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El ferrocarril desempefd un papel crucial en el desarrollo econdmico y social de Chile
y el mundo durante el siglo XIX. Fue ejemplo de progreso y modemizacion, facilitando
el tfransporte de mercancias y personas, e impulsando el crecimiento urbano y
demografico de las ciudades.

Con la Dictadura Militar, y el cambio en el poder econémico del Estado al sector

empresarial, los ferrocarriles pasarian a ser un sistema estatal dificl de mantener,
S significando el cierre de la gran mayoria de las redes de traslado de pasajeros y
propiciando el auge del transporte de carretera.

En Melipilla, la estacion de trenes formd parte del ramal Santiago-Cartagena, cuya
construccion implicd la estandarizacion de elementos constructivos y tipologias
arquitectonicas que tienen sus raices en la produccion post revolucion industrial, pero
que a su vez integraron elementos y mano de obra local, dialogando con el territorio
en que se emplazaba, especificamente la arquitectura tipica del valle central.

P L 'usﬂv‘

Con el actual proyecto del metrotrén a Melipilla, aunque busca mejorar la movilidad, el
diseno estandarizado de las estaciones exhibe desafios en cuanto a la preservacion
del patrimonio y la identidad local, generado atrasos y redisenos en el proyecto.

La presente Tesis Proyectual plantea una propuesta que se centra en la recuperacion
de las ruinas de la antigua estacion, incorporandolas en un disefo integral de la
nueva, como un “Paseo Intermodal” que rescate la identidad arquitectdnica y cultural
tanto del valle central como de la comuna.

Boletos de Antiguos Ramales
Ferroviarios Chile. Asociacion
de Coleccionistas de Boletos

"Boleccionistas'.

Manuel Hemandez Leiva, , ,
(https://oit.ly/413fciX)

1970, Archivo Enterreno.
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MELIPILLA

1.1 Motivacion Personal:
Me he tomado la libertad de escribir éste apartado en primera persona:

El presente trabajo se fundamenta en el interés personal de volver a la tierra que me
vio crecer: Melipilla. Vivi gran parte de mi vida es esta ciudad, creci junto a ellg;
viendola pasar de tener calles de tierra a asfalto, observando como ganaba
densidad y diversidad, fascinandome con sus vividas actividades culturales,
participando desde nifo en conjuntos folcléricos, orquestas juveniles e
intercambios deportivos; pero sobre todo, y una vez tuve mas libertad,
recorriéndola... Caminando y pedaleando cada rincon de la ciudad y sus
alrededores.

Aungue pasé junto a mi familia de arriendo en arriendo por varios sectores de la
ciudad, uno de los que mas me marco, por el contexto familiar y los afnos de
adolescencia, fue la casa “al otro lado de la linea del tren”. Durante mas de un ano
caminaba hasta mi casa desde el colegio, siguiendo la linea del tren, saltando por
los durmientes, haciendo equilibrio en la via, conversando con amigos sobre lo que
queriamos hacer cuando grandes. .. Pasé innumerables veces por las ruinas de la
antigua estacion de trenes de Melipilla. Un terreno tanto peligroso como fascinante,
testigo de profundas conversaciones y risas.

En esa ingenuidad caracteristica de la edad, no imaginé la riqueza de la memoria
histérica del lugar que estaba pisando. Por lo que revisitar este terreno ha sido
sumamente catartico.

Entre este interés por el lugar y sus significados, y el actual proyecto del Metrotrén a
Melipilla cuya estacion se instalaria donde estuvo antes la antigua estacion, se
presentd una oportunidad que no podia desperdiciar: plantear una
contrapropuesta a la imagen objetivo de la Empresa de Ferrocarriles del Estado.

Diego de 5 anos, recién
legado a Melipilla.




1.2 Definicion del Tema.

Entre el alto flujo de personas que viaja a la capital diariamente a
trabajar, estudiar u otras actividades cotidianas, y el constante flujo de
transporte de carga del valle hacia el puerto, Melipilla, en el medio, ha
vivido por anos una profunda crisis de movilidad.

La Municipalidad estos Ultimos anos ha estado desarrollando ademas un Plan
Integral de Movilidad para dar respuestas a esas problematicas.

El proyecto de un metrotrén para Melipilla, usando la faja ferroviaria del antiguo
Ramal Santiago Cartagena, ha estado dando vueltas por 26 anos, y ha buscado
siempre, atender a esa crisis de movilidad de la comuna. Recién este afo el
proyecto ha sido aprobado por completo.

La propuesta preliminar de EFE, seguin sus imagenes objetivo, y un andlisis de sus
estaciones en general, presenta un alto grado de estandarizacion. Planteando
grandes cubiertas alargadas en andenes con accesos subterraneos, y dialogando
poco 0 nada con los territorios en los que se emplazan, demostrando una falta de
aproximacion contextual y tedrica al disefnio de las estaciones.

La presente se plantea como una “Contrapropuesta”’, que parte desde una critica a
la estandarizacion y enfoca el planteamiento y diseno de la Estacion Melipilla,
desde la recuperacion de las ruinas de la antigua estacion, como forma de poner
en valor la importancia histérica del antiguo ramal Santiago-Cartagena; e
incluyendo la visién de futuro en el desarrollo de la comuna, pensando la estacion
como detonante y potenciador del comercio y el turismo, pero sobre todo como un
espacio de encuentro y cohesion social, contrario al estado actual del terreno.

Para lograr €llo, se abordan primero los antecedentes, histéricos y actuales de la
comuna, la historia y significado del ramal Santiago-Cartagena y de la propia
estacion Melipila, ademas de abordar a grandes rasgos el PIM de la ciudad v el
Proyecto de EFE como tal.

Luego, se profundiza en el aspecto tedrico que fundamenta la propuesta,
abordando discusiones sobre la restauracion arquitectonica, y a las condiciones de
Nodos, lugares y espera de las estaciones, recopilando recomendaciones para su
diseno.

Brevemente se abordan también aspectos Normativos tanto Generales como la
LGUC y la Ley General de Ferrocarriles, como mas particulares, revisando las
condiciones normativas del mismo terreno.

Finalmente se problematiza todo lo anterior, planteando los objetivos de la
propuesta, para a partir de ellos establecer las estrategias de disefio y por
consiguiente el “Anteproyecto”.

La justificacion de la propuesta se basa en una vision de la arquitectura que busca
integrar de manera armonica el pasado histérico, el presente funcional y las
aspiraciones de futuro de la comunidad. No debe ser simplemente un punto de
transito, sino un espacio que fomente la interaccion social, el comercio local y el
turismo. Se busca crear una estacion intermodal que conecte eficienterente con
las zonas rurales de la comuna, promoviendo asi el desarrollo econémico vy la
accesibilidad para todos los habitantes.

Por razones que se abordan en éste trabajo, se ha iniciado un nuevo ciclo de
didlogos y una mesa de trabajo entre EFE, la Municipalidad y el Consejo de
Monumentos Nacionales debido a la importancia histérica de la antigua estacion y
el estado actual de sus ruinas. Llevando a EFE a solicitar a su consultora un
rediseno de la Estacion.

10
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2.1 Contexto Historico:
2.1.1 Ciudad de Melipilla:

La historia de Melipilla ha estado siempre relacionada con su condicién como
ciudad intermediaria, entre la costa y el interior por un lado, y entre o rural y o
urbano por el otro.

Su origen como ciudad se remonta a la definicion de las carreteras que unian
Santiago con la costa. La decision del reino de establecer una ruta que llegara a
Valparaiso y que pasara por Casablanca, dio pie a que en 1742 el entonces
Gobernador del Reino de Chile, José Manso de Velasco, en un viaje a Valparaiso
ordenase la fundacion de una villa en el valle de Melipilla al norte del rio Maipo, bajo
el nombre de “Logrorio de San José”. Ese territorio fue antes ocupado por una
tribu Picunche conocida como “Los Picones”, cuya figura de autoridad era el

7

cacique “Melipillan™, de ahi el nombre del Valle.

La ruta hacia Valparaiso, entonces conocida como “Camino Real™ se consolidd
como el limite norte de la ciudad y se mantendria hasta la actualidad como la via
principal, con el nombre de Av. Vicuha Mackenna. La configuracion urbana siguid
la tipologia tipica heredada de los espanoles, con manzanas de damero en tormo a
la plaza de armas.

'La ordenacion del Espacio ademas se estructura a partir de los canales de
rego, los cuales van dimensionando el paisaje construido de vifedos,
frutales y hortalizas, en potreros cuadriculados y arboledas."

(Figueroa, 1985).

Se han documentado cinco periodos de crecimiento urbano claves para la ciudad.
(Véase fig. 1) El primero entre su fundacion como villa y la independencia de Chile
(1742-1810). El segundo entre 1811 y 1895 que siguid una direccion norte-sur
principalmente. El tercero entre 1896 y 1960, marcado por el desarrollo econdmico
e industrial de la zona potenciado por el ferrocarril. Un cuarto periodo entre 1961 y
1982 que se caracterizO en primera instancia por una expansion nororiente de
campamentos producto del éxodo de habitantes rurales marginados de la reforma
agraria, que se potencié con el terremoto de 1971 v la instalacion de la dictadura
militar en 1973; y una expansion poniente posterior que tuvo que ver con la
construccion de conjuntos habitacionales por la CORVI y luego por SERVIU
respondiendo al aumento de la demanda habitacional. En el quinto periodo entre
1983y 2002, la ciudad se expandit en todos sus sectores periurbanos, terminando
de rodear el cerro sombrero (limite poniente de la ciudad), creciendo hacia el norte
de la via férrea, consolidando los sectores de los campamentos mediante la
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O Del mapudungun: meli pillar:
“Cuatro Pilanes” o “Cuatro
Espiritus Guerreros”. Aungue la
ciudad naci6 con otro nombre,
prevalecio entre los habitantes
de lazona el llamarla Melipilla,
y fue reciénen 1749 que el
nombre fue cambiado como
tal.

@ Hay algunas contradicciones
bibliograficas respecto de la
denominacion del la ruta hacia
Valparalso, mientras algunos
autores hablan del "Camino
Real", otros le denominan
"Camino de las Damas", para
diferenciarle del camino Real
que conectaba Santiago con el
sur, otros lo llaman "Camino de
Carretas". A pesar de estas
diferencias, en todos se
entiende que la ruta hacia
Valparaiso que pasaba por
Melipilla era una ruta
establecida.
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Fig. 3: Subsistema Surponiente.
Elaboracion Propia en base a
Figueroa, 1985.

regularizacion, y sobre todo potenciando la vivienda social hacia el oriente
(Castaneda, 2004). Actualmente la ciudad ha seguido creciendo hacia el oriente, ya
que sus limites norte sur y poniente estan muy consolidados (Autopista del Sol, Rio
Maipo y cerro Sombrero respectivamente), ademas en los Ultimos anos se ha
estado configurando un nuevo subcentro oriente (Véase Fig. 16) , marcado por la
mejora de la vialidad en el antiguo Camino Melipilla y llegada del nuevo Hospital y
otros servicios en el sector, permitiendo descongestionar el Centro “alargado” de la
ciudad.

Fue hacia finales del segundo periodo de crecimiento que la morfologia de la
ciudad tendria un cambio sustancial, posicionandose al norte del camino real, un
pano de grandes dimensiones que albergaria las instalaciones de la Estacion de
Trenes de Melipilla, trayendo consigo un nuevo paisaje industrial a la ciudad y
nuevas logicas espaciales, materiales y constructivas. (Jiménez et. al., 2012) El
pano de la estacion cambiaria la direccion del crecimiento urbano, ahora siendo
oriente-poniente, actuando como limite de ese crecimiento, dividiendo la ciudad
consolidada del sector industrial y como barrera de segregacion socioespacial
entre la ciudad y los campamentos al norte de la via férrea. (Castaneda, 2004)

En términos administrativos, Melipilla es la capital de la provincia homédnima, que se
compone de las comunas de Curacavi y Maria Pinto al norte, Melipilla al centro, y
San Pedroy Alhué al sur.

Més adecuado quiza sea entender la relacion con el Santiago Conurbano o Gran
Santiago, a través del llamado subsistema sur poniente (Véase Fig. 3), que se
compone por la provincia de Talagante y la comuna de Melipilla, y que se entiende
por la articulacion entre el Gran NUcleo que es Santiago y el NUcleo Menor que es
Melipilla, a través de este corredor urbano en el que se establecio la ruta ferroviaria
(Figueroa, 1985).

Melipilla Talagante Penaflor Santiago

Casablanca

Bollenar Pomaire

San Antonio

Huechtn El Carmen

Rapel

e
ll/ﬂ
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2.1.2 Ramal Santiago - Cartagena:

La invencién de la maquinaria a vapor por la Revolucion Industrial marcé un avance
tecnologico destacado en el transporte, generando un impacto significativo en la
sociedad. A lo largo del siglo XIX, el tren se erigié como un emblema de progreso y
civilizacion, desempenando un papel esencial en el desarrollo industrial de colonias
y naciones recién independizadas. (Jiménez et. al., 2012)

Chile no seria la excepcion, inaugurando su primer ferrocarril en 1851, en el tramo
de Copiapd a Caldera. Y poniendo en marcha planes para conectar importantes
ciudades, especialmente con los puertos del pais. Este trazado ferroviario se
construye a partir de la conexion de ciudades y las caracteristicas geogréficas,
estableciéndose por lo general en paralelo a la trama vial existente en la época,
caminos que eran de tierra y se condicionaban al clima, siendo restringidos por las
luvias y las crecidas de los rios. (Figueroa, 1985).

El ferrocarril en Chile fue fundamental para la modemizacion y expansion de las
ciudades, asi como para el impulso del comercio. Facilitd el control efectivo del
Estado sobre las regiones del norte y del sur. Catalizd el crecimiento de una
industria significativa y el surgimiento de organizaciones laborales a nivel nacional.
No solo proporciond una mayor movilidad territorial, tanto por necesidad como por
placer, sino que también desempend un papel crucial en la integracion e
industrializacion del pais contribuyendo de manera decisiva al transporte de
productos a precios mas accesibles.

La Estacion de Trenes de Melipilla se establecid en la Ultima década del siglo XIX
como la terminal de un ramal destinado principalmente a aliviar la congestion de la
ruta que conectaba la capital de Chile con Valparaiso. En ese periodo, era
ampliamente reconocido el recargo de fletes que afectaban a los agricultores de la
Provincia de OHiggins, Santiago y Melipilla al intentar enviar sus productos al
puerto. Por lo tanto el plan original era justamente llegar al puerto penquista,
consolidando una ruta preexistente: el camino real a Valparaiso que pasaba por
Melipilla, Ibacache y Casablanca. Sin embargo, ese plan se enfrentd a debate
sobre si el fren deberia continuar hacia el norte para conectar con Valparaiso o
hacia el oeste para construir un nuevo puerto en la entonces caleta de San Antonio
de las Bodegas. Finalmente se optd por la segunda opcion, extendiendo el ramal
hacia el poniente, dando lugar a la aparicion de San Antonio como puerto en 1913.
Hacia 1921, el ramal se extenderia nuevamente, esta vez hasta a Cartagena, el
balneario mas famoso por aquel entonces, ubicado a siete kildmetros de San
Antonio.

El flujo del ramal comenzé un crecimiento importante, teniendo su auge en los
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veranos y adquiriendo un caracter de “popular”, permitiendo el vacacionar a los
sectores mas empobrecidos de la poblacion. Esto convirtid a éste ramal en el
primer ferrocarril turistico del pals.

Durante la crisis del 29, la Empresa de Ferrocarriles del Estado enfrentd desafios
econdmicos, adoptando medidas como la reduccion de precios y despidos para
mantenerse a flote. Sin embargo, la competencia con el transporte por carretera se
intensificd debido al avance de la industria automotriz, la expansion de carreteras
asfaltadas y la disminucion del costo de combustibles liquidos.

La primera guerra mundial frajo un desabastecimiento de carbon, instalando la idea
de la electrificacion, siendo el ramal Santiago-Valparaiso €l primero en conseguirlo.
Hacia finales de la década de 1930 se decide electrificar el ramal Santiago-
Cartagena, sin embargo una vez estalla la segunda guerra, el barco aleman que
trala el material para la electrificacion fue bombardeado por los "Aliados'.
La nueva guerra trajo otra vez una carencia de carbdn que llevo a EFE a construir
un gran depdsito en Marruecos, hoy Padre Hurtado, que abastecio por pocos afnos
al ramal, antes de pasar definitivamente a las maquinas Diesel.

El estancamiento y crisis del ferrocarril en Chile estuvo influenciado por varios
factores. Un factor importante fue la competencia desleal del transporte por
carretera, en particular de los camiones mas grandes que causaron dafnos
importantes a las carreteras pero no pagaron impuestos adecuados por ello y
recibieron subvenciones estatales indirectamente. Esto llevd al abandono de
ramales ferroviarios no rentables y al cambio de enfoque hacia el transporte masivo
de pasajeros y carga. (Sandoval, 2013)

Tras el Golpe de Estado, la cantidad de pasajeros disminuyd drasticamente,
acompanada por el cierre gradual de estaciones y el deterioro constante de las
vias. La caida de la demanda de locomotoras debido a la popularidad de
automoviles y autobuses, junto con el abandono de ramales ferroviarios y la
reduccion en los volumenes transportados, contribuy6 al cese de operaciones de
la Red Norte en 1975 y al gradual cierre de las lineas ferroviarias restantes. Los
ultimos trenes populares en ese ramal circularon en 1988.

Hasta la actualidad, se pueden apreciar las huellas de este trazado. La gran
mayoria de estaciones fueron abandonadas y reducidas a ruinas por el paso del
tiernpo, terremotos e incendios. Las que sobrevivieron han sido transformadas a
museos. El framo hasta San Antonio adn es utlizado por trenes de carga
principalmente conectando a fravés de desvios con la mina ElI Teniente,
transportando acido sulfirico en concesion a CODELCO. En los Ultimos anos El
Tren del Recuerdo a transportado nuevamente pasajeros por esta ruta, con un fin
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turistico y solo deteniéndose en algunos puntos importantes.

2.1.3 Antigua Estacion Melipilla:

La estacion Melipilla se inaugura en 1893, posicionandose en el limite norte de la
ciudad, reorientando el crecimiento urbano de la misma, sirviendo como puerta de
entrada a Melipilla y como punto de conexion entre las poblaciones urbanas y
rurales del valle.

La estacion fue una parte crucial de la red de transporte, sirviendo como punto
nodal de conexion para la poblacion del valle en general, estableciéndose en torno
a la estacion medios de transporte de la época como carruajes y carretas de
acercamiento, algunas que durante los primeros 20 anos en que fue estacion
terminal incluso llegaban a la costa. Ese rol Intermodal la convirtié en uno de los
principales centros de encuentro social en Melipilla.

Ademas, la estacion fue parte vital de la historia y desarrollo de la ciudad,
determinando la estructura morfolégica de la localidad y sus relaciones espaciales.
Calle Serrano (Antigua Avenida la Constitucion) por ejemplo, al ser la conexién entre
la estacion y la plaza de armas se formaliza como uno de los ejes principales de la
ciudad, siendo de las primeras avenidas en empedrarse hacia el 1900, y
configurandose como un "Paseo Urbano'. Hacia 1920 en la misma Serrano se
instalan rieles de trocha angosta por donde corrian los "Carros de Sangre' que
eran Tirados por caballos (Jimeénez et. al., 2012).

El comercio también tuvo un rol importante, no solo por que a través de la estacion
y su bodega se transportaban mercaderias y productos desde el valle hacia la
capital y a la costa, sino que ademéas vio el nacimiento de los sectores comerciales
en el entorno, como un mercado de abastos v 'picadas" tipicas, y la aparicion de
las primeras comerciantes ambulantes de la zona: "Las Palomitas de Melipilla™, que
vendian sus tradicionales dulces en los andenes. Ademas algunas industrias se
instalaron cerca de la estacion para facilitar el traslado de productos.

La estacion era considerada un puerto seco, de ahi que la bodega fuera un
elemento tan imponente en el terreno. Embarcaba productos agricolas vy
ganaderos como trigo, maiz y leche, y desembarcaba salitre y carbdn
principalmente. Ademas del traslado de pasajeros, con el tiempo fue incluyendo
otros servicios como el correo y el traslado de enfermos. (Jimenez et. al., 2012)

Importante es destacar la presencia de corrales en el entorno a la estacion, puesto
que el traslado y comercio de animales fue fuertemente potenciado por el
ferrocarril, especialmente de caballos, gracias a los vagones ganaderos llamados
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Fig. 5: Tren en Pichilermu en
1951 [Fotografia], coleccion
Enterreno Chile, 1951, Archivo
Enterreno
(https://bitly/3GcY7e3).

© Si bien fueron ambulantes en
un principio, después fueron
legalizadas, recibiendo
chapitas municipales que
autorizaban su venta. Una vez
que cerrd la estacion, las
Palomitas se mudaron hacia el
norte una vez inaugurada la
"ruta 78" 0 "autopista del sol".



DEPORTES

Fig. 6: Logo Deportes Melipilla.
(https://bit.ly/49Rfnmn)

“'"os Potros de Melipilla", son
un ejemplo de la importancia
del caballo como iconografia

tipica de la comuna.

'refas". Hay que considerar que Melipilla es considerada la cuna del caballo chileno,
ya que fue en este valle en que comenzo la crianza equina en chile, de caballos
traidos principalmente desde Espana.*

En términos arquitectdnicos y constructivos, la estacion, al igual que todas las
estaciones del ramal (a excepcion quiza de la Estacion Alameda), presenta una
combinacion de elementos industriales y vemaculos, asi como ciertos aspectos
decorativos y estructurales propios de la produccion seriada, dandole una
expresion eclectica y reflejando la influencia de la tradicion arquitectdnica del valle.
Esta arquitectura ferroviaria tipificada no solo en el ramal, sino en el pais, contribuyo
a la eficiencia en los tiempos de disefo y construccion, proyectando elementos
prefabricados y modulares para distintas categorias de estaciones. A pesar de esta
estandarizacion, los antiguos ramales ferroviarios se caracterizaban por incluir
mano de obra local y tipologias constructivas tipicas de los territorios en los que se
encontraba. (Jiménez et. al., 2012)

La Estacion Melipilla (como conjunto de edificios e instalaciones) (Véase Fig. 7 y 8)
se componia principalmente de:

1. Lacabina de Senales: Volumen de dos niveles que funcionada como el centro
de control y comunicacion de las vias y desvios, mediante el enclavamiento. El
primer nivel albergaba toda la ingenieria detras de su funcion y se materializd
con hormigdn armado, siendo una de las primeras muestras del uso de este
material en la comunayy el pais. El segundo nivel, proyectado en madera, vidrio
y ciertos elementos de acero, cumplia como lugar de observacion y de cambio
de las vias. Para acceder al segundo nivel se posicioné una escalera metélica
con peldanos de madrera. Y la cubierta a diferencia de los otros volimenes del
conjunto estacion, estaba compuesta a dos aguas.

2. El Edificio de pasajeros: Su funcion se relacionaba con el transporte y los
pasajeros como tal, teniendo programas como la venta de boletos, oficinas
administrativas, zonas de espera, envio de encomiendas, clubes deportivos, y
albergando ademas la vivienda del jefe de estacion y el ayudante. Su
morfologia seguia la tendencia de la arquitectura tipica del valle central con
patios interiores y corredores en forma de galeria, Su volumen en “U” fue Unico
en el ramal. Su materialidad incluia muros de albanileria armada con revoques
de adobe, fundaciones de piedra y enfierradura estriada, la techumbre y los
corredores exteriores se estructuraban en madera. La mayoria de estos
materiales al ser completamente nuevos en el panorama nacional, venian
directamente desde Europa junto con todo el material rodante para la
construccion de los ferrocarriles.
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3. La Bodega: Era un volumen de grandes dimensiones al norte de las vias, en
oposicion al edificio de pasajeros y la cabina de senales. Tenia un zécalo de
piedra canteada que la elevaba del terreno natural al menos un metro, con el
objetivo de proteger los productos y materiales que alli se aimacenaban de las
consecuencias del clima. Aungue no se han encontrado registros planimétricos
al respecto, segun algunos relatos la bodega tenia dos partes con
materialidades distintas, la zona poniente que daba hacia la rampa estaba
construida en albanileria confinada, la zona oriente en madera, y ambas
habrian estado unificadas mediante una gran cubierta a cuatro aguas.

4. Andenes y Vias: El conjunto estacion contaba con tres desvios paralelos, una
via recta y una via local separada del resto por el anden central y que era la que
daba justamente al edificio de pasajeros. Estas vias tenian la caracteristica de
tener una trocha (distancia entre rieles) angosta, distinta a las que se usaban en
general en el pals, lo que generd mas de algin conflicto ya que no todos los
trenes funcionaban en el ramal o podian adaptar su tfrocha. Ademas incluyd
por poco menos de 20 afos una conexion con el ramal Melipilla-lbacache, y
algunas vias que llegaban incluso a industrias que se instalaron cerca de la
estacion. Los durmientes eran de madera de roble y los rieles de acero. En
cuanto a los andenes, habia dos en la estacion, uno central que separaba la via
sur, y uno principal que daba al edificio de pasajeros. Ambos andenes
consistian en una plataforma larga construida en concreto, y con una altura de
40cm. El andén central tenia una terminacion de piso compuesta por
pastelones de hormigdn, mientras que el andén principal posela una
terminacion en base a baldosas hidraulicas con acabados florales. Solo el
andeén principal tenia una cubierta de madera adosada al edificio de pasajeros.

Con el paso de los anos y el aumento de la importancia de la estacion, ademas de
los cambios introducidos por 10s nuevos materiales y normativas, fueron
apareciendo ofros volimenes que complementaban al conjunto de la estacion
generando esta idea de "Barrio estacion", como lo fueron viviendas de empleados,
corrales, edificio de banos y servicios, tanques o copas de agua, talleres, entre
otros. (Véase Fig. 9)

Aunque la Estacion Melipilla fue una de las que mas se resistio al lento proceso de
muerte del ramal, en el contexto mencionado antes, incluso sobreviviendo al
terremoto de 1985, registra su ulimo pasajero en 1987. La transformacion de la
estacion en una ruina urbana refleja la influencia del poder y las relaciones de
produccion en la configuracion del espacio (Jimenez, 2023), y como el enfoque
estatal (dictatorial) hacia las carreteras concesionadas y el servicio de transporte
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PASEQ INTERMODAL MELIPILLA - PROYECTO DE TITULO ANTECEDENTES
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Fig. 7: Planta Antigua Estacion.
Escala 1:500

Elaboracion Propia en base a
Jiménez et. al., (2012, 2023)

Fig. 8: Elevacion Antigua
Estacion. Escala 1:150
Elaboracion Propia en base a
Jiménez et. al., (2012, 2023)
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Fig. 9: Conjunto Estacion.
Elaboracion Propia en base a
Jiménezet. al.,, (2012)

Fig. 10: Antigua Estacion de
Ferrocarril Melipilla en 1970
[Fotografia], Manuel
Hemandez Leiva, 1970,
Archivo Enterreno.  (https://
bit.ly/47zEKHZ)

José Massoud Sarquis

caminero transformo o que antes era un elemento democratizador del espacio en
un elemento de desigualdad urbana y segregacion social, configurando paisajes
de abandono y visualmente deteriorados (Breitenberger, 2020).

En el contexto Urbano actual el pano que albergaba la antigua estacion se
encuentra delimitado por Avenida Vicuna Mackenna al Sur, Avenida Padre
Demetrio Bravo al Norte, Calle Alcalde al Oriente y Calle José Massoud Sarquis al
Poniente.

Corrales Edificio de Bodega Viviendas
Pasaleros Av. Padre Demetrio Bravo :
/ o — =d1ldda
______
Av. Vicuria Mackenna
Viviendas Cabina de Viviendas Copa de
Senales Agua

apfedy

2.1.4 Otras Estaciones Antiguas:

A continuacion se abordara brevemente algunas de las otras estaciones del ramal
Santiago-Cartagena y de otros ramales del pais, enfocandose en el aspecto
arquitectonico, para asi abordar el tema de la estandarizacion y la estacion como
tipologia arquitectdnica.

La aparicion del ferrocarril como medio de transporte trajo consigo la necesidad de
una nueva tipologia arquitectdnica: La Estacion. En el marco de la revolucion
industrial y la produccion estandarizada de elementos constructivos, las estaciones
de trenes fueron un ejemplo del impacto de la tecnologia de construccion metalica
en el diseno arquitectonico. Abogando por la esbeltez material para cubrir grandes
espacios, las estaciones se establecen como elementos monumentales
compuestos por cerchas metélicas en serie.

La imagen de la estacion como una gran cubierta llega hasta la actualidad. Sin
importar el medio de transporte al que apunte o si el espacio que cubre es abierto o
cerrado, la estacién como tipologia siempre se compone de una cubierta, que hoy
en dia puede ser de mayor 0 menor escala, pero cuya funcion es simple: proteger
a las personas (y en algunos casos a la méaquinas) principalmente del clima
mientras esperan y por tanto estan en un estado estacionario.

Las estaciones de trenes en Chile, se componian de volumenes tipolégicos que,
aunque con diferencias referidas a los territorios, mantenian un estandar de
estaciones, asociados también a una imagen empresarial. Sin embargo, vy
dependiendo de su jerarquia en el ramal, las estaciones tendian a tener diferencias.

Claro es el ejemplo de la Estacion Alameda, hoy Estacion Central. Desde la que
partian varios de los ramales que conectaban la capital con otras importantes
ciudades, principaimente del sur del pais. Su importancia como Gran Estacion
Terminal la refleja su impacto visual y su composicion arquitectonica, siendo de las
estaciones mas similares a sus contrapartes europeas.

Fig. 11: Estacion Alameda,
década de 1900.
(https://bit.ly/3GASOpx)



En el resto de estaciones del ramal se van repitiendo la formula de edfficio de
pasajeros ortogonal y cabina de sefales que vimos en la estacion Melipilla. La
mayoria contaba con al menos un desvio, una recta y una local. Solo pocas
estaciones incluian una bodega. Algunas estaciones importantes (ademas de
Alameda) fueron:

» Estacion Marruecos: Hoy Padre Hurtado. Esta estacion incluia una bodegay a
mediados del siglo XX sumod a su infraestructura la Carbonera de Padre
Hurtado, cuya materia prima proveniente del yacimiento de Lota y abastecia a
EFE de carbdn. Hoy se encuentran las ruinas de la carbonera y la base de la
cabina de senales.

o Estacion Talagante: hasta esta estacion el ramal se electrificd a mediados del
siglo XX. Fue ademas punto de conexion con el ramal Talagante-Paine.
teniendo dos desvios, una recta y una local, ademas de varias conexiones con
industrias locales. Hoy tanto el edificio de pasajeros como la cabina de senales
se encuentran en estado de abandono, pero en mejores condiciones que la
mayoria de estaciones.

» Estacion Lolleo: Hoy solo queda en pie la base de la cabina de sefales, y la
bodega, la que puede darmos indicios de como lucia la bodega de Melipilla.

o Estacion San Antonio: Aungue en un comienzo fue estacion de carga, la
llegada de veraneantes que continuaban en carros o carretas a Cartagena o
santo domingo, le otorgd una gran importancia como destino. Su arquitectura
diferfa un poco de las demas estaciones, incluyendo unos grandes marcos de
acceso. Hoy solo queda la cabina de senales, y uno de los marcos al que se le
dio la funcién de acceso al Mall Arauco San Antonio.

» Estacion Cartagena: Con una arquitectura muy diferente al resto de estaciones,
la estacion Cartagena incluyd un andén de grandes dimensiones cubierto por
una techumbre a dos aguas. Tenia dos niveles y una forma en planta de T. No
poseia cabina de senales debido a su condicion de estacion terminal de una
sola via. Fue reconstruia tras un incendio y hoy cumple la funcion de museo.

Hoy en dia son pocas las estaciones que siguen en pie, afectadas por el paso del
tiemppo, el robo de material, terremotos e incendios. En la mayoria sin embargo, se
mantienen la base de la cabina de senales y los andenes, cuya materialidad les ha
dado la estabilidad para conservarse en relativo buen estado.

La cabina de sefnales como tipologia se repite en el resto del pais. En cada
estacion varian sus tamanos y materiales. Otro elemento que se repite en la
mayoria de las estaciones del ramal son los pilares de madera de la cubierta del
andén, que incluian una escuadra en cruz que le daba una estética Unica. Las
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escuadras metdlicas también son un elemento estandarizado. Por ultimo las
baldosas hidraulicas en el fratamiento de pisos, también son elementos comunes
en varias estaciones.

Fig. 12: Distintas Cabinas de
Sefiales alo largo del Pais.
Elaboracion Propia en base a
fotos disponibles en la web.

Fig. 13: Pilares de Madera con
escuadra en cruz en cubiertas
de los andenes del ramal.
Elaboracion Propia en base a
fotos disponibles en la web.

Fig. 14: Baldosa Hidraulica con
estilos Florales y en Rombos.
Elaboracion Propia en base a
fotos disponibles en la web.



2.2 Contexto Actual:
2.2.1 Contexto Comunal:

Segln las proyecciones del INE para 2023, Melipila cuenta con 147.275
habitantes. Siendo alrededor del 70% poblacion urbana, y 30% rural, repartidos en
los 1340km2 aproximados que conforman su teritorio.

Ademas de ser la capital provincial, Melipilla administra los propios territorios de su
comuna, incluyendo sus centros poblados: Bollenar, Codigua, Pomaire, San José
y Pabellon. Y las localidades de Carmen de las rosas (Alto y Bajo), Cementerio,
Chocalén, Cholqui, Culipran, Esmeralda, Huechun, Los Guindos, Lumbrera,
Maitenes, Mandinga, Mallarauco, Pahuilmo, Popeta, Puangue, San Manuel y Santa
Rosa.

Gracias a su ubicacion y clima es un centro productivo e industrial sobre todo
agricola, teniendo producciones rurales, industrializadas e independientes de
horticolas, fruticolas, ganaderias, lecherias, queserias, vinicolas, ademas de
artesanias textiles y alfareras en greda, y una gastronomia tipica del valle central.
Destacan como atractivos turisticos, el pueblito de Pomaire, La ruta del Queso, y el
Cerro Horcon de Piedra.

Su arquitectura también tiene su origen en las tradiciones del valle central,
voliumenes de un piso construidos en adobe, con cubiertas de teja y patios
interiores relacionados a través de corredores techados (Blossin, 2019). El casco
histérico de Melipila hoy se encuentra completamente fragmentado. Las
construcciones mas antiguas desaparecieron a lo largo de los anos,
especialmente debido a la actividad sismica, y las que hoy quedan se encuentran
deterioradas. En general las construcciones no sobrepasan 10s tres pisos, teniendo
algunas excepciones en edificaciones mas contemporaneas e industriales.

No es menor destacar la importancia de las construcciones rurales como
representacion del territorio, la tradicion y el patrimonio en el valle central de Chile.
Estas construcciones, como galineros, establos, bodegas y corrales
complementan la produccion agricola y ganadera, y representan la inteligencia
desplegada en el tiempo y la actividad comunal alo largo de este. (Alarcon, 2017)

La conectividad y la vialidad son los grandes temas que enfrenta la ciudad. Debido
a su gran actividad productiva, muchos caminos se encuentran deteriorados por €l
transporte de carga. Ademas su poblacion tiene una alta movilidad durante la
semana, siendo considerada por muchos una ciudad dormitorio, puesto que sus
habitantes tienden a trasladarse a otros centros urbanos a realizar sus actividades,
como Santiago, San Antonio y Valparaiso. Esto genera una alta demanda en
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términos de transporte interurbano y rural.

Respecto a ello podemos encontrar servicios de transporte de buses hacia
Santiago, San Antonio, Valparaiso, Pomaire, Maria Pinto, Curacavi, Alhué, Casa
Blanca, Rapel, Litueche, Las Cabras y Pichilemu; servicios (micros) Rurales hacia
Pomaire, Mallarauco, Bollenar y Puangue; un servicio urbano-rural (Linea 1) que
ademas de pasar por Melipilla conecta con Chocalan, Carmen bajo, Pabellon y
Cholqui. Pr Ultimo el transporte en la misma ciudad se realiza a traves de taxis,
colectivos y micros (conocidas popularmente como liebres), la Linea 1 antes
mencionada, vy las lineas 2, 3, 4, 5y 6 (Cortes, 2018). No obstante a lo anterior, €l
sector urbano de Melipilla es bastante caminable y pedaleable. Y aunque se han
instalado ciclovias, la cantidad sigue siendo deficiente.

“Melipilla actualmente atraviesa una crisis de movilidad, (...) un territorio
provisto de servicios basicos, pero que no cubren la demanda total de la
poblacion, en la que buena parte de sus habitantes deben desplazarse de
forma cotidiana a la capital para llegar a sus fuentes laborales,
educacionales, servicios de salud, etc.

() Esto implica una fuerte aglomeracion en los accesos viales que
soportan tanto los flujos humanos, como los comerciales, y en el caso de la
autopista esto incluye las cargas industriales y portuarias (..) Los
melipilanos estan subordinados a su utilizacion enfrentandose a un
deficiente servicio de transporte interurbano prestado por privados, que
ademas de los altos costos monetarios que implica, significa un desgaste
cotidiano y por ende un desmedro en la calidad de vida.”

(Montenegro, 2019)
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Fig. 15: Localidades Comuna
de Melipilla. Elaboracion Propia
en base a City Roads.
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2.2.2 PIM Melipilla 2022-2035:

Es en el contexto anterior, y en concordancia con la Estrategia Nacional de
Movilidad Sostenible (ENMS) de 2021 y los Objetivos de Desarrollo Sostenible de la
ONU, que la Municipalidad de Melipilla ha estado desarrollando su Plan Integral de
Movilidad (PIM), un plan estratégico para satisfacer las necesidades de movilidad
de las personas y en pro de mejorar la calidad de vida, planificando los criterios de
la movilidad en el corto, mediano y largo plazo teniendo especial cuidado en los
aspectos de seguridad, eficiencia y cuidado medioambiental.

Para lograr sus objetivos el PIM se ha valido de criterios participativos, justamente
para enfocar el plan en los individuos y no en los vehiculos, como ha sido la norma
en la planificacion urbana de las ultimas décadas. Ademas ha contado con una
mirada inclusiva y con perspectiva de género.

El diagnostico y andlisis participativo permitid el desarrollo de mapeos que
muestran las zonas de conflicto en temas de movilidad y otras probleméaticas
sociales y de género. Por otro lado los focus groups con vecinos y expertos
identificaron y trabajaron las medidas necesarias para cumplir con los objetivos del
PIM.

La larga lista de medidas se clasificd en los siguientes paquetes de medidas:
Gestion de Transito, Infraestructura Vial,  Convivencia y Seguridad Vial,
Intermodalidad, Perspectiva de Género y Experiencia Usuario, y Gestion Municipal
y Gobernanza de la Movilidad. Estas Medidas estan planteadas para desarrollarse
entre 2022 y 2035, de acuerdo a la priorizacion que se realizd y segun los
presupuestos disponibles para ello.

Entre las principales medidas en temas de movilidad se destacan:

« Implementacion de un sistema centralizado de gestion de flota de taxi buses.
(2031-2035)

o Rediseno de lamalla de servicio de taxi buses y taxi colectivos. (2026-2027)

« Implementacion de una politica de integracion tarifaria del transporte publico.
(2027-2028)

o Implementacion de un sistema de pistas solo bus (PSB). (2024, 2026 y 2028)

o Puesta en marcha tren Alameda-Melipila. (2023-2027)

e Estacion intermodal de Melipilla. (2026-2028)

 Circuitos peatonales de alto estandar. (2028-2030)

» Extensiony construccion de nuevos paseos peatonales. (2028-2030)

o Implementacion de zonas 30. (2024-2025)
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Fig. 17: Propuesta Preliminar de
Ciclovias y ampliacion del
paseo peatonal Serrano que
conecta la Plaza de Armayy la
Estacion. Elaboracion Propia
en base a PIM Comunal.

o Extension y mejoramiento de la de red de ciclovias. (2023-2024, 2026-2027 y
2029-2030)

« Estacionamientos para bicicletas. (2023-2025)

o Sistemade plazas. (2029-2031)

« Sistema de parque recreacionales. (2030-2033)

e Implementacion de un sistema de ciclorecreovias. (2023)

Fruto de las actividades participativas ya existen propuestas preliminares para el
desarrollo de algunas de estas estrategias.

Aunque no es objetivo del presente hacer una revision y critica al PIM de Melipilla,
no es posible obviar o evidente; a pesar de ser un plan con objetivos claros, y que
a diferencia de otros documentos similares como el mismo PNMS, si tiene plazos
concretos y priorizados, estos se basan en la incrementalidad de las politicas
publicas, lo que es un problema principalmente porque depende de la continuidad
politica o la voluntad de las préximas alcaldias de continuar con el proyecto, en un
sistema municipal cuyos planes y estrategias a largo plazo quedan a merced del
gobierno local y nacional de tumo. Esto claramente no es un problema de la
Municipalidad de Melipilla, sino algo que engloba a la totalidad de los gobiemos
locales del pais.

2.2.3 Ruinas y Contexto Inmediato:

Retomando el tema de la antigua estacion, tras el cierre de esta, el conjunto quedd
en abandono, deteriorandose con los constantes movimientos tellricos, un par de
incendios que acabaron con la cubierta del edificio de pasajeros y el segundo nivel
de la cabina de senales, y el hurto de materiales residuales de madera y acero.

AUn cuando las vias siguen siendo Utiizadas por el tren de carga que llega a San
Antonio y a pesar de estar a un costado de la via principal, el predio de la estacion
quedo en completo desuso. Postergandose una imagen de terreno baldio,
residual, en el que crecié la maleza y que mas de algun individuo uso de basural.

Los terrenos del borde de Vicuna Mackenna fueron subdivididos y vendidos a
comercio y senvicios. Por el lado norte es donde mas se aprecia el paisaje de
abandono, teniendo parte del terreno como una chatarreria 0 deshuesadero, lo que
contribuye a la percepcion del pano como un limite, dandole la espalda a las zonas
residenciales al norte y potenciando la imagen de la linea ferroviaria como
segregador social. (Véase Fig. 20)

Hasta Enero de este ano, las ruinas de la estacion consistian en la base de la
cabina de senales y algunos muros perimetrales e interiores del edificio de
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Fig. 18: Estado Actual de las
ruinas de la estacion.
Elaboracion Propia.

Fig. 19: Estado de las ruinas de
la estacion hasta enero de
2023. Jiménez, 2021.
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pasajeros, ademas de los andenes y el zécalo de la bodega, sin embargo en el
marco del actual proyecto de EFE, el inicio de obras de limpieza termind con una
retroexcavadora derribando el 95% de los muros del edificio de pasajeros, dejando
solo una esquina de estos junto a la base de la cabina de senales. Este hecho
levant6 las alarmas en la municipalidad de Melipilla, puesto que EFE se habia
comprometido anteriormente al rescate de la ruinas. En la figura 18 se puede
observar lo que queda hoy de la antigua estacion.

El entorno inmediato se caracteriza por tener sectores comerciales y servicios al sur
con Vicuna Mackenna, sectores residenciales al oriente y norte, un pano agricola al
norte y sectores industriales al norponiente y poniente.

Destacan en el pano de la estacion, una ferreteria Construmart, estaciones de
senvicios (bencineras), un strip center que contiene un supermercado, tiendas
varias y un gimnasio, y la ultima adicion al pano: un Mc Donald s que se ubicd
justo en la interseccion de Calle Serrano con Vicuna Mackenna. Este ultimo tiene un
formato de Autormac. Sin embargo por temas normativos no puede funcionar
como tal, dejando un gran espacio de estacionamientos desierto actualmente.

2.2.4 El Proyecto de EFE:

La idea original de un metrotrén que conecte Santiago con Melipilla data de 1997 y
estaba destinada a conectar la estacion de metro Quinta Normal con Melipilla. El
entonces llamado "Melitrén" fue una de las promesas de campana del ex-
presidente Ricardo Lagos. Sin embargo, el proyecto enfrentd obstaculos y retrasos
alo largo de los anos. En 2002, se convoco a licitacion bajo el nombre de "Tren del
Maipo', esta vez siguiendo la ruta del antiguo ramal, pero las modificaciones
estatales llevaron a que esta se declarara desierta. Posteriormente, durante el
gobierno de Sebastian Pifiera, se anuncio la reactivacion del proyecto como parte
del "Plan Maestro de Transporte Santiago 2025", aunque enfrentd oposicion de las
empresas de transporte interurbano de Melipilla. Finalmente, en diciembre de 2015,
EFE presentd un estudio de impacto ambiental ahora bajo el nombre de Tren
Alameda-Melipilla’, y tras varios obstaculos y observaciones, el proyecto fue
aprobado en 2019. Las primeras obras civiles comenzaron en 2021, sin embargo a
finales del mismo ano EFE ingresa una adenda para tunelizar las dos primeras
estaciones, la cual fue aprobada en enero de éste ano, renovandose los trabajos.

El proyecto general contempla 11 estaciones que conectarian 8 comunas de la
region con 61 km de via. Seguiria la linea del antiguo ramal, sin utilizar la via actual
que se mantendria para el transporte de carga, es decir se anadirian de forma

37

paralela, dos vias entre Estacion Central y Malloco y solo una entre Malloco y
Melipilla. Contaria con integracion al sistemna de pago BIP! hasta la estacion Ciudad
Satélite. Y segin estimaciones reduciria en hasta una hora los tiempos de viaje
beneficiando a mas de un millén de personas.

Actualmente hay avances en 6 de las 11 estaciones, ademas de algunos cruces
desnivelados, confinamiento de la faja ferroviaria y conexiones peatonales
desniveladas.

Los avances y las imagenes objetivos de EFE demuestran una idea de
estandarizacion de las estaciones, compuestas de elementos estructurales
seriados que conforman una gran cubierta de cerca de un kilometro de longitud.

En el caso de Melipilla y como se menciond antes, una vez aprobado €l proyecto,
EFE comenzd los trabajos de limpieza en el predio derrumbando gran parte de lo
que quedaba de la antigua estacion. Pero, como ya existia acuerdos con la
municipalidad para "proteger las ruinas, este hecho marcaria el inicio de un nuevo
ciclo de didlogos y una mesa de trabajo mas sistematizada entre EFE, la
Municipalidad y el Consejo de Monumentos Nacionales, este ultimo porque
aunque la antigua estacion no fue aprobada para convertirse en Monumento
Histdrico Nacional, si se considera "ruina y pieza antropo-arqueologica’.

Ante lo ocurrido EFE se ha encontrado mas abierto de lo que ya estaba a las
conversaciones respecto de como sera la estacion Melipilla, entendiendo que tiene
una importancia mayor que el resto de estaciones-paraderos por ser la estacion
terminal, dejando de lado el planteo estandarizado del resto de estaciones.

ESTACION CENTRAL

ESTACION CENTRAL 2

L0 ERRAZURIZ

AMERICO VESPUCIO

S TRES PONIENTE
CIUDAD SATELITE

PADRE HURTADO

MALLOCO

TALAGANTE
MELIPILLA

EL MONTE
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Fig. 21: Metrotrén Estacion
Central - Melipilla. Elaboracion
Propia en base aimagen de
EFE.



Fig. 22: Supuesto esquema
general del proyecto de EFE.
Elaboracion Propia

En ese contexto es que la Municipalidad recurre a las personas que iniciaron la
postulacion de la estacidon como monumento histérico nacional en 2012: los
arquedlogos Bruno Jiménez, Jairo Sepllveda, y Alexander San Francisco, v el
arquitecto Miguel Mallea, quienes escribieron justamente un liboro que recopila
datos histdricos y relatos sobre la estacion Melipilla, llamado "Estacion de
ferrocarriles de Melipilla, lugar para la memoria". Estas personas, y en especial Bruno
Jiménez, son las que han ayudado en los trabajos arqueoldgicos de la estacion,
siendo intermediarios entre la Municipalidad y EFE, y siendo un aporte a la
discusion desde la historia y la arqueologia.

¢QuE se sabe del actual proyecto?

» Eldiseno de la estacion no se encuentra terminado. La consultora Zanartu, que
ha hecho trabajos de ingenieria en mineras y estaciones de metro, se
encuentra en las labores del redisefio de la estacion para incluir los nuevos ejes
proyectuales.

« Aungue la Municipalidad tiene poca incidencia real en el proyecto, firmarian el
30 de septiembre del presente un acuerdo de colaboracion con EFE, en el
marco de las estrategias del PIM, para facilitar la ejecucion de las obras, solicitar
la sesion de terrenos de EFE para la creacion de un museo ferroviario y
también para proyectar una estacion intermodal en las cercanias de la estacion
que conecte con la misma.

o El disefo entonces contempla: La estacion de Metrotrén, una intermodal, un
MUSEO ferroviario y un nuevo strip center en el conjunto.

El esquema general del proyecto, seguiin lo conversado con algunas personas de
la municipalidad involucradas en el tema seria el siguiente:

Av V/cuna Mackenna
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Fig. 23: Imagen Objetivo
Estaciones Proyecto Estacion
Centra-Melipilla. EFE.c
(https://bit.ly/3STmMaWQ)

Fig. 24: Avances Estacion Tres
Poniente. Google Street View.

Fig. 25: Avances Estacion
Ciudad Satélite. Google Street

View.
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El presente Marco Tedrico aborda temas conceptuales y posicionamientos que
contribuyen al planteamiento de la problematica y el caso de estudio, en particular
sobre como abordar el diseno integral de una estacion intermodal y como integrar
las ruinas de la antigua estacion en tal disefo.

3.1 Discusiones sobre Restauracion:

Hablar sobre la restauracion no es algo sencillo. Existen muchisimas visiones al
respecto y ni los expertos se han logrado poner de acuerdo en algunos conceptos.
A continuacion se hara una revision muy general sobre posturas respecto de la
restauracion y sus conceptos similes, para llegar a una idea de cémo intervenir o
posicionarse respecto de las ruinas de la antigua estacion Melipilla.

Segun Fiorentino (2019), las diferentes miradas de la restauracion se pueden
clasificar segun su base tedrica en: Restauracion Primitiva, Arqueoldgica, Estilistica,
Romantica, Histérica, Cientifica y Critica, cada una respondiendo a contextos
histéricos distintos (Véase Fig. 26)., partiendo desde las ideas del renacimiento a
las ideas de la post guerra. A partir de eso ultimo es que durante el siglo XX,
aparecieron las miradas que mas se acercan a lo que hoy se entiende por
restauracion.

La reconstruccion de la post guerra resultd en una gran cantidad de intervenciones
de baja calidad y carentes de una base tedrico-critica adecuada en términos de
restauracion. En respuesta, el Il Congreso Intemacional de Arquitectos y Técnicos
de Monumentos Histdricos (ICOMOS), que se llievo a cabo en 1964, aprobd la
Carta Intemacional sobre la Conservacion y la Restauracion de Monumentos y
Sitios, conocida como la "Carta de Venecia', que representd una evolucion con
respecto a la "Carta de Atenas', ya que amplid su alcance mas alla de los
monumentos para abarcar ambitos urbanos y rurales, y cuya frase emblema es:

“La humanidad ha de aspirar a transmitir el patrimonio monumental comun
con toda la riqueza de su autenticidad.”

Moreno Navarro ya en 1996 se cuestionaba la idea de la 'autenticidad', que era
interpretada como "Originalidad Material' 10 que llevaba a suponer que el
monumento debia ser preservado en su materialidad inicial si se pretende que
permanezca auténtico.

Otro enfoque hablaba de la "esencia" del monumento®, una idea simil al "aura" de la
que hablaba Benjamin en su famoso ensayo. La esencia se compondria de las
condiciones documentales, funcionales y significativas del monumento. Solo
entendiendo esas condiciones y por tanto la esencia del monumento, podria
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© La esencia trina del
monumento:

- Documental: Su condicion
simultanea de documento
histérico, artistico,
arquitectdnico, técnico,
cientffico, etc.,

- Funcional: Su condicion de
objeto fisico y funcionalmente
VIVO.

- Significativa: Su condicion de
elemento significativo para la
comunidad.

Moreno-Navarro (1996)




Fig. 26: Linea de Tiempo
Teorias de la Restauracion.
Elaboracién Propia

Teoria Descripcion Exponentes
Restauracion de Papel con Tratados de 125;::;?
Restauracion primitiva arquitectura y Restauraciones Puntuales Wiguel Angel
— en obras de la Antigiiedad Bernini
Renacimiento y Barroco
Restauracion y Consolidacion de ruinas
arqueoldgicas, aplicando la Anastilosis. Giuseppe Valadier

Restauracion Arqueoldgica

Descubrimiento de Pompeya y
Siglo Xl Herculano.

Originado en Francia, se producen
analogias formales incorporadas para Viollet-le-Duc
llegar a una congruencia estilistica.

Restauracion Estilistica

Post Revolucion Francesa

Idea Anti-Restauracion de preservar el
estado del edificio o de intervenciones John Ruskin
minimas para evitar su pérdida.

Revolucion Industrial

Restauracion Romantica

Se postula una idea valor de documental
e historico de los monumentos y la Luca Beltrami
importancia de conservarlos.

Restauracion Histarica
Siglo XiX

Consolida la restauracion historica pero
através de estrategias asociadas al
método cientifico.

Camilo Boito

Restauracion Cientifica Gustavo Giovanonni

Siglo XX y XX

Regresa la importancia estética sin

P desmedro de la historica y amplia los Alois Riegl
festauracion Critica debates hacia lo critico mas que lo Cesare Brandi
Post Guerras Mundiales metodologico.

realizarse una restauracion adecuada. Para el autor, no tener una postura critica
respecto de la autenticidad del monumento, lleva a cometer errores como generar
un "Falso Historico" o un "Falso Arquitectonico".

Un Falso Histérico se entiende como la reconstruccion total o parcial, que por la
cronologia de sus materiales es falseada. Un ejemplo contextualizado a la
problemética del presente documento es la estacion de ferrocarriles de Cartagena,
que tras un incendio fue reconstruida y hoy cumple la funcion de Museo Ferroviario.

Mientras que un Falso Arquitectdnico es una falta de recuperacion de la esencia de
la obra, negando asi su autenticidad. Un ejemplo es la estacion de ferrocarriles de
San Antonio, cuyos restos hoy son el acceso al Mall Arauco San Antonio.

43

El mismo autor, tres anos mas tarde concluye que, ya que no existen criterios
universales preexistentes para abordar un proyecto de restauracion, el mejor
enfoque para no caer en un Falso Histérico o Falso Arquitectdnico es tomar una
posicion empirica y considerar cada caso individualmente, basandose en una
comprension profunda del monumento especfico y sus valores, asi como del
contexto social, cultural e histérico en el que existe, considerando las dimensiones
documental, funcional y significativa del objeto. (Moreno-Navarro, 1999) A esto le
lama la "Restauracion Objetiva", que serfa tanto cientifica como critica.

Cruz (2019) aborda en mayor profundidad la restauracion Objetiva y especifica su
metodologia:

1. Conocer integramente el monumento: lograr un profundo conocimiento del
monumento en sus aspectos histdricos, materiales y sociolégicos. Incluye un
prediagnodstico para identificar problemas y establecer la base para la
restauracion.

2. Reflexionar y evaluar el objeto: analizar la informacion recopilada para
desarrollar objetivos que equilibren el valor del monumento, considerando la
autenticidad y las necesidades de la sociedad.

3. Intervenir, es la restauracion del monumento como tal, documentando cada
paso, desde la investigacion hasta la reconstruccion de elementos
estructurales y decorativos.

4. Conservacion Preventiva: implica las acciones para prolongar la vida del
monumento, proponiendo sugerencias de mantenimiento y proyectos a largo
plazo.

Para Bonilla (2004) es muy importante comprender la historia y la tecnologia detras
de los edificios histéricos, asi como la necesidad de que los especialistas en
restauracion realicen intervenciones adecuadas. Segun este autor, el proceso de
restauracion abarca cuatro niveles de intervencion: preservacion, conservacion,
restauracion y mantenimiento. Lo importante es que ahonda en los tipos de
intervencion que pueden realizarse segun las necesidades del proyecto:

e Liberacion: Elminar agregados no originales que alteran el inmueble,
abarcando desde la remocién de escombros, vegetacion, hasta la eliminacion
de humedades e intervenciones previas.

o Consolidacion: Dar solidez a los elementos del edificio mediante acciones
como apuntalamiento, inyeccion de grietas, y aplicacion de materiales para
asegurar su integridad estructural.

» Reestructuracion: Devolver la estabilidad perdida o deteriorada a la estructura
arquitectonica, garantizando su vida a largo plazo, con especialistas en

estructuras histéricas asesorando la ejecucion.
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» Reintegracion: Devolver unidad a elementos arquitectdnicos deteriorados,
mutilados o desubicados, utilizando la técnica de "Anastilosis' para reconstruir y
reubicar elementos.

 Integracion: Aportar elementos nuevos para conservar el objeto, completando
partes faltantes con materiales nuevos o similares, sin pretender enganar
visualmente.

o Reconstruccion: Volver a construir partes perdidas del monumento utilizando
materiales nuevos, fundamentandose en el respeto al inmueble y asegurando
Su reconocimiento estructural.

Por otro lado, Pozo (2017), asegura que la arquitectura contemporanea refleja la
indiferencia de la sociedad hacia el pasado, mas, sugiere la posibilidad de
reconducir esta situacion a través de nuevas conexiones y relaciones con la
historia. En su tesis analiza la relacion entre arquitectura y ruinas y como se pueden
construir nuevos proyectos junto a ellas. Presenta diferentes casos de
intervenciones arquitectonicas de grandes arquitectos en Roma (Meier, Piano y
Hadid) y las clasifica en tres categorias, un tanto poéticas, que refeljan la forma de
enfrentarse a construir junto a la ruina: Ser Ermitano, Ser Langosta y Ser Sacculina.

o Ser Ermitano: Busca preservar y aislar la ruina, utilizando estructuras existentes
como refugio o defensa, similar al comportamiento de los cangrejos ermitanos.

e Ser lLangosta: Pretende adaptarse y completar la ruina, ampliando o
complementando la arquitectura original a partir de huellas y restos fisicos
existentes.

o Ser Sacculina: Crea una nueva relacion con la ruina a través del contraste o
yuxtaposicion, tomando inspiracion del parasito sacculina que altera el
comportamiento de los cangrejos.

Estas categorias proporcionan un marco para comprender diferentes enfoques de
las intervenciones arquitectonicas y resaltan las diversas formas en que las nuevas
estructuras pueden interactuar con las ruinas existentes.

La idea de contraste ha ido apareciendo constantemente en varios autores, al
respecto Sola-Morales (1985) enfatiza la importancia del contraste entre la
arquitectura histérica y la nueva como elemento de disefo, siendo no sdlo el
resultado de una oposicion radical sino también un procedimiento perceptual a
través del cual ambos tipos de arquitectura establecen su significado dialéctico en
el contexto de la ciudad contemporanea.

La terminologia usada hasta ahora es "restauracion’, sin embargo cabe plantearse
qué es restauracion y en qué se diferencia de ofras "re", como "rehabilitacion” o
"recuperacion'. Moreno-Navarro (1999) diferencia restauracion de rehabilitacion de
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la siguiente manera:

o Restauracion: Acciones para garantizar o mejorar el estado de conservacion,
uso 0 importancia de un monumento, preservando su forma y materialidad
original sin menoscabar sus valores esenciales.

o Rehabilitacion: Intervenciones destinadas a adaptar o transformar un
monumento para un Nuevo uso o funcion, respetando sus valores esenciales,
incluso mediante modificaciones o adiciones para mejorar la funcionalidad.

Por su parte, Calleja (2014), profundiza estas diferencias de conceptos, pues segun
él, la distincion de la terminologia permitira entender el objetivo final de cada una de
ellas seguin su funcién o forma.

Dentro de la categoria de Funcion se encuentran los conceptos de reciclar y
reutilzar. Ambos conceptos implican la posibiidad de volver a utilizar algo,
diferenciandose en que el reciclaje exige un proceso de transformacion para iniciar
un nuevo ciclo de vida en los edificios obsoletos.

En la categoria de Forma aparecen: restaurar, recuperar, rehabilitar, reformar,
consenvar y transformar. Todos significan el cuidado o cambio de un elemento,
aplicado a la composicién formal del objeto. Se restaura algo para arreglar lo que
esta roto o estropeado; Se rehabilita algo para volver a establecer el estado que
tenia antes; Se reforma para mejorar algo; Se conserva algo para que no sufra
variaciones; Se transforma algo para modificarlo.

Finalmente, Torres (2014) habla de la rehabilitacion planificada, en concordancia
con otra de las cartas y manifiestos sobre restauracion y conservacion: la "Carta de
Cracovia' del 2000. En su articulo, menciona que para la conservacion del
patrimonio arquitectdnico® se buscan métodos para valorar, recuperar, actualizar
mantener y difundir sus valores intrinsecos (quiza la esencia de la que hablaba
Moreno-Navarro), en base a modelos que sean sostenibles a largo plazo y que
puedan asegurar su permanencia futura.

3.2 Nodos, Lugares y Espera

Con tal de analizar €l rol de una estacion de ferrocarriles en su teritorio, es
necesario abordar tedricamente sus funciones como Nodo, Lugar y espacio de
Espera.

En este contexto, Lynch (1964) en su famoso libro, aborda la importancia de la
legibilidad y la imaginabilidad en el entorno urbano, destacando como estas
cualidades afectan la experiencia y orientacion de las personas en la ciudad. La
legibilidad se logra a fravés de elementos como caminos, bordes, barrios, nodos e
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© Patrimonio Arquitecténico:
manifestacion tangible de la
expresion cultural de una
sociedad cuyo valor trasciende
como bien heredable a futuras
generaciones.



hitos, que definen la imagen mental de la ciudad en las personas. La forma fisica
de la ciudad influye en esta imagen, siendo crucial para configurar la percepcion
colectiva y la experiencia urbana. En la evaluacion del rol de una estacion, estos
elementos proporcionan claves para entender su integracion en el tejido urbano y
Su importancia como punto de encuentro y espera.

Por su parte un Lugar se entiende como un espacio enraizado en su historia, que
Se convierte en un espacio familiar y reconocible por la frecuencia en que las
personas lo habitan y las relaciones sociales que se dan en el, apropiandose del
mismo, dandole un valor e identidad. (Escudero, 2017)

Siguiendo el método node-place de Bertolini, y tal como lo aborda Vecchio (2021),
como nodo, la accesibilidad fisica humana juega un papel crucial, ya que la
interaccion aumenta con una mayor cantidad de personas que pueden alcanzarla.
En contraste, como lugar, la intensidad y diversidad de las actividades en la
estacion y sus alrededores definen su potencial, siendo la interaccion efectiva una
condicion proporcional a la cantidad de actividades.

El modelo node-place a través de la evaluacion de factores como senvicios
ferroviarios, intermodalidad y poblacion circundante, asigna un valor a cada
estacion, permitiendo su comparacion y ubicacion en un diagrama. La relacion
entre la funcion de nodo y lugar determina el rol urbano de cada estacion en una
linea, buscando equilibrio y evitando situaciones de "stress' o dependencia de otras
zonas. Aungue no se usara metodoldgicamente este modelo en la propuesta del
presente documento, si es interesante entender esta relacion entre nodo y lugar,
para buscar el equilibrio en el disefo, integrando de forma adecuada la diversidad
y cantidad de servicios en el sector.

Por ultimo, es importante entender en el contexto histérico del desarrollo ferroviario,
como nace "La sala de espera" convirtiendose en un espacio significativo como
parte integral de la experiencia ferroviaria

La sala de espera actlia como un poderoso dispositivo regulador del uso del
espacio y del tiempo. Materializa el espacio regulado, organizado y programado de
la vida moderna, sacando a las personas del ritmo acelerado de produccion y
modelando cuidadosamente nuestro comportamiento. Su funcion es detener, filtrar
y organizar, y su naturaleza menor y dependiente es precisamente lo que o
convierte en un dispositivo regulador eficaz. (de cortazar, 2022)

La idea de la espera en las estaciones abre la posibilidad de disefio pensado en
esta, y en como las personas interactlan con ella.
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3.3 Movilidad y Ciudad Sostenible:

La movilidad intensificada y la sensacion de fugacidad, especiaimente en ciudades
grandes, impactan directamente en la experiencia urbana, siendo las estaciones de
ferrocarril puntos clave de reflexion. Estas estaciones, representadas como nodos
fundamentales, reflejan la velocidad y fugacidad del movimiento, actuando como
puertas de entrada para flujos intensificados de personas y simbolizando la
aniquilacion del tiempo y el espacio mediante la velocidad y la conectividad.
(Madanipour, 2017)

Gomez-Gutierrez (2016) contribuye a este contexto al resaltar la importancia de la
movilidad urbana sostenible. El diseno de estaciones de transferencia intermodal
se convierte en un elemento clave para mejorar la calidad de vida de los usuarios
del transporte publico. La integracion de diferentes modos de transporte y
actividades comerciales, junto con medidas para promover la movilidad sostenible,
se presenta como una estrategia fundamental. Estas estaciones se conciben
como espacios donde los usuarios pueden realizar actividades significativas
durante tiempos de espera y transferencia, mejorando asi su bienestar general y
contribuyendo a una mejor calidad de vida. Las recomendaciones para el diseno
arquitectonico incluyen la delimitacion espacial, informacion clara, infraestructura
atractiva y la integracion de actividades y espacios comerciales.

Por otro lado, Aguirre (2020) sefnala los desafios para integrar la infraestructura
ferroviaria en el entorno circundante, destacando la necesidad de restaurar y
modernizar tanto la infraestructura ferroviaria como el contexto que ha devaluado
con el tiempo. Se aborda la importancia de generar cruces accesibles que no
deterioren la calidad del barrio y la necesidad de integrar la infraestructura con el
entomo inmediato para mejorar la calidad urbana. Ademas, se evidencian desafios
sociales y de segregacion urbana que deben abordarse para lograr una movilidad
urbana mas equitativa.

La vision de Vidler (2002) agrega una dimension mas alla de lo funcional,
considerando las estaciones de ferrocarril como elementos simbdlicos en la
representacion del espacio urbano. Aunque histéricamente representaban
progreso y movimiento, en la modernidad contribuyen a la construccion de
ansiedades y miedos asociados al paisaje urbano. Esta perspectiva resalta la
importancia de no solo abordar aspectos funcionales y practicos en el disefio de
estaciones, sino también considerar su impacto en la experiencia emocional y
simbodlica de la ciudad.

En sintesis, €l diseno de estaciones debe considerar no solo la eficiencia en la
movilidad, sino también la calidad de vida de los usuarios, la integracion con el
entomo 'y la creacion de significados simbdlicos en el tejido urbano.
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A continuaciéon se mencionaran de forma general las normativas asociadas tanto al
tipo de proyecto, como al terreno en que se emplaza. El andlisis de estas
normativas quedan sujetas al trabajo de disefno como tal.

4.1 CMN y LGUC:

El Consejo de Monumentos Nacionales (CMN) tiene la competencia para
recomendar la declaratoria de monumentos histéricos, zonas tipicas o pintorescas
y monumentos publicos. EI CMN también tiene la facultad de autorizar cualquier
intervencion en estos sitios, asegurando que cualquier cambio o desarrollo esté en
linea con la preservacion del patrimonio cultural. Una de las categorias de
proteccion la constituyen los monumentos arqueologicos, "bienes inmuebles
(cementerios, lugares, ruinas, yacimientos) y muebles (piezas u objetos) de interés
arqueoldgico, que se encuentran sobre 0 bajo la superficie del territorio nacional y
Cuya conservacion interesa a la historia, €l arte o a la ciencia', (Ley N° 17.288). Esta
es justamente la categoria a la que aplican las Ruinas de la Antigua estacion de
ferrocarriles de Melipilla.

Por su parte la Ley General de Urbanismo y Construcciones (LGUC) se ha
caracterizado por una falta de preocupacion por la proteccion del patrimonio
cultural de las ciudades, dejando la responsabilidad de determinar los inmuebles o
zonas de conservacion histérica a los planes reguladores comunales, y no
teniendo ninguna relacion o mencion a la Ley de Monumentos Nacionales. (Ropert,
2002)

Respecto de las estaciones de ferrocarriles y estaciones intermodales, la LGUC no
las menciona especificamente. Sin embargo, se detallan normativas relacionadas
con el diseno de espacios urbanos, como la Ley 21442, que establece
disposiciones sobre el dimensionamiento minimo de espacios, condiciones de
estabilidad y asismicidad, condiciones de salubridad, seguridad, habitabilidad,
luminacion y ventilacion, dotacidn de servicios sanitarios, y caracteristicas de
disefo y resistencia estructural para edificaciones en éareas con riesgo de
inundacion, entre otros aspectos. Ademas, se menciona que los materiales y
sistemas a utilizar en urbanizaciones y construcciones deben cumplir con las
normas técnicas preparadas por el Ministerio de Vivienda y Urbanismo, sus
servicios dependientes o el Instituto Nacional de Normalizacion.




4.2 OGUC: y otras normas

La Respecto a la Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones, las
principales normativas asociadas al tipo de proyecto son las siguientes:

Normativa Articulo
Disefio de Ciclovias Art. 2.3.2 bis
Accesibilidad Universal Art. 2.2.8
Condiciones de Seguridad Titulo 4 Capitulo 2
Seguridad contra incendios Titulo 4 Capitulo 3

Locales Comerciales

Titulo 4 Capitulo 10

Terminales Locomocién Colectiva

Titulo 4 Capitulo 13

4.4 PRC Melipilla:

Aunque en 2015 se presentd una modificacion sustancial al Plan Regulador
Comunal (PRC) de Melipilla que consideraba el crecimiento actual de la comuna,
esta no llegd a ver la luz por razones politicas. Por o tanto, actualmente la comuna
es regida por dos instrumentos normativos: el Plan Regulador Metropolitano de
Santiago (PRMS) de 2006 y el PRC de 1988 que ha tenido al menos 14
maodificaciones parciales desde entonces.

El pafio al que apunta el presente proyecto, dentro de su gran extension se
encuentra afecto a cuatro zonas diferentes del PRC: Z-2, Z-4, ZI-3y ZR-2.

Otras Normativas a tener consideracion son:

e D.S.n"129 /2001 - Norma de Emision de ruido para Buses de Locomocion
Colectiva Urbana y Rural. Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones.

o D.S.n°38/2011 - Ministerio del Medio Ambiente

4.3 Ley General de Ferrocamiles:

El principal elemento normativo respecto del tipo de proyecto, corresponde a la Ley
General de Ferrocarriles, aprobada por Decreto N° 1157 en 1931, del Ministerio de
Fomento.

Las regulaciones normativas que delinean los parametros generales para el diseno
de estaciones de ferrocarriles se centran en la proteccion y seguridad de las areas
adyacentes a las vias férreas. De acuerdo con los articulos 34, 35y 36, se prohiben
actividades y construcciones que puedan comprometer la solidez de la via y la
seguridad del entorno. A menos de veinte metros de la via, esta prohibido abrir
zanjas, hacer excavaciones, explotar canteras, construir edificaciones con
materiales inflamables, y realizar depdsitos de materiales combustibles. A menos
de cinco metros de la via, la construccion de edificios elevados, fachadas y obras
similares esta restringida, al igual que la apertura de salidas sobre la via y el
almacenamiento de objetos inflamables. A menos de dos metros de la via, no se
permite construir muros ni realizar plantaciones de arboles, y se establece que la
tala de arboles plantados en esa area requiere autorizacion gubemativa. Estas
disposiciones buscan salvaguardar la integridad estructural y la seguridad de las
areas colindantes a las vias ferroviarias en el disefio y desarrollo de estaciones de
tren en Chile.
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Usos Permitidos Z-2 Z-4 Z1-3 | ZR-2
Equipamiento X X
Vivienda X X
Transporte X X
Talleres artesanales y Almacenamiento Inofensivo X X X
Talleres artesanales y Almacenamiento Molesto X

Industria Inofensiva

Industria Molesta

Industria Insalubre

Otros por Zona de Restriccion

X

Ya que los usos a los que apunta el proyecto son Equipamiento y Transporte nos
enfocaremos en las normas urbanisticas a las que apuntan esos usos:

Normas Urbanisticas Z-2 Z-4
Superficie predial minima 250 m? 250 m?
Frente predial minimo 8m 8m
Porcentaje max. de ocupacion de suelo 60% 60%
Coeficiente max. de constructibilidad 2,0 1,6
Sistema de agrupamiento Ais/Par/Con Ais/Par/Con
Altura maxima de edificacion continua 8m 8m
Profundidad méaxima de 5 o
continuidad en el deslinde 50% 60%
Altura maxima de edificacion Ais / Par Segun Segun
Rasante Rasante
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La zona Industrial 3 (ZI-3), tienes las siguientes normas urbanisticas a su afecto:

Normas Urbanisticas Z-2 Z-4 —
Normas Urbanisticas Z1-3

Superficie predial minima 2500 m? 5000 m? — .

Superficie predial minima 1200 m?
Frente predial minimo 40m 40 m . .

Frente predial minimo 25m
Porcentaje méax. de ocupacion de suelo 50% 50% . »

Porcentaje max. de ocupacion de suelo 60%
Coeficiente max. de constructibilidad 0,8 0,5 — ] -

Coeficiente méax. de constructibilidad 0,6
Sistera de agrupamiento Aislado Aislado : . .

Sistema de agrupamiento Aislado
Altura maxima de edificacion Aislada Segulin Rasante | Segun Rasante .

Antejardin Minimo 5m
Distanciamiento minimo a medianeras 5m 5m . — . .

Distanciamiento minimo a medianeros 5m

Altura maxima de edificacion Aislada Segun Rasante

Los predios destinados a Transporte deberan consultar, en su contorno una
separacion de los sectores habitacionales, mediante vias de a lo menos 15 m de

o En términos especificos, la manzana tiene unas medidas de 849 metros de largo y
ancho.

135 metros de ancho, completando una superficie 114.615 m? aproximadamente.

La ZR-2 corresponde a la Zona de Restriccion de la estacion vy linea ferroviaria.
Comprende los terrenos de la estacion de ferrocarriles y lineas del trazado
ferroviario. Sus Unicos usos permitidos tienen que ver con las edificaciones e
instalaciones propias de la estacion, desvios y lineas ferroviarias. El PRC no
contempla normativas urbanas asociadas a ésta zona de restriccion.

Fig. 27: Zonificacion PRC en
pano estacion.

Elaboracion Propia en base a
PRC Melipilla
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5.1 Caso y Planteamiento del Problema:

El proyecto de una estacién de trenes para Melipilla no es algo nuevo. Reactivar el
flujo de pasajeros a través de un transporte publico sobre rieles estaba en los
planes de EFE desde finales de los noventa. Tampoco han sido pocos los
ejercicios académicos que revisan esta idea, tanto en esta escuela como en ofras
universidades del pais. Sin embargo, por la actual cronologia de eventos, en que la
"Estacion Meljpilla" sera un hecho, es muy probable que éste sea el ultimo ejercicio
al respecto.

Aungue en un principio se planted el presente como una contrapropuesta al
proyecto de EFE, la realidad es que, ya que la consultora a cargo se encuentra en
etapa de rediseno, esta es, en definitiva, una propuesta paralela, con varios
elementos que van en contra a los lineamientos del proyecto oficial, pero paralela
en sus tiempos. De hecho, esto es lo que ha resultado mas atractivo a los
contactos municipales que han facilitado informacion para el presente proyecto. Un
proyecto paralelo permite cierto dialogo indirecto, e imaginar lo que podria ser, sin
las limitaciones presupuestarias de la realidad.

El desafio entonces es ese: disefiar lo que podria ser, teniendo en cuenta lo que es,
ylo que fue.

Como sintesis tanto de los antecedentes expuestos, el marco tedrico y los
aspectos normativos que afectan a un proyecto de éstas caracteristicas, se hace el
siguiente planteamiento del problema de titulo, categorizando cada ambito de
interés para el proyecto en criterios generales de diseno.

El primer y principal criterio es "Memoria y revalorizacion', y sus ambitos de interés
tienen que ver con reconocer, respetar y revalorizar lo que fue la antigua estacion
de Melipilla, y la historia misma de la ciudad. Estos ambitos son:

e Reconocimiento de la Estacion como puerta de entrada a la Ciudad y al Valle.

e Importancia histérica de la Antigua Estacion en su conjunto, tanto para el
transporte de personas y mercancias del valle, para el comercio formal e
informal en la zona, como para el crecimiento y ordenamiento de la ciudad.
Significado y Memoria de la Antigua estacion, reconocida como un espacio
publico importante de encuentro y vida social, destacada por integrar
elementos y tipologias constructivas locales con nuevos materiales y usos que
modernizaron a la ciudad, y por generar relaciones espaciales con la misma
ciudad y las localidades rurales del valle a través de paseos urbanos y un rol
intermaodal primitivo.

» Aceptacion e integracion de la ruina urbana de la antigua estacion como parte

de su historia pasada, presente y futura.
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Un segundo criterio es "Movilidad e Intermodalidad’, y aborda los ambitos mas
funcionales del proyecto, como son:

Fortalecimiento del rol de Melipilla como ciudad intermediaria.

Aporte a la reorganizacion de la Movilidad en la ciudad y sus entomnos, que
actualmente se encuentra en crisis.

Reconocimiento de los trabajos municipales en toro a la movilidad, tomando
algunas ideas del PIM, entendiendo que sus estrategias participativas reflejan
un interés de la comunidad y su vision a futuro de la ciudad.

Impulso a la calidad de ciudad caminable y pedaleable.

En el criterio de "Contexto y critica encontramos ambitos de conflicto como:

Identificacion del sector actual de la estacion como limite que segrega a los
sectores habitacionales al norte y genera una espalda a la ciudad, con una
imagen de abandono y deterioro.

Respuesta a la escases de areas verdes y espacio publico de calidad en la
ciudad.

Reconocimiento del grano y altura de la ciudad.

Posicionamiento critico respecto de la estandarizacion y la imagen funcionalista
de las estaciones de hoy.

Por su parte un criterio de 'Teoria", implica tomar en cuenta los ambitos de:

Rehabilitacion de la antigua estacion bajo la definicion de Moreno-Navarro y la
teorla de la Restauracion Objetiva de con tal de mantener su esencia
documental, funcional y significativa. Considerando también los tipos de
intervencion y la metodologia correspondiente.

Distincion de la estacion de trenes como hito y borde, pero principalmente
como Nodo, siendo un punto estratégico y focal en la ciudad que debe
trabajarse en pro de respetar la imagen de la misma.

Facilitacion de la diversidad de usos que puedan darle la condicion de lugar al
proyecto, en donde las personas le otorguen identidad y valor, y que ademas
funcione que concordancia al equilibro buscado por el modelo node-place,
trabajando ademas la idea de la espera.

Generacion de cruces y conexiones accesibles que no deterioren la calidad del
barrio y la integracion de la infraestructura con el entomo inmediato para
mejorar la calidad urbana.

Constante consideracion del impacto del disefio en la experiencia emocional y
simbdlica de la ciudad y sus habitantes.
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El ultimo criterio es el "Normativo", y sus ambitos son:

Consideracion de los principios normativos de accesibilidad, conectividad e
intermodalidad, seguridad y mitigacion acustica.

Consideracion de las normas urbanisticas del predio, con las respectivas
modificaciones en caso de que el proyecto lo requiera.

3.3 Objetivos del Proyecto:

En respuesta a los criterios de diseno senalados, es que se presentan los
siguientes objetivos del proyecto:

Objetivo General:

Integrar la Antigua y Nueva Estacion de Trenes de Melipilla en un proyecto
que funcione como Hito y Nodo Urbano, mediante un diseno que potencie
la intermodalidad, genere vinculos positivos con el contexto, y promueva la
diversidad de usos para enriquecer la experiencia urbana de la ciudadania.

Obijetivos Especfficos:

1. Poner en valor la antigua estacion y su significado para la ciudad,
rescatando y revalorizando su historia.

2. Devolver la Condicion de Espacio Publico a la Zona de la Estacion,
asegurando su accesibilidad y revitalizando su funcion como lugar de
encuentro y vida social.

3. Proyectar la Estacion, la Intermodal, el Museo y los Sectores
Comerciales bajo una Logica Constructiva Unificada, garantizando
coherencia arquitectonica e integracion funcional para consolidar un
nodo activo y multifuncional en Melipilla.

4. Mantener la Conexion de los Sectores Habitacionales al Norte de la
Estacion, contribuyendo asi a la cohesion social y al desarrollo
equitativo de la ciudad.
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6.1 Consideraciones Previas:

Algunas consideraciones previas son las siguientes: El proyecto de EFE
contempla la implementacion de una nueva via paralela a la existente,
ubicada al sur de la via local, lo que significa que el andén principal de la
antigua estacion desapareceria, esto en realidad no significaria un
problema de no ser porque en términos normativos no se puede edificar
a menos de cinco metros de la via, lo que impediria rehabilitar el volumen
de la antigua estacion. Ante esto, y considerando que las vias actuales a
traccion son solo usadas por los trenes de carga hacia San Antonio, y no
son necesarios todos los desvios, es que como parte de la propuesta, se
proyecta eliminar la via local antigua y en su lugar montar la via
electrificada para el metrotrén.

EO01. Esquema de vias Original.
Elaboracion Propia.

E02. Esquema de vias
Proyecto de EFE.

Elaboracion Propia.

EO03. Esquema de vias
Propuesto.
Elaboracion Propia.




. Expropiacion

Privados

Propiedad EFE

Fig. 28 : Expropiaciones
Propuestas. Elaboracion Propia

Por ultimo, con tal de ejecutar de forma integral el proyecto se plantea la necesidad
de expropiar dos terrenos en particular: El primero corresponde al de una estacion
de servicio en el remate de la calle Barros con  Av. Vicuna Mackenna, justo a un
costado de las ruinas de la antigua estacion. Su presencia no es relevante
considerando que hay ofras cuatro bencineras en la misma avenida, y ademas
ensucia la imagen de la propuesta. Y el segundo corresponde al del McDonald's
en el remate de Calle Serrano con la Avenida. La decision se justifica por la
importancia de Serrano en la conexion de la estacion con el centro de la ciudad, y
el proyecto del PIM que busca extender €l paseo Serrano hasta la avenida. Dentro
de los locales comerciales que se proponen, se podra reintegrar este McDonald's.

L] ) . 0 |
AV Yieusa Mackenna

»
< ©w
s S
0 R
6.2 Estrategias de Diseino:

Se establecen cuatro "Grandes Estrategias" de Disefio, cada una respondiendo a
cada Objetivo Especifico. Como parte de esas grandes estrategias se plantean
ademas, una serie de "Operaciones Particulares' que complementan a estas
estrategias y las encaminan a su correcta ejecucion.

1. Para cumplir el objetivo de Revalorizar la antigua estacion, se propone una
"Rehabilitacion Objetiva’, levantando nuevamente el volumen original, mediante
materiales contemporaneos que generen "contraste” y "analogia’. Los pasos a
seguir serian: Liberacion de escombros y vegetacion, Consolidacion de las
ruinas, Reintegracion material con Anastilosis y una integracion y reconstruccion
volumétrica del edificio de pasajeros, cabina de sehales y bodega,
rehabilitandoles para un nuevo uso, pero manteniendo su esencia trina. El
edificio de pasajeros serfa el volumen destinado al museo ferroviario, evocando
a su significancia historica, éste resguardaria el material documental, fisico y
verbal, de la memoria asociada la estacion y la ciudad. El volumen que alude a
la antigua Bodega, se convertiria en un "mercado’, que atraiga a grandes y
pequenos agricultores del valle a vender sus productos, especialmente
aquellos que por lo general van a desecho, ademas seria una forma de poner
en valor la diversidad de productos del valle. Por ultimo, la cabina de senales,
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E1.1. Situacion Original.
Levantamiento documental.

E1.2. Situacion Actual: Ruinas.

E1.3. Situacion Proyectada.
Rehabilitacion por contraste.



Fig. 29: Elemplo de
recuperacion de ritmos y
proporciones en la cabina de
senales. Elaboracion Propia

recuperaria su valor como hito y bienvenida a la ciudad, recuperando el
segundo nivel y el cartel de "Melipilla", estableciendo paneles solares en su
cubierta norte que le conviertan en una especie de "faro urbano" de baja
escala como un simbolismo de la nueva vitalidad que trajo la estacion
original a la ciudad del pasado y que traera la nueva estacion a la ciudad
actual. Ninguno de los vollmenes sera exactamente igual a sus
contrapartes  originales, ya que también se busca la integracion vy
funcionalidad estructural, sin embargo si se recupera el volumen tedrico de
cada uno de los recintos, ademas de tomar las proporciones y ritmos de
las fachadas originales para hacer la “analogia” con perfileria metalica,

vidrio y madera.

7

MELIPILLA

[ e |
[

[ e

[
[ e |

— O

> o
e
e
e
[

ju— —
|

2. Para el segundo objetivo, que era devolver la condicién de espacio publico, la
estrategia general es habilitar areas verdes y circulaciones en forma de “paseo”
en tormo a los volimenes programaticos que hagan de analogia a la
arquitectura tipica del valle central, de corredores y patios interiores; por otro
lado se presentan circulaciones mas dispersas en las areas verdes que
atienden a la nocién de que las personas no caminan de forma lineal. La idea,
es hacer esto a ambos lados de la faja ferroviaria, para permitir la cohesion de
la ciudad y mitigar el efecto barrera que produce la faja. Ademas, estas
circulaciones propician el encuentro, el descanso y la espera, generando un
recorrido con una diversidad de programas.
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E2.1. Areas Verdes a ambos
lado de la Faja Ferroviaria.

E2.2. Diversidad de
circulaciones en la areas
verdes.

E2.3. Circulaciones entomo a
patios interiores de vollmenes
programaticos.



3. Eltercer objetivo apuntaba a una Légica Constructiva Unificada de los distintos 4. El ultimo objetivo especifico se referia a mantener la conexién entre ambos

volumenes programaticos, para lograr ello se parte de una grilla cuyo modulo lados de la faja, especialmente hacia los sectores habitacionales al norte. Para
es la base de la cabina de sefnales de forma cuadrada con cada lado de 4,5 m. ello, se plantean dos cruces: Uno inferior mas asociado a la funcionalidad de la
Ademas se busca una coherencia material, utiizando madera, vidrio y perfileria estacion, conectando ésta con la intermodal. Y uno superior que conecta las
metalica principalmente en todos los volimenes del proyecto. areas verdes y tienen un enfoque peatonal y pedaleable.

E4.1. Disposicion de
vollmenes siguiendo la
linealidad de la Faja Ferroviaria.

E3.1. Mddulo a partir de la base
de la Cabina de Senales.

E3.2. Grilla utilizando el modulo. @

E4.2. Habilitacion de cruces
Superior e Inferior, para
mantener conexion.

E4.3. Tunel Inferior Conecta
Intermodal y Estacion. Paso
Superior enfocado en peatony
bicicleta.

E3.3. Diseno a partir de la Grilla.
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6.4 Referentes Visuales:

6.5 Imagenes Objetivo:

Pulo Market | a9a rchitects

Elaboracion Propia mediante
Midjourney IA.

i

"
|

Taan l‘.v
=~

Mediathek | Laboratory of
Architecture #3

=we« Elaboracion Propia mediante
== Midjoumey IA.

I
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Render Imagen de Proyecto.
Elaboracién Propia.
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Aunque se planted en un principio como una “Contrapropuesta”, 1os procesos
actuales de rediseno de la estacion Melipilla, hacen de la presente, una propuesta
paralela.

Problematizando todos los antecedentes expuestos y haciendo una revision del
marco tedrico y normativo aplicable al disefo, se llegd a una propuesta general
preliminar del Plan Maestro del Proyecto. Sin embargo, es previsible que el trabajo
a futuro de este proyecto, se enfoque en solo alguno de los programas aqui
presentados, especificamente el de la Rehabilitacion de las Ruinas de la antigua
estacion, con el objetivo de abordar todas las complejidades de un proyecto asi, de
forma mas adecuada.

Ha de aclararse que éste trabajo académico no busca hacer una critica explicita a
EFE como empresa, sino hacer una revision general del como se estan trabajando
los disefios de espacios como las estaciones de metro y metrotrén, en que los
elementos estandarizados tienden a encontrase en conflicto con el desarrollo de la
identidad colectiva y la valorizacion de los lugares por sus usuarios.

También en importante mencionar que para lograr €so, no es suficiente con

integrar las ruinas o los edificios antiguos, restaurados o rehabilitados, ejemplo de
esto hay varios en las estaciones de metrotrén como Paine o San Bernardo, que
mantienen el edificio original y lo integran a los nuevos disefos. (Véase Fig. 30).
Como planteaba Moreno-Navarro (1996), es necesario una postura critica, y ser
capaces como arquitectos de abordar las condiciones documentales, funcionales
y significativas de las construcciones, monumentales o no, de lo contrario se cae en
la creacion o postergacion de Falsos Historicos o peor. ...

de Falsos Arquitectonicos.

Fig. 30: Estacion Paine.
https://bit.ly/47Tmt8e
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