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Fiordos en la region de los Lagos
Fuente: Google Imdgenes

1.1. INTRODUCCION AL TEMA

En el documento  se

fundamentos, la investigacién previa, la recopilacion

siguiente expondran  los
de antecedentes y la propuesta de disefio del proyecto

titulado “Terminal de Intercambio Maritimo -
Terrestre” ubicado en Chaitén en la region de los
Lagos, como proyecto académico para optar al titulo

profesional de Arquitecto (a).

El proyecto surge a partir de una bisqueda enfocada
en los medios de transporte y la conectividad nacional,
ligados a condiciones mas bien rurales a lo largo del pais
en donde se hacen mds evidentes las problematicas. Se
evaluaron opciones sobre la conectividad en puntos
limitrofes (limites naturales, limites fisicos, limites
fronterizos), y se sclecciond en base a la importancia y
exclusividad del tema a nivel nacional asi como también
a las carentes soluciones y poca exploracién académica y
profesional sobre ¢l tema.

La zona sur y austral del pals se caracteriza por su
accidentada geografia, definida por distintos cuerpos
de agua que se introducen al territorio, como lagos, rios
o fiordos. Esta singularidad provoca limites o barreras
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Fuente: Google Imdgenes

naturales que demandan la necesidad de un sistema de
transporte complementario a la red terrestre en aquellos
puntos que se presenten las discontinuidades fisicas.

Los puntos de intercambio de transporte presentan tanto
problematicas como oportunidades para la integracion
de dos 0 mas lugares. Se podrian definir como espacios
para el transito, enmarcados en una escala comunal o
regional, relacionados a la conectividad entre distintas
localidades. En estos espacios se encuentra un potencial
no explorado en nuestro pais: entendiéndolo desde el
punto de vista de la experiencia del viajero se podria
favorecer la vida de aquellos que hacen uso diario de
estos espacios de transito, asi como también facilitar
el acceso turistico, funcionando igualmente como una
antesala a nuevos lugares y culturas.

En relacion a cdmo salvar distancias mayores, si bien se
puede optar por un sistema a¢reo por medio de aviones
0 avionetas, existe una mayor presencia de transbordos
debido a que tienen una mayor accesibilidad economica
para la poblacion y una mayor cantidad de rutas, lo
cual se traduce en mis puntos de llegada y una mejor






conectividad. Por lo tanto, los transbordos son la opcion
mas conveniente para la bimodalidad.

Los transbordos pueden ser maritimos, fluviales o
lacustres. A la vez se clasifican de acuerdo a la distancia,
la cual esta directamente relacionada con el tipo de
embarcacién utilizada. Existen 2 tipos: mayores, por
medio de barcazas que transportan pasajeros, vehiculos
y carga; y menores, por medio de lanchas fleteras que

tTﬂﬂSpOTt(ll’l pasajeros y carga.

A diferencia de las barcazas, las lanchas fleteras suelen
estar ligadas a otros sistemas, siendo dependientes de
un puerto con conectividad mayor o como parte de
un transporte sistémico como es el caso de las Islas
menores de Chiloé. Entendiendo esto y los objetivos a
perseguir, se enfoca el tema en los transbordos mayores,
sin descartar actividades complementarias, con el fin de
lograr un proyecto acotado y definido por el lugar.

Los 1ugarcs en donde se realiza el intercambio de medio
de transporte son los que presentan un mayor interés
desde la mirada arquitccténica. Partiendo desde la idea
de que aqucl intercambio esta pensado desde un punto
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de vista meramente funcional y mecanico, dejrmdo a
un lado las necesidades de los usuarios, sean peatones,
pasajeros de buses o conductores de automoviles o
camiones de servicio.

En general no existe una infraestructura de soporte
para realizar los transbordos y esperar el embarque,
existiendo casi Unicamente rampas de conectividad
cuya dimension, altura, posicién y pcndiente dcpendc
de las condiciones climaticas y de las dimensiones de
la nave, caracteristicas que son reguladas por estudios
ingcnicrilcs a cargo de la Direccion de Obras Portuarias
(DOP). Ligados a las zonas de borde costero y por ende
a estas rampas, es usual encontrar muelles de conexion
para el acraque de embarcaciones menores.

Estos espacios se transforman en lugares de potencial
pcligro al encontrarse una o mds rampas sin barreras
de protcccién para restringir el paso y sin considerar el
reducido espacio de espera para los vehiculos que deben
hacer uso de la red vial pdb]ica. En efecto ya se han
registrado accidentes de vehiculos que caen al agua por

la falta de medidas de scguridad.



Carretera austral
Fuente: Google Imdgenes

Fin del tramo de carretera en rampa de Fiordo Largo hacia Caleta Gonzalo.
Fuente: Google Imagenes

Crucero en la patagonia de Chile
Fuente: Google Imidgenes

En los transbordos fluviales y lacustres los tramos son
mis cortos, por lo que los tiempos de viaje se reducen
y por lo tanto, se busca una solucion arquitectonica
mas acotada en los puntos de embarque. En cambio, los
transbordos maritimos suelen estar enmarcados en una
red de rutas mayores, aumentando el flujo de pasajeros
en los puntos de intercambio. Es por esta principal
razon, que se ha enfocado el tema en los transbordos de
tipo maritimo.

El sistema de transporte maritimo es muy impredecible,
pudiendo presentarse retrasos en las horas de llegada
o salida, o incluso la imposibilidad de realizar el zarpe
dentro del mismo dia. Este dltimo punto es esencial,
especialmente considerando las condiciones climaticas
caracteristicas del sur de Chile, las cuales hacen evidente
la necesidad de un refugio para los pasajeros.

Cabe destacar que gran nimero de estas rampas se
encuentran alejadas de asentamientos humanos, o bien,
estan proximas a asentamientos precarios, los cuales
no pueden brindar servicios bdsicos ante cualquier
eventualidad.

Por otro lado, el tema de los transbordos no se encuentra
bien regulado desde un punto de vista practico. Es
importante recalcar que los transbordos mayores por
lo general recorren grandes distancias equivalentes a
un transporte a¢reo y por lo mismo deberian tener un
similar nivel burocritico, que considere la comodidad,
el resguardo, los servicios basicos y el equipaje de los
usuarios, mas alla de los servicios prestados por la
barcaza en si misma.

Exceptuando los puertos mayores, como es el caso de
Puerto Montt en donde las empresas tienen sede, no
existen puntos de informacion ni de venta de pasajes
organizados, concentrando las responsabilidades en
los usuarios que deben preocuparse y estar pendientes
de los pasajes y sus horarios. Tampoco existe una
fiscalizacion en el proceso del transbordo, es decir, no se
considera un orden tactico tanto en el embarque como
en el desembarque de pasajeros.

Bajo esta temdtica el proyecto busca generar una
solucion pensada desde y para el usuario en el espacio

de intercambio de medio de transporte propiamente tal.
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2.2. MOTIVACIONES PERSONALES

Elinterés surge a partir de una percepeion personal sobre
la falta de iniciativas, tanto estatales como privadas,
para mejorar las condiciones de los pasajeros - viajeros.

Al momento existe un gran nimero de proyectos viales
y obras portuarias en pro de mejorar las condiciones
de infraestructuras para los transbordos, pero no
asi pensados desde la persona misma, apuntando a
soluciones mds bien ingenieriles que arquitecténicas.
Esto sc refleja en el mejoramiento y creacion de
pavimentos, carreteras, rampas, muelles, entre otros,
dejando a un lado el proyecto arquitecténico para crear
un refugio o un umbral que de cobijo y de cuenta del
cambio de medio terrestre - maritimo.

Tampoco existen propuestas para replantear el
funcionamiento de los transbordos, para formalizar,
organizar y concientizar el proceso del intercambio
modal, con ¢l fin de lograr una nueva estructura con
transbordos mas protegidos como lo son los embarques
de pasajeros en acropuertos. Por lo mismo, resulta
interesante plantear una postura desde la profesion en
contrapropuesta de los tipicos proyectos portuarios.
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2.3. OBJETIVOS

Objetivo General
1. Desarrollar un proyecto de arquitectura en el
marco de los transbordos maritimos de pasajeros de
la region de los Lagos que explore las potencialidades
de repensar un nuevo terminal maritimo en el
pucrto de Chaitén.

Objetivos Especificos
1. Reunir los antecedentes necesarios para tener una
vision justificada del tema y la problematica, y as
lograr definir ¢l lugar mds propicio para desarrollar
el proyecto.

2. Plantear una propuesta que reconozca los valores
del lugar y de la comunidad, entendiendo el proyecto
como un medio de intercambio.

3. Elaborar un proyecto arquitectdnico que dé
solucidn a las problematicas planteadas y demuestre
su factibilidad en cuanto las competencias de
un arquitecto, como su conccpcién tedrica,
su construccion, su estructura, su gestion y su
sustentabilidad en el tiempo (entre otros).



2.4. METODOLOGIA

Paralarealizacion del proyecto Terminal de Intercambio
Maritimo-Terrestre, se realizd una invcstigacién inicial
para la rccopilacién tedrica que fundamente el tema a
tratar, lo cual se resume en el capl'tulo 2. Principalmentc
se acudio a fuentes bib]iogr:’lﬁcas variadas, como libros,
noticias, publicacioncs, seminarios y memorias de
titulo. Bajo estos fundamentos tedricos, sumados a un
estudio analitico, cualitativo y cuantitativo sobre las
distintas rutas y puertos de transbordos de pasajeros, se
llegd a la seleccion de Chaitén como el lugar propicio
para desarrollar el proyecto.

En el capitulo 3 se exponen los antecedentes urbanos,
geograficos ¢ histdricos que fundamentan la seleccion de
Chaitén y del cmplazamicnto mismo para el proyecto. A
esto se le suman datos téenico y estadisticos rccopilados
por medio de contactos varios.

Lucgo, en el capitulo 4 se expone la propuesta
arquitectonica que responde a las condiciones del lugar
y a las preocupaciones personales, para luego presentar
en el capitulo 5 las estrategias de disefio por las que se
rige el proyecto. Y finalmente concluir en una sintesis
del proyecto en su estado de avance en el capitulo 6.
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Foto desde barcaza del sistema bimodal en los fiordos de la regién de los Lagos.
Fuente: Fotogr:\ﬁn propia, 2016.

Barcaza Naviera Austral en la region de los Lagos
Fuente: Google Imdgenes

Imdgen aérea del puerto de Puerto Montt.
Fuente: Google Imdgenes

2.1. TRANSBORDOS MARITIMOS EN LA REGION
DE LOS LAGOS

Como ya se menciond anteriormente los transbordos
pucden ser maritimos, lacustres o fluviales, y se
concentran en las tltimas regiones debido a la existencia
de una gran cantidad de cuerpos de agua: La X regién
de los Lagos, la XI region de Aysén del General Carlos
Ibanez del Campo y la XII region de Magallanes y la
Antartica Chilena.

La region de Los Lagos es la que posee la mayor cantidad
de rutas y recaladas anuales principalmente por poseer
el mayor nimero de poblacién entre las 3 mencionadas y
por ser el paso obligado hacia las otras regiones australes.

El programa de infraestructura de conectividad de la
Direccion de Obras Portuarias (DOP) tiene catastradas
121 Tampas de conectividad en la rcgiém ademas de
la existencia de 10 rutas maritimas de barcazas para
el transporte de pasajeros que tienen por lo menos
un punto de embarque en la region, reflejando la alta
demanda que sugieren los transbordos en Los Lagos,
especificamente los transbordos maritimos.

Existen distintos puntos de intercambio dentro de la
regién con mayor o menor importancia. Destacan 4
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ciudades que poscen conectividad maritima mayor y
menor: Puerto Monte, Castro, Quellon y Chaitén.

Por otro lado, estdn los transbordos que se enmarcan
dentro de un sistema bimodal, como lo es el transbordo
para acceder a Chilo¢, con la ruta Pargua-Chacao, y el
sistema bimodal de la carretera austral desde Puerto
Montt a Chaitén, con 3 rutas marftimas: Caleta La
Arena-Caleta Puelche, Hornopirén—Leptcplﬁ y Fiordo
Largo—Calcta Gonzalo.

Las rutas bimodales tienen un tiempo de funcionamiento
limitado, yaqueen cl primer caso, sc encuentra aprobado
cl proyecto del puente de Chacao que rccmplazarz’t los
transbordos diarios y disminuira el tiempo de viaje en
un promcdio de 27 minutos; y en el caso de la carretera
austral, existe un plan para que sea exclusivamente
terrestre, con la continuacion vial de la carretera
bordeando la costa desde Hornopirén a chtcplﬁ y desde
Fiordo Largo a Caleta Gonzalo.

A estas obras se les suman obras de pavimc:ntacio’n que
también inﬂuyf: enlos tiempos de viaje. De estas obras ya
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Rampa isla Quehui
Fuente: Google Imdgenes
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Atraque lateral de la barcaza Cullamo en Nicebla
Fuente: Google Imdgenes

se ha avanzado en un tramo terrestre desde Hornopireén
a Pichanco y se siguen realizando obras de vialidad para
la consolidacion de la ruta 7 en los tramos mencionados.
Ahondando en las rutas de transbordos mayores, éstas
estan en manos de empresas privadas que por medio
de licitaciones se adjudican determinadas rutas de
conectividad. Las principales empresas son: Navimag,
Naviera Austral, Transmarchilay, Transportes Austral
y Cruz del Sur.

Estas rutas se realizan por medio de barcazas, las
cuales corresponden a un tipo de nave que se emplea
para el transporte de pasajeros, mercancias y vehiculos
diversos. Existen barcazas de distintas dimensiones y
capacidades, por lo mismo pueden variar si tienen o no
tienen servicios higiénicos7 cafeteria, butacas, recamaras,
ctc. Mientras mds corta sea la distancia a navegar, mas
pequena sera la barcaza destinada a realizar dicha rura.

Otro tipo de transbordo maritimo de pasajeros es
por medio de lanchas fleteras, que corresponden a
embarcaciones ligeras destinadas al trafico de pasajeros
y cargas en distancias relativamente cortas. Suelen ser

18

Atraque frontal de barcaza en Puerto Yungay
Fuente: Google Imagenes

parte del transporte publico y al ser naves pequefias
atracan en muelles.

Si bien los puntos de conectividad estan destinados
a embarcaciones especificas, dependiendo de las
proyecciones turisticas de la localidad cercana, las
embarcaciones pueden variar, en tamano y en tipo de
nave. Los catamaranes, buques y cruceros son usuales de
puertos mayores, como Puerto Montt, sin embargo, en
un futuro no se descartan nuevos puntos de interés en
sus rutas.

También es necesario considerar que en la mayoria de
los puntos de intercambio maritimo se dan actividades
de pesca artesanal, por la economia propia de la region
y de sus asentamientos de borde mar, concentrando 188
caletas en la region, siendo otro aspecto de interés para
el proyecto.
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2.2. SITUACIONES DE AISLAMIENTO

La dificultad que presenta la accesibilidad conlleva a
enfrentar un gran nimero de situaciones de aislamiento,
y por lo tanto, un menor grado de desarrollo en
todas aquellas localidades que se ven afectadas por el
determinismo geogréﬁco.

Ministerio  de

Ante esto, el

Telecomunicaciones (MTT) tiene un programa de

Transportes y

subsidios al transporte publico para aquellas rutas que
al no podrian sustentarse a si mismas ccondémicamente
o que de poder hacerlo, tendrian tarifas muy alcas en
sus pasajes. El programa entrega servicios  terrestres,
maritimos, lacustres, fluviales y aéreos.

Las regiones X, XIy XII concentran el 85% delos servicios
I . . . . . .
publicos subsidiados de tipo maritimo, lacustre y fluvial.
Dentro de estas regiones, la region de los Lagos posce
105 servicios publicos de todo tipo para zonas aisladas,
espedﬁcamente 50 servicios maritimos, lacustres y
fluviales, reflejando los problemas de accesibilidad

producto de las condiciones geograficas de la region.

Esta variable es importante a considerar en la seleccion

Subsidios al transporte publico para zonas aisladas
Fuente: Direccion del Transporte Publico Regional, MTT

del lugar ya que un proyecto que potencia el acceso y
salida podria favorecer las condiciones economicas y
turisticas del lugar y fomentar el desarrollo local.

Si bien el grado de aislamiento es un factor decisivo a
la hora de seleccionar el lugar de proyecto, es necesario
considerar las proyecciones futuras en obras de vialidad
que podrian alterar el funcionamiento a largo plazo
del proyecto, como es el caso de las rutas bimodales ya
mencionadas. De esta forma, al evaluar la factibilidad
de nuevos o mejorados accesos terrestres al lugar que
podrian alterar el nivel de aislamiento, es posible
asegurar un proyecto que sc pueda sustentar en el
tiempo.
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Recintos de la empresa portuaria de Puerto Montt.

Fuente: Google Imdgenes

Edificio de empresas de transbordos.
Fuente: Google Strect view, 2014

2.3. CASOS

Empresa Portuaria, Puerto Montt

La empresa Portuaria de Puerto Montt es una empresa
autonoma del estado, ubicada en una extensa drea en el
sector de puerto.

La empresa portuaria presta servicios de atencion a las
naves, carga y pasajeros. Debido a la importancia del
puerto dentro de la conectividad austral, los servicios
incluycn la salida e ingreso de cargas masivas hacia el
p:u's o hacia el extranjero.

En lo que respecta a los transbordos de pasajeros,
dentro de sus instalaciones se encuentran las sedes de
las empresas de barcazas, tales como Navimag, Naviera
Austral, entre otras. Estas empresas comparten un
recinto comun con oficinas propias. Existe una gran
sala de espera con servicios higiénicos, sala de equipaje
y un pequeno modulo de venta de alimentos. Desde esta
sala se hace un transbordo a un mini bus que sale de
las instalaciones de la Empresa Portuaria para lucgo
volver a ingresar por otro sector llamado “Terminal de
Transbordadores” en donde se encuentran las rampas de

20

Interior de la sala de espera en Puerto Montt hacia el transbordo a minibus.

cafila i1 7
Fuente: Fotogr afia propia, 2016.

atraquc para 19. Hegada dCl fCI'I'_y.

El puerto de Puerto Montt recibe una gran cantidad de
actividades y ﬂujos, lo que se reﬂeja en la cantidad de
metros cuadrados destinados a la empresa Portuaria.
Sin embargo, sus instalaciones no se relacionan con el
desarrollo urbanistico y turistico del sector. A la vez,
el terminal de pasajeros no esta pensado como unidad,
separando las instalaciones de las empresas, las rampas
y la Hcgada de cruceros que igual implica un Cmbarque
de pasajeros, lo cual en general exige esfuerzos extras y
aumenta los tiempos de los transbordos.

Terminal maritimo de pasajeros Bahia Catalina, Punta
Arenas y Bahta Chilota, Porvenir

La infraestructura da soporte a los pasajeros que
viajan entre Punta Arenas y Porvenir junto con otras
embarcaciones privadas y pﬁblicas. Se realizd dentro
del Plan de Identidad Austral del Ministerio de Obras
Publicas que busca unir puntos aislados.



Terminal de pasajeros Tres puentes en Bahia Catalina, Punta Arenas
Fuente: Google Imdgenes

Muelle Prat, Punta Arenas
Fuente: Google Imagenes

Terminal de pasajeros en Porvenir.

Fuente: Google Imigenes

Las obras del terminal en bahia Catalina terminaron en
2010 ¢ incluyen una ampliacion de los sitios de atraque,
un terminal de pasajeros de 270 m2 con capacidad
para 8o pasajeros y vias de espera para los vehiculos.
Las mismas obras se realizaron simultaneamente en
Porvenir.

Concurso Terminal Internacional de Pasajeros del
Puerto de Magallanes, Punta Arenas (TIP)

En octubre del 2016 la empresa portuaria Austral
de Punta Arenas llamé a un concurso internacional
de arquitectura para el diseno de un Plan Maestro y
Anteproyecto para un nuevo terminal maritimo de
pasajeros en el puerto de Magallanes.

La demanda surge a partir de un creciente turismo
en internacional en la ciudad. El 4rea destinada para
la creacion del terminal, es el puerto de la ciudad
(Muelle Arturo Prat), siendo el puerto mas antiguo del
estrecho de Magallanes. El concurso busca responder a
los 100 mil visitantes anuales por cruceros nacionales

¢ internacionales, y rtambién modificar el actual
hermetismo del recinto portuario, permitiendo una
integracion del recinto con la ciudad.

De esta forma, se destaca lanecesidad de integrar al tejido
urbano las tipicas actividades portuarias y construir un
edificio que no solo atienda a los requerimientos de los
pasajeros sino también que preste servicios a la ciudad,
entendiendo las oportunidades que presenta un edificio
de tal envergadura como un atractivo turistico en si.
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Imdgen satclital de Chaitén.
Fuente: Google Imdgenes

Vista desde el norte hacia Chaicén.

Fuente: Fotogmf{a propia, 2016

3.1. CHAITEN COMO PUERTA DE ENTRADA A LA
PATAGONIA

Para la eleccion del lugar se selecciona el puerto de
Chaitén debido al rol articulador que posee dentro de
la rcgién austral, como puerta de entrada a la provincia
de Palena y a la patagonia, ademas de poscer el tnico
puerto exclusivo de conectividad del pa{sA

Chaitén es la capital comunal y provincial, limita hacia
el norte con la comuna de Hualaihué, al oeste con el
Golfo de Corcovado, al oriente con las comunas de
Palena y Futaleft, y al sur con la rcgién de Aysén del
General Carlos Ibanez del Campo. La importancia de
su cmplazamicnto se rcﬂcja en la conectividad que
posee con Chiloé, Puerto Montt, Hornopirén, Palena
y Futalefd, Argentina y la rcgién de Aysén, ademas
de ser el punto de partida dentro del circuito de la
carretera austral, siendo el paso obligado para recorrer
la patagonia chilena.

Chaitén tiene una particular ubicacion, rodeada de
cordones montafiosos y clementos naturales, dcjﬁndola
en una situaciéon de alto aislamiento. Con estas dos
caracteristicas se crea una paradoja, al tener un
asentamiento humano aislado pero que debe cumplir
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Chaitén dentro de la ruta de la carrecera austral
Fuente: Intervenido a partir de imagen de Google
Imégenes

como un nodo que conecte distintas localidades. Es por
esto que se debe planificar la ciudad desde una mirada
que considere y fortalezea la multiconectividad a partir
de las modalidades de transporte presentes: acreas
(aer6dromo de Chaitén), terrestres (Ruta 7- Carretera
Austral) y maritimas (Puerto maritimo).

La provincia de Palena concentra cerca de un 2% de
toda la poblacion de la X Region y es la que presenta el
menor grado de desarrollo por su dificil accesibilidad.
Por lo mismo, un proyecto arquitectonico que entienda
la importancia del puerto maritimo como punto de
entrada y que entregue mejores condiciones para el
acceso podria potenciar los atractivos de la comuna
y fomentar el desarrollo local. Dentro de la provincia
el principal acceso es a traves del puerto de Chaitén,
convirtiéndose en un punto focal dentro de un sistema
mayor.

Para llegar a la ciudad desde el norte existen 4 opciones:
por la ruta 7, un viaje que dura aproximadamente 11
horas hasta Puerto Montt por la cantidad de transbordos
y la calidad del camino; por via acérea, arribando en el
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Fuente: Elaboracién propia

acrodromo de Chaitén ubicado al sureste, que si bien
parece ser la forma mds directa resulea ser la menos
conveniente por el costo; por Argentina, la cual es
la forma menos directa de llegar; y finalmente por
via maritima, tomando barcaza ya sea desde Puerto
Montt o desde Chiloé, arribando al puerto de Chaitén
que como se menciond anteriormente destaca por ser
exclusivamente de conectividad.

La importancia de la red de conectividad maritima
se sustenta principalmente con el vinculo que genera
entre la isla de Chiloé y Chiloé continental. A pesar
de los proyectos del DOP, como la construccion del
puente de Chacao o la continuidad terrestre de la
carretera Austral, la ruta maricima sigue siendo la mds
conveniente en cuanto a tiempo y costo econoémico.

26

REGION DE LOS RIOS
REGION DE LOS LAGOS.

Y

REGION DE LOS LAGOS
RECION DEAVSEN

ASANTIAGO

QHAIQUE
ARENAS

— Principales rutas terrestres
---  Rutas marftimas

--.. Rutasaéreas

ENSENADA CHAITEN
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Acumulacién de conizas
Curvas de rivel - 20 metres.

Cartografia de Chaitén post erupcion
Fuente: scielo.cl






“Nuevo Chaitén”
Propuesta para reubicacion
de Chaitén en Santa

Barbara
‘2_0_0_8 ___________ ) 2009 . ‘2_0_19_ .
Desastre Retorno
2 de mayo:

Erupcion del volcan Chaitén

Ante el retorno paulatino de algunas
familias a Chaitén, se decide mantener

Chaitén Norte/Sur

Se reestablecen los servicios
béasicos en Chaitén norte,
mientras Chaitén sur se declara
inhabitable

Reconstruccion
Plan de reconstruccion
final para Chaitén

la ciudad en su ubicacion original

Evacuacion

Evacuacion via maritima hacia
Puerto Montty Chiloé, y via terrestre
hacia Palena, Futalefd y Argentina

7 de mayo:

Recurso de proteccion para la
evacuacion total

Zona de evacuacion preventiva
de un radio de 50 km alrededor
delvolcan

8de mayo:
Chaitén deshabitado

Desborde del rio Blanco
80% de la ciudad afectada

(fmnologf:l del desastre y repercuciones dela crupd()n del Voledn Chaitén.
Fuente: Elaboracién propia

3.2. ANTECEDENTES

Ubicacion

Chaitén es capital comunal y provincial, ubicada entre
montes de mediana y baja altura que no superan los
2500 msnm y que descienden abruptamente hacia el
mar en formas de valles y fiordos. Entre los principales
accidentes geograficos que rodean la ciudad se
encuentran los volcanes Michimahuida (2404 msnm), el
Corcovado (2300 msnm) y el Chaitén (962 msnm).

El principal curso fluvial de la provincia corresponde al
rio Yelcho que cruza la comuna de Chaiteén por el sur
desde el lago Yelcho hasta su desembocadura al mar.

Gran parte de la superficie comunal se caracteriza por
la diversidad de flora y fauna nativa, siendo un acractivo
turistico para realizar actividades de turismo aventura.
Para su protcccién se encuentran dreas silvestres
protegidas como el Parque Nacional Corcovado y el
Parque Pumalin.

Condiciones medioambientales
La comuna en general posee un clima templado frio con
grandes precipitaciones en la ¢poca invernal, durante
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Plan Regulador Comunal (PRC)
de Chaitén pendiente

los meses de mayo a julio, alcanzando cifras que bordean
los 3.000 mm de agua caida anualmente en la capital
comunal. La temperatura en promedio no supera los
10°C y los vientos predominantes provienen desde el
oeste.

En Chaitén se registra la temperatura media mas baja
de 6.4°C, mientras que la media mas alta es de 15.5°C.
En el climograma anual, la temperatura mas alta apenas
supera los 20°C de confort térmico.

Desastre

La ciudad es reconocida por el desastre que sufridé en
mayo del 2008 tras la erupcion del volcan Chaitén
ubicado a 10 km al noreste, situacion que modifico la
realidad social y morfolégicn de Chaitén. El principnl
problema fue el desborde del rio Blanco que sumado a las
fuertes lluvias despucs de la erupcion genero lahares que
arrasaban todo a su paso y resultando en la destruccion
de gran parte de las viviendas.

Actualmente el rio separa la ciudad en dos: Chaitén
Norte y Chaitén Sur. También se modifico la costa de la
ciudad al acumularse una gran cantidad de sedimentos



Casas bajo cenizas con la fumarola del voledn decras.
Fuente: Wikipedia

U} l.’ : mr'ww
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Desborde del rfo Blanco
Fuente: Google Imdgenes

Imagen aérea del desborde del rio
Fuente: Google Imdgenes

Fuente: Fotografia propia, 2016
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de Chaitén

Volcanes proximos a Chaitén.
Fuente: Elaboracion propia

Evacuacién de los habitantes de Chaitén por el puerto
Fuente: Google Imdgenes

de lahares y cenizas que se desplazaron hacia el mar.

Si bien se evaluo la posibilidad de reconstruir la ciudad
en un nuevo lugar, el sentido de arraigo de sus habitantes
fue mas fuerte, por lo que finalmente se optd por
mantener la capital comunal en su ubicacion original.
De los cerca de 5000 habitantes de la ciudad previa al
desastre, hoy la poblacion alcanza los 2000 habitantes,
cifra que va aumentando con los afios, proyectandose
para el afio 2025 con 3000 habitantes.

El mismo desastre recalco la importancia que tiene el
transporte maritimo para ingresar y salir de Chaitén
y de la comuna. Ante la eventualidad ocurrida y la
interrupcion de la red vial, el puerto maritimo jugé un
rol fundamental en la evacuacion de toda la poblacion,
evacuando en total 3.497 personas via maritima,
correspondiente al 66% de la poblacion.

La zona del puerto junto con la zona donde se encuentra
el aerédromo, hoy son zonas de evacuacion declaradas
ante una posible nueva erupcion. A la vez, de acuerdo
a la cartografia de peligros volcanicos potenciales, el
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Buque 13[ ;1; - 1%/[31};?) 1& Z:lye 5 I\ZI z?ye 5 Total
« Merino. - - 138 138
% Aquiles. > B 79 25 | 104
S |Videla. 50 - - 50
& [Micalvi. 95 | 179 - 174
Puerto Montt. - - 13 13
Evangelistas. | 755 - - 755
Alejandrina. 340 - - 340
Kavala. 560 105 - 665
Don Yuyo. 67 483 - 550
Laskar. 124 - 41 165
Mailen. - 34 - 34
% |Colono. - 204 - 9 |213
§ Orca. - 15 - 15
O |Puelche. - 5 - 5
Cai-Cai. - 16 - 16
Pincoya. - - 43 43
Cruz del Sur II. 90 - 90
Loki. 15 - 15
La Tirana II. - - 24 24
Total. 1.991| 1046 | 325 | 47 |3.409

Rol de los buques en la evacuacion de la ciudad el 2008. Cantidad de personas
evacuadas por buque.

Fuente: El operativo “Chaitén” desde el punto de vista maritimo, Pablo Miiller
Contreras

puerto se encuentra en una zona con peligro moderado
por caida de piroclastos (principalmente cenizas), a
diferencia de la ciudad que se ubica en una zona de alto

peligro.

Reconstruccion

Si bien se ha avanzado en la reconstruccion de la ciudad,
Chaitén Norte es el sector que se encuentra declarado
habitable con los servicios basicos reestablecidos,
mientras que Chaitén Sur se encuentra habitado
informalmente, con proyecciones para ser declarado
oficialmente habitable dentro de un afio. Es en el
sector norte donde se proyectan los nuevos planes de
inversion y la expansion futura, ya que se encuentra
menos expuesto a potenciales nuevos desastres. Cabe
destacar que ante una eventual erupcion del volcan, el
grado de destruccion seria signiﬁcativamcnte menor,
ya que sc estan realizando actualmente los proyectos
de canalizacion del rio Blanco, en el marco del plan de
reconstruccion.

De acuerdo al SERNAGEOMIN (Servicio Nacional de
Geologia y Mineria) el volcan Chaitén se encuentra n°s4
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en el ranking de peligrosidad de los volcanes activos de
Chile, mientras que el Michimahuida se encuentra en
la posicion n°6, posicionando a Chaitén en un lugar de
suma importancia en cuanto a la actividad volcanica. La
cartografia de peligros volcanicos potenciales demuestra
que el valle en el cual se emplazan los habitantes de
Chaitén se encuentran expuestos al mayor peligro por
el deslizamiento de lahares principalmente, y el puerto
actual se define como el limite para esta area.

El propio arraigo y resiliencia que ha demostrado
Chaitén da pie para la implementacion de nuevos planes
y proyectos que se puedan sustentar en el tiempo y que
se enfoquen en potenciar el turismo como principal
actividad econdmica, tal como se evidencia en el plan de
reconstruccion del afio 2014 apoyado por el municipio y

el gobierno de Chile.

Si bien Chaitén es un lugar aislado y complicado en
términos de poblacion para el desarrollo de un proyecto
de gran envergadura, como lo es un terminal maritimo,
este se sustenta en factores tales como:

LEYENDA
AREAS QUE PUEDEN SER AFECTADAS POR CAIDA DE PIROCLASTOS

Zonas afectadas y con muy alto peligro de continuar siendo afectadas por caida
de cenizas y pémez. En condiciones de buen tiempo, los vientos afectaran el
16bulo noreste y con mal tiempo, el I6bulo sureste.

Zonas afectadas y con alto peligro de continuar siendo afectadas por caida de
cenizas y pémez. En condiciones de buen tiempo, los vientos afectaran el I6bulo
noreste y con mal tiempo, el Iébulo sureste .

Zonas afectadas y con moderado peligro de continuar siendo afectadas por
caida, principalmente, de cenizas. Se estima en mas de 0,5 cm. el espesor del
potencial depésito de caida.

Zonas afec'adas y que pueden conllnuar siendo alectadas por caida de cenizas
débiles, ef 0s) y/o viento puelche. Se
estima que los espesoves seran menores que 0, 5 cm en las zonas proximales
y mas pequefios en sectores distales.

I ]DDI

Area que podria ser afectada por caida de cenizas, en condiciones de altas
presiones con invasién de masas de aire polar y fuertes vientos procedentes
del sur (corrientes "en chorro").

AREAS QUE PUEDEN SER AFECTADAS POR FLUJOS PIROCLASTICOS

Area que podria ser afectada por flujos de piroclastos debido a potenciales
colapsos de la columna eruptiva. La zona norte del volcan ha sido la mas
afectada a la fecha (25 de Mayo, 2008), por estos flujos, en parte debido a
explosiones laterales.

AREAS QUE PUEDEN SER AFECTADAS POR CORRIENTES DENSAS Y/O
LAHARES (ALUVIONES VOLCANICOS)

Valles de rios e han

una gran carga de cenizas y fragmentos de pumez hacia el mar o lagos de la
2zona. Se indica direccion de los flujos. Se representa sélo tramos medio-bajo,
excluyendo cabeceras.

><I

Crater del Volcan Chaitén.

— Direccion de Flujo

Base Topografica

Topografia IGM escala 1:250.000. Equidistancia de curvas de nivel cada 200 m. Trazado de limites no ofic

Referencia geodésica
Proyeccion Universal Transversal de Mercator (UTM), zona 18, Datum provisorio Sudamericano de 1956,

Produccién Digital: USIG

1. Elhecho de que la ciudad definitivamente se esta
repoblando con la esperanza de alcanzar y superar su
poblacion pre desastre.

2. El sentimiento de arraigo de la misma poblacion
que permite proyectar a la ciudad como un punto
inamovible.

3. Los trabajos de canalizacion del rio Blanco que
significan una disminucion del riesgo de desastre.

4. La importancia del puerto dentro de la
conectividad de la provincia de Palena, la region y la
patagonia chilena.

El dltimo punto es el mas importante, ya que
independiente de la situacion de Chaitén como ciudad,
el puerto de Chaitén es un punto de acceso estrategico
dentro de una conectividad mayor, estableci¢ndose
como punto de entrada a la patagonia y permitiendo
conectar una provincia aislada por su misma geografia.
Por lo tanto, el puerto de Chaitén se establece como un
lugar clave e imprescindible para el funcionamiento de
la bimodalidad en la region de los Lagos.
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Barcaza Jacaf
Fuente: Naviera Austral

*

Barcaza Jacaf
Fuente: Naviera Austral

3.3. RUTAS Y NAVES

El puerto de Chaitén se caracteriza por ser un puerto
exclusivo de conectividad. La infraestructura presente
que da soporte a los transbordos de pasajeros estd a
cargo de la empresa Naviera Austral, quien se adjudica
estas rutas por medio de licitaciones.

Existen 4 rutas en Chaitén que conectan con Puerto
Montt, Castro, Quellon y Hornopirén. Las rutas con
Puerto Montt y Quellon funcionan todo el aito, mientras
que la de Castro es estacional en los meses de verano y la
ruta con Hornopirén es ocasional.

A excepeion de los meses de verano cuando se necesitan
refuerzos para realizar las rutas por la mayor demanda,
todas las rutas las realiza la misma nave de la Naviera: la
barcaza Jacaf. Jacaf es una barcaza relativamente grande
con 80,3 metros de eslora, capacidad para 246 pasajeros y
220 metros lineales para carga equivalente a 55 vehiculos.

Ademas de los transbordos de pasajeros, cada 2 meses

aproximadamente llega un ferry con carga de servicios
€como camiones con gas, para abastecer a la provincia.
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Lancha en el ponton flotante de Chaitén
Fuente: Fotograf{a propia, 2016

El tnico problema actual que presentan las rutas en
Chaitén, es el dragado eventual que se debe realizar en el
fondo operacional de las rampas de atraque, ya que en el
fondo maritimo atin se arrastran sedimentos de cenizas.
Esto repercute directamente en el funcionamiento de las
rutas, las cuales no operan durante estos trabajos.

A las rutas de conectividad mayor, se suman las rutas
semanales de conectividad menor hacia las islas Achao
y Desertores, a cargo de lanchas fleteras que salen
igualmente desde el puerto, pero con llegada al pontén
flotante.

Igualmente funcionan las embarcaciones de pesca
artesanal y otras actividades, las cuales se encuentran
registradas en la Capitania de Puerto de Chaitén. No
todas las naves que estan registradas en la capitania se
establecen permanentemente en el puerto, ya que la
capitania regula toda la provincia de Palena. Estos datos
establecen un limite desfavorable sobre la capacidad que
podria llegar a tener el terminal.



NUMERO DE BALSEOS, VEHICULOS Y PASAJEROS TRANSPORTADOS EN PUERTO MONTT / CHAITEN /
QUELLON (ESCALA AYACARA) Y VICEVERSA
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Fuente: Elaboracidn propia en base a estadisticas de DIRECTEMAR

VEHiCULOS

RUTAS A CARGO DE EMPRESA NAVIERA AUSTRAL

RUTAS CHAITEN DURACION SALIDAS
CHAITEN - AYACARA - PUERTO MONTT | 9 horas 3salidas semanales
PUERTO MONTT - AYACARA - CHAITEN
hrs. CHAITEN - QUELLON Shoras 1 salida semanal
=+ . ;
; 14cbiox 152im. QUELLON - CHAITEN
1/ hrs.
- 11 ! aprox. CHAITEN - CASTRO 6 horas 3 salidas semanales
- wusi d
CASTRO - CHAITEN ﬁ:;cv:s;'asmesg €SS0,
QUELLON X 55 , ,
. CHAITEN - HORNOPIREN 4 horas Habilitado de
HORNOPIREN - CHAITEN manera excepcional
PUERTO
MONTT

Austral. Fuente: Elaboracidn propia

hrs.

Tabla de las rutas de transbordos mayores a cargo de la empresa Naviera

@& 1155 2556

Servicio Islas Desertores - Achao / Islas Desertores - Chaitén

Hora Zarpe

Hora Recalada

aprox.
hrs.
- 09a;r)srox.
Nave: Desertores IV
i hrs.
£ aprox. i
Rutas Frecuencias
Islas 4 viajes mensuales
Desertares- | de pasajeros
Achao
1viaje mensual
traslado de cargas
hrs. eligrosas
-+ ; 1 a::srax. 4275 km. petig
CASTRO e 101/ hrs. Islas 3viajes mensuales
Zgprox Desertores - | de pasajeros
Chaitén
i hrs.
E__ aprox.

Ida: Lunes 7:00 hrs
Retorno: Martes
12:00 hrs

Ida: Miércoles 7:00
hrs

Retorno: Miércoles
15:30 hrs

Ida: 12:00 hrs
Retorno: 17:00 hrs

Ida: 10:30 hrs
Retorno: 19:00 hrs

Esquemas comparativos de las principales rutas con Chaitén.

Fuente: Elaboracién propia Fuente: Armada de Chile

Lancha fletera vigente en el puerto de Chaitén
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0%

Recaladas Naves Extranjeras

— 100%

/ Recaladas Naves Nacionales

224 recaladas mensual rotales de
naces nacionales por puerto.

Esquema nimero de recaladas mensual en el Puerto de Chaitén. Ao 2014.
Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas de DIRECTEMAR

57 naves totales
dedicadas a otras actividades

1 artefacto naval menor

1 barcaza tranbordador

15 botes a rema pesca deportiva

1 hotes de goma

32 botes motor f. borda pesca deportiva
1 lancha deportiva costera

5 lanchas fleteras

101 naves totales
dedicadas a pesca artesanal

4 botes aremo

57 botes a moror

31 lanchas a motor

9 lanchas pesca artesanal

Esquema Naves menores a 50 TRG vigentes al 31 de diciembre del 2014
1‘Cgistradas enla capitam'a de puerto de Chaitén.
Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas de DIRECTEMAR

Respecto a la pesca artesanal del lugar, al dia de hoy
existen & lanchas que operan permanentemente en
el puerto. La cifra se justiﬁca ya que abastece a las
mismas cocinerias existentes en Chaitén. Por lo tanto,
al proyectar un crecimiento de la poblacion y de la
actividad rcuristica de la zona, la demanda crecera
significativamente.

Previo al desastre existia una darsena que funcionaba
exclusivamente en altamar con alrededor de 20 botes,
pero que con el paso de los lahares quedo destruida y en
su lugar hoy se encuentran los sedimentos de la erupcion
del volcan. Muchos de los botes registrados previo al aito
2008 migraron a otras localidades cercanas y hoy quedan
unos pocos que permanccen siempre en el puerto.

Si bien es poco el intercambio actual, por la
disponibilidad de recursos y el crecimiento esperado
para la ciudad esta actividad pretende aumentar y
potenciarse dentro del resto de la comuna, sin embargo,
nunca se espera llegar a un nivel industrial.

Por otro lado, estan las naves menores dedicadas a otras
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Nombre de Puerto de

N° matricula | la nave operaciones | Vigencia

CHN-147 L/M Soledad | Chaitén 16/12/2016
CHN-698 L/M Don Alex Chaitén 16/10/2016
CHN-1403 L/M Valeska Chaitén 29/10/2016
CHN-1812 L/M Norita lll Chaitén 23/09/2016
CHN-1921 L/M Barlovento Il Chaitén 03/02/2017
CHN-1965 L/M Carolina V Chaitén 13/04/2017
CHN-2005 L/M Turimar Chaitén 24/03/2017
CHN-2020 L/MAngel Damian | Chaitén 26/10/2016

Naves vigentes en el puerto de Chaitén dedicadas a la pesca artesanal.
Fuente: Armada de Chile

actividades que también hacen uso de las instalaciones
del puerto, y también son consideradas para el
dimensionamiento del proyecto.

Actualmente las naves menores de Chaitén y de la
provincia se construyen en Chiloé¢ para luego ser
trasladadas a Chilo¢ continental. El proyecto busca
potenciarse en parte por esta actividad, generando
un astillero en el puerto de Chaitén que permita
la construccion y reparacion de naves con madera
nativa, ahorrando los costos y tiempos de transporte,
fomentando alavezlaactividad pesquera en la provincia.



Esquema ¢jemplificador del proceso de transbordos desde Puerto Montt hacia Chaitén.

Fuente: Elaboracién propia
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RECORRIDO EN BUS

RECORRIDO A PIE
Esquema del sistema de transportes interno.
Fuente: Elaboracién propia

Servicios terrestres presentes en
Chaitén al afio 2016.
Fuente: Elaboracion propia
3.4. RED DE TRANSPORTES Y PROCESO DE
EMBARQUE

Como se menciond anteriormente Chaitén es un
punto articulador, reflejindose en la red de transportes
interna. Chaitén funciona como un nodo ya que es la
localidad mas grande luego de Puerto Montt (ciudad
que se ubica a 240 km de Chaitén), por lo que todas las
rutas de transporte terrestre finalizan su recorrido en
Chaitén para luego retomar una nueva ruta, generando
una situacion de intermodalidad.

El problema es que dentro de la organizacién de la
ciudad no se ha considerado esta situacion, dejando a
las empresas a cargo de los buses en puntos alejados unos
de otros. Si a esto se le suma el sistema de las barcazas,
la situacion se desordena atin mis, ya que considerando
que el puerto se ubica a 10 km de la ciudad, tanto para
el embarque como el desembarque existen buses de
acercamiento para los pasajeros. Estos buses salen desde
la recientemente inaugurada sala de espera de la naviera
austral y llegan al ex terminal de buses.

En cuanto al sistema de conectividad terrestre, por un
lado estin los buses que permiten conectar Chaitén

h —————————————
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SERVICIOS TERRESTRES
Itinerarios que viajan desde o hasta Chaitén

RUTA SALIDA

Chaitén a Puerto Montt
Puerto Montt a Chaitén
Chaitén a Futalefu*
Futaleft a Chaitén*

Chaitén a Palena®

Lunes a domingo 10:00 am
Lunes a domingo 7:00 am
Lunes aviernes 12:00 pm
Lunes aviernes 7:00 am
Lunes aviernes 12:00 pm
Palena a Chaitén* Lunes aviernes 7:00 am
Miércoles 11:30 am

Martes 7:00 am

Chaitén a Coyhaique
Coyhaique a Chaitén

*Tienen una segunda frecuencia que espera la llegada del bus bimodal
proveniente de Puerto Montt.

Todas las rutas tienen paradas en los pueblos que se encuentren en ella.

con el norte hacia Puerto Montt por medio de la ruta
bimodal de la carretera Austral, y por otro lado, los
buses que conectan con el sur hacia Coyhaique.

Con la erupcion del volean el terminal de Chaitén
quedo destruido, por lo que sus instalaciones solo las
utiliza la empresa de turismo Chaitur, a cargo de todos
los buses que hacen los recorridos de turismo aventura
y de la venta de Ppasajes de buses hacia Coyhaique. La
ruta bimodal hacia y desde Puerto Montt (incluyendo
recorridos hacia Palena y Futaleftl) esta a cargo de la
empresa Kemel Bus que tienen sus instalaciones alcjadas
del terminal.

Es evidente que se debe repensar el sistema de manera
que se unifiquen los sistemas facilitando los transbordos
para los pasajeros, el acceso a la informacion y las
distancias a recorrer.
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Llegada de la barcaza Jacaf al puerto de Chaitén.
Fuente: Fotografia propia, 2016

Ex terminal de buses de Chaitén
Fuente: Googlc Street View, 2014

Instalaciones de la Naviera Austral en Chaitén. Sala de espera para pasajeros
. .
Fuente: Fotografla propia, 2016

Entrega del equipaje al arribo a Chaitén.

Fuente: Fotografia propia, 2016
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Inversién
productiva
para el
desarrollo

Salud Educacién,
y medio culturay
ambiente » - desarrollo

Plan de reconstruccion Chaitén social

1. Planificacion fisica y territorial
2. Desarrollo social y cultural
3. Desarrollo econémico

Linea de
accion
y ciudad

Fomento

productivo

Esta linea contempla planesy proyectos de Infraestructura y equipamiento ptblico.
Dentro de estos, se incluye el ambito de la conectividad maritima, mejorando las condiciones "
deembarquey desembarque de pasajeros. En este dmbito se definen: S50

- Disefio construccion terminal portuario e infraestructura pesca artesanal Chaitén i b
- Conservacién fondo area operacional frente de atraque rampa de Chaitén 4 b
- Conservacién rampa de transbordadores Chaitén y explanada pesca artesanal
- Diagnéstico estructural muelle antiguo de Chaitén K .
- Construccion de atraque alternativo conectividad menor y pesca artesanal ; M.O.P. 3

Esquema lineamientos del plan de reconstruccion Chaitén
Fuente: Elaboracion propia

3.5. APROXIMACIONES AL PROYECTO

Actualmentelaciudad contintaresurgiendo del desastre,
y un proyecto que reconozca y valore la importancia de
la conectividad mariftima se presenta como un potencial
para fortalecer la principal actividad econdmica de sus
habitantes: el turismo. El mismo plan de reconstruccion
para la ciudad hace hincapié en la conectividad maritima
dentro de los planes de infraestructura y equipamiento
publico, mejorando las condiciones para el embarque
y desembarque de pasajeros, con la construccion de un
nuevo terminal portuario que se encuentra en etapa de
licitacion.

La licitacion publica ha permitido generar propuestas
que son cvaluadas por los pobladores de Chaitén.
Dentro de estos encuentros de participacion publica, el
principal problema que surge es la desconexion entre las
actividades de transbordos y la pesca artesanal.

Este problema se evidencia en las propias bases de la
licitacién, que definen un nuevo emplazamiento para el
terminal, mientras que se planea mantener la zona del
puerto junto con una mejora en su infraeseructura para
la actividad de pesca.

Ministerio de Obras Puablicas

' \
' \

; : ‘
D.O.P. N
,~ Direccién de Obras Portuarias \\

. : \
. ' .
4 ' \
Adjuducaciones de proyectores para \\\
; mejorar la conectividad y la pesca artesanal \

Octubre, 2015 b

'
Plan de Reconstruccion INFRAESTRUCTURA PARA
de Chaitén o LAPESCA ARTESANAL

Sociedad Constructora las Chilcas
Plazo: 150 dias
Presupuesto: $313.778.022

TERMINAL PORTUARIO

Empresa GHD S.A.
Plazo: 285 dias
Presupuesto: $208.473.000

- Disefio de arquitectura e ingenieria
- Estudios de mecanica de suelos

- Mejoras en el pavimento, barandas,
cajones de hormigén y otros

Obras relacionadas al puerto en el marco del pl:m de reconstruccion.
Fuente: Elaboracion propia

El terreno propuesto para el nuevo terminal se ubica
al norte del actual puerto, en la zona llamada sector
bahia Las Toninas. Se escogio este terreno al presentarse
como la mejor opcion por sus condiciones ambientales
exceptuando el terreno del puerto, el cual fue descartado
con el fin de mantener la infraestructura existente.

Sin embargo, ¢l sector de las Toninas es el tnico terreno
de playa que posee Chaiten, debido al nuevo borde
maritimo producto de la acumulacion de sedimentos
)7 lﬂhﬂrcs en ]H costa. POI‘ otro 13(107 ]3 inf‘rﬂcstructurﬂ
presente en el puerto se encuentra en graves condiciones
estructurales como es el caso del muelle fiscal y del
puente basculante que se encuentra abandonado a un
costado de la carretera.
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CONCESION DE PLAYA
78.000 M2

PORCION DE AGUA A
34.200 M2

TERRENO e e O DE PLAYA
DE LA ARMADA 0 M2

1

1

1
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1
1
I
I
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Terrenos del puerto marftimo y concesion de playa en sector bahia Las Toninas
Fuente: Elaboracién propia

Bahia Las Toninas
, .
Fuente: Fotografla propia, 2016

Propuesta para la licitacion del nuevo terminal.

Fuente: Google Imdgenes

Propuesta para la licitacién del nuevo terminal.
Fuente: Google Imdgenes
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Fuente: Google Imdgenes

Puerto

Fuente: Fotograf{a propia, 2016

3.6. EMPLAZAMIENTO

Considerando que el sector de bahia Las Toninas es ¢l
tnico terreno de playa que posee Chaitén, y ademis
que su belleza natural no intervenida se presenta como
un atractivo turistico, se decide preservar tal terreno
como emplazamiento para el Terminal de Intercambio
Maritimo Terrestre. Ademds se escoge con el fin de
buscar una solucion para que las actividades de los
transbordos y la pesca coexistan armdnicamente en un
mismo lugar, aprovechando igualmente las condiciones
climdticas y ambientales que posce.

El puerto se ubica aproximadamente a unos 700 mts al
norte de la capitania de puerto tomando la ruta 7. Posee
un drea de 11 hectareas. El terreno pertenece DOP y al
noroeste colinda con un terreno de la armada de acceso

publico.

Dentro de la infraestructura que posce el puerto
destacan:
1. Muelle Fiscal
Posce problemas estructurales en sus fundaciones
por lo que estd prohibido su uso.
2. Pontén ﬂotante
Es la solucién temporal al muelle fiscal para el

atraque de los botes y lanchas

3. Puente Basculante

Se encuentra en desuso por fallas estructurales en
su construccion. Se supone que permitiria conectar
el ponton flotante con tierra para no hacer uso del
muelle.

4. Sala de espera

Es propiedad de la Naviera Austral y se utiliza solo
en invierno para el resguardo de los pasajeros de las
condiciones climaticas extremas.

5. Rampas de conectividad

Existen 3 rampas de hormigon que funcionan con las
distintas mareas. Generalmente solo se usa la rampa
de marea baja.

El sector del puerto en especifico presenta diversas
problemiticas que se pueden agrupar por actividad.

Respecto a la conectividad mayor:
1. Existe la necesidad de una sala de espera publica
que funcione todo el ano para esperar el zarpe o
esperar en caso de complicacioncs horarias.
2. Los buses de acercamiento no tienen un espacio

39



Muclle fiscal, desde el acceso
Fuente: Fotografia propia, 2016

Rampas para barcazas
Fuente: Fotogr:lf{:l propia, 2016

Sala de espera
Fuente: Fotograf{a propia, 2016

Zona de estacionamientos y acceso a la rampa
Fuente: Fotografia propia, 2016
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PUENTE BASCULANTE
ABANDONADO

MUELLE ANTIGUO

BODLGA DL PESCADORES

PONTON FLOTANTE

Plano del puerto de Chaitén ysu infraestructura actual.
Fuente: Elaboracion propia

designado ni espacio refugiado para su espera.

3. Existe poca fiscalizacion en todo el proceso.

4. Nula presencia de planes de accién en caso de
contingencias maritimas u otras.

5. La oficina de barcazas y de transbordos terrestres
se encuentras scparadas y en la ciudad, es decir, a
mis de 700 metros de distancia.

6. A excepcion del problema con los sedimentos,
las rampas se encuentran en buen estado y en una
ubicacion éptima por la protcccién que brinda el
lugar contra vientos y mareas.

7. No existe una barrera de seguridad para las rampas.

Respecto a la conectividad menor:
1. No hay un lugar que entregue informacién abierta
sobre el zarpe y destino de las lanchas fleteras.
2. No hay rcfugio para los pasajeros ni fleteros.

Respecto a la pesca artesanal y otros:
1. El puente basculante se encuentra en desuso a un
costado de la carretera.
2. El muelle tiene restricciones de uso por su mal
estado estructural.
3. Si bien el pontdn flotante se encuentra en uso, no
existe una accesibilidad universal que una el ponton

ONA -
ESTACIONAMIENTOS

SALA DE ESPERA
INVIERNO

ZONA ESPERA
BUS PUBLICO

RAMPAS
TRANSBORDADORES

con el puerto en caso de emergencias. Ademds por
el mal estado del puente, se esta haciendo uso del
muelle que se encuentra en mal estado estructural.

En gcncral es posiblc decir que existe una desconexion
entre la pesca y los transbordos menores con los
transbordos mayores.

En cuanto al sistema de transportes, el transporte de
conectividad interna y provincinl no estan pcnsados
como sistema, sino mas bien clementos
excluyentes unos de otros. A pesar de ser un servicio
L1 . .

publico y gratuito, la parada informal de los buses de
acercamiento deberia por lo menos estar demarcada en
un sector exclusivo.

como

Finalmente, si bien el pucrto se¢ presenta como la pucrta
de entrada a la ciudad ya la patagonia, deberfan existir
clementos e informacion disponible en el lugar para la
recepeion de curistas.
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Croquis volumétrico
Fuente: Elaboracién propia

4.1. PROPUESTA CONCEPTUAL Y FORMAL

Como punto de partidn para la propuesta, se considera
la desconexion del proceso de conectividad y todas las
actividades del puerto, frente a la ciudad de Chaitén.

Se propone un volumen que se adentre hacia el mar
dando rcsguardo inmediato a los Ppasajeros lucgo del
dcsemburquc de la barcaza, funcionando como un paseo
que otorgue vistas a Chaitén y a su entorno natural
dandole valor al proceso de transbordos y relacionandose
con el lugnr a modo de bienvenida. El edificio en s
actuaria como un recorrido, en el cual las personas al
desembarcar pucdcn tomar conciencia sobre donde
estan y apreciar el lugar adentrandose pnu]ntinamcntc
aél, y asi mismo en el caso de embarcarse.

Con el gesto de sacar el proyecto hacia el mar se
busca contener un espacio para la pesca, que cl dia de
hoy no existe, destinando tanto un espacio de aguas
semiprotcgidas COmo un espacio de tierra para el
desarrollo de todas las actividades relacionadas. Para
delimitar fisicamente este espacio por el otro lado, se
crea un volumen intersectado al volumen principal,
gcncmndo un desnivel entre el acceso al terminal y la
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pesca, segrcgando ambas actividades y sus f]ujos. De
esta forma, la actividad de pesca se presenta como otro
escenario que se puede apreciar desde el terminal, tanto
en su salida como en su llegada.

Como propuesta formal, el edificio se asemeja a un
muelle rescatando la importancia iconica de este
elemento tipico de borde costero. A la vez se mantiene
una linealidad por dos motivos: para que funcione
efectivamente como un recorrido para los pasajeros,
considerando que la linea es la forma mas efectiva y
natural de llegar de un punto a otro; y para que el edificio
sirva para la creacion de un muelle propiamente tal en
otro nivel, aprovechando la construccion en el agua.

De esta forma, el edificio terminal se plantea como un
nexo entre ambas actividades predominantes (la pesca
y los transbordos) al ser el edificio el que contiene un
espacio y da soporte para el muelle.

El edificio muelle contiene los programas de terminal y
la Capitania de Puerto. El terminal se ubica por sobre
el mar, con el fin de que funcione como un pasco y
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Proceso del disefio formal de la propuesta.
Fuente: Elaboracién propia

logre recibir inmediatamente a los pasajeros luego del
desembarque. Por el contrario, la Capitania de Puerto se
ubica en el otro extremo, es decir, en el acceso al edificio.
Esta decision se fundamenta en la diferencia de usuarios.
Los oficiales de la capitania hacen uso de sus instalaciones
diariamente en una jornadn laboral Completg, sin
descartar la posibilidad de un trabajo vespertino. Por lo
mismo, se decide su ubicacion Cstmtégicamente por un
tema de scguridad y de accesibilidad.

Considerando la funcién regulndom que cumplc la
cgpitfmfa por sobre las actividades maritimas Yy, por
ende, la importancia de su ubicacion para poder observar
la bahia en su totalidad, se decide extruir el volumen
en un punto para ampliar su campo de vision. De esta
forma, se rescata el elemento del faro, tanto conceptuﬂl
como iconicamente, y se busca una rcintcrprctaci()n
del volumen de un tipico faro para lograr su relacion
armonica con el edificio. Para la conformacién de
este volumen también se valora el volcan de Chaitén
como el elemento representativo del lugar, por lo
que se experimenta con formas que den cuenta de este
concepto.

U T PLATRIIT CAG LA 1RO
/’l"ﬂ'lla%ﬂ’/)gg‘_-lllm

Se reconoce que ambos programas del eje lineal son
programas complementarios pero excluyentes entre
s1, por lo que se decide separar el volumen en dos por
medio del volumen intersectado que se plantea como un
acceso peatonal con programa para la pesca en su nivel
inferior.

A la vez se busca generar una imagen que se adecue a
la realidad local, complementando la idea del edificio
muelle con la imagen de una tipica construccion de
Chaitén, cumpliendo tanto con un rol estético como
con un rol funcional. De esta forma, la cubierta de
tejuclas a dos aguas toma predominancia por sobre el
volumen y permite unificar el programa del terminal
con la Capitania de Puerto.
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CONECTIVIDAD
MENOR

CONECTIIDAD
MAYOR

TERMINAL DE INTERCAMBIO
MARITIMO TERRESTRE
para el embarque y desembarque

de pasajeros en Chaitén

Esquema de los cjes programaricos de la propuesta.
Fuente: Elaboracién propia

4.2. PROGRAMA Y USUARIOS

Para la construccién del

toma ¢n

programa  sc
consideracion la participacion ciudadana de la licitacién
del terminal, por lo que se propone dar respuesta a
la conectividad mayor, conectividad menor y pesca
artesanal. También se considera reubicar la capitania
de puerto al ser una institucion reguladora de todas las
areas previamente mencionadas y un area turistica para
sustentar el uso constante del proyecto. Con la sumartoria
de todas estas actividades el proyecto se define como un
“Terminal de Intercambio Maritimo - Terrestre”.

Los tipos de usuarios estan determinados directamente
por los programas: residentes, turistas, trabajadores
temporales (¢j. salmoneras), transitorios, trabajadores
(funcionarios del terminal, tripulacion de las naves,
fleteros y pescadores) y oficiales de la capitania. Se
calculan 300 personas haciendo uso del terminal en la
situacion mas desfavorable, el cual se realizd en base a
una estimacién de los usuarios por programa con datos
actuales y referenciales.

Para la definicion de los recintos y metros cuadrados

necesarios se toma como referencia lo siguiente: la
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USUARIO CANT. PERSONAS CANT. PERSONAS
ACTUALES APROX. | ESTIMADAS APROX.

CAPITANIA DE PUERTO

OFICIALES CAPITANIA DE PUERTO 10 10

PESCA

ORGANIZACION PESCA 13 13

TERMINAL DE PASAJEROS

TRIPULACION NAVIERA 38 8

PASAJEROS BARCAZA 246 246

TRABAJADORES NAVIERA 3 3

TRABAJADORES CHAITUR 2 2

TRABAJADORES INFORMACIONES B 1

TRABAJADORES CAFETERIA - 2

TRABAJADORES ADMINISTRACION : 1

VENDEDORES ARTESANIAS , 6

SERVICIOS B 3

PUBLICO GENERAL . 28

TOTAL TERMINAL 300

Cileulo carga de ocupzlcién del edificio.
Fuente: Elaboracién propia

ordenanza de urbanismo y construccion (0.G.U.C)), la
barcaza Jacaf como nave de disefio, las construcciones
actuales en Chaitén (Cnpit:mfa de puerto, salas de
espera, chaitur y las oficinas de buses) y referentes de
proyectos arquitccténicos de capitam’as de puerto, salas
de espera, caletas pesqueras y terminales.

1. Terminal de pasajeros

Dentro del terminal existiran areas administrativas, de
atencion al pﬁb]ico y de servicios. Se busca cubrir las
necesidades basicas a las que deberia dar respuesta para
acotar la escala del proyecto a la realidad local.

Primero se define un sector controlado destinado a
la Naviera Austral en donde se propone: una sala de
espera, sala de equipaje, oficinas de la naviera, boleteria
¢ informaciones, baos, y una sala para la tripulacién.

En respuesta al enfoque turistico que plantea el terminal,
se definen recintos basicos como un 4rea destinada a la
venta de artesanias o productos locales para fomentar
la economia local y el traslado de la oficina de turismo
como un punto de informaciones y venta de pasajes



AREAS RECINTOS ot | M2
CAPITANIA DE PUERTO OFICINAS 6 100
SALA RADIO 1 10
HALL 1 30
BANOS 1 9
KITCHENETTE 1 6
ARCHIVO 1 6
PESCA BODEGAS ACOPIO 5 150
B. MATERIALES 1 60
BANOS 1 9
SALA REUNION 1 10
AREA RECREACION 1 30
AREA LIBRE - -
ARFA CARGA . .
MUELLE FLOTANTE - -
RAMPA -
TERMINAL DE PASAJEROS OF. ADMINISTRACION 1 15
INFORMACIONES 1 5
ADMINISTRACION BODEGA 1 2
HALL 1 30
OF. TURISMO 1 30
BANOS PUBLICOS 1 50
BANOS PRIVADOS 1 9
SERVICIOS CAFETERIA 1 100
BODEGAS 2 9
VENTA ARTESAN(AS 7 28
OF. ADMINISTRACION 2 30
OF. ATENCION 1 20
NAVIERA AUSTRAL BODEGA 2 12
SALA DE ESPERA 1 120
SALA EQUIPAJE 1 20
SALA PERSONAL 1 30
RAMPA ATRAQUE - -
INFRAESTRUCTURA VIA DE ESPERA - -
ESTACIONAMIENTOS - -
PARADA BUSES - -

para otros destinos por via terrestre. En respuesta a
términos administrativos solo se considera una oficina
administrativa general, a lo que se le suman las oficinas
de la naviera y de turismo ya mencionadas. Al programa
se le suman un modulo de informaciones, una cafeteria
de acceso publico junto con servicios basicos como

banos y bodcgas.

Si bien la licitacion del nuevo terminal no se toma
como referente para el desarrollo del proyecto, todos los
recintos mencionados son recintos recomendados por la
licitacion para las propuestas.

2. Capitania de Puerto

Las instalaciones de la capitania quedaron a trasmano
producto de la erupcion del volcan. Con la nueva linea
de costa es necesario reubicar la capitania con el fin de
que se encuentre efectivamente en la costa maritima y
pueda realizar sus funciones respecto a los programas
aht presentes.

Debido ala dificultad de acceso a la informacion, para la
capitania se definen los recintos en base a recintos tipo;

Comparacién superficie total de una propuesta de la licitacién las Toninas
(arriba) versus metros cuadrados proyectados en el drea de Terminal de
pasajeros (abajo).

Fuente: Elaboracién propia

Cuadro de superficies estimadas
Fuente: Elaboracién propia

oficinas, bano, recepcion y kitchenette, en consideracion
de los distintos cargos del personal de planta.

3 Area de pescay otras actividades

Se definen bodegas para la reserva de productos y
clementos como redes y herramientas y un astillero para
la construccion y reparacion de botes pequerios. Con
el fin de cubrir las necesidades basicas sin hacer uso de
las instalaciones del terminal de pasajeros, también se
disponen bafos de uso exclusivo para los pescadores.

A estos programas se suman espacios de uso mas libre
. 14 14

y flexible como un drea de secado de redes, un drea

de carga, areas de esparcimiento y area libre para un

pequefio mercado itinerante.

Dentro de la construida,

infraestructura de transporte y servicio, se considera: la

superficie  no como

rampa de atraque, una via de espera, estacionamientos,

parada de buses, muelle de carga y una rampa para
pescadores.
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CONCESION C

GOBERNACION
MARITIMA

CONCESION A
DIRECCION DE OBRAS
ORTUARIAS

CONCESION B

DIRECCION DE OBRAS
PORTUARIAS

Concesiones de la propuesta.
Fuente: Elaboracién propia

4.3. GESTION

La propuesta sc enmarca en una necesidad real y
actual, en primer lugar bajo el plan gubernamental de
reconstruccion para Chaitén y luego, dentro de la actual
licitacion para el nuevo terminal de Chaitén por parte
de la Direccién de Obras Portuarias del Ministerio de
Obras Publicas.

Al contener instalaciones para la Naviera Austral se
otorgar{a una concesion privada. Considerando que
las empresas de barcazas se adjudican las rutas por
licitacion cada cierto perfodo de tiempo, se¢ proyectan
los recintos para la Naviera Austral pero pensados de
manera genérica para que funcionen para cualquicr
empresa de este tipo.

Por lo tanto, el proyecto seria un edificio del DOP que
entrega una concesion privada por un determinado
tiempo a la empresa corrcspondiente. Sin embargo,
debido a la mixtura de programas, ¢l proyecto se
complementa con 2 concesiones mds: el terreno
destinado como caleta y el terreno destinado a la
Capit:ml’a de Puerto de Chaitén.

48

La construccion de la Capitania de Puerto estd en
manos de la Gobernacién Marftima. La Gobernacion
Maritima podria no construir inmediatamente, por lo
que se propone un disefio que se contempla en distintas
etapas de construccion.

El financiamiento puede estar apoyado por fondos
publicos, entre los cuales se presentan opciones como
el Fondo Nacional de Desarrollo Regional (FNDR)
y el Programa de Apoyo a la Inversion en Zonas con
Oportunidades, dentro de la cuales destaca la provincia
de Palena.



7ZONA PROYECTO

HABILITACION PLAYA LAS TONINAS
MANTENCION DEL TERRENO DE PLAYA

Esquema de la propuesta urbana
Fuente: Elaboracion propia

4.4. SITUACION INTERMODAL PROPUESTA

Dentro de la propuesta urbana para Chaitén se decide
replantear el borde costero por medio de las siguientes
acciones:

1. Se propone diseflar una nueva costanera para
incentivar ¢l pasco peatonal, generando un sendero de
uso exclusivo peatonal que llegue al cerminal proyectado.
El sendero se plantea en un nivel distinto a la ruta 7,
evitando que se camine junto a la carretera y sus riesgos
asociados.

2. Hacer un trabajo paisajl’stico con las huellas que se
han creado en los tltimos afos en los sedimentos que
quedaron en el borde mar, y definir distintos recorridos
a partir de estas huellas.

2. Consolidar ¢l puerto por medio del proyecto
“Terminal de intercambio maritimo - terrestre”.

3. Habilitar la zona de Bahia las Toninas como un
atractivo turistico publico, estableciéndose a la vez
como un remate al sendero peatonal propuesto y a la
ciudad misma

NUEVA COSTANERA
MEJORAMIENTO DEL BORDE COSTERO

CONSOLIDACION TERMINAL
REHABILITACION TERMINAL DE BUSES

También se propone un mejoramiento a la red de
transportes de Chaitén en consideracion de su caricter
intermodal y el rol que cumple el puerto dentro de esta
situacion:

1. Se propone consolidar el antiguo terminal de la ciudad
como punto de llegada y salida de todos los buses, para
ast tener solo 2 paradas de intercambio modal.

2. La segunda parada corresponderia al terminal de
intercambio maritimo- terrestre, el cual considera los
buses de acercamiento y tambi¢n una opcion de parada
para los buses regionales.
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5.1. CRITERIOS DE EMPLAZAMIENTO

Como punto de partida se ubica la rampa de atraque
lo mas alejada posible de la ubicacion actual. Esto
para evitar futuros trabajos de dragado que pausen
la actividad de transbordos. El 4ngulo de la rampa se
define segin lo consultado en el DOP.

Las barcazas pueden atracar de manera lateral o frontal.
El atraque frontal estd recomendado para zonas de baja
amplitud de marea (menor a 0.8m). Por el contrario,
el atraque lateral esta recomendado para zonas de alta
amplitud de marca ya que de esta forma se evita que
la nave quede varada sobre la losa de la estructura,
manteniendo una profundidad de agua disponible para
el resguardo bajo la quilla requerido por la Autoridad
Maritima (0.5m minimo).

Considerando que en Chaitén la marea es de 3.2m, se
escoge el sistema de atraque lateral. De esta forma se
posiciona la rampa en planta a 45° respecto al norte para
que la barcaza quede en su posicion de permanencia
favorable, paralela a las condiciones medioambientales
predominantes del oeste (oleaje, corriente y vientos), es
decir, que quede en sentido poniente - oriente. Con el

52

N

Esquemas con los criterios de emplazamiento del proyecto.
Fuente: Elaboracién propia

fin de lograr una porcién de aguas semiprotegidas, se
disefia un rompeolas en la via de acceso a la rampa con
piezas de hormigém el cual recibe las corrientes y el
oleaje predominante.

El edificio se ubica al lado oriente de la rampa
privilegiando las vistas hacia Chaitén por toda su
fachada, mientras que la fachada que da a la rampa
queda beneficiada por las condiciones de asoleamiento.

El volumen resultante de la continuacion del sendero
peatonal de borde costero propuesto marca un nuevo
eje y se intersecta con el volumen del terminal con un
angulo definido por el modulo estructural.
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5.2. FLUJOS Y CIRCULACIONES

Se busca segregar las circulaciones vehiculares de las
peatonales en todo momento, evitando cruces en los
ﬂujos. Los estacionamientos junto con el acceso y salida
al ferry se resuclven en una explanada al lado poniente
del proyecto, generando una continuidad con la rampa
de atraque ubicada al mismo costado. Al encontrarse en
una curva se crea un acceso unico por el norte con una
via exclusiva, aprovechando la rotonda de las toninas
para el acceso de vehiculos provenientes del norte y del
sur. Se crea una plaza de estacionamientos que se separa
de una via de espera con doble carril para diferenciar
entre vehiculos livianos y vehiculos pesados.

Por el lado oriente se disena el remate del sendero
peatonal que marca el acceso al edificio y se transforma
en un paso de ccbra para conectar con la plaza de
estacionamientos y con Ia playa Las Toninas.

Se proyecta un acceso vehicular diferenciado para la
pesca que no interrumpe con el 4rea de estacionamientos
del terminal. Se aprovecha esta misma circulacién para
el acceso peatonal de los pescadores y se agrega una
escalera para conectar el drea de pesca con el deck de
4CCeso propuesto.

ESTACIONAMIENTOS

MUELLLE FLOTANTL

TERMINAL DE PASAJEROS

EDIFICIO CAPITANIA DE
PUERTO

'VOLUMEN PESCA

AREA PESCA

Esquema volumétrico de la propuesta..
Fuente: Elaboracién propia

En el edificio se define una circulacion lineal por la
fachada suroriente. Esta circulacion es el cje articulador
del edificio, logrando su funcionamiento Optimo
al permitir ubicar los recintos en su otra fachada
aprovechando la luz natural del norte. En el nivel
inferior se ubican 2 circulaciones en el mismo sentido,
una para los pasajeros y otra para los pescadores (muelle
flotante). Ambas circulaciones son indepcndicntes una
de otra.

En cuanto a las circulaciones verticales se proyectan 2 en
los extremos del terminal: una que conecta con la rampa
de la barcaza y otra que conecta con el acceso. El muelle
flotante tiene una rampa indcpcndicnte al seruna rampa
basculante que se varia su inclinaciéon dependiendo del
nivel de la marea.

Se toman en consideracion posibles emergencias
como incendios o alertas de tsunami, que implicarian
la evacuacion inmediata del edificio. Por lo mismo se
disefia una via de evacuacion expedita con sefializacién
clara y circulaciones lineales no obstaculizadas, a lo cual
se le suman extintores, sistemas rociadores automaticos,
/ .
red hiimeda y red seca y botes salvavidas.
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— —- Flujovehicular pesca — — - Flujo peatonal pesca
=== Flujo vehicular terminal === Flujo peatonal terminal

Dindmicas de flujos en el proyecto.
Fuente: Elaboracién propia

De acuerdo al Capitulo IT de Condiciones Generales
de churidad del Titulo IV de la OGUC, para la via de
evacuacion se necesitan 2 escaleras de 1.20 m de ancho
minimo para un edificio con carga de ocupacién de
hasta 300 personas. Ademas exige una distancia minima
desde la escalera a la puerta de salida de 40 metros, o
de 60 metros si se cuenta con un sistema de rociadores
automdticos. La escalera de embarque y desembarque
del edificio serviria para evacuar directamente a la
estructura de hormigon, mientras que la otra escalera
no formaria parte del sistema de evacuacion ya que
comunica ¢l acceso con la estructura de hormigén que
se encuentra en contacto con tierra. Para cumplir con la
normativa y considerando que la escalera de embarque
se encuentra a 75 metros del acceso, se crea una nueva
escalera de evacuacion a 50 metros del acceso.

Ante una alerta de tsunami, la via de escape funcionaria
igua]. Para esto se disena una estructura rl'gida y
resistente para soportar la accidon de un tsunami y una
via de escape que dirija a los usuarios a una zona segura
sobre la cota 30.
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Proceso del diseiio estructural de la propuesta.
Fuente: Elaboracién propia

5.3. ESTRUCTURA Y MATERIALIDAD

Considerando el contexto en el cual se proyecta el
edificio y las aspiraciones conccptun]cs de ser un edificio
muelle, se decide utilizar madera laminada para la
estructura principal.

Se realizd un estudio comparativo con otros materiales
de construccion que justiﬁcan la eleccion de 1a madera,
lo cual se resume en su gran comportamiento a climas
eXIremos, S Poco Ppeso y rigidcz que nyud:m a su
comportamiento stsmico, su cualidad Cstéticay armonica
con el sur de Chile y Chaitén cspcc{ﬁcnmcntc, su
comportamiento al Fuego cuando se trata correctamente
y su cualidad ccolégica, al ser un recurso renovable y que
emite una bajn huella de carbono en su elaboracion.

Para economizar y facilitar la construccion, la estructura
se resuelve en base a moddulos. Existen 3 modulos
diferentes: la estructura que se encuentra sobre el agua,
la estructura de la capit:ml’a de puertoy la estructura de

]'(lS bOngZlS.

Las Fund;lciones dC hormigén armndo “Cg(ll’l por SObTC
C] nivc] dC marca :l]tll, CVitﬂﬂdO quc 1(1 mndem este en

contacto directo con el mar, mientras que los modulos
sobre tierra se posan sobre una losa de fundacion. El
volumen de las bodegas sc estructura en base a un muro
de contencion y vigas y pilares de madera nativa.

En el edificio terminal, se busca una estructura
resistente especialmcntc en su sentido transversal
para contrarrestar la accién de los vientos. Se decide
utilizar una estructura en base a marcos hiperestaticos
con secciones de madera laminada, disminuyendo la
cantidad de uniones y piezas. En consideracion de las
condiciones climaticas, las uniones seran resultas por
pletinas y tornillos especiales de acero galvanizado para
protegerlos de la corrosion.

Al estar en una zona lluviosa se proyecta una cubierta a
dosaguasasimétrica con tejuclas parabuscar unaarmonia
con las construcciones de Chaitén. El revestimiento
exterior también serd con tejuelas para generar una
unidad entre muros y cubierta. El revestimiento interior
se trabaja con listoneado y tableros de madera que
contrastan con el suclo que tiene microhormigon para

L
un acabado mas rustico.
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Axonométrica del médulo escructural.
Fuente: Elaboracién propia
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5.4. ACONDICIONAMIENTO CLIMATICO
AMBIENTAL

En primer lugar, sc busca generar ganancias térmicas por
medio de sistemas pasivos aprovechando el asoleamiento
por el la fachada norponiente. Sin embargo, en Chaitén
la radiacion solar no es fuerte, considerando que la
temperatura media mas alta es de 15.5°C. Por ésto, la
estrategia principal se enfoca en la utilizacion de un
sistema de calefaccion que se complemente con sistemas
pasivos enfocados en evitar las pérdidas de calor.

La madera como materialidad predominante del

. . .
proyecto, tiene un bajo indice de conductividad
térmica y funciona como un gran aislante térmico en
complemento con otros materiales. En este aspecto, la
madera es 15 veces mas cficiente que el hormigén y hasta
400 veces mas cficiente que el acero.

En general se disefia una envolvente robusta con placas
de madera y aislacion termoactstica. Si bien se proyecta
una fachada traslicida casi en su 100% con vidrio
termopanel, se opta por aislar los recintos interiores a
modo de doble envolvente para controlar las pérdidas
térmicas. En su otra fachada, por el contrario, las
ventanas y pafos traslicidos estan mds controlados,

evitando puentes térmicos. Ambas fachadas poseen
pequeiias ventanas en lugares estratégicos, generando
un sistema basico de ventilacion cruzada.

Considerando el contexto, para calefaccionar el
edificio se descartan sistemas innovadores y lujosos que
requieran cspecialistas, mantenimientos y presupuestos
muy elevados. Se decide utilizar calefaccion con pellets
al ser un sistema menos contaminante y mas economico.

Dentro de las ventajas de las estufas o calderas con
pellets destaca que se autorregulan, son econdmicas, son
Coz2 neutro, y son muy eficientes ya que el pellet puede
llegar a 4,9 kWh/Kg. Ademis existen iniciativas estatales
por mejorar el problemn de la contaminacion austral, lo
cual se refleja en los recambios de calefactores que se
estan realizando desde el 2014 en distintas ciudades del
sur por parte del Ministerio del Medio Ambiente.

Por una razén de seguridad y eficiencia, se decide

utilizar caldera con pellets que lucgo distribuyc el calor
a radiadores ubicados en distintos recintos.
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Vegetacion propuestas
Fuente: Elaboracidn propia

5.5. DISENO DE PAISAJE

Para la propuesta de paisaje se privilcgian las vistas para
mantener un campo de vision dcspcjado hacia Chaitén
y hacia la bahia. También se consideran criterios tales
como, los vientos prcdominamcs7 la chctacién del
1ugar7 el contexto inmediato y las actividades a realizar
en el area.

En el terreno y SU €ntorno se reconoce la unidad de
paisaje de bosquc sicmprcvcrdc patagénico, con especies
prcdominantcs como el coigiie, coigiie de chiloé, 1cnga,
manio de hojas punzantes, tepa, entre otros. De acuerdo
a esta preexistenciay siguicndo los criterios previamente
mencionados, se proponen parchcs de chctacién scgl'm
la altura de las especies, es decir, parchcs de chctacién
alea, chctacién de media altura y chctacién baja.

El parchc de chctacién alta busca continuar con la
matriz ccolégica del bosque sicmprcvcrdc y a la vez,
disipar los vientos prcdominantcs que afectan al
proyecto desde el norponiente.

El leI'ChC dC chctacién dC mcdia altura, con irbolcs
nativos Y perennes dC hasta 20 MeELros dC alto, NG
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1. Coiglie

2. Coiglie de Chiloé
3.Lenga

4. Mafio de hojas punzantes
5. Tepa

6. Radal

7. Mafio de hojas cortas
8. Notro

9.Voqui de Canasta

10. Calafate

11. Coicopihue

12. Costillade vaca

13. Nalca

propone para generar tanto un limite como una barrera
visual con la carretera austral y para disipar los vientos
en el area de estacionamientos.

El parche de vegetacion baja se compone principalmente
de arbustos de hasta 4 metros de altura y cubresuelos.
Para el diseno de este parchc de chetacién se diferencian

3 tipologias: arbustos y helechos, flores y liquenes.

En la zona de arbustos y helechos se integran la costilla
de vaca, nalca y cubresuelos. Las flores que marcan ¢l
sendero peatonal se componen por las plantas del
coicopihuc, voqui de canasta y calafate. El sector con
presencia de liquenes se propone en la zona de borde
costero inmediato, en donde se aprecia una variacion de
la marea y se propone un uso informal para la pesca.
Esta zona presenta un suelo de tipo rocoso por lo que se
descarta la integracion de otro tipo de vegetacion mas

quc Hquencs Y musgos producto dC 13 humcdad dCl 1ugar.



PREEXISTENCIA

BOSQUE SIEMPREVERDE
PREEXISTENTE

- LIMITE RADIO VISUAL

- - BORDE COSTERO
\
1RQY
Y ) ) )
i J ( / < < PARCHES DE VEGETACION PROPUESTA
/] ) o BOSQUE SIEMPREVERDE
/1 ; [ | PREBSTENTE [ AREAVEGETACION MEDIA ALTURA
Buffervisual
Proteccién contra vientos
[ 4reaveeTACION ALTA AREAVEGETACION BAJA ALTURA

Continuacién de la matriz ecolégica Matorrales de hasta 4m de altura,
Proteccion contra vientos cubresuelosy liquenes.
ESPECIES

BOSQUE SIEMPREVERDE % FLORES

Coigue >40m Coicopihue

Coigue de Chiloe > 35m Calafate

Lenga>30m Voqui de canasta

Mafio de hojas punzantes > 30m

Tepa>40m

3% ARBUSTOS Y HELECHOS
Costilla de vaca
Nalca
# VEGETACION MEDIAALTURA Cubresuelos

(Especies perennes)

Radal > 15m SUELO ROCOSO

Mafiio de hojas cortas > 20m Presencia de Liquenes

Notro > 15m
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Canaleta

Ventana Vidrio f

2P Pilar 120 x 40(

Dintel madera n

negra

ermopanel

0 mm {Madera laminada)
ativa 2x6"

ino i x6"

ral 11 mm

al carbonileo

1P Viga Maesira 120 x400 mm (Madera lominada)

negra

Tejuela pintada al carbonileo

Durafoil

Terciado esfructural 18mm

Aislacion

Costanera 2x5" @ é0cm

Terciado estructural 12mm
Revestimiento de pino 12 mm

Viga Maestra 130 x 400 mm
(Madera laminada)
1P Pilar 120 X 350 mm
(Madera lominada)

Vidrio

Pie derecho Madera nativa

Terciado esfructural 18mm

Aislacion

Solera madera nafiva 2x5"

Losa H.A. =30 cm

Viga H.A. seccién variable

e=25cm

Viga HA.

Plefina de anclaje
8aranda por definir

u" 17 Viga H.A. 200 x 500 mm

Viga Maesira 130 x 400 mm
(Madera laminada)
Costanera 2x6"@ 60cm
Terciado estructural 12mm

1P Viga Maesfra 120 x 400 mm

(Madera laminada)

- 2P Viga maestra 120 x 320 mm
{Madera Laminado)

1P Pilar 360 x 360mm (Madera Laminada)

Plefina de ancloje

Fundacién hormigén S.C.

Muelle Fiotante

- Tensor
Pieza acer

sistema riel vertical
Flotador por definir

Deck madera

Bita de amarre por definir

por definir /

Escantillon preliminar del terminal de pasajeros (Corte a-a)
Sin escala
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