oriente tiene una realidad
muy distinta a la del poniente, que ademas
esta claramente graficada con la separaciéon
espacial que hace la autopista.

- Otro punto que no se resolvio fue cobmo va a
ser la accesibilidad desde fuera de la rotonda
hacia el proyecto, ya que aunque existen
entradas subterraneas deben evaluarse
si estas son la cantidad necesaria, para el
programa que se propondra.

_ 5.0 Proceso de proyecto

Imagen 183]
Fuente: Elaboracién propial

- La estructura radial, sigue una trama muy
diferente ala ortogonal del metro subterraneo
y los pilares de fundacidon de la autopista, por
lo que pareciera que el proyecto no se esta
relacionando con los elementos existentes
del lugar. Es por esto que se decide cambiar
de lineamientos y trabajar con las lineas que
estos elementos nos dictan.

- Como observacién general se debe analizar
mejor el entorno urbano.
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5.4. IDEA 4 : Placas deslizadas

Entre la idea 3 y la 4 existe un replanteo de
como se debe abordar el proyecto. A partir
de esta idea se trabaja con el partido general
del proyecto actual. Este distingue 2 zonas
claramente definidas, tanto por su escala,
como por su programa y volumetria.

Laprimeraal oriente del eje Américo Vespucio,
la cual estd constituida por Avenida Grecia
con un programa netamente comercial,
que parte desde el supermercado existente
en la esquina sur oriente de la rotonda,
y la segunda al poniente, que contiene
mayoritariamente blocks de viviendas, con
un vacio predominante en su espacialidad,
por sobre el otro sector. Por lo que el proyecto
responde de forma diferentes en cuanto a
escala y programa que ofrece en cada uno de
sus lados, trabajandolo a partir de una plazay
una torre que reflejan estas diferencias.

La idea arquitectdnica se trabaja a partir del
concepto de movimiento, el cual se elabora
a través de una trama paralela al metro y a
la autopista que ademas es el elemento mas
pregnante en cuanto a las velocidades que
existen en el sector.

Partido general .
i -
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. \
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S Comercio y equipamiento --> Plaza de servicios
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2 zonas con diferecte comjexto, escalas, ritmos --> Diferentes respuestas

L

Imagen objetivo placas deslizadas

Imégenes 184-185
Fuente: Elaboracién propia
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Referente 1

-Arquitectos: Big

-Proyecto: Hotel parque Kolding
-Lugar: Kolding, Dinamarca
-Aino: Idea, no construido
-Tamaiio: 9700 m2

-Observaciones:

De este referente se rescata la idea de que
al deslizar la cinta se generan terrazas con
excelente vista y permite crear diferentes
espacialidades dentro del edificio. También se
rescata laidea de generar una terraza-mirador
en la azotea donde se pueda observar desde
el proyecto la ciudad, en este caso el mar.

105_
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Referente 2

-Arquitectos: MVRDV
-Proyecto: CBD TREES
-Lugar: Shenzhen, China
-Aio: Idea de concurso, 2009

-Observaciones:

De este referente al igual que el anterior se
extrae la idea de trabajar con el deslizamiento
de las placas, permitiendo generar diferentes
alturas dentro del proyecto y distintas
espacialidades, exterior - interior, las cuales
de abalconan a una plaza inferior.

Fuente: http://w.

-trees-s

3 imagenles191-195
hghen—china—mvrdv—l_% 06/l
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Observaciones finales:

- Se debe trabajar el como se integra las
plazas con sus torres respectivas en cuanto a
accesos y al como estas pudieran vincularse.

- Estd idea esta en una etapa muy conceptual,
por la que debe desarrollarse como serd su
materialidad y estructura.

Idea intermedia

¥
*

'S

Imagenes 196-203
Fuente: Elaboracién propia|
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5.5. IDEA 5 : Torres inclinadas

De la idea anterior a esta se continua con el
mismo partido general e idea arquitectdnica.

El gesto inclinado que toman las torres, es
debido a que se quieren unir los edificios
en zonas donde estén los programas mas
publicos, para evitar el descender y volver
a subir, se plantean pasarelas que unas las
2 torres, asi mismo al inclinar las torres,
se disminuye la distancia entre torres
permitiendo ser mas factible su unién.

Este mismo gesto ademas permite que
el abalconamiento sea hacia las plazas
principales y no hacia los lados. Lo que
ademas ayuda a que las plazas tengan mejor
asoleamiento que si estas estuvieran en 90°.

Por otra parte lainclinacion buscareconocer la
existencia de la carretera conteniéndola tanto
por los edificios, como por una estructura que
contendra un manto vegetal.

Imagen objetivo

Imagen 204
Fuente: Elaboracién propia
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Imagenes 205-207
Fuente: Elaboracion propia
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Imagenes idea 5

accesos edificios
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vista desde paraderos en Ia rotonda




Referente 1
-Arquitectos: Philip Johnson y John Burgee
-Proyecto: Torres Kio

-Lugar: Madrid, Espafia

-Ano: 1996

-Tamafio: 87.808 m2

-Observaciones:

De este referente se extrajo ademas de laidea
de la inclinacién los parametros estructurales
de como disefiar una torre inclinada, a través
de un nucleo rigido con marco estructural.
Este sistema plantea que al trabajar con un
parte liviana el nucleo tiende a llevarse todos
los requerimientos sismicos.

—— 'Imagen 214
e ___Fuente: hitp://www.fotomadsigdecom/ver/803
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Imdagenes 216-218
-Fuente: http://cafeconpanna.blogspot.com/2012/03/
analisis-estructural-torres-kio-madrid.html
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Corte esquematico

- Imagen 219

i Fﬁntg Elaboracién propia



lluminacién poniente

Iluminacién norte
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Observaciones finales:

- Se deben seguir trabajando los accesos
subterrdneos a la rotonda, dotandolos de
un caracter en particular dependiendo del
enfoque que se le quiera dar a cada uno, para
diferenciarlos y relacionarlos mayormente
con su entorno.

- Los volumenes en su fachada longitudinal,
pierden las proporciones y se ven como una
gran muralla poco permeable.

- En este proyecto se exageraron la cantidad
de pasarelas que conectan los edificios, debe
analizarse mejor cuantas se necesitan.
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5.6. Proceso hacia proyecto actual

Luego de la idea 5 se trabajo con maquetas
de estudio analizando diferentes modelos,
viendo sus pro y contra y determinando cual
de estos poseia factores que evidenciaran de
mejor forma las ideas e intenciones que se
querian lograr.

Es asi como se continua trabajando con la
idea de la rotacidon desde un eje, que es la
propuesta a la fecha.

Fachada poniente

e

T ]
5 i

X

S Vi oo

Rotacion desde centros zig zag ¢
Abalconamiento intercalados
La rotacion de las terrazas permiten que se conecten los
edificios.
Se podria trabajar diferentes angulos de rotacion
dependiendo del programa

Imagenes 225-228
Fuente: Elaboracion propia
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Elevacién oriente - terrazas Posible intervencion a través de

Rotacion desde centros longitud de losas

1. Abalconamientoy posibilidad que los edificios se acerquen
dependiendo del programa en zonas determinadas.
Menor distancia para cruzar entre edificios en puntos
necesitados

3. Juegode terrazas en las fachadas orientey p“

lluminacién norte

Estaidea se podria trabajar con losas de diferentes largos para

ey G e h lluminacién poniente

N
[ K
L Imagenes 229-234
uente: Elaboracion propia
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Maqueta de estudio de donde partid la idea
actual.

Esta idea comenzd rotando las 2 torres hacia
un mismo lado, buscando que las plazas
tuvieran mayor iluminacién durante todo el
dia, sin embargo creaban una gran sombra en
la zona sur de la rotonda.

Por otro lado la fachada norte se veia como
que la carretera fuera a chocar con el edificio,
no quedaba una separacién adecuada entre
esta y el proyecto, debido que el giro de Ia
autopista va en direccién contraria al edificio
oriente.

Ademads la fachada sur no hablaba de este
movimiento con el que se esta trabajando
de forma conceptual. Es por esto que la
idea actual parte trabajando las torres
inclinadas acorde la rotaciéon natural que
tiene la autopista, la cual ademas se acentua
trabajando las vistas hacia la cordillera.

Balcones hacia la plaza sectos norte

lluminacién norte

Fuente: Elaboracion propia
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Imagen objetivo idea 6

Imagen 239

Fuente: Elaboracion propia -
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