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Dedicado a mis seres queridos...

Un proceso que termina...

«Gran parte de las dificultades por las que atraviesa el mundo se
deben a que los ignorantes estan completamente seguros y los
inteligentes llenos de dudass>

Bertrand Russell
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CAPITULO 0.1

PRESENTACION

“Hay que tener respeto por la naturaleza esa es la clave de la
superviviencia de la Humanidad y América Latina es todavia el reino de la
naturaleza y es por eso una region de resistencia y esperanza”

Friedrich Holderlin



INTRODUCCION

Chile a lo largo de la historia reciente se ha
encontrado frente a una escasa “Politica” Nacional
de Desarrollo Urbano propiamente tal. Si bien se
han establecido medidas bdsicas de ordenamiento
de los centros poblados dirigidas a aspectos fisicos y
de usos de suelo (construcciones y actividades que
se realizan al interior de dichas construcciones), no se
han establecido lineamentos claros de crecimiento y
desarrollo de las ciudades y poblados, ya que “...al no
existir un marco que establezca principios rectores y
objetivos comunes, no es posible ordenar las multiples
variables que inciden...”* y ayudan a mejorar la calidad
de vida de todas las personas.

Los lineamientos basicos se centraban
principalmente en planos de urbanizacion y reglas
respecto a las condiciones de higiene y salubridad.
Ademas se dictaron una serie de cddigos o normativa
comun entre ciudades y poblados a raiz de dos factores;
los diferentes terremotos que han sacudido a Chile en
su historia, y a los intentos por la realizacién de una
politica de desarrollo urbano en el pasado sirviendo
como avances Y directrices para la creacién de una
futura Politica Nacional.

El dia 25 de Septiembre de 2013 se promulgd
la nueva Politica Nacional de Desarrollo Urbano,
a partir de una propuesta elaborada por un grupo
conformado por 28 personas de distintas areas de
la sociedad y del conocimiento, con el objetivo de
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generar condiciones para una mejor calidad de vida
urbana de las personas, entendiéndose esta mejor
calidad asociada a componentes objetivos como la
vivienda, el barrio y la ciudad, y componentes subjetivos
como la percepcidén de la calidad de la vida de las
personas, la percepcién de la vivienda mas alla de
los aspectos materiales y funcionales, y la percepcion
de la ciudad en comparaciéon con otras ciudades del
pais y el extranjero.

Sibien hoy en dia existe una politica que controla
y entrega principios para el crecimiento de nuestras
metroépolis, ésta se planted de manera tardia, ya que
Santiago junto con las otras grandes ciudades de
Chile, no conté con normas y codigos de planificacion
y desarrollo en su mayor crecimiento, ocasionando
que la ciudad creciera de manera desordenada y
que presentase altos grados de desigualdad urbana
y segregacion social, concentrando altos niveles de
pobreza en ciertos sectores, falta de acceso a servicios
publicos, escasa conectividad y grandes congestiones
vehiculares.
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Figura 1: Crecimiento de la
ciudad de Santiago
Fuente: http://www.

plataformaurbana.cl/
archive/2009/12/24/

intermedio-de-santiago/

1970 2000

Frente a esta situacion se hace imprescindible
abrir el debate tanto arquitecténico como politico,
sobre la futura planificacién urbana de las grandes
ciudades del pais, y en especial, la ciudad de Santiago
por ser la capital. Se hace necesario discutir sobre la
interrogante de ¢ Cémo debiera ser el desarrollo de la
urbe para que sea un lugar inclusivo, descentralizado y
gue tengan un sentido de pertenencia?, ¢ Qué debemos
priorizar dentro de nuestra sociedad a la hora de
disefiar y construir? y ¢Qué estamos haciendo los
arquitectos, para generar una ciudad amigable donde
puedan converger las necesidades ocasionadas por el
modelo de desarrollo imperante y la sustentabilidad
de la metrépoli?

Es asi como se aborda el proyecto de titulacion,
como una instancia netamente académica, donde
permita generar una opinidn critica del rol del arquitecto
en la planificacién urbanay la propuesta arquitectonica,
ademads de una etapa propositiva para dar respuesta
a los problemas del modelo de desarrollo urbano en
el que nos encontramos inmersos para mejorar la
ciudad y la calidad de vida de las personas.

! Politica Nacional de Desarrollo Urbano. Ciudades Sustentables y Calidad de Vida. Santiago de Chile, Septiembre 2013
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MOTIVACIONES Y DESAFiOS

Desde los primeros afios de la carrera me surgié
lainquietud e interés por aquella arquitectura que se
encuentra acorde con el paisaje, aquella que respeta
y se complementa con el entorno y contexto. Asi fui
cuestionando y reflexionando sobre ciertos proyectos
que se desarrollan en diversas zonas de nuestro pais,
aquellas obras que actian como un depredador del
ecosistema, del paisaje, de las vistas, de la identidad y
del barrio, llegando a la conclusién que generalmente
se desarrollan proyectos basados en los intereses
personales y econdmicos, gestionando prototipos
de edificaciones, ya que estos han funcionado en
algln lugar.

Siempre he pensado que muchas de las obras
de arquitectura que se encuentran en conflicto con el
entorno y la opinidon publica, no es necesariamente
por el Qué han construido, sino en el Cdmo lo han
desarrollado, como por ejemplo los emblematicos
Mall de Castro o San Antonio, asi como muchos otros.

Este tema pueden ser abordado en base a
cualquier tipo de proyecto, sin embargo, decidi realizarlo
en la ciudad, ya que ésta es aquella que se encuentra
mas explotada dentro de todo el territorio chileno y es
el lugar en donde vive sobre el 80% de la poblacion, las
metrdpolis son las que requieren un freno urgente a
la forma de hacer arquitectura para que en un futuro
podamos vivir en ciudades sustentables, amigables e
inclusivas y no sdlo en selvas de hormigon.

Ademas de todas estas razones, tengo un apego
personal y sentimientos involucrados con el lugar a

trabajar, ya que he presenciado todos los cambios
que ha sufrido la Plaza Egaia y las dificultades por
las que enfrenta para poder volver a ser un lugar
amigable, sustentable, y con identidad, producto de
la alta congestion vehicular y peatonal generada en
la zona por los nuevos equipamiento de gran escala
que se han desarrollo en el sector.
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Dentro de los desafios planteados para la
etapa de finalizacion de la carrera de arquitectura, el
enfrentar un problema que producto de su complejidad
muchos han desistido en resolver ha sido mi principal
motivacion. En definitiva, el trabajar en una materia que
genere una repercusion en cdmo estamos pensando,
proyectando y transformando nuestra ciudad.

Figura 2: La ciudad de Santiago Nocturna.
Fuente: http://enerbosch.cl/wp-content/uploads/2009/04/santiago-de-noche.jpg
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DEFINCION DEL PROBLEMA

Santiago estd entrando en un periodo critico de
su desarrollo presentando altas tasas de crecimiento
urbano, ya que entre 1940 y 2002 la superficie
urbanizada se multiplico casi seis veces pasando de
11.017 a 64.140 hectéreas, mientras que la poblacion
crecio de poco menos de un millon de habitantes a
5,5 millones.? El afio 2011 se incorporaron 10.340
hectdreas que ampliaron el limite urbano del Gran
Santiago con el nuevo Plan Regulador Metropolitano,
con el objetivo de lograr un Santiago mas verde,
integrado y conectado al 2030, segun planteaba el
propio Ministerio de Vivienda y Urbanismo.

Originalmente la capital se presentaba con un
centro Unico y jerarquico que se haido alejando producto
del explosivo crecimiento de la ciudad, dando paso a
una periferia mononuclear siendo principalmente de
caracter habitacional con altos niveles de segregacion
social. Esto se produce debido a la Politica Nacional de
Desarrollo Urbano de 1979, promovida por el Régimen
Militar, la cual impulsé con gran fuerza la adecuacion
de todos los instrumentos y normas de planificacion a
la politica econdémica de libre mercado, contemplando
la liberacién del suelo urbano mediante la creacién
de ladenominada area de expansion urbana. Una de
las caracteristicas de la politica fue la ampliacion del
limite urbano de Santiago, postulando la siguiente:

1.- El suelo urbano no es un recurso escaso.

2.- El uso del suelo queda definido por su mayor

CENTRO
FUNDACIONAL

Figura 3: Ciudad Monofuncional
Fuente: Elaboracion Propia

rentabilidad.

3.- La concentracion espacial de la poblacidn genera
ventajas comparativas para el desarrollo de la actividad
econdmica y social.

4.- El uso del suelo debe regirse por disposiciones
flexibles definida por los requerimientos del mercado.

5.- Al estado le corresponde proteger el bien comun.?

Si bien, esta situacidn ha ido variando en el
tiempo, transformando la periferia monofuncional
a una multifuncional, la ciudad en la actualidad aun
presenta altos niveles de centralidad debiendo las
personas desplazarse diariamente grandes distancias

CENTRO
FUNDACIONAL

Figura 4: Ciudad Mulifuncional
Fuente: Elaboracion Propia

para llegar a sus destinos habituales.

Uno de los principales problemas que trae el
crecimiento explosivo de las ciudades que presentan
un alto nivel de centralizacién como Santiago, es
la necesidad de movilidad de las personas, ya que
a medida que las ciudades crecen en extensidn,
poblacién y riqueza, los requerimientos de movilidad
aumentan junto con las inversiones para mantenerla
a un nivel constante y aceptable, esto es dado que los
habitantes necesitan desplazarse grandes distancias
para realizar sus actividades diarias.

El intenso proceso de urbanizacién de la
sociedades en las Ultimas décadas deja en evidencia la
necesidad de cuidar las ciudades para que sus espacios

2 Alexander Galetovic y Pablo Jordan. Centro de Estudios Publicos CEP. Santiago: ¢ Dénde estamos? y ¢ Hacia dénde Vamos?.

3 Subcentros Urbanos. Reestructuracion propuesta subcentros nucleares metropolitanos Centro-norte de Santiago. Plaza Chacabuco. Universidad Central.

ofrezcan una buena calidad de vida, lo cual incluye
condiciones adecuadas de movilidad de las personas
y las mercancias. Esta necesidad se intensifica en las
grandes metrdpolis que ya registran graves problemas
sociales, econdmicos y ambientales relacionados con
el desplazamiento de sus habitantes.

Ahora bien, si se conjuga la expansion urbana
y el problema de la necesidad de movilidad urbana
ocasionada por la anterior, se producen las mas altas
tasas de crecimiento de la motorizacion, donde al menos
el nimero de vehiculos se duplicaria entre 2012 y 2025
pasando de 1,3 a 2,7 millones. Este crecimiento tendera
a aumentar la congestion vehicular y la ineficiencia
asociada a ella, asi como también incrementara los
problemas de la contaminacién ambiental y acustica
y los accidentes, disminuyendo la calidad de vida de
las personas.

Esta tendencia creara una enorme presion
sobre la infraestructura vial, especialmente en
periodos criticos del dia (horas punta), donde si las
personas decidieran usar sus automoviles para los
desplazamientos habituales los tiempos de viaje se
triplicarian al 2025.

El crecimiento del parque automotriz,
generalmente tiene asociado un crecimiento
proporcional de los viajes motorizados, lo cual genera
una presion por aumentar la inversién en vialidad y
el espacio requerido para las mismas. Sin embargo,

existen tres restricciones importantes que impiden
duplicar la red: la primera, es que no existe el espacio
suficiente para ello y la ciudadania no aceptaria las
expropiaciones a gran escala que se necesitarian para
el aumento de la capacidad, segundo, que existe una
limitacion presupuestaria para generar proyectos de
esta indole, ya que suelen ser de un costo elevado, y
tercero, que la politica de transporte del pais promueve
soluciones mas eficientes y sustentables, favoreciendo
de manera explicita el uso del transporte masivo.

Si bien estos problemas se encuentran
en su mayor esplendor en la actualidad, vienen
generandose desde hace varios afios, donde en 1994
se propuso la creacion de un sistema de 11 puntos
estratégicos denominados subcentros de equipamiento
metropolitano, destinados a reunir servicios como
también, a formar una red de descentralizacidn
de equipamiento acercdndolo a los usuarios. Se
planteé como una de las alternativas de manejo de
la ciudad al rdpido proceso de crecimiento explosivo
de Santiago (crecimiento de caracter radiocéntrico),
para disminuir la centralidad de la capital en conjunto
con la circunvalacién de Américo Vespucio pudiendo
disminuir los problemas de movilidad en la capital,
no obstante, hoy en dia estos subcentro no se han
consolidado como se esperaba, ya que responden
principalmente a requerimientos del mercado y la
actividad productiva, caracterizandose por tematicas
econdémicas y comerciales y no de servicio como se
planteaban en un inicio, a excepcion de los centros
consolidados histéricamente como fundacionales
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de pueblo que ha sido absorbido por la expansion
urbana de Santiago como San Bernardo, Puente Alto,
Maipu y Quilicura.

Por esto se hace importante comprender los
problemas derivados de los criterios de desarrollo y
planificacidn urbana que acontece en la actualidad a
las grandes ciudades de Chile, y en especial a |a capital,
incidiendo en la necesidad y calidad de movilidad en
las metrépolis contemporaneas, ademas de entender
como ésta afecta la calidad de vida de los habitantes
y como se van configurando los nuevos subcentros
en areas no proyectadas para ello, de tal forma que
cambien los criterios de consolidacion, por lo que surge
lainterrogante de ¢ Cémo generar la movilidad sostenible
en una ciudad con altos niveles de centralizacién y
altas tasas de crecimiento urbano?.

Figura 5: Congestion Vehicular Urbana
Fuente: http://wfn.typepad.com/.a/6a0105364cdc73970c010536¢c9be59
970b-800wi
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PREGUNTAS Y OBJETIVOS DE LA PROPUESTA CUADRO DE APROXIMACION AL PROYECTO

PROBLEMA

Para la realizacién del proyecto es imprescindible
plantear ciertos objetivos y preguntas que se pretenden
responder al finalizar el proceso de titulacién,
contestando principalmente a la problematica planteada
y las aristas que la conforman.

¢éCOMO GENERAR LA
MOVILIDAD SOSTENIBLE EN UNA
CIUDAD CON ALTOS NIVELES DE
CENTRALIZACION Y ALTAS TASAS
DE CRECIMIENTO URBANO?

...O...O.:.O...O...O...O...O.

LUGAR

¢éCOMO GENERAR LA MOVILIDAD OBJETIVO GENERAL

SOSTENIBLE EN UNA CIUDAD CON
ALTOS NIVELES DE CENTRALIZACION
Y ALTAS TASAS DE CRECIMIENTO
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PLAZA EGANA,
SUBCENTRO EN PROCESO

GENERAR UN UMBRAL DE MOVILIDAD SOSTENIBLE EN EL PERICENTRO DE CONSOLIDACION
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PARA QUE SE RELACIONE TANTO CON SU CONTEXTO INMEDIATO COMO CON SU
ESCALA COMUNAL.

URBANO? DE LA CIUDAD seecseecereeecheceee PERTENECIENTE ALA COMUNA PLANTEAMIENTO
: TEMA : DE LA REINA Y NUNOA.
: : LOS SUBCENTROS AL TENER
O BJ ETIVOS ESPECI FICOS ........: ° 00 0000 00000000000 0COCFOCGROGINOSINISINCOSS Z
: LA MOVILIDAD LA CONDICION DE NODO PERMITE
. , : ENLOSSUBCENTROS ALIMENTAR LA MOVILIDAD EN
¢COMO LOS ARQUITECTOS DEBEN " PLANIFICACION DE UN SUBCENTRO EN PROCESO DE CONSOLIDACION : URBANOS. : EL SISTEMA DE TRANSPORTE

PRESENTANDOSE COMO UNA
OPORTUNIDAD PARA GENERAR
PROYECTOS DEINTERCAMBIO MODAL,
TRANSFORMANDO LOS SUBCENTROS
EN PUNTOS ESTRATEGICOS DE
LA CAPITAL PARA ABASTER DE
EQUIPAMIENTO Y SERVICIOS
AL PERICENTRO DE LA CIUDAD,
ADEMAS DE GENERAR UN LUGAR
DE ENCUENTRO Y ESPARCIMIENTO
PARA LA CIUDADANIA.

GENERAR UNA PROPUESTA DE

ARQUITECTURA QUE RECONOZCA
EL MODELO DE DESARROLLO Y
ADMNISTRACION IMPERANTE,
PERO QUE OFREZCA UN BAJO
NIVEL DE DEPREDACION, QUE SEA
GENERADOR DE ESPACIOS PUBLICOS

-GENERAR UN SUBCENTRO CON IDENTIDAD URBANA QUE SE APROPIE
DE LAS CONDICIONES DEL CONTEXTO.

- GENERAR QUE LA INTERMODALIDAD NO SEA SOLO DE PASO SINO QUE

Y NATURALEZA, Y QUE MEJORE LA ADEMAS DE PERMANENCIA.

CALIDAD DE VIDA DE LAS PERSONAS?
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Marco TebRICO

“La necesidad que existe en la especie humana de estar en
contacto con el verde, es un hecho ancestral, bdsico y primordial
como la naturaleza misma de la cual provenimos”

(Le Corbusier 1926)



MoDELO DE DESARROLLO Y ADMINISTRACION IMPERANTE

Santiago tiene un modelo de desarrollo imperante
de alto nivel depredador, ya que se explota el territorio
y los recursos existentes como si éstos fueran inagotables
y como si las intervenciones que realizaramos fueran
reversibles. Se privilegia la construccién de edificaciones
por sobre la realizacidn de dreas verdes, espacios publicos
o vacios dentro de la ciudad para la entretencién y
esparcimiento de las personas, dado el aumento del
parque habitacional producto de la baja en el nimero de
personas por vivienda (de 4,5 en 1982 a 2,9 en 2012%),
transformando la ciudad y el territorio en que vivimos
en una selva de hormigon.

Las planificaciones actuales de la ciudad
conciben las areas verdes como terrenos de reserva
para futuras intervenciones viales o infraestructura
para suplir las demandas de la poblacién, situacion
que se ve ejemplificada en el Cerro San Cristébal para
la construcciéon de la Autopista Costanera Norte o el
parque que se encuentra en el bandején central de
Américo Vespucio Oriente reservada como terrenos
para ampliacién vial. Es asi como las dreas verdes estan
condenadas a una destruccién inminente dentro de la
ciudad de Santiago, cuando ésta requiera de terrenos
para algun proyecto con categoria de urgente. Es aqui
cuando se hace prioritario diferenciar lo Urgente de lo
Importante.

La nueva Politica Nacional de Desarrollo Urbano se
concibe bajo los conceptos de Desarrollo Sustentable,
entendiendo desarrollo como aumento de las posibilidades

T
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AREAS VERDES
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Figura 6: Altura de Edificaciones y Areas Verdes Urbanas
Fuente: Observaciones de Ciudades UC

4 Politica Nacional de Desarrollo Urbano. Ciudades Sustentables y Calidad de Vida. Santiago de Chile, Septiembre 2013.
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de las personas y comunidades para llevar adelante sus
proyectos de vida en distintos ambitos. Y sustentable,
en término que la satisfaccidon de las necesidades
actuales de las personas se realice sin comprometer la
capacidad de las futuras generaciones para satisfacer
las suyas.® Se entiende que el territorio es un bien
Unico, irrepetible y posible de agotarse, por lo cual su
utilizacidn y explotacion debe ser bajo el principio del
bien comun vy el respeto de los derechos individuales.

Si bien se pensaba que la Nueva Politica
Nacional de Desarrollo Urbano promulgada por
el Ministerio de Vivienda y Urbanismo establecia
principios claros de ordenamiento de la ciudad y
velaba por la calidad y bienestar de los habitantes,
hoy a la fecha nos comprueba y ejemplifica que el
modelo de desarrollo y administracién imperante
actua de forma inconsulta y sin aviso, generando la
depredacién del lugar, la identidad y la naturaleza,
produciendo cambios significativos en la calidad de
vida de la personas, transformando sus barrios en
nuevos subcentros, aumentando asi la densidad de
la poblacién local y flotante, situacidn que se genera
al realizar proyectos de gran envergadura en areas
residenciales debido a las actividades productivas. El
12 de diciembre de 2013 en el Diario Oficial se dicto
un decreto que modifica y flexibiliza la Ordenanza
General de Urbanismo y Construcciéon, donde se
advierte que un hospital, torre de oficinas o un mall
podra instalarse en medio de un barrio residencial,

con acceso por calles estrechas, siempre que esté
relacionado con una via troncal o expresa ubicada a
300 metros de su acceso vehicular.

Esta situacion ejemplifica de la manera mas
clara, que mas alla de los intentos que se hagan para
generar politicas de desarrollo que velen por el bien
comun de las personas e intenten generar ciudades
amigables, el modelo de desarrollo y administracién en
el que nos encontramos privilegia lo urgente por sobre
lo importante, dando cabida a proyectos que afectan
la calidad de vida de las personas con el propdsito
de entregar algun tipo de equipamiento que hoy en
dia se hace necesario por el modelo de economia y
produccidén en que nos encontramos.

Por esto es relevante comprender como la arquitectura
debiera hacerse cargo y enfrentar este modelo de
desarrollo, ya que el lugar en donde vivimos son las
ciudades, concentrando el 87% de la poblacién Chilena.

Si estamos inmersos en un modelo de
desarrollo que demanda la construccién de cierto
tipo de edificaciones como mall, estadios de futbol,
intermodales, infraestructura vial, entre otras, debemos
preguntarnos ¢ CoOmo nosotros los arquitectos debemos
generar una propuesta de arquitectura que reconozca
el modelo imperante, pero que ofrezca un bajo nivel

de depredacidn, que sea generador de espacios
publicos y naturaleza, y que mejore la calidad de vida
de las personas?.

5 politica Nacional de Desarrollo Urbano. Ciudades Sustentables y Calidad de Vida. Santiago de Chile, Septiembre 2013

MoviLibAD URBANA

El intenso proceso de urbanizacion de las
sociedades en las Ultimas décadas deja en evidencia la
necesidad de cuidar las ciudades para que sus espacios
ofrezcan una buena calidad de vida, lo cual incluye
condiciones adecuadas de movilidad de personas
y mercancias. Esta necesidad se intensifica en las
grandes metropolis, ya que registran graves problemas
sociales, econémicos y ambientales relacionados con
el desplazamiento de sus habitantes.

Ahora bien, para la realizacién de este proyecto
de titulacion entenderemos el concepto de movilidad a
partir de las practicas cotidianas, es decir, como todos
los desplazamientos que el individuo lleva a cabo en el
marco de su vida diaria, siendo un derecho social que
es necesario preservary garantizar de forma igualitaria.
La movilidad Urbana es la caracteristica cuantitativa
y cualitativa de los viajes, entendiendo por viajes el
desplazamiento de una persona desde una zona de
origen a una zona de destino en contexto urbano.

Movilidad Urbana= km x persona x afio

Sin embargo, en las Ultimas décadas se ha
producido la primacia del vehiculo privado frente a
otros modos de transporte, ademas de generarse la
continua expansién urbana, que aleja cada vez mas
las zonas residenciales de los centros de trabajo,
ocio, comercio, etc., el ejercicio de estos derechos se

ha convertido en el origen de muchos de los males
frecuentes que hoy sufren las ciudades, al tiempo
que el modelo de movilidad instaurados es fuente
de conflictos y desigualdades sociales.®

La circulacién urbana produce consumo de
espacio, tiempo, energia y recursos financieros, lo que
trae consigo consecuencias negativas como accidentes,
contaminacién atmosférica, acustica, congestién
vehicular, perdidas de horas productivas y de ocio,
con el estrés afiadido que producen estas situaciones,
dificultades de desplazamiento para personas con
movilidad reducida, ancianos o simplemente no
conductores, son algunos de los rasgos caracteristicos
de las ciudades moderas y sus entornos periurbanos.
Frente a estas situaciones se hace imposible garantizar
el derecho a la movilidad asociado a un nivel adecuado
de calidad de vida en las urbes.

Para completar el concepto de movilidad es
importante afiadir los términos de accesibilidad y
proximidad, ya que ambos tienen estrecha relacién con
la forma de habitar y desplazarse dentro de la ciudad.

Accesibilidad es un concepto vinculado a los
lugares. Indica la facilidad con que los miembros de una
comunidad pueden salvar la distancia que los separa
de los lugares en los que pueden hallar los medios para
satisfacer sus necesidades o deseos. Por otra parte,
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Figura 7: Piramide de la Movilidad Sostenible.
Fuente: avmarinadaacaus.blogspot.com

6 Movilidad Urbana Sostenible: Un reto energético y ambiental. Comunidad de Madrid. Caja Madrid Obra Social. 2010.
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también hace alusion a que todas las personas puedan
tener acceso igualitario a los diferentes equipamientos
y lugares que se encuentren en la comunidad y la
ciudad, denominado Accesibilidad Universal.

Hay dos enfoques opuestos para mejorar
la accesibilidad. El primero indica accesibilidad con
facilidad de desplazamiento: un lugar es tanto mas
accesible cuanto mas eficiente sean las infraestructuras
y sistemas de transporte para desplazarse hasta
él. El segundo enfoque identifica accesibilidad con
proximidad: en el plano espacial o geografico, una
necesidad de deseo son tanto mas accesibles cuanto
menory mas auténomo pueda ser el desplazamiento
que hay que realizar para satisfacerlos.”

Proximidad es aquella dimensidn mas familiar
de la ciudad que permite el anclaje social minimo de
cada uno, su minimo social vital, tal cual es vivido en
los mas minimos detalles cotidianos. La proximidad
como un doble soporte se mira desde su dimension
espacial y social, por ello proximidad puede remeterse
al lugar mds préximo que rodea al individuo: su espacio
residencial (casa), el barrio y las relaciones vecinales.®

La lectura de proximidad y accesibilidad
permite develar la dimension social de lo espacial y
las “maneras de habitar” la ciudad.

Ninguno de los habitantes es un sujeto que
solo reduce sus practicas de movilidad a su barrio,
todo lo contrario, todos los habitantes se mueven en
diferentes escalas y tiempos.

e e — M il = - L} I F L =t )

Figura 8: Personas con problemas de movilidad y/o comunicacién reducida.
Fuente: http://www.arquitierradelfuego.com/contenido/leer/42-barcelona-una-ciudad-tur-stica-accesible.htm!

7 Movilidad Urbana Sostenible: Un reto energético y ambiental. Comunidad de Madrid. Caja Madrid Obra Social. 2010.
8 Proximidad y movilidad en las Metrépolis Contemporaneas. Etnografia de tres barrios de la ciudad de Santiago de Chile. Universidad Nacional de Colombia, Bogotd. Bitdcora 22. Junio 2013.
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SISTEMA DE TRANSPORTE E INFRAESTRUCTURA VIAL

El sistema de transporte, asi como la
infraestructura urbana juega un rol fundamental en
el funcionamiento y conformacion de la urbe. Hoy
se entiende la ciudad en base a la infraestructura
vial siendo ésta determinante en la sectorizacion, la
conectividad y la accesibilidad, asi también como del
desarrollo y extensién de la misma.

Por estas razones, es importante que la
infraestructura urbana de transporte se entienda
mas alla que desde los puntos de vista ingenieriles,
incluyendo en su mesa de trabajo la labor arquitectonica,
dado que éstos son los responsables de configuran
el lugary la ciudad.

Un eficiente sistema de transporte trae una
serie de beneficios, tales como: ahorro en los tiempos
de viaje, ahorro en los costos de operacién de los
vehiculos, reduccion de accidentes y contaminacion,
aumento del valor del suelo en aquellos lugares bien
servidos por movilidad vial y/o transporte masivo, y
por ultimo, regeneracién de la actividad econdmica
en aquellos lugares con mejor accesibilidad.

La infraestructura de transporte que existe
actualmente en la ciudad esta compuesta por diferentes
redes, las cuales tienen forma de desplazamiento,
tiempo y velocidades diferentes.

Entenderemos Red de Transporte como,
“la infraestructura necesaria para la circulacion de

los vehiculos que transportan las mercancias o las
personas. Suelen estar dispuestas en el territorio
conectando los nticleos de poblacién, de tal manera
que se genere una Red o Malla de diferentes densidades
dependiendo del trdfico de la zona. Generalmente las
redes mds densas se situan entorno a los nodos o
lugares, en los que constan variados ejes o sirven de
intercambiadores entre medios de transporte diferentes

”9

(puntos de intercambio modal)”.

La red de transporte se configura por la
suma de elementos auténomos, principalmente
por los denominados lineas o ejes y nodos o lugares.
Los primeros, son la infraestructura vial y las vias de
circulacion a diferentes niveles, y por otro lado los
nodos o lugares son los que actian como la interseccion
de uno o mas ejes transformandose en el punto de

conexién con la trama de la ciudad.

Las redes de transporte presentes en Santiago
funcionan en distintos niveles (aérea, a ras de suelo o
subterranea), dado que deben conectarse de acuerdo
a su forma de funcionamiento. Las principales redes
de transporte presentes en Santiago se muestran a
continuacion:

1- Red de Metro.

2- Ciclovias.

3. Recorridos del Transantiago.

4- Autopistas urbanas e interurbanas.

5- Estaciones Intermodales.

Flgura 9: Compracidn de uso espacio vial segtin transporte.
Fuente: Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones. Plan Maestro de Transporte de Santiago 2025. Diciembre 2012

9 Apuntes de Geografia Humana. Isaac Buzo Sanchez. IES Extremadura (Montijo, Badajoz). Espafia.
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Figura 10: Red de Metro de Santiago
Fuente: Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones. Plan Maestro de
Transporte de Santiago 2025. Diciembre 2012
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Figura 13: Autopistas Urbanas e Interurbanas
Fuente: Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones. Plan Maestro de
Transporte de Santiago 2025. Diciembre 2012
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Figura 11: Ciclivias de Santiago
Fuente: Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones. Plan Maestro de
Transporte de Santiago 2025. Diciembre 2012

Figura 12: Recorridos Transatiago
Fuente: Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones. Plan Maestro de
Transporte de Santiago 2025. Diciembre 2012
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Figura 14: Estaciones Intermodales
Fuente: Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones. Plan Maestro de
Transporte de Santiago 2025. Diciembre 2012
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CIRCUNVALACION AMERICO VESPUCIO Y SU IMPORTANCIA EN LA CIUDAD

La idea de la realizacion de la circunvalacion
Américo Vespucio surgio en 1950 gracias a un proyecto
de titulacion por Juan Honold, Pastor Correa y Jorge
Martinez, todos estudiantes de la Universidad de
Chile, que respondian a los problemas que traia la
expansién urbana de la ciudad de Santiago, trazando
las directrices para la planificacién del Gran Santiago.

La nueva circunvalacion se planteaba como un
instrumento de conectividad para una ciudad que se
expandia en baja densidad, donde buscaba conectar
distintos puntos de la periferia sin pasar por el centro
de la urbe. Los principales objetivos que planteaban
los planificadores eran: mejorar las condiciones
de accesibilidad dentro de la ciudad, fomentar el
surgimiento de subcentros en la periferia urbana,
y contener el crecimiento geografico de la ciudad.

La circunvalacién comienza a construirse en
1962 alcanzando en 1987 una longitud de 69 kilémetros.
Sobre su trazado se implementd posteriormente la
Autopista Américo Vespucio, en distintos tramos y
fases, cambiando su uso a los programas propios de
la movilidad en velocidad.

Hoy en dia, Américo Vespucio es una de las
vias conectoras mds importantes dentro de la ciudad
de Santiago, siendo el articulador principal de los
suburbios (todos los barrios y comunas fuera del
anillo) y la ciudad interior consolidada, abasteciendo

de equipamientos y servicios entre ambos sectores.
Permite realizar largos trayectos y atravesar la metrépoli
en minutos, reduciendo significativamente los tiempos
de viaje, la congestidn y la contaminacidn, asi como
ha mejorado sustancialmente el confort y la calidad
de vida de los habitantes.

En la actualidad la circunvalacion se divide
en tres tramos importantes seguln las concesiones
de la autopista: Vespucio Norponiente, Vespucio Sur
y Vespucio Oriente.

Vespucio Norponiente que va desde Avenida el Salto
a la Ruta 78 con una longitud de 29 km pasando
por 9 comunas (Cerrillos — Cerro Navia — Conchali
— Huechuraba — Maipu — Pudahuel — Quilicura —
Recoleta — Renca).

Vespucio Sur que comprende el tramo entre la
Ruta 78 y la Avenida Grecia con 23,5 km de longitud
uniendo otras 9 comunas (Macul — Pefalolén — La
Florida — La Granja - San Ramén - La Cisterna — Lo
Espejo — Cerrillos — Maipu)

Vespucio Oriente es el tercer tramo de la autopista
en el anillo Américo Vespucio, se extiende desde la
Avenida El Salto a la Avenida Grecia comprendiendo
16,5 km de largo uniendo las ultimas 4 comunas que
se encuentran en la circunvalacién (La Reina — Nufioa
— Las Condes — Vitacura). Sin embargo, este tramo

aun se encuentra en estudio para su construccion.
No obstante el afio 2013, se licitd solo una fraccion
de este tramo comprendido entre Avenida el Salto
hasta Principe de Gales, dejando el tramo faltante
para el préximo gobierno.

Figura 15: Tramos Américo Vespucio
Fuente: Ministerio de Obras Publicas
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SuBCENTROS | NoDOS

Para este proyecto de titulo es relevante
diferenciar los conceptos de nodo y subcentro.

Nodo son todos aquellos espacios en donde
confluyen los diferentes ejes de una red, generando
puntos de enlace intermodales que permiten pasar
de una realidad a otra de manera expedita.

Por otra parte, Subcentro es un espacio
dentro de la ciudad que tiene como objetivo principal
la descentralizacion de la misma. Es un punto de
referencia del territorio con fuerza identitaria tal, capaz
de ser reconocida por el vecindario y la ciudad, con
variedad de usos de suelo logrando la multifuncional,
capaz de generar densidad poblacional y movilidad
urbana relacionada de forma eficiente con el sistema
de transporte.

Un subcentro es obligatoriamente un nodo,
sin embargo,un nodo no siempre llega a tener la
caracteristicas de subcentro, ya que éste es un lugar
privilegiado en cuanto a accesibilidad metropolitana
intermodal, como a un articulador y proveedor de
espacio publico, de servicios y de equipamiento, y
como a un espacio que brinda una gran variedad de
posibilidades en cuanto a uso programatico, interaccion
social y conectividad vial.'®

El concepto de subcentro surge en el Plan
Regulador Metropolitano de Santiago del afio 1960,
donde se propuso la creacién de 15 subcentros que
al afio 1994 se redujeron a 11, definiéndolos como
puntos estratégicos de equipamiento metropolitano
destinados a reunir servicios, y a formar una red de
descentralizacidn, acercandolos a los usuarios (MINVU
1994), plantandose como una de las alternativas de
manejo de la ciudad en cuanto al rapido proceso de
crecimiento expansivo de Santiago, crecimiento de
caracter radiocéntrico, siempre dependiendo del
centro fundacional como principal fuente de servicios,
condicionando el funcionamiento de la ciudad a una
dependencia del centro, detonando en todos los
problemas conocidos de transporte, contaminacién,
segregacion etc.

La creacion de los subcentros no se materializd
hasta después de 1973 producto de la liberacién del
suelo generando un fuerte surgimiento del sector
inmobiliario privado mas alla del anillo de Américo
Vespucio.

En la actualidad, la mayoria de los subcentros
de equipamiento propuestos no se han implementado,
y en su lugar han surgido los nuevos centros como
fruto del proceso mercantil de desarrollo de Santiago,
caracterizandose por tematicas econémicas y
comerciales y no de servicio como se planteaban en
un inicio, a excepcién de los centros consolidados

histéricamente como fundacionales de pueblo que han
sido absorbido por la expansion urbana de Santiago
como San Bernardo, Puente Alto, Maipu y Quilicura.

Figura 16: Esquema de red de Nodos - Ejes y Subcentro
Fuente: www.paisajetransversal.org

10 Integracion urbana de los espacios residuales originados por las redes de transporte. Subcentro Grecia. Constanza Pradenas Fernandez. Noviembre 2012.
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Areas Influencia Subcentros
(5 Km - 10 Min)

Figura 16: Subcentros consolidados de Santiago
Fuente: Ministerio de Vivienda y Urbanismo




AReas VERDES URBANAS

Los asentamientos urbanos deben planificarse
y desarrollarse de forma equilibrada con el medio
natural, reconociendo y valorando los sistemas
en que se insertan. Las dreas verdes urbanas son
elementos fundamentales para mejorar el bienestar
de la poblacién que vive en la ciudad, por lo cual en
Santiago producto de las altas tasas de urbanizacion,
las dreas verdes son cada vez mds importantes como
espacios de interaccidn entre las personas y también
con la naturaleza, generando oportunidades para una
mayor integracidn social.

Segun la Organizacién Mundial de la Salud
(OMS) Ila superficie de areas verdes es uno de los
principales indicadores de calidad de vida de una
ciudad. Santiago posee un promedio de 4 m2 por
habitante, mientras que la OMS recomienda entre 10
a 15 m2 por habitante. Sin embargo, solo se establece
la cantidad y no la calidad de aquellas areas.

Por otra parte, si bien Santiago considera 4 m2
de dreas verdes por habitante, estos no se encuentran
repartidos de forma igualitaria, ya que el 50% de estas
areas en la ciudad benefician al 20% de la poblacion
(9 de las 37 comunas que componen el Gran Santiago:
Vitacura, Providencia, La Reina, Santiago, Lo Barnechea,
Las Condes, Nufioa y Estacién Central), mientras
que el otro 50% de areas verdes es repartido entre

el otro 80% de la poblacion representando a las 28
comunas restantes del Gran Santiago. Es asi como “la
distribucion de dreas verdes replica casi con exactitud
el mapa socioeconémico de la ciudad “**

“Hoy en dia no cabe duda de los innumerables
beneficios que los espacios verdes urbanos aportan a
los ciudadanos, sin embargo el uso de estos espacios
urbanos estara condicionado por factores tales como la
accesibilidad, funcionalidad y estado de conservacion. La
funcidn estética de los parques tendra que compaginarse
con otros usos demandantes por la poblacidn. Sera
de esta forma cuando los parques cobren su funcion
integradora en la sociedad.” *

La importancia y beneficios que tienen las
dreas verdes en las ciudades radican en los efectos
positivos que tienen sobre la poblacidn residente. Estos
beneficios se pueden dividir en Sociales, Ambientales
y Econdmicos, los cual explicaremos a continuacién:

BENEFICIOS SOCIALES

Por beneficios sociales entendemos a
todas aquellas ventajas o provechos que inciden
principalmente en el ser humano, y que estan orientados

[ ! -
Figura 17: Centro de Reinterpretacion del paisaje cordillerano. Jorge
Inostroza Codoceo

1 hitp://www.veoverde.com/2010/05/areas-verdes-en-el-gran-santiago-estadisticas/

12 Carlos Priego Gonzalez de Canales. Naturaleza y Sociedad, el valor de los espacios verdes urbanos. Ministerio de Medioambiente y medio rural y marino. Gobierno

de Espafia. 2011

amejorar su calidad de vida. Los principales beneficios
sociales son:

1.- Permitir a las personas generar una
conciencia ecoldgica y ambiental al tener contacto
continuo con las dreas verdes urbanas. “Esta es
una importante oportunidad para que la poblacion
aprenda acerca de los principios ecoldgicos y de sus
interconexiones, dado que la observacién y contacto
con la naturaleza le ha permitido al hombre un
aprendizaje experimental sobre el funcionamiento
de los ecosistemas” 3

2.- Generar un enraizamiento en la comunidad,
asi como también, identidad sociocultural permitiendo
tener un sentido de pertenencia.

3.- Mejoras en la salud mental y fisica,
reduciendo enfermedades respiratorias, estrés,
entre otras.

4.- Generar un sentimiento de seguridad. La
creacion de zonas verdes en las ciudades y la presencia
de areas ajardinadas en los barrios, aumentan la
sensacion de seguridad en los vecinos, disminuyendo
las tasas de criminalidad y reduciéndose las expresiones
de violencia.*

BENEFICIOS AMBIENTALES

Los beneficios ambientales tienen una estrecha
relacién con la vegetacion existente y principalmente
con la arborizacién del sector influyendo en los efectos
al medio ambiente y el ecosistema. Estos se pueden
dividir en los efectos de los arboles en la calidad del
aire, en la conservacion del agua y reduccion de la
erosién del suelo, y los efectos en la reduccion de la
polucion acustica.

1.- Los efectos de los arboles urbanos en la
calidad del aire afectando principalmente en:

Reduccion de la temperatura y efectos micro
climdticos pudiendo llegar a reducir 4°C de temperatura
y 11% de humedad una zona arboleado respecto de
otra sin arboles, segin estudios de la Facultad de
Ciencias Agropecuarias de la Universidad de Entre Rios.

Disminucién de los contaminantes atmosféricos
por medio de la captacion de éstos por las estomas de
las hojas, actuando como un eficaz medio de retencion
temporal para muchas particulas atmosféricas. Arboles
sanos, mas grandes de 77 cm de didmetro, eliminan
aproximadamente 70 veces mas la polucién atmosférica
anual (1.4 kg/afio), que arboles de tamafio menor a
8 cm de diametro (0.02 kg/afio).

Figura 18: Areas Verdes Urbanas
Fuente: www.veoverde.com

Figura 19: https://c2.staticflickr.com
Figura 20: www.plataformaurbana.cl
Figura 21: http://www.libertaddepalabra.com

Figura 22: http://www.publicspace.org

13 Carlos Priego Gonzalez de Canales. Naturaleza y Sociedad, el valor de los espacios verdes urbanos. Ministerio de Medioambiente y medio rural y marino. Gobierno de Espafia. 2011
1 Carlos Priego Gonzalez de Canales. Naturaleza y Sociedad, el valor de los espacios verdes urbanos. Ministerio de Medioambiente y medio rural y marino. Gobierno de Espafia. 2011
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Absorcion de Carbono ayudando al
calentamiento global, ya que un arbol puede llegar
almacenar 6 toneladas de carbono.

Efectos energéticos en las construcciones
controlando la temperatura en distintas épocas del
afio, pudiendo reducir entre un 10-15% en el invierno
los costos del uso de la calefaccion gracias a la accion
rompevientos de los arboles y una reduccion en los
costos de refrigeracion en los meses de verano que
van entre un 20- 50%.

2.- Los arboles conservan el agua y reducen
la erosidn del suelo. Al interceptar, retener o disminuir
el flujo de la precipitacion fluvial que llega al suelo,
los arboles urbanos, ayudan a la hidrologia de las
ciudad pudiendo reducir la velocidad y volumen
de la escorrentia de una tormenta, los dafios por
inundaciones, los costos por tratamientos de agua
lluvia y los problemas de la calidad del agua.

3.- Reduce la polucidn acustica. Un cinturdén
ancho de 30 metros de arboles altos y densos,
combinados con superficies suaves del suelo, pueden
reducir los sonidos entre un 50% o mas.

BENEFICIOS ECONOMICOS

Los beneficios econédmicos que tienen las areas
verdes urbanas en la poblacidn recaen esencialmente
en la propiedad, el que principalmente es:

El Incremento en el valor de las propiedades
que se encuentran proximos a zonas arborizadas y
naturalizados, ya que el arbolado urbano contribuye
a la vitalidad y estabilidad econémica de los barrios,
haciéndolos lugares mas atractivos para vivir en
comparacion a aquellos carecen de vegetacion.

Se estima que las viviendas con arboles en
sus alrededores se venden en promedio 7% mas caras
que aquellas equivalente sin arbolado. **

15 Carlos Priego Gonzélez de Canales. Naturaleza y Sociedad, el valor de los espacios verdes urbanos. Ministerio de Medioambiente y

medio rural y marino. Gobierno de Espafia. 2011

Figura 23: sites.google.com

IDENTIDAD URBANA

La globalizacién de la economia, el
establecimiento de un modelo econémico Unico
qgue funciona sobre los principios de racionalidad
y de eficacia, asi como la introduccién de nuevas
tecnologias y de medios de comunicacidn, generan un
proceso de cambio sustancial en la estructura de las
urbes, por cuanto se adapta a nuevas costumbres y
ritos sociales caracteristicos de ciudades globalizadas,
como el caso Santiago. En este sentido la ciudad del
mafana trae consigo una pérdida de la identidad
social local, haciendo que esto se vea manifestado
en la estructura de la ciudad, y por consiguiente en
el espacio fisico del lugar.?

El concepto de identidad urbana ha sido tratado
por diversos autores, los cuales la han catalogado
desde diferentes puntos de vista, sin embargo, para
la realizacidon del marco tedrico de la propuesta se
trabajara con las definiciones de Kevin Lynch y Hans Fox.

Kevin Lynch en su libro la Imagen de la Ciudad,
habla sobre la “Imagen Urbana” donde se dice que
“...todo ciudadano tiene largos vinculos con una u otra
parte de su ciudad, y su imagen estd impregnada de
recuerdos y significados. Los elementos moviles de una
ciudad, y en especial las personas y sus actividades,
son tan importantes como las partes fijas. No somos
tan sélo observadores de este espectdculo, sino que
también somos parte de él, y compartimos el escenario
con los demds participantes.” ¥’

Lynch habla que la “Imagen Urbana” se
encuentra basada en una forma urbana generada por
la planificacion de la ciudad en un disefio urbano. Esta
forma urbana se halla en el medio ambiente existente,
el cual se encuentra determinado por las condiciones
fisicas de éste y del observador. Esta situacion produce
el aspecto urbano siendo distinto fisicamente, el cual se
encuentra sujeto a la percepcion siquica del observado
que dota de significado lo ve, originando la Imagen
urbana. Las imagenes ambientales es el resultado de
un proceso bilateral entre el observador y su medio
ambiente, de este modo, la imagen de una realidad
determinada puede variar en forma considerable
entre diversos observadores.

No obstante, se reduce la imagen urbana a
objetos estructurantes urbanos, a través de una mirada
fisico-funcional de la ciudad, dando por sentado que
en el disefio concreto la forma debe utilizarse para
reforzar el significado. Con los conceptos de Sendas o
causes, bordes o barreras, distritos o barrios, nodos,
hitos o sefiales, construimos nuestra memoria urbana.

Lynch no desconoce que existen otras
influencias que actuan sobre la imaginabilidad, como
el significado social de una zona, su funcidn, su historia
e incluso su nombre, sin embargo no hace alusién a
estas variables.
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Parque Ecuador, Concepcion
Fuente: Fox Hans, “En torno a la identidad urbana”, Urbanismo en
Linea, Universidad del Bio-Bio, N° 4 julio 2001

16 Dossier para una Educacion Intercultural. El concepto de identidad urbana. http://www.fuhem.es/ecosocial/dossier-intercultural/contenido/9%20EL%20CONCEPTO%20DE%20IDENTIDAD. pdf
7 Lynch Kevin, “La imagen de la Ciudad”, Gustavo Gili SA, 52 edicién, Barcelona, 1998



Capitulo 0.2 | Marco Teorico

Esta postura entonces nos devela una
forma de entender la identidad urbana a partir del
reconocimiento de aspectos fisicos de la ciudad
qgue nos ayuden a orientarnos en ella, y a su vez al
reconocimiento de ciertos aspectos morfoldgicos de
las distintas construcciones que poseen estos lugares,
para asi poder posicionarse en la memoria colectiva
de los individuos.

Hans Fox, por otro lado reconoce la postura
de Kevin Lynch, donde los conceptos de nodo, hitos,
causes, bordes y barrios planteados por éste sirven
para construir la memoria urbana, diciendo que con ella
se recuerda las partes de una ciudad y se establecen
referentes mas permanentes, ayudando a construir
lazos de identidad. Sin embargo, Fox cree que éstos
no son suficientes, ya que el proceso de identificacién
con la ciudad esta igualmente ligado con el concepto
de “lugar significativo”.

Los lugares significativos son aquellos espacios
urbanos que llegan a vivenciarse y sentirse como
singularidades, creando vinculos de identidad urbana.
“..Se sostiene que el ciudadano busca configurarse
o traducir territorialmente aquellas percepciones y
sentimientos destacables experimentados y vividos
en el espacio urbano. Esto es, que cuando el usuario

percibe y siente que se le proporciona seguridad,
tranquilidad, validacion social, junto con resguardo y
evidentes valores culturales, pasa entonces a singularizar
territorialmente esos sentimientos con lo cual se abren

”18 u

los proceso de identificacion. ...son las personas las
que por medio de sus propias vivencias y percepciones
construyen identidades en los espacios urbanos que
usan esporddica o permanentemente. Esos usos dejan
huellas en la ciudad y son esas “huellas de uso” las
que precisamente nos hablan de las identidades.” *°

Por tanto, Fox plantea que existen dos
niveles para forma la identidad urbana. Uno es la
imagen urbana de Lynch y la segunda son los lugares
significativos, donde estos desencadenan emociones
y sentimientos mds personales en los usuarios y con
ellos determinan una “territorializacién emocional”
de la ciudad. Entendido territorializacién, como el
comportamiento mediante el cual las personas que
utilizan espacios semejantes se identifican con el lugar
generando un sentido de pertenencia.

Plaza de Armas, Concepcion
Fuente: Fox Hans, “En torno a la
identidad urbana”, Urbanismo en
Linea, Universidad del Bio-Bio, N° 4
julio 2001

18 Eox Hans, “En torno a la identidad urbana”, Urbanismo en Linea, Universidad del Bio-Bio, N2 4 julio 2001

19 Fox Hans, “En torno a la identidad urbana”, Urbanismo en Linea, Universidad del Bio-Bio, N2 4 julio 2001

Para la realizacién de la propuesta del proyecto
de titulacion se tomara el concepto de identidad
urbana planteado por Hans Fox, ya que considera los
aspectos fisicos-funcionales de Lynch incorporandole el
factor emocional. Se tomard la definicion de identidad
positiva planteada por Fox para generar el subcentro.

La Identidad Positiva define que el espacio
debe generar resguardo frente a las inclemencias del
clima, seguridad frente a terceros y la eliminacion
de posibles accidentes, comodidad para realizar las
funciones y actividades propuestas, facil orientacién
en cuanto a accesos, circulaciones y destinos de uso.
La validacion social y las valorizaciones culturales son
también factores estratégicos, una escala humana
adecuaday sobre todo poseer estimulos para despertar
la curiosidad perceptual de los usuarios. En definitiva,
un lugar con identidad urbana lo determina un lugar
singulary los sentimientos de pertenencia, resguardo y
tranquilidad que se le estarian brindando a un usuario
en particular.

Aqui se hace importante tocar el problema
principal que estd generando la globalizacion y
las intervenciones de planificacién en las grandes
ciudades como Santiago, ya que estas intervenciones
producen lugares que pierden toda identidad dentro
de la urbe. “Por esto, la nueva ciudad estd cargada

de espacios sin identidad, donde los acontecimientos
desaparecen y sélo se ven espacios de trayectoria o de
comunicacion entre dos puntos, donde se pierde toda
comunicacion entre sujetos, y que ademds estdn en
constante vigilancia, esto es lo que Marc Augé describe
cémo No-Lugares, definiéndola en contraposicion a
los lugares.”®

Marc Augé acufio el concepto de “No-Lugar”
para referirse a los lugares de transitoriedad que no
tienen suficiente importancia para ser considerados
como lugares. Un No-lugar es una autopista, una
habitacion de hotel, un aeropuerto, un supermercado,
espacios definidos por el pasar del individuo, que no
personalizan ni aportan a la identidad porque no es
facil interiorizar sus aspectos o componentes.?

En definitiva, el lugar es el punto de encuentro
que tiene sentido de pertenencia e identidad, relaciones
sociales y permanencia, mientras que el No-lugar es
el espacio del anonimato, siendo un lugar de paso,
sin relaciones sociales ni identidad.
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20 Francisco Osorio. Textura Urbana Cotidiana como estructura de la identidad en el lugar. Universidad Central.

21 Marc Augé. Los no lugares, espacios del anonimato. Una antropologia de la sobremodernidad. Editorial Gedisa. Barcelona. Quinta Edicion. Septiembre 2000.
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CONCLUSIONES | SINTESIS

Del capitulo del marco tedrico se rescatan los
siguientes puntos para la realizacién de propuesta:

- El generar proyectos que respondan a las
necesidades creadas por el modelo de desarrollo y
administracion imperante, pero que se encuentren
en directa relacién con en el contexto y el entorno
inmediato, brindando a la comunidad afectada por el
proyecto mayor calidad de vida en vez de disminuirla.

- Lainfraestructura de transporte se encuentra
presente en la ciudad de diferentes formas y niveles
generando puntos conflictivos en la interseccion
de éstos, denominados nodos. Sin embargo, estos
mismos puntos se presentan como una oportunidad
de desarrollar programas y espacios que se relacionen
directamente con la movilidad urbana y el sistema
de transporte.

- Rescatar los objetivos planteados para la
creacion de la circunvalacion de Américo Vespucio,
considerandola como una de las principales vias de
transporte de la ciudad de Santiago, ya que conecta todo
el pericentro de la capital. Ademas se rescata la idea
inicial de la creacion de los subcentros, entendiéndolos
como puntos que rednen equipamiento y servicios
para lograr la descentralizacion de la ciudad, y no
plantearlos en el proyecto con las caracteristicas de
los consolidados por el MINVU, en base a un proceso
mercantil con tematicas econdmicas y comerciales.

- La creacion de subcentros ubicados en
el anillo de Vespucio, generan la oportunidad de
trabajar estos espacios como umbrales, siendo la
puerta de acceso al centro o a la periferia de la capital,
transformandose en puntos de intercambio modal,
con el fin de disminuir la congestion y las tasas de
motorizacién en el centro de Santiago, disminuyendo
en consecuencia los problemas asociados a ellos.

- Se considera que la creacion de proyectos
de arquitectura a nivel urbano, entrega la oportunidad
de generar areas verdes y vegetacion asociada, por lo
cual el proyecto a desarrollar debe incluir esta variable
en el disefio arquitectonico.

CAPITULO 0.3

DEeFINICION DEL LUGAR

“Se plantea que en cinco afios mds, la zona de Plaza Egafia -en la interseccion
de las avenidas Irarrdzaval y Américo Vespucio, en el limite de las comunas de La
Reina y Nufioa- podria consolidarse como un centro metropolitano relevante en la

zona oriente de la capital.

Los anunciados proyectos de conectividad, la llegada de la Linea 3 del Metro

y “la necesaria ampliacion de Américo Vespucio hardn de ese lugar un pequefio
subcentro, que conecta a comunas tan importantes como Nufioa, La Reina y Pefialolén
con el resto de la ciudad.”

(Vicente Dominguez, director ejecutivo de la Asociacion de Desarrolladores Inmobiliarios)



ELEccioN DEL LUGAR

La eleccion del lugar nace del analisis de la necesidad de
movilidad dentro de una ciudad centralizada, junto con la creacion
de subcentros de equipamiento y servicios en el anillo periférico de
la capital, con el fin de generar otros puntos de congregacién de los
habitantes, que cumplan con satisfacer las diferentes actividades
que realiza una persona en su vida diaria.

Por ello se decidié analizar los subcentros que se encuentran
consolidados en Santiago ubicados en el anillo de Américo Vespucio
o sus alrededores préximos, ya que éstos actian como umbrales
entre la periferia y el centro de la ciudad. Sin embargo, segun los
datos oficiales del Ministerio de Vivienda y Urbanismo, en el anillo
estudiado existe una zona que se encuentra poblada y no presenta
algun tipo de subcentro consolidado, especificamente en el sector
oriente de Santiago, comprendido entre Avenida Vicufia Mackenna
y Avenida Apoquindo. Sin perjuicio de ello, en la actualidad en la
interseccidon de Américo Vespucio y Avenida Irarrazaval, conocida
como “Plaza Egafia”, se estd produciendo un fendmeno importante
en el lugar configurando la creacién de un subcentro a corto plazo.

Para definir el lugar es necesario entender a qué nos referiremos
cuando hablemos de “subcentro”, “Plaza Egafia” o “La plaza Egafia”.

Por “Subcentro” entenderemos un area comprendida entre
5 km de radio con una incidencia inmediata de 1,2 km de radio que
significan 10 minutos caminando. Por “Plaza Egafia” se entender3 al
poligono compuesto por las manzanas donde se ubica el mall, la plaza,
y el terreno a trabajar en la interseccion de Avenida Irarrazaval-Larrain
con la Avenida Américo Vespucio. Y por ultimo por “la plaza Egaia”
se referird al terreno en donde se ubica actualmente la plaza con
dicho nombre comprendido por las calles Irarrazaval, Avenida Egafia

y Américo Vespucio.
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Figura 24: Subcentros consolidados en el Anillo Vespucio

Fuente: Elaboracion propia en base a plano del Ministerio de Vivienda y
Urbanismo
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El principal problema que afecta al sector de
la plaza Egafia, es que esta sufriendo un proceso de
transformacién, convirtiéndolo en un subcentro no
planificado que terminara su consolidacion (de una
manera ineficiente) en un corto plazo. Este fenédmeno
se genera producto de los siguientes motivos:

1.- La creacion de la linea 3 del metro, y la
interseccion con la linea 4, que generan externalidades
en el lugar aumentando la densidad de la poblacion
flotante. Ademas, el lugar se configura por la
interseccién de dos avenidas estructurantes de la ciudad
transformando este punto en un nodo de la capital.

2.- Se ha creado equipamiento de gran
envergadura (Mall Plaza Egafia) que genera un aumento
en la poblaciéon que acude al sector, modificando
la escala de barrio que existia en la zona a una de
caracter intercomunal.

3.- El subcentro se encuentra dividido en su
administracion politica, ya que se ubica en la comuna
de La Reina y Nufioa. Este es una de las principales
causas que genera el problema en el sector de la plaza
Egafia, ya que no permite su gestion y planificacion
en conjunto, no configurandose éste de manera
armonica imposibilitando amortiguar los cambios
que sufre el sector.

I

Figura 25: Equipamiento de gran escala
Fuente: www.mallplazaegafia.cl
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Figura 27: Division en la Administracion Politica
Fuente: Elaboracion propia en base a plano Google Earth

Figura 26: Interseccion de la Linea 3 con la Linea 4 del Metro de Santiago
Fuente: Metro de Santiago

4.- Producto de los cambios en los planes
reguladores de ambas comunas el sector presenta altos
niveles de densificacion en altura. Esta accidn trae
como consecuencia el sobre poblamiento y escases de
espacios publicos para contener el nivel de poblacion
proyectada, dado que el subcentro como tal no se
encuentra constituido debido a la no planificacion
del sector, conjugandose una serie de variables que
no tienen respuesta frente a los efectos que generan
en un determinado lugar.

Todos estos cambios generan una serie de
efectos negativos en el subcentro, tales como congestion
vehicular, un alto flujo peatonal, contaminacion
acustica y ambiental, afectando la calidad de vida y
el sentido de pertenencia de la poblacidn residente,
y por ultimo, generan una serie de actividades en
el lugar que no se relacionan entre si, ni tienen un
equipamiento que lo sustenta.

“...Se plantea que en cinco afios mas, la zona
de Plaza Egafia -en la interseccién de las avenidas

LATERCERA  Politica | Nacional | Mundo | Negocios | Opinion | Santiago | Tendencias | Educacion | Cultura | Entretencion | Deportes | La Tercera TV

Negocios

| BloombergNews | BolsadeSantiago | Informes

Iniciar sesion | Registrarse f ¥ B in

Plaza Egana se perfila como el nuevo centro
metropolitano de la zona oriente

Un auge inmobiliario se vive en la zona de Plaza Egaria, en el limite entre Nurnioa y La Reina. Socios del
Apumanque desarrollaran un proyecto este ano, a lo que se suman la inmobiliaria de Ricardo

Senerman e Indesa, grupo ligado a la familia Ibanez.

por Carla Alonso Bertaggia - 19/01/2014 - 13:57

Figura 28: Noticia Diario La Tercera, creacion del subcentro Plaza Egafia.
Fuente: www.latercera.cl. 19 de Enero de 2014
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Irarrazaval y Américo Vespucio, en el limite de las
comunas de La Reina y Nufioa- podria consolidarse
como un centro metropolitano relevante en la zona
oriente de la capital.

Para Vicente Dominguez , director ejecutivo
de la Asociacién de Desarrolladores Inmobiliarios, los
anunciados proyectos de conectividad, la llegada de la
Linea 3 del Metro y la necesaria ampliacion de Américo
Vespucio haran de ese lugar un pequefio subcentro,
que conecta a comunas tan importantes como Nufioa,
La Reina y Pefialolén con el resto de la ciudad.

Un desarrollador de la zona estima que la zona
de Plaza Egafia serd como la estacién Baquedano o
la interseccién de Pedro de Valdivia con Providencia
en cinco afios mas. Desde su perspectiva, se puede
transformar en un centro metropolitano relevante en
la capital, porque retne tres comunas importantes en
poblacién, nivel econdmico, cultural y de consumo.

Ademas de dos vias estructurantes y calles
comerciales histdricas.

Es la centralidad de transporte que presenta
menor desarrollo para el nivel de actividad que se
genera en la zona, en comparacion a los otros puntos
ubicados en la circunvalacién Américo Vespucio....”

Plaza Egafia se perfila como el nuevo centro
metropolitano de la zona oriente. Diario La Tercera. 19 de Enero
2014.
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PRESENTACION DEL LUGAR

El subcentro elegido se ubica en el sector
oriente de Santiago, entre el limite comunal de Nufioa
y La Reina, siendo divididas por la circunvalacion
Américo Vespucio en la interseccion con Avenida
Irarrazaval-Larrain, importante via que conecta la
zona oriente con el centro de la Capital.

Aunque estas dos comunas se encuentran
contiguas, su situacion demografica y de infraestructura
son muy distintas. A pesar de que anteriormente
ambas comunas tenian criterios muy diferentes de
desarrollo, hoy en dia se estdn asemejando producto
de los cambios en el lineamiento de desarrollo de
comuna de La Reina.

PENALOLEN

L
e

Figura 29: Aproximacion del terreno
Fuente: Elaboracién propia

COMUNA DE LA REINA:
Superficie: 23,4 km2

La Reina es conocida como la “comuna parque”,
debido a que posee una baja densidad poblacional con una
abundante arborizacion. Tiene una poblacion de 96.762
habitantes que pertenecen principalmente a los grupos
socioecondmico alto y medio alto. Sus construcciones
son preferentemente vivienda de uno o dos pisos con
pocas edificaciones en altura, lo que permite mantener
su cardcter preferentemente residencial. Esta situacion
se ve reflejada en la totalidad de la comuna.

Figura 30: Fotografia aérea de la Plaza Egafa
Fuente: Joaquin Acevedo. Seminario Nodo Plaza Egaiia

COMUNA DE NUNOA
Superficie: 16,9 km2

Nufioa es considerada una de las comunas con
mejor calidad de vida, en comparacion con el resto de
las comunas que conforman la ciudad de Santiago.
Posee una poblacidon de 195.300 habitantes de estratos
socioecondmicos medio y medios altos. Sin embargo, la
zona sur de la comuna presenta diferencias importantes
en cuanto a la mantencidn de las areas publicas como
avenidas, calles, areas verdes y plaza, presentando un
alto nivel de segregacion en las distintas zonas que
conforman la comuna.

Figura 32: Fotografia Plaza Egafia
Fuente: Googloe Earth afio 2011

Figura 31: Panoramica Plaza Egafia
Fuente: Panoramio.com. Afio 2009

Figura 33 Fotografia al terreno
Fuente: Panoramio.com. Afio 2014

Figura 34: Fotografia Plaza Egafia
Fuente: Coleccion Propia. Afio 2014
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DEerINICION DEL POLIGONO Y RADIO DE ACCION

Un subcentro como tal tiene un radio de accién
que se comprende entre 5 km a la redonda, el subcentro
Plaza Egafia tiene este mismo radio de accién alcanzando
un caracter intercomunal, ya que incidiria en las comunas
de La Reina, Nufioa y Pefialolén de forma directa. Ademas,
Plaza Egaiia posee ademas un radio de influencia inmediata
que involucra las viviendas en el entorno.

El poligono a intervenir se presenta de forma irregular,
absorbiendo las zonas principales, el eje de Vespucio y las
edificaciones ubicadas en el entorno préximo a la Plaza
Egana y el Mall.

HAHNOVER

F
LICEDELAS PENAS

Figura 37: Area de Accién Inmediata
Fuente: Elaboracidn Propia en base a plano
Google Earth. Afio 2013.

Figura 38: Definicion del poligono
Fuente: Elaboracion Propia en base a plano Google Earth. Afio 2013.

TERRENO

El terreno principal de intervencién se
encuentra ubicado en la comuna de Nufioa, esquina
Avenida Irarrazaval y Avenida Américo Vespucio. Posee
escasas construcciones en su interior, las cuales se
presentan de facil expropiacion, y la mayoria del pafio
se encuentra como terreno eriazo.

El terreno en donde sera ubicada la Estacion
Intermodal cuenta con una superficie de 18.613 m2, sin
embargo producto de la mitigacidn vial esta superficie
desciende a 17.751, 75 m2.

El terreno es de un propietario particular, sin
embargo una parte de él se encuentra en concesion
a Metro de Santiago mientras se realizan los trabajos
para la nueva linea 3. Si bien se han hablado de
diferentes proyectos inmobiliarios para este pafio, no
se ha concretado ningun tipo de proyecto, producto de
que aun no se decide el eje por donde ird la autopista
de Vespucio en ese sector y cualquier posibilidad
todavia se encuentra en estudio. No obstante se ha
considerado por el gobierno la posibilidad de desarrollar
una intermodal en el drea, la cual por el momento se
pospuso por motivos politicos.
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Figura 39: Terreno con metros cuadrados
Fuente: Elaboracion Propia

Figura 40: Terreno foto aérea
Fuente: Elaboracion propia en base a plano Google Earth. Afio 2013.
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ANTECEDENTES HisTORICOS

El sector de la plaza Egaiia ha sufrido
variados cambios, tanto fisicos como funcionales,
a lo largo de la historia.

En un principio el sector correspondia
al sector rural de la capital pertenecientes a
las Chacras de Tobalaba que comprendian una
amplia extensidn que iba desde avenida Egafia
hasta Las Perdices. Posteriormente el terreno
exacto que comprende la plaza Egafia deriva del
loteo de la Poblacién Nueva de los Guindo
correspondiente al Sr. Eugenio R. Ossa Ossa.
Sin embargo, rdpidamente el terreno de la Plaza
Egafia fue adquirido en 1894 por la Sociedad del
Ferrocarril Eléctrico de Nufioa de propiedad de
la Empresa D&A Parrish de Londres y finalmente
en 1899 a la compaiiia Chilean Electric Tranway
and Light Company Ltda. El terreno se mantuvo
por décadas funcionando como una importante
estacion del Ferrocarril Eléctrico de Nufioa
(correspondia a la penultima estacion, pues
luego la linea giraba en direccién norte hacia
la Ultima estacion denominada Punta de Rieles
cuya ubicacion era la interseccién de avenida
Ossa con la actual avenida Principe de Gales).

Ya en 1970 y 1980 el lugar volvié a tener su
caracter residencial conformandose el Barrio
Lynch, Blest Ganay Barrio Los Guindos logrando
gran notoriedad como zona de encuentro y
recreacién, como son testigos algunos locales
comerciales histdricos, schoperias y el mitico ex
gimnasio Manuel Plaza, lugar que congregaba
a los primeros rockeros de Santiago (terreno
que hoy se utiliza para la intermodal)

A fin de los 80’s el sector presenta
altos niveles de deterioro y abandono
transformandose en el lunar entre la comuna
de La Reinay Nufioa, no obstante la zona sigue
conservando su caracter de barrio. Por lo cual
en la década de los 90’s se lanzé el proyecto
de remodelacion del sector impulsado por el
metro y construcciones de viviendas en altura
y centros comerciales concretandose desde el
afio 2000 hasta la fecha.

Figura 42: Villas Industriales
Fuente: Wikipedia.cl

Figura 41: Chacras de Tobalaba
Fuente: La Tercera

Figura 43: Consolidacion residencial
Fuente: Elaboracion Propia
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Chacras obfaciones que se Residencial Remodelacion del Subcentro

adaptan al FFCC

Figura 44: Plaza Egafia 2002
Fuente: Google Earth

Figura 47: Plaza Egafia 2009
Fuente: Google Earth

Figura 45: Plaza Egafia 2003
Fuente: Google Earth

Figura 48: Plaza Egafia 2013
Fuente: Google Earth
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Figura 46: Plaza Egafia 2006
Fuente: Google Earth

Figura 49: Plaza Egafia 2014
Fuente: Google Earth
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Marco LeGAL

Superficie Predial Minima: 500 m2

Altura Maxima de Edificacion: 7 17,5 mt
Agrupamiento: Continuo < 17,5 mt < Aislado
Coeficiente de Ocupacion: 0.8

Superficie Predial Minima: 500 m2

Altura Méxima de Edificacion: Libre segin rasante (60°)
Agrupamiento:  Aislado (Equipamiento); Aislado y Pareado
(Residencia)

Coeficiente de Ocupacion : 0,7

Zona Z - 3A Equipamiento de escala comuna y regional

Superficie Predial Minima: 300 m2 (Residencia); 500 m2
(Equipamiento)

Altura Maxima de Edificacion: libre segin rasante 60°
Agrupamiento: Aislado equipamiento, pareada y aislado
vivienda

Coeficiente de ocupacion: 0,6

Zona Z - 3B Preferentemente Residenciales

Superficie Predial Minima: 300 m2

Altura Maxima de Edificacion: 14 mt (5 pisos si Terreno < a
2000 m2) 20 mt (7 pisos si Terreno = a 2000m2) en
Residencia; 17,50 mt (5 pisos ) en Equipamiento

Agrupamiento: Aislado (Equipamiento); Aislado y Pareado
(Residencia)

PRCN — PLAN REGULADOR COMUNA NUNOA

—

Figura 50: Plan Regulador comuna de Nufioa
Fuente: Elaboracion propia

PRCLR = PLAN REGULADOR COMUNA LA REINA

Figura 51: Plan Regulador comuna de La Reina
Fuente: Elaboracion propia
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Superficie Predial Minima: 500 m2

Altura Maxima de Edificacion: 18metro (16 pisos)
Densidad Bruta Maxima: 400 hab/ha

Coeficiente de Ocupacion: 0.4

Superficie Predial Minima: 2.500 m2
Altura Maxima de Edificacion: 56 metros
Densidad Bruta Maxima: 1.200 hab/ha
Coeficiente de Ocupacion : 0,8

Zona C2 Equipamiento y residencia

Superficie Predial Minima: 500 m2 (Residencia); 1000 m2
(Equipamiento)

Altura Maxima de Edificacion: 30 mt

Densidad Bruta Maxima: 1.000 hab/ha

Coeficiente de ocupacion: 0,3 residencia; 0,4 equipamiento

Zona C3 Equipamiento y residencia

Superficie Predial Minima: 300 m2 (residencia); 700 m2
(equipamiento)

Altura Maxima de Edificacion: 30 mt

Densidad Bruta Méxima: 1.400 hab/hd

Coeficiente de Ocupacion: 0,35 residencia; 0,5 equipamiento
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PLAZA EGANA

VEREDA  PARADERO AV. AMERICO BANDEJON AV. AMERICO PARADERO VEREDA

VEREDA CALLE PLAZA
EGANA VESPUCIO VESPUCIO

EstrucTura ViAL
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El subcentro presenta
buena accesibilidad vial, dado
que se ubica en la interseccién de
dos vias principales de la ciudad,
donde una se conecta de forma
directa con el centro fundacional
(Avenida Irarrazaval - Larrain) y la
otra recorre todo el pericentro de la
ciudad (Avenida Américo Vespucio),
dejando este lugar como un nodo
importante de intercambio modal,
ya que abastece la zona periférica
oriente de la metrépoli.

Figura 53: Perfil de Avenida Vespucio y la Plaza Egafia
Fuente: Elaboracion Propia

|
|
I i i i d

!2.| 35 12.0 !2_5I 12.0 32 50.0 I 8.0
R i i

Ademas presenta una serie
de calles secundarias de caracter
comunal que se conectan con las vias
principales, no generando grandes
divisiones dado el gran tamaiio de
los predios.

Figura 54: Perfil de Irarrdzaval y la Plaza Egafia
Fuente: Elaboracion Propia

CALLES PRINCIPALES
CALLES SECUNDARIAS
CALLES TERCIARIAS

Figura 52: Plano de Vialidad
Fuente: Elaboracion propia

Figura 57: Perfil de Avenida Irarrazaval
Figura 55: Perfil de Avenida Larrain Fuente: Coleccién Propia. ANO 2014 Fuente: Coleccién Propia. Afio 2014
Fuente: Elaboracion Propia
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AuToprisTA VEspucio OREINTE

La autopista Vespucio Oriente es un proyecto
importante dentro de la infraestructura vial de la ciudad,
y trascendental para suplir los problemas viales que
afectan el sector de la Plaza Egafia, debido a los nuevos
equipamientos que se instalan en la zona.

La llegada de la Autopista generara, aparte de los
efectos positivos, efectos negativos en los alrededores, dado
que incidirad en la vida diaria de los habitantes producto de
los trabajos y las soluciones para su construccion.

Segun informa el Ministerio de Obras Publicas, la
mejor alternativa para la creacién del nuevo tramo de la
autopista Vespucio es por tunel minero, dos cuadras hacia
el oriente de la Avenida Vespucio. Esto debido a motivos
econodmicos y de factibilidad, realizando expropiaciones a
gran escala (600 viviendas segun pronostica el Ministerio
de Obras Publicas), solucién que se tomara como definitiva
para la realizacién del proyecto de titulo.

Efectos Positivos:

1.- Disminuiran los flujos vehiculares innecesarios
en superficie en el sector, la congestién vehicular, el ruido
y la contaminaciéon ambiental.

2.- Disminuiran los tiempos de viaje en superficie
que requieran el cruce de avenida Irarrazaval o Avenida
Américo Vespucio.

3.- Se generaran dreas publicas verdes en el nivel
cero de la autopista debido a las expropiaciones.

Efectos Negativos:

1- Se expropiaran mas 600 viviendas para
crear la infraestructura subterranea.

Las alternativas para el tramo Tobalaba-Grecia

o No hacer nada

Trazado: Actual avenida Dssa
Perfil: Mantener el actual
sistama de dos calzadas de tres
y dos pistas por sentido

Cruces: Con semaforos y virajes
ala izquierda

Caobro: Sin cobro

e Perfil en superficie con NUNOA .
cruces desnivelados "%4;

Trazado: Actual avenida Ossa
Perfil: Mantiene el sistema actual con

ensanche de 3 a 3,5 metros por pista. v

Cruces: Paso a desnivel en
Vitacura, Apoguinde, Colén, Bilhao,
Tobalaba, Echenique, v el eje
Larrain- Irarrdazaval
Cobro: Tarificacicn en
los cruces

A g
U“‘mﬂ %,

2 Rotonda
Gracia

% PENALOLEN

2.- Las nuevas salidas de la autopista
trasladaran los focos de congestién vehicular al interior
del area residencial.

éﬁ.
?@:‘ Desvio por La Reina
;e?g' G, .
¥ (e Trazado: Desvio al oriente,

utilizande una faja de terreno
por las calles Paula
Jaraguemacla y Javiera Carrera
entre Grecia vy Principe de Gales
LA REINA Perfil: Trinchera semicubierta

Tipo de cobro: TAG.

Figura 58: Alternativas Autopista Vespucio Oriente
Fuente: www.urbanoproyectos.com

ANALISIS RED DE TRANSOPORTE Y ACCESOS
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Plaza Egafia tiene una accesibilidad en dos
niveles distintos, uno a nivel de calle mediante
ciclovias y vias de transporte, y la segunda producto
del metro. Sin embargo la accesibilidad de la bicicleta
se encuentra cortada producto del limite comunal,
implementandola solo la comuna de La Reina de la
manera no mas adecuado, ya que presenta obstaculos
e intermitencias.

Producto de la implementacidn de la nueva
linea 3 del metro de Santiago se plantea la creacion de
un nuevo acceso al metro, ubicado en la en la vereda
Suroriente de Plaza Egafia.

Los paraderos del Transantiago se encuentran
concentrados en el sector de la plaza y el mall, causando
congestion vehicular a toda hora del dia.

ESTACION DE METRO [N
PARADEROS TRANSANTIAGO [
ACCESO METRO ({7}

ACCESO METRO PROPUESTO (7™

N/ ' :
\
N

RED VIAL PRINCIPAL ?ﬂm ﬁ@mﬁ =

Figura 59: Plano de redes de transporte y accesos
Fuente: Elaboracion propia
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REecorRrIDOS DEL TRANSANTIAGO

El plano muestra la gran variedad de recorridos,
tanto troncales como alimentadores, que circulan por
la Plaza Egaia con destinos muy distintos y de gran
escala, pudiendo ser por Vespucio desde La Pintana
hasta Las Condes (recorrido troncales 216) o desde
Puente Alto hasta Huechuraba — (recorrido troncal
112), y por Avenida Irarrdzaval — Larrain desde La
Reina Alta hasta Cerro Navia (recorrido troncal 422) o
desde Pefalolén hasta Cerro Navia (recorrido troncal
505), observandose claramente que esta zona es un
punto de intercambio de escala intercomunal a una
Metropolitana, reflejando la importancia del lugar de
presentarse como un punto de intercambio modal.

Por otra parte los buses alimentadores tienen
gue ver mas con una situacion local o comunal, de
acercamiento de la poblacién a las zonas vecinas,
no obstante algunos de estos recorridos igual son
de trayectos extensos atravesando varias comunas,
como el caso del Recorrido D03 (Pefialolén—La Reina—
Nufioa —Santiago)

Los principales recorridos se concentran en la
Avenida Américo Vespucio y por Avenida Irarrazaval-
Larrain.

BUSES ALIMENTADORES ®®eeeeooocoe
BUSES TRONCALES eeeo0occcccoe

HANNOVER

Figura 60: Recorridos del Transantiago sector Plaza Egafia
Fuente: Elaboracion propia

FLuios PEATONALES

El flujo del sector esta determinado
por el funcionamiento de las redes de
transporte y por los equipamientos y servicios
que existen en el sector.

El mayor flujo peatonal del sector se
observa en los accesos al metro, asi como en
los recorridos desde éste hacia los paraderos
del Transantiago, dado que es el punto donde
gran parte de la poblacién de la comuna de
La Reina y Nufioa hace conexién con la linea
de metro para realizar sus desplazamientos
habituales.

Otro de los puntos donde se observa
mayor flujo peatonal es en los alrededores
del Mall Plaza Egaiia, ya que éste tuvo gran
incidencia en el aumento de la poblacién
flotante del sector.

SOy
a® e

INTENSIDAD FLUJO PEATONAL o'/
L]
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Figura 61: Plano flujos sector Plaza Egafia
Fuente: Elaboracion propia
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AREAS VERDES Y VEGETACION

En el sector de Plaza Egaia existe una sola
area que se considera como verde, que seria el terreno
que se comprende como la plaza y que ha tenido estas
caracteristicas desde su creacion. No obstante, en la
actualidad esta zona se encuentra en construccion
producto de los trabajos de la linea 3 del metro, por
lo que no se sabe cual sera la composicién que tendra
a futuro, sin embargo mantendria su caracteristica
de drea verde dado el plan regulador de la comuna.

m Por otra parte, el terreno que se emplaza

la estacién intermodal se presenta de tierra y sin
construcciones en su interior durante afios, por lo cual
tendria el potencial de generar una gran area verde
gue se complemente con la actual plaza consolidada.

En relacidn a las zonas circundantes de Plaza
Egafa, existe una abundante vegetacion arbdrea en
todas las calles residenciales y al interior de los predios,
por sobre la consolidaciéon de areas verdes publicas.
Sin embargo, solo la comuna de La Reina cuenta con
la cantidad de areas verdes minimas que recomiendo
la Organizacion Mundial de la Salud de 9 m2.
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ANALisis pLaNo NolLL

El drea a trabajar se muestra proporcional
entre el lleno y el vacio, concentrandose este Ultimo
principalmente en el terreno a intervenir y las avenidas
que conforman el nucleo (Av. Irarrazaval y Av. Américo
Vespucio), ademas se observa que el vacio se ubica en
cada uno de los predios de la zona, como jardines y
patios de las construcciones, debido a que la densidad
del sector aun es reducida siendo principalmente
viviendas de uno o dos pisos, con edificaciones en
altura puntuales.

Por otra parte, se observa un aumento en el
tamafio del grano en el ndcleo de Plaza Egaiia producto
de la construccion del nuevo Mall, ocasionando la
pérdida de la escala de barrio.

Vitacura 1.481.900 183

Providencia 1.740.800 138

Santiago 2.053.496 17

| LaReina 1.116.600 115

Lo Bamechea 964.684 96

Las Condes 2.586.500 92

Figura: Estadisticas areas verdes Santaigo Genrilos 529,119 77
Fuente: http://www.veoverde.

| Nunoa 891.166 59
com/2010/05/areas-verdes-en-el-gran-

santiago-estadisticas/ Est Gentral 539.564 46
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AREAS VERDES CONSOLIDADAS Figura 62: Plano Aresas verdes del sector Plaza Egafia Figura 63: Plano Nolli sector Plaza Egafia
Fuente: Elaboracion propia Fuente: Elaboracion propia

AREAS VERDES NO CONSOLIDADAS / TIERRA

ARBOLES
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PeRFIL DE USUARIO

El usuario del subcentro de Plaza Egafia, asi
como de la intermodal del mismo nombre, seria muy
variado y de gran proporcion.

Albergaria en primer lugar a la poblacion de
la comuna de La Reina (91.927 habitantes’®) y Nufioa
(195.410 habitantes'’), y en segundo lugar a algunos
habitantes de Pefialolén, dado que el transporte
publico que deben tomar para llegar a ciertas zonas
de esa comuna se deteniene en Plaza Egaia.

Ademas se le sumaria la poblacion proyectada
por el Mall en su estudio de Impacto, que pronostica
33.000 visitas diarias.

Por otro lado, se determinara un usuario
local, aquel que se encuentra dentro de un radio de
accion de 1,2 kilémetros, que significan 10 minutos
caminando hasta el subcentro, siendo principalmente
vecinos del sector que utilizaran este espacio como
un lugar de espaciamiento y recreacién generando la
permanencia en el lugar.

La estacion de intercambio modal, a parte de
los usuarios antes mencionados, tendria un usuario
determinado por los medios de transporte, debido a
que la estacion Plaza Egaiia albergaria los Buses Rurales,
Buses del Transantiago, Metro, Bicicleta, Vehiculos

Privados y el Peatdn, y por ende la poblacion que
utilice dichos medios y sus intercambios en el proyecto.

USUARIOS PERMANENTES DE LA ESTACION DE INTERCAMBIO MODAL

USUARIO DESCRIPCION GENERAL

Pasajeros del
Transantiago

Pasajeros que utilizan los buses del Transantiago para desplazarse en la ciudad.

CAPACIDAD MAX.
/ DIA
2.720 personas
por recorrido

Pasajeros Buses Rurales | Pasajeros que se desplazan a las zonas de Paine, San Jose de Maipo, Pirque y Buin.

240 personas por

recorrido
Pasajeros Taxis y Los pasajeros podran tomar colectivos y taxis en la estacion como medios de | 40 personas por
Colectivos acercamiento a sus destinos. recorrido

transporte.

Las personas podran llegar en sus automéviles particulares a la estacion para
Automoviles Privados | luego estacionarlos y desplazarse a otro punto de la ciudad en otro medio de | 297 automdviles

Pasajeros de Bicicletas

otro medio de transporte.

Las personas podran llegar a la estacion intermodal en su bicicleta para tomar

60 personas

16 Censo 2012. Instituto Nacional de Estadisticas INE.
17 Censo 2012. Instituto Nacional de Estadisticas INE.

CONCLUSIONES | SINTESIS

Dentro los 15 subcentros propuestos en los afios
60’, se planted la necesidad de crear uno en el sector
oriente de la capital, sin embargo hasta la fecha aun
continda sin concretarse la consolidacion de un punto
de equipamiento y servicios metropolitanos en el area.

Si bien Plaza Egafia no era el lugar proyectado
para este tipo de proyecto, los cambios ocurridos y los
que se encuentran en proceso, han determinado la
creacién de un subcentro no planificado, acarreando
todos los problemas urbanos que ello conlleva, derivando
en congestidn vehicular, aumento en la densidad de la
poblacidn, aumento en la contaminacién ambiental y
acustica, pérdida de la identidad del sector, cambio en
la escala del lugar, pasando de una escala vecinal a una
intercomunal o metropolitana, entre otras.

Plaza Egafia requiere con urgencia de una
intervencion en su planificacién, estd cambiando
radicalmente su composicidn y estructura. Requiere con
urgencia que las comunas involucradas tomen cartas
en asunto, para solucionar o amortiguar los problemas
generados por la no planificacién en conjunto, derivado
las decisiones individuales.

Por esto el proyecto, pretende colaborar con la
planificacién del subcentro y las formas de llevar a cabo
la actividad programdtica y espacial que se generan en
el lugar, creando un subcentro que retome los objetivos
iniciales de descentralizacion, equipamiento y servicios.
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DEFINCION DEL PROYECTO

Plaza Egafia se compone de tres marcos programaticos
que se definen a continuacién:

ESTACION INTERMODAL

Corresponde a la infraestructura que permite facilitar
la transferencia entre diversos modos de transporte,
tales como metro, buses urbanos, buses rurales, buses
interurbanos, automdviles y bicicletas. Normalmente
se ubican en puntos especificos de la ciudad cercanos
a estaciones de metro, y dado el gran movimiento
de pasajeros que generan, suelen agrupar servicios
y comercio en su entorno.

Hoy en dia los modos de desplazarnos en la ciudad
han ido cambiando a como los conociamos hace unos
afios, el sistema publico como buses y metro, asi como
la bicicleta, son unos de los modos de transporte que
han subido considerablemente su utilizacién para
realizar los viajes habituales por los chilenos.

Los nuevos criterios de integracidn urbana, movilidad,
conectividad y funcionalidad, han dado pie a la creacién
de nuevos conceptos arquitecténicos asociados al
intercambio de pasajeros y la necesidad de generarlas
en ciertos puntos especificos de la ciudad.

La intencion del proyecto es explorar las posibilidades de
un gran equipamiento de transporte en el pericentro de
la ciudad, el que tiene un gran rol articulador de flujos,
pero que en la actualidad se encuentra subvalorada.

La Estacion Plaza Egaiia incorpora dentro de sus modos
de transporte buses urbanos, buses rurales, metro,
taxis y colectivos, bicicletas y automoviles.

COMPLEJO COMERCIALY DE SERVICIOS

El proyecto contara con dos plataformas importantes
de comercio y servicios, una de ellas se orientard
principalmente a complementar los espacios publicos
con locales gastrondmicos, mientras que la segunda
se centrard en las circulaciones propiamente tal de la
estacion de intercambio modal entregando comercio
y servicios adicionales a los pasajeros, actuando
principalmente como articulador del proyecto.

ESPACIO PUBLICO — PLAZA VACIO

El proyecto debe ser capaz de generar un espacio publico
de calidad, que respete el entorno y el ecosistema

Fuente: www.miasarquitectes.com
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en un area que requiere, por sus caracteristicas y
explotacion, un vacio que permita la interaccion entre
los diferentes programas y que entregue una identidad
urbana al lugar. La nueva estacion de intercambio
modal debe ser un generador de espacio publico,
como respuesta a la explotacion y depredacion de
la ciudad, ya que megaproyectos deben ser capaces
de entregar calidad de vida a las personas, dado que
éstos generan enormes externalidades que afectan a
la comunidad. Por ello se liberard la primera planta del
proyecto para generar un vacio en la ciudad, como idea
urbana/arquitectdénica detonante, para asi generar una
sutura entre el modelo de desarrollo y administracion
imperante y la sustentabilidad de la metrépoli.

Fuente: www.arquitectura.com
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PLAN DE DISENO URBANO PARA EL SUBCENTRO

Si bien el proyecto a desarrollar es la estacion de
intercambio modal, no se puede desconocer que existe
una conexion con el metro, la plaza Egafia y las situaciones
existentes en el lugar. Por ello se llama Subcentro Plaza
Egafa, ya que las decisiones que se tomen para realizar
la propuesta inciden mas alld del terreno a trabajar,
debiendo considerar las situaciones y externalidades que
éste produce.

Se generara un plan de disefio urbano que
involucre a ambas comunas afectadas por el proyecto (La
Reina y Nufioa) para que la planificacién sea en conjunto
y el subcentro pueda configurarse de forma adecuada.

e esesecscsesecscscscsecscsesns

SUBCENTRO

VIVIENDA

COLEGIO

COMISARIA
CARABINEROS

EDIFICACION EN
: ALTURA (7 PISOS)
: CON CAFES Y PUBS
: 1° NIVEL

cesees

IDEA FUERZA
- INTEGRAR SITUACIONES
............................ AR STUATON
..... MASTERPLAN : - CREAR VACIOS DE
AMORTIGUACION.
............................ - SECCIONAL

PROGRAMATICA

- GENERAR ESPACIOS QUE :
RESPONDAN A LA ACTIVIDAD

Secesesecne sesecscsesscscscsne ceseee

INSTAURACION DE ELEMENTOS SEMI FIJOS

ks

FERIAS LIBRES
EN EXPLANADA DE LA PLAZA

El subcentro Plaza Egafia tiene como principal problema, el que se estén generando una serie de
actividades programaticas que se desarrollan de manera independiente, no teniendo relacion con el
contexto y las situaciones del entorno. Ademas, no existen actualmente espacios publicos de calidad,

sescses

sescses

cecccne,

secsese

SECCIONAL SUBCENTRO

cesese

cesese

sesses

cecses

sesese

| MAGENES OBJETIVO SUBCENTRO PLaza Ecafa

1.- ESPACIOS PUBLICOS 2. ESPACIOS COMERCIALES

STRIP CENTER

COMERCIO -
BOULEVARD
- .. N0
MALL PLAZA EGANA < e L A
\/ALRRigpe
YR |
L‘""“"
COMERCIO, . B
EXTENSION DEL -
MALL

—=LASTARRIAS LASTARRIAS RUA DAS PEDRA

EDIFICACION DE 7
PISOS CON COMERCIO

EN 1° NIVEL

3.- ESPACIOS DE PERMANENCIA - PLAZA 5.- FERIAS LIBRES

AREA VERDE -
PLAZA PRINCIPAL

OFICINAS O
VIVIENDA EN
ALTURA (DE 7 A 30
PISOS)

FERIAS LIBRES

gue permitan amortiguar los efectos de los cambios en el subcentro y que entreguen el soporte para CRRROOR -

la realizacion adecuada de las actividad ofrecidas.

Figura 65: www.skyscraperlife.com | Figura 66: www.sandiegored.com | Figura 67: www.frasesparafacebook.info | Figura 68: http://archpaper.com/uploads/Michael-Van-Valkenburghsm2.jpg
Figura 69: http://worldlandscapearchitect.com/tag/urban/page/2/#.USUml_I50So
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IDEA ARQUITECTONICA

La idea arquitectdnica se generd a raiz
de la gran explotacién que sufre el suelo
urbano, debido a la actividad econémica
y productiva que genera el modelo de
desarrollo y administraciéon imperante,
en donde se ha transformado la ciudad
en una selva de hormigdn en el que las
areas verdes son consideradas terrenos
de reserva.

Nace la pregunta de que en caso de surgir
la necesidad de construir cierto tipo de
equipamiento en zonas explotadas, por
qué no son los mismos proyectos los
generadores de espacio publicoy lugares
de recreacién y naturaleza, logrando asi
mejorar la calidad de vida de las personas
vecinas al lugar o aquellas que acuden
al proyecto.

Por estos motivos, el proyecto se define
en base a una Arquitectura Topo, el que
se realizara en el subsuelo, liberando
el terreno en superficie para brindar
un espacio publico de recreacién y
esparcimiento a la poblaciény a la ciudad.

La Arquitectura Topo es principalmente
de caracter subterrdanea basada en
tuneles y cdmaras, por lo cual el proyecto
del subcentro considera estas tres
caracteristicas para su desarrollo.

PARTES DE LA ARQUITECTURA TOPO SE ABORDA EL PROYECTO COMO:

1.- SUBTERRANEO:

Conducto, pasadizo, habitacion o cualquier otro lugar o espacio
situado bajo tierra.

Zonas programaticas ubicadas en
subsuelo.

}

2.- TUNELES:

Es una construccidn que tiene por objetivo principal comunicar dos
extremos que se mantendrian separados. Eltunel permite de tal modo

el paso por espacios cerrados que por lo general son subterraneos.
Corresponden a las espacios articuladores

y conectores entre los programas que
componen Plaza Egaiia (Mall — Metro —
Estacion Intermodal).

!

3.- CAMARAS:

Habitacidén o pieza principal de una construccidn, o habitacién de uso
privado o restringido, en especial la que adquiere circunstancialmente
importancia o solemnidad espacial.

Corresponden a los programas que
componen Plaza Egafia, donde el proyecto

ﬂ de la estacion intermodal entra a ser
° una camara mas dentro del sistema

subterraneo del lugar.

¢

PARTIDO GENERAL

Para comprender el proyecto se ha decido
dividir el partido general en dos. El primero a escala
de area aintervenir como directrices arquitectonicas
y urbanisticas del entorno y su radio de accion, y el
segundo a nivel de la estacidn de intercambio modal
y los criterios de disefio que inciden en el subcentro
especifico. A continuacion se detallaran las diferentes
medidas a tomar desde lo macro a lo micro:

El subcentro se trabajard en base a niveles
de accién para no interferir en la vida de barrio del
sector circundante, donde se plantea un vacio espacio
publico de esparcimiento y recreacion, un segundo
nivel de desarrollo inmobiliario de vivienda y oficinas en

L

Figura 70: Corte Subcentro
Fuente: Elaboracion propia

altura con una primera placa de comercio y servicios,
y el tercer nivel de vivienda con disminucién en la
altura dependiendo de la comuna que corresponda.

El partido general de la estacién de intercambio
modal tiene directa relacidn con las ideas conceptuales
que se plantean para el subcentro, es decir, la
determinacién de las estrategias de disefio de la
estacion responden a la liberacidn de la superficie que
se encuentra a nivel de suelo para generar el vacio

Capitulo 0.4 | Proyecto

Figura 71: Radio de Incidencia del Subcentro
Fuente: Elaboracion propia

dentro de la ciudad, ya que hoy en dia el suelo urbano
es un bien escaso debiendo utilizar el subsuelo para
la realizacion del proyecto y permitir dejar lugares de
esparcimiento en superficie que amortigiien el lleno
de la ciudad. Para ellos se tomaron las siguientes
decisiones:

1.- Se proyectard en subsuelo la estacion de
intercambio modal para liberar la primera planta, con
el fin de generar un vacio en superficie destinado a
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espacio publico, como lugar de encuentro, esparcimiento
y entretencion a las personas que viven en el sector
y a aquellas que acuden de otras partes de la ciudad
al subcentro Plaza Egafia.

Figura 72: Construccién en subsuelo.
Fuente: Elaboracidn propia

2.- Se creard un placa subterranea de
conexion entre las partes que componen Plaza Egafia
(Estacion intermodal — Mall — Metro) para generar una
continuidad espacial en el proyecto, producto de que
ésta se encuentra cortada por las Avenida Américo
Vespucio y Avenida Irarrazaval.

3.- Se fragmentara horizontalmente la estacion
para generar diferentes niveles segln la relacién con
el exterior, con el programa y su funcién. Ademas se
generara una degradacion programatica descendente
segln los niveles de privacidad del proyecto, con el fin
de generar una conexioén directa con el exterior y el
espacio publico, logrando que éste entre al proyecto.

4.- Se generaran diversas perforaciones
verticales a lo largo de todo el proyecto para permitir
romper los limites del subsuelo con el exterior ,
suturando las caracteristicas de lo subterraneo con
lo de superficie. Ademas de favorecer con dichas
perforaciones la sustentabilidad del proyecto ayudando
a la climatizacién e iluminacion.

MALL j

Figura 73: Placa conectora unificadora del subcentro.
Fuente: Elaboracion propia

GASTRONOMICO

SERVICIOS

Figura 74: Fragmentacion Horizontal del proyecto.
Fuente: Elaboracion propia

Figura 75: Perforacion para sustentabidad del proyecto.
Fuente: Elaboracion propia

PRoOCESO DE DISENO

Para generar areas verdes en el sector se cred
la continuacién del parque ubicado en el bandején de
la Avenida Américo Vespucio a la altura de la comuna
de Las condes, para generar una continuidad de las
areas verdes de la Region Metropolitana.

El proyecto requiere definir accesos de buses
del Transantiago, y cdmo éstos logran solucionar los
problemas de congestion en el sector y no aumentarlos
por la creacion del proyecto. Se desviaran los recorridos
de los buses del Transantiago que circulan por Avenida
Irarrdzaval y Avenida Larrain a las calles Diagonal
Oriente y José Arrieta, con el fin de que los accesos de
los tuneles se encuentren ubicados en el bandejon
central de la Avenida Américo Vespucio.

El interior del proyecto, al ser una estacion
intermodal, presenta una necesidad de funcionalidad
principal, referida a los flujos de los buses que acceden
al proyecto. Estos flujos definen una isla de circulacion
peatonal, que se determina como el espacio publico
del proyecto. Esta situacion repercute en todos los
niveles que componen el proyecto, generando siempre
el programa en el perimetro y el espacio publico en
el centro.

ESPACIO PUBLICO

CIRCULACION BUSES

Figura 78: Isla de Espacio Publico
Fuente: Elaboracion propia

AMPLIACION BANDE!
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Figura 76: Creacion bandejon central
Fuente: Elaboracion propia

Figura 77: Accesos Buses Transantiago
Fuente: Elaboracion propia

ESPACIO PUBLICO

PROGRAMA

Figura 79: Actividad programdtica
Fuente: Elaboracion propia



Capitulo 0.4 | Proyecto Capitulo 0.4 | Proyecto

SRR R e R LR R e e
ESPACIO/PUBLICO

CIRCUNFERENCIAS

11 MT DE DIAMETRO PLANTA PRIMER SUBTERRANEO

16 MT DE DIAMETRO
24 MT DE DIAMETRO

Dentro de laisla (espacio publico) se trabajé una trama que definiera
el criterio estructural, sin embargo, dentro de este criterio se quiso generar
una relacion visual en la vertical, con el objetivo de que el proyecto no
fuera una gran cantidad de superposicion de placas independientes que
no tuvieran relacion con el exterior. Por esto, nace la idea de perforar el
espacio publico en algunos puntos que tuvieran que ver con la estacion

intermodal y los servicios que existe en los primeros niveles. Figura 80: Trama modular e insercién de perforaciones
Fuente: Elaboracion propia

Producto de las perforaciones del proyecto se dividio el criterio
estructural en dos: uno que conserva la trama disefiada para la creacion | ceenn EPACIORUBLCO
de estacionamiento y tuneles de conexidn con los otros programas que :
conforman Plaza Egafia, y el segundo criterio se trabaja en base la ley del Q

circulo, trazando los ejes desde el centro del circulo.

Las decisiones tomadas en subsuelo se traducen en la plataforma SN S QPN
del primer nivel (plaza en superficie) asomandose y queriendo ser muy
claros como signo arquitecténico, aquellos elementos que concentran las Figura 81: Criterio estructural Figura 82: Circulacion vertical

Fuente: Elaboracion propia Fuente: Elaboracion propia | /
! !
|

T

circulaciones verticales, siendo los accesos principales los que responden
a la funcionalidad de la estacion.

o
AN R
0 B

@ /]
La composicion del primer nivel estda hecha en base al antiguo O
concepto de plaza, donde la forma la determina la circulacién diagonal y
perimetral, procurando dejar liberado ese tipo de situaciones. La vegetacion

y arborizacidn se ubicaran respetando esta configuracion.

v

Se incorporaron cuatro puntos que responden a las perforaciones
del proyecto que responden alacirculacion dela plaza, con el fin de Iograr Figura 83: Circulaciones plaza Figura 83: Accesos al Primer Subterraneo
la accesibilidad directa al primer subterraneo, los cuales se configuran de Fuente: Elaboracién propia Fuente: Elaboracién propia
menor que tamafo e importancia.
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PLANTA CUARTO SUBTERRANEO

NV. +/-0.00

INTERMODAL

|
| METRO

NV. - 6.50

NIVEL GASTRONOMICO 1&

NV. - 13.00

SERVICIO Y COMERCIO 17

NV. - 20.00

SALIDA BUSES 17

NV. - 27.00

LLEGADA BUSES 17

NIVELES DE LA INTERMODAL Y EL METRO

- NV. +/0.00

.-5.00
.-6.50 DESCANSO

.-9.96 MESANINA

.-12,90 ANDEN LINEA 4
.-13.73 NIVEL TREN
.- 15.80 NIVEL CIELO LINE

.-19..75 ANDEN LINEA 3
.-21.05 NIVEL TREN

PROGRAMA Y RELACIONES FUNCIONALES

UsicAciON DEL PROGRAMA POR NIVELES

El proyecto se fragmentara horizontalmente en cinco niveles,
donde cuatro de ellos se presentan en subsuelo. A continuacion
se detallan los niveles programaticamente:

Primer Nivel: se plantea principalmente como espacio publico
destinado a la creacion de una plaza que albergue las actividades
que se generan en la estacion y sus alrededores. Incorpora programa
de intercambio modal como andes de taxis y colectivos, ademas
de los accesos al proyecto y el bicicletero.

Primer Subterrdneo: se define en base a una actividad programatica
gastrondmica que se relaciona directamente con el exterior y el
espacio publico en superficie.

Segundo Subterraneo: se plantea como un nivel de comercio
y servicios con un programa basado principalmente en locales
comerciales. Ademas se encuentran todas aquellas dreas relacionadas
con el funcionamiento de la actividad comercial.

Tercer Subterraneo: se presenta principalmente para el
funcionamiento de la estacion intermodal con el flujo de los buses
urbanos y rurales, concentrando los andenes de carga y descarga
de pasajeros, asi como la salida de buses con destino hacia la zona
sur de la ciudad. Ademas contempla dos areas complementarias
destinada una al area técnica de la estacion y la segunda a la zona
de descanso de los funcionarios del Transantiago.

Cuarto Subterraneo: se define al igual que la anterior por el flujo
de los buses urbanos y rurales concentrando el acceso y salida de
los buses. Incluye un drea técnica de funcionamiento de la estacion.

1° NIVEL

1° SUBTERRANEO |

2° SUBTERRANEO

1

3° SUBTERRANEO

4° SUBTERRANEO

1° NIVEL

1° SUBTERRANEOQ

2° SUBTERRANEOQ

3° SUBTERRANEO

4° SUBTERRANEOQ
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AREA PUBLICA

AREA PERSONAL DE BUSES

AREA TECNICA

SERVICIOS

AREA ADMINISTRATIVA
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DETALLE DE LA PROPUESTA PROGRAMATICA

PROGRAMA

SUPERFICIE
APROX. m2

PROGRAMA

SUPERFICIE
APROX m2

Oficina Metro 32

Oficina Transantiago 48

ADMINISTRATIVA | Oficina Estacionamiento 12
(168 m2) Oficina Seguridad 31
Bodegas de aseo y mantencién 10

Primeros Auxilios 35

Climatizacién 40

Subestacion 126

" Sala Eléctrica 126
(@) Sala de equipos de extraccién de aire 283
; Sala de Bombas 50
G TECNICA Estanque de Agua 136
: (1.850 m2) | Planta de Tratamiento de Aguas Grises 194
Planta Elevadora de aguas Servidas 122

Camara interceptora de agua y aceite 72

Ductos de extraccién de basura 120

Generadores de Emergencia 266

Bodegas 315

PERSONAL DE | Zona de descanso - Estar 24
BUSES Bafios - Camarines 74

(178 m2) Cocina Comedor 80

Locales Comerciales 5.583

(S6E§;/|1Cr|nozs) Bodega Locales Comerciales 1.212

Bafio - Camarines locatarios 136

Cocina Comedor locatarios 180

" Boleteria 175
@)| SERrviclos | Servicios Higiénicos Publicos 358
; (4.872 m2) | Locales Gastronédmicos 3.464
G Bodegas Locales Gastrondmicos 642
: Enfermeria 53
Estacionamientos 11.264

PUBLICA Comedor 3.320
(14.584 m2) | Andenes Taxis - Colectivos 10 andenes
Andenes Buses 20 andenes

Espacio Publico - Circulacién 39.694

Espacio Publico Exterior - Plaza 26.882

CRITERIO ESTRUCTURAL

El proyecto cuenta con dos criterios de
estructura diferentes, uno para la estacién intermodal
donde se propone plantas libres ubicandose el
programa en el perimetro, y el segundo para las
galerias de conexion con el metro y estacionamiento,
ya que ambos programas e intencionalidades son
diferentes, separando ambas estructuras por una
junta de dilatacion con el fin de que funcionen de
forma independiente.

La estructura de la estacién de intercambio
modal es en base a pilares y vigas de acero que se
trabajan como un sistema, donde se unifican los pilares
para conformar una especie de cilindros que perforan
las losas del proyecto. La estructura se complementa
con pilares de hormigén armado cercano al perimetro
del proyecto, dado el tamafio de la luz que se genera
desde los cilindros hasta el muro de contencién por el
tema funcional del los buses en la intermodal.

Figura xx: Plano estructura base de la Intermodal

Fuente: Elaboracion propia
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PILARES PRINCIPALES 79
DE ACERO

PILARES DE HORMIGON

VIGAS DE ACERO

LOSAS DE HORMIGON
ARMADO

MURO DE CONTENCION

Figura xx: Estructura base de la Intermodal
Fuente: Elaboracion propia
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CRITERIO DE SUSTENTABILIDAD

Se plantea la sustentabilidad a través varias aristas, siendo
la principal y mas importante las perforaciones verticales de las
diferentes plataformas del proyecto, con el fin de poder generar la
ventilacion e iluminacién del subsuelo a parte de producir la unién
visual y espacial con el exterior.

Las otras aristas que se plantean para lograr la sustentabilidad
de la estacion de intercambio modal, son la creacion de una planta
de tratamiento de aguas grises dentro del proyecto, para poder
reutilizar el agua generada por lavaplatos y duchas para el llenado de
inodoros y riego de la vegetacidn y plaza exterior. Ademas se utilizara
la energia solar para el alumbrado exterior, especificamente para la
plaza y veredas circundantes.

Figura xx: Alumbrado publico solar
Fuente: http://energiasolarmex.com/wp-content/uploads/2012/12/Luminaria-solar.png

Figura xx: Sustentabilidad en base a perforaciones
Fuente: Elaboracion propia

MoDELO DE GESTION

La gestion de la propuesta planteada como proyecto
de titulo hace referencia a una infraestructura de
intercambio modal, la cual entraria en el Plan Maestro
de Transporte para Santiago 2025, generado por el
Ministerio de Transporte el afio 2013.

El plan Maestro plantea un presupuesto de 470 millones
de UF para realizacion de las medidas necesarias para
solucionar los problemas de transporte en la ciudad,
el cual se divide entre proyectos para situacion base
y proyectos complementarios.

Este proyecto en especifico entraria a formar parte
de los 311 millones de UF que se piensan destinar
a Proyectos Complementarios de la situacion base
planteada por el Ministerio de Transporte.

El tema de la Planificacion del Proyecto sera llevado
por la Secretaria de Transporte (SECTRA), sin embargo
la administracién sera derivada a Metro de Santiago,
ya que ésta es la entidad en la capital que realizay se
encarga de desarrollar proyectos que se relacionen
con las actuales lineas de metro.
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REFERENTES

REFERENTES MODELO DE GESTION Y PROGRAMA

ESTACION DE INTERCAMBIO MODAL LA CISTERNA

Arquitectos: Montealegre Beach Arquitectos Ltda.
Afio: 2005

El edificio de la estacidn de intercambio modal combina las estaciones
de metro La Cisterna de las lineas 2 y 4A, buses del Transantiago y
buses interurbanos. Este proyecto es el referente principal para el
funcionamiento y programa de la estacién propuesta, ya que se
asimilan en escala y proporcion. El edificio se compone en base a
niveles programaticos que incorporan comercio y servicios ademas de
transporte, con el objetivo de articular y alimentar el flujo peatonal
entregandole vida al proyecto a toda hora del dia.

SUBCENTRO LAS CONDES

Arquitectos: Sabbagh Arquitectos
Afio: 2007

De este proyecto se rescata la idea de generar una intervencién urbana
a través de la creacidn de un subcentro en un punto intermodal de
la capital entregando un lugar de esparcimiento y servicios para la
comunidad del sector y de los que transitan por la zona. Este referente
genera una conectividad peatonal ausente en el lugar hasta antes
de la realizacién de este proyecto, a través de terrazas que entran al
proyecto generando zonas de areas verdes y plazas multipropésito,
las cuales se desarrollan programaticamente en relacién a su borde;
plaza residencial, plaza comercial, plaza civica y plaza de oficinas.

Imagenes xx- xx-xx-xx Estacion La Cisterna
Fuente: www.montealegre-beach-arquitectos.cl

Imagenes xx-xx-xx
Fuente: www.plataformaurbana.cl

REFERENTES PLANTEAMIENTO ARQUITECTONICO

MEDIATECA DE SENDAI

Arquitecto: Toyo Ito
Afo: 2001

Este proyecto fue revolucionario en su ingenieria y estética,
donde la caracteristica principal es la calidad visual generada
por las columnas, comparable a grandes arboles en un bosque,
y que funcionan como ejes de luz y almacenamiento de todos
los servicios publicos, redes y sistemas. Para la propuesta
de titulo se rescatd la idea de las columnas como estructura
principal, con el fin de lograr la continuidad visual vertical
del interior con el exterior.

MALL SUBTERRANEO DE SANTA FE

Arquitectos: Grupo Arquitectoma
Ano: 2011

De este proyecto se rescata la forma de realizar un proyecto
subterraneo de manera sustentable, logrado tener ventilacion
e iluminacion natural, ademas de utilizar tecnologia sustentable
como: captadores de agua de lluvia, una planta de tratamiento
y reciclaje de agua residual y el uso de energia solar para el
alumbrado del parque.
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Imagenes xx-xx
Fuente: segundapielarquitectura.logspot.com

IMagenes XX-XX-XX-XX-XX-XX
Fuente: www.skyscrapercity.com
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IDEAS DESCARTADAS

En la etapa inicial del proceso de disefio, se
exploraron algunas ideas que fueron descartadas
posteriormente por no cumplir de forma satisfactoria
los conceptos que se querian lograr con el proyecto
0 no se encontraban de manera correcta en cuanto
a su planteamiento.

IDEA: OASIS

Esta idea surgidé producto del andlisis de la
cantidad de areas verdes en Santiago, y como éstas
van disminuyendo producto de la actividad econdmica
o productiva que genera una ciudad sobreexplotada,
centrada en el sistema econdmico de libre mercado.

El proyecto fue planteado como un Oasis
dentro de la capital, donde el subcentro fuera un nuevo
pulmodn de la ciudad, que al encontrarse enlazado
a la circunvalaciéon de Américo Vespucio, pudiera
éste adosarse a las areas verdes existentes y generar
un corddn verde en el pericentro de la ciudad. Se
penso en un plan a nivel de ciudad que transformara
los subcentros en la circunvalacién en verdaderos
pulmones de la ciudad, creando asi un sistema que
amortigiie las condiciones medioambientales de la
ciudad producto de las altas tasas de motorizacion.
Las dreas verdes deben encontrarse conectadas para
no morir.

La propuesta fue descartada debido a que
no reflejaba el concepto principal del proyecto,

funcionando a nivel de ciudad pero no a nivel de la
estacion de intercambio modal. El concepto de Oasis
hace referencia principalmente a algo que subsiste
de manera auténoma e independiente, sin embargo,
Plaza Egafiay las actividades que se generan en el lugar,
existen producto de la retroalimentacion de ellas. Si
no existieran todas las variables que conforman el
lugar no existiria un subcentro, y de esta manera es
imposible concebirlo desde el punto de vista auténomo
e independiente, por lo cual el concepto no tenia
relacion con el lugar.

Figura xx: Subcentro como pulmén Verde
Fuente Elaboracion Propia

Figura xx: Sistemas de Subcentros
Fuente Elaboracion Propia

Figura xx- xx: Imagen Objetivo Descartadas
Fuente Elaboracion Propia

CONCLUSION FINAL

La instancia de la memoria se toma como parte del
proceso de disefio del proyecto de titulo, entendiendo
que existe un tiempo sustancial entre la entrega
de ésta y el examen final, por lo cual el proyecto
definitivo podria tener variaciones o cambios en ciertos
planteamientos y forma, en relacion a la idea inicial.

Con respecto al proyecto, el realizarlo en Plaza Egafia
lleva afiadido un sentimiento personal, ya que forma
parte de mi historia. Sin embargo, el ejecutar una
propuesta desde el punto de vista de la movilidad,
los subcentros y los nodos viales, en un area que
se encuentra explotada en su méxima expresion
tanto superficial como subterrdaneamente, generé
un desafio de alta complejidad derivando en una
propuesta de gran envergadura, que pudo tomar
mas tiempo y dedicacion que el haber realizado un
proyecto tradicional.

El realizar un proyecto que tiene directa relacién con
el urbanismo, significé un aprendizaje importante en
relacién a las variables que inciden al intervenir la ciudad
y las externalidades que este genera en el entorno.

Es por esto que me siento satisfecha con el proceso de
titulacién hasta esta etapa, ya que creo haber superado
los obstaculos que enfrentaba en el lugar a trabajar
por el problema a resolver. Creo haber generado
buenas herramientas, con el fin de que otras personas
puedan continuar y proponer diferentes soluciones
arquitectdnicas para situaciones y problemas de
este tipo.
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