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Introduccion

Hipotesis
Objetivos




“El lugar de encuentro de dos mundos; la estacion de ferrocarril, quizas como ningin otro pro-

grama edilicio, evidencia claramente los conflictos entre innovacion y tradicion, entre el progreso
tecnoldgico y las bellas artes, que caracterizaron la bistoria de la civilizacion industrial y de la
arguitectura moderna durante el siglo XIX.”(Lartarini 2001)




INTRODUCCION

La ciudad, como un ente vivo y cambiante, debe estar constantemente modifi-
candose y adecuandose a las nuevas exigencias que surjan. Las nuevas tecnolo-
gias, la informacion, el consumo, entre otras, son factores que pueden producir
la obsolescencia y deterioro en diversas areas de la ciudad, sectores que pueden
haber sido residenciales, industriales, de importante infraestructura o fundamen-
tales para el desarrollo economico del pais. Dentro del espectro posible, las areas
industriales han sido de las mas perjudicadas, siendo varios los casos de plantas
industriales que se vieron reemplazadas por sistemas tecnoldgicos mas eficientes.

Paralelamente, el mismo crecimiento de las ciudades es otro factor que ha influi-
do en el abandono de inmuebles industriales. Considerando que muchos de estos
edificios fueron construidos en zonas que en su momento eran periféricas, con
el paso del tiempo estos sectores fueron siendo incorporados dentro de la trama
urbana. Razon por la cual muchas industrias han decidido trasladarse, instalando-
se fuera del 4area urbana y abandonando sus antiguas instalaciones.

Hoy en dia los distintos sistemas de transporte sufren grandes crisis a causa del
aumento poblacional, la extensioén de los limites urbanos. A las politicas de trans-
porte deficientes, se le suma el auge de internet y con ello la prescindencia de los
desplazamientos para generar intercambios.

En medio de este contexto resulta imprescindible destacar la serie de conceptos
que dan forma a los sistemas comunicacionales, evidenciando con ello las distin-
tas variables que existen y se relacionan con el hombre y con la ciudad. De ahi
surge la nociéon de movilidad, entendiendo en ello el desplazamiento que le es



propio al hombre y que lo ha llevado a fundar sociedades y ciudades. Este despla-
zamiento se convierte en el motor del intercambio social, econémico y cultural,
y con ello sitia a la ciudad como punto de encuentro y transferencia comunica-
cional, vinculada por medio de un sistema de redes o lineas de conexién que van
uniendo los distintos nicleos de importancia a un foco de trascendencia mayor.

Estos nucleos a la vez son el origen de un sistema de infraestructura que resulta
ser el soporte fundamental de la movilidad urbana, esto porque asume la doble
funcién de estructurar espacios y canalizar los flujos.

El proyecto busca introducirse en las estrategias de transformacion urbana a par-
tir de la generacién de nuevos mecanismos y herramientas de gestion multisecto-
rial e implementacion territorial en las areas centrales de Santiago. Considerando
el Plan Anillo Interior de Santiago como caso de analisis inicial en una escala de
transformacién metropolitana, la investigacion propone la discusion de estra-
tegias operacionales en las escalas intercomunal y local para generar ejercicios
proyectuales que tengan como objetivo establecer mecanismos y herramientas
capaces de generar un adecuado traspaso del “Plan” al “Proyecto Urbano”.
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HIPOTESIS

El tren y, especificamente, sus estaciones, bajo las condiciones tecnoldgicas exis-
tentes hoy dia, son capaces de reactivar zonas deterioradas de la ciudad. Su ca-
pacidad de convocatoria y agrupacion de personas, actividades y servicios, sin el
impacto negativo de las antiguas instalaciones ferroviarias, permite entablar una
relacién mas provechosa con el entorno urbano en el que éstas se emplazan. El
estigma de las areas deterioradas asociadas a las estaciones, producto de la aglo-
meracién de programas de comercio mayorista, distribucién, bodegaje e indus-
trias (propias de los “barrios estacion”) es posible de superar gracias a las nuevas
posibilidades tecnolégicas y operativas disponibles y al nuevo rol del ferrocarril
en el transporte urbano.

OBJETIVOS

El diseno de un edificio multiformato con actividades y dinamicas de diversas
temporalidades y que asi mismo funcione como dispositivo que catalice y revita-
lice un sector en estado de deterioro. Y que sirva como modelo para actuar sobre
centros urbanos y el crecimiento de las ciudades.

Reconocer las actividades y usos presentes en el sector para poder generar una
correcta mezcla de usos y generar la hibridacion requerida.

Generar nuevos espacios con distintas velocidades dentro de las tramas urbanas
existente mediante un nuevo edificio.

Promover el espacio publico vertical y el dinamismo en la seccion del edificio.

Desarrollar un proyecto arquitecténico que revitalice un sector industrial en dete-
rioro, contribuyendo de igual manera a reconocer y valorar este tipo de sectores,
las posibilidades que estos pueden otorgar en beneficio de la ciudad, para que se
dejen de ver como problemas y se reconozcan como oportunidades a considerar
para efectos de renovacioén urbana.

11



12



Presentacion del Problema

Edificio Multiformato

¢Que es un edificio Multiformato?
¢Cual es el potencial de estos edificios?
Caracteristicas

Referentes







PRESENTACION DEL PROBLEMA
EDIFICIO MULTIFORMATO

Como propuesta del Taller de Titulo 2018, de los profesores Juan Sabbagh y Juan
Pedro Sabbagh, se plantea la idea de un edificio multiformato bajo las siguientes
palabras:

“Edificio multiformato, Un proyecto en las dindmicas urbanas contemporaneas.

Las certezas que la arguitectura presta para vivir y conformar su interioridad no son nunca
verdades absolutas, sino certezas prestadas por la observacion de un lugar. No pueden constituir
un meétodo, tendencia o estilo transportable de un lngar a otro.

Intentaremos buscar lo que se presenta como inacabado, lo inacabado como aguello gue queda
abierto y no se agota, porque siempre se renueva.

Las formas que cnando se terminan quedan agotadas, agotan su potencial de contener. En la
medida que se comprime el uso, un uso demasiado especifico y poco amplio, se agota.

Se presenta la oportunidad de pensar en la coexistencia de usos que sean capaces de sustentar y
responder adecuadamente a la yuxtaposicion de funciones. Hoy vemos como una serie de actos
espontaneos e intuitivos crean necesidades que requieren de nuevos 1ipos de espacios.

Nociones de cercania y distancia son relativas. Nuevas definiciones de espacios de trabajo e

intercambio han trasformado y dado origen a otros tipos de encargos, dando a los arguitectos la
oportunidad de inventar.
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E/ ser urbano el habitante moderno tecnoligico prefiere la cercania y la concentracion de servi-
ctos. Ojald vivir cerca de equipamientos y vias de transporte priblico, tener resuelto el ocio y el
deporte en cercania al lugar de trabajo. Ojald desplazarse por medios sencillos como la bicicleta.

La densidad y concentracion de servicios es una oportunidad para el ordenamiento de las cin-
dades versus la dispersion y las grandes demandas de tiempo requeridas en los desplazanientos.

Pero la pregunta que nace es cémo se debe plantear la nueva densificacion para el nuevo habitan-
te tecnoldgico que hoy adenmds exige conceptos de sustentabilidad, eficiencia y ecologia. Calidad de
vida, recreacion, equipamientos y re encantamiento con la cindad.

Conectividad, inmediatez, simultaneidad y calidad de vida son los conceptos del nuevo usnario
caracterizado por un hombre que usa la cindad. Densidad, proximidad, diversidad son adje-
tivos de la cindad futura que pensamos.

Proponer un programa de diversos formatos, profundizar en los temas, relaciones, sinergias y
complementos de estos. Disentarlos como el contenido fundamental de su trabajo.

Crear a partir del programa una obra, diseiiar sus estratos de relacion con el espacio priblico,
resolver sus interconexiones y grados de privacidad. Incorporar de forma arménica y resuelta
diferentes usuarios, espacio priblico y espacio privado.

Resolver con gran capacidad técnica las demandas de estructuras, circnlaciones, conexiones con
la cindad y subsuelo. Responder al desafio de una obra nrbana, adecuada y medida, nutrida de
su propia demanda, nacida de milltiples y complejas observaciones. Poder diseiiar los espacios y
tipos de espacio para el ser nrbano contempordneo que opto por vivir en densidad, en la cindad,
Y en relacion y cercania con sus actos cotidianos.

Profesores
Juan Sabbagh P.
Juan Pedro Sabbagh B.”
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cQUE ES UN EDIFICIO
MULTIFORMATO?

Un edificio multiformato, redne una serie de programas que conviven en un mis-
mo edificio o conjunto de ellos.

Un edificio de este tipo responde a las dinamicas urbanas contemporaneas, bus-
cando la oportunidad de pensar en la coexistencia de usos que sean capaces
de sustentar y responder adecuadamente a la yuxtaposicion de funciones. Hoy
vemos como una serie de actos espontaneos e intuitivos crean necesidades que
requieren de nuevos tipos de espacios.

Teniendo una nocioén de lo que es un edifico multiformato, se plantea buscar un

terreno o sector en la ciudad de Santiago donde poder implantarse un edifico con
todo los beneficios y dificultades que un edifico de usos mixtos presenta.
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(CUAL ES EL POTENCIAL DE
ESTOS EDIFICIOS?

Sin duda alguna, debido a la hiperurbanizacion de las principales regiones econo-
micas, pueden actuar como incubadores de los nuevos tipos arquitectonicos. Es-
tos nuevos tipos multiformato deben convertirse en condensadores sociales para
nuevas comunidades, capaces de definir el espacio publico y contener la vivienda,
trabajo, ocio y actividades culturales de la poblacion.

Pretende generar una revitalizacion de un centro urbano deteriorado, mediante
una mezcla de usos predeterminados por el sector en donde se emplaza y no
generados espontaneamente.

Esto generara una nueva forma de crecimiento de las ciudades y un cuestiona-
miento sobre lo longitudinal y la verticalidad como formas de crecimiento. Es
por esto que se piensa en un proyecto que regenetre una zona en detetioro pro-
gresivo para repensar el crecimiento y la expansion de ciudades de una manera
menos invasiva y con mayor posibilidad de generacion de actividades en distintas
temporalidades y variedad de espacios menos monotonos y excluyentes.

Se trata de crear centros urbanos autbnomos y diferenciados entre si, con carac-
terfsticas y vida propia, y no una sola y extensa conurbacion. Para ello se estudia-
ron y detectaron zonas urbanas que presenten un alto deterioro fisico y se trata
de incorporarlas a la gran ciudad, coordinada y eficazmente, atendiendo a un
aumento de la densidad habitacional que garantiza un nivel de 6ptima utilizacion.
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CARACTERISTICAS

La Forma

La concentracion de muchas actividades sociales dilata y alabea el tipo edificato-
rio puro, la correspondencia entre la forma del edificio y su funcién ya no fun-
ciona. En los hibridos, la relacion forma-funcién puede ser explicita o implicita.
En el primer caso se tiende a la fragmentacion y en el segundo a la integracion. El
edificio de uso mixto no tendra una morfologia de algin uso concreto, tratara de
mantener una forma-contenedor creando un habitat indiferenciado donde todos
los usos estén unidos ( dentro de un area de influencia).

Los Programas

La mezcla de usos es un sistema de retroalimentacion que favorece a aquellas ac-
tividades mas débiles para que todas las partes salgan beneficiadas. Los edificios
hibridos son organismos con multiples programas interconectados, preparados
para acoger, tanto a las actividades previstas, como a las imprevistas de una ciu-

dad.
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La Densidad

Los edificios hibridos deben encontrarse en entornos densos y con limitaciones
para la ocupacion de suelo. El esquema hibrido propone entornos donde se mez-
clan gran cantidad de actividades permitiendo mejorar las condiciones de vida y
revitalizar los entornos en los que se encuentran.

La Escala

Los edificios hibridos suelen ser superedificios, megaestructuras situadas en su-
permanzanas o edificios-ciudad. La superposicion de programas reclama la al-
tura y la apropiacion de superficie . La escala de un hibrido y su relacién con
el entorno se mide por la yuxtaposicién de las secciones programaticas. En los
hibridos verticales, las funciones se unen por superposicion, en los horizontales
por adicién en planta.
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La Sociabilidad

Los edificios hibridos estan pensados para que, gracias a las actividades que se
desarrollan en su interior, se produzca una retroalimentacion entre la vida privada
y la vida publica. La permeabilidad del hibrido respecto a la ciudad lo hace acce-
sible y la utilizacién privada de sus equipamientos amplia su horario de uso a las
veinticuatro horas, esto quiere decir que se produce una actividad constante sin
verse sometida por los ritmos privados, ni por los publicos.

— el hibrido se abre a la ciudad y favorece el contacto entre desconocidos, inten-
sifica el uso del suelo, densificando a la vez las relaciones, y deja margen para la
indeterminacion, frente al control que impone el condensador.

— En cuanto al programa podemos ver que los hibridos se caracterizan por la
mezcla de usos dentro de un mismo proyecto pero con diferentes programas,
que a su vez tienen diferentes promotores, diferentes gestiones y, por supuesto,
diferentes usuarios. Un hibrido puede ser igual de diverso que un barrio o que
una ciudad, a nivel de usuarios, tiempos de uso y en programa.
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REFERENTES

1_Remodelacion San Borja

*Ubicacion: Comuna de Santiago, entre Alameda Bernardo O higgins y Diago-
nal Paraguay por calle Portugal.

* Arquitectos|: Oficina de los sefiores C. Bresciani y G. Huidobro y Asociados
Arquitectos.

*Mandante]: Corporacién de mejoramiento urbano, CORMU, Ministerio de Vi-
vienda y Urbanismo

*Afo Construccion]: Primera Etapa: 1970 Segunda Etapa: 1974

*N° Torres|: 20

*Distribucion Torre]: 23 pisos por torre (20 habitacionales, dos de estaciona-
miento y 1 de servicios) 6 departamentos por piso.

*Tipologia del conjuntol: Vivienda, comercio, educaciéon sociuocultural, religio-
so, esparcimiento

El conjunto cuenta con 20 torres ubicadas en el centro de la ciudad de Santiago
en que viven cerca de 10 mil personas, con su sistema propio de abastecimiento
de agua potable y calefaccion, ademas de locales comerciales, pasarelas y parque
que se unen en un espacio a escala humana.

El proyecto de la Corporacion de Mejoramiento Urbano (CORMU) propone

disminuir el déficit de vivienda, la cual es considerada desde una perspectiva glo-
bal, integrandola en un barrio y considerandola como reflejo de un determinado
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modo de vida. Asi, los programas habitacionales de caracter popular incorporan
escuelas, centros asistenciales y campos deportivos, entre otros.

Este conjunto de torres con los diversos programas que abarcan es un proyecto
de alcance barrial, destinado principalmente a la gente que vive o trabaja en el
sector.

www.santiagocultura.cl/
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2_ La Unité d’Habitation

*Ubicacion : Boulevard Michelet, 13008 Marseille, France
*Arquitecto : Le Corbusier
*Aflo Proyecto 1952

La Unité d’Habitation fue una nueva aproximacion, también una primera para Le
Corbusier, a nuevas formas de crear un gran complejo residencial que daba cabi-
da a unos 1.600 residentes aproximadamente. Diseflando para un nimero tan sig-
nificativo de habitantes el instinto natural lleva a disefiar horizontalmente, sobre
el paisaje, en vez, Le Corbusier disené una comunidad que uno podria encontrar
en un barrio de usos mixtos, un edificio moderno, de gran altura y residencial.

El techo se convierte en una terraza jardin que cuenta con una pista de atletismo,
un club, una guarderfa, un gimnasio y una piscina de poca profundidad. Al lado
de la azotea, hay tiendas, centros médicos, e incluso un pequefio hotel, distribui-
do en todo el interior del edificio. I.a Unité d’Habitation es esencialmente una
“ciudad dentro de una ciudad”, que esta espacialmente, asi como funcionalmen-
te, optimizada para sus residentes. (plataforma arquitectura)

e
o g LR

www.fondationlecorbusier.fr
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3 Concurso Puerta Las Condes

*Ubicacion : interseccién de avenida Apoquindo con Manquehue
* Arquitecto : +Arquitectos y Sauerbruch Hutton
*Afio Proyecto 2018-

“Tnmobiliaria INDES A, convocd de forma inédita al concurso “Puerta Las Condes” que con-
siste en un proyecto de usos nuiltiples, basado en cuatro pilares fundamentales: diseiio nrbano,
infraestructura, espacio pitblico y medio ambiente. Fste proyecto se emplaza en la interseccion
de Avenida Apoguindo con Manguehue (Santiago, Chile), y en la convocatoria participaron
importantes arguitectos nacionales e internacionales.” (plataformaarquitectura)

“Puerta Las Condes” serd un proyecto de uso mixto que albergara siete mil me-
tros cuadrados de comercio, otros 20 mil metros cuadrados de oficinas y 13 mil
metros cuadrados de viviendas, con cerca de 200 departamentos de uno y dos
dormitorios.

Los ganadores del concurso resultaron +Arquitectos y Sauerbruch Hutton,
quienes distribuyeron los espacios publicos, dividiéndolos en tres niveles: calle,
comercio y vivienda. Actualmente, las oficinas se encuentran trabajando en la
conceptualizacion de la propuesta, con el objetivo de lograr un espacio urbano
de usos mixtos que interactie de la mejor manera con el entorno.

plataformaarquitectura.cl
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Matrco Teorico

Renovacién Urbana

Movilidad Urbana

Sistema de Transporte e Infraestructura Vial
Red Ferroviatia en Chile

Estaciones de Tren y Ciudad




La renovacion urbana se refiere al “esfuerzo deliberado para cambiar el ambiente urbano
por medio del ajuste planificado y a gran escala de las dreas urbanas existentes, a las
exigencias presentes y futuras de la vivienda y el trabajo de nna cindad.” (Grebler, 1965, 13)




RENOVACION URBANA

Definiremos renovacién urbana como las medidas a través de las cuales se eli-
minan, mejoran y transforman las inconveniencias o el deterioro urbano de un
sector. La necesidad y tipo de intervencién urbana se clasifican de acuerdo a las
deficiencias o deterioro, constructivo, forma y ubicacién de las edificaciones y la
estructura urbana.

Debido a una serie de cambios en la estructura fisica, econémica y social de la
ciudad, la zona de Matucana constituye una muestra de deterioro urbano.

“bor deterioro urbano se entiende la pérdida de valor relativo de las estructuras urbanas causada
por la edad, y los cambios en la forma de usar el suelo” (Ferndndez, 1985)

“El objetivo principal es reactivar sectores de significado cultural envejecidos y poco funcionales,
reemplazdandolos para la cindad a través de la transferencia de una funcion participatoria de
las fuerzas de la sociedad en la cindad, obteniendo asi su verdadero valor”. (Ferndndez, 1985)

“La Renovacion Urbana no silo se extiende a sectores habitacionales y centros histdricos dete-
riorados, sino que también inclnye la industria y vialidad, de gran importancia por su ubicacion
en la cindad, por la superficie gque ocupan, y la contaminacion que producen.”(Hechenleitner

1985)

Manuel Fernandez menciona tres conceptos fundamentales para entender de
mejor manera la problematica de la renovacién urbana: crecimiento, expansion y
deterioro urbano. El crecimiento es generado por la migraciéon en busqueda de
trabajos, el aumento vegetativo de la poblacién y la concentracion urbana en cen-
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tros de aglomeracion. Estos tres factores producen el fendmeno de la expansion
urbana, que a su vez se puede resumir en los siguientes requerimientos: nuevas
superficies, nuevas edificaciones, infraestructuras, movimiento de la poblacién
entre y hacia diferentes sectores y cambio de uso de la estructura urbana exis-
tente.

Es necesaria la intervencién del actor publico en los procesos de recuperacion
urbana, pues posee los instrumentos necesarios para resolver los problemas de
coordinacioén que los actores privados enfrentan en las areas centrales, y de esta
manera, mejorar la productividad y el aprovechamiento del suelo urbano. Los
procesos de renovacion urbana exigen la intervencion de la accidén publica con
visién a largo plazo, que neutralice las fallas del mercado, que elimine los pro-
blemas de mal gobierno urbano (por ejemplo, restricciones de intensificacion de
uso, control de alquileres de viviendas, incertidumbre sobre el uso del suelo e
instalaciones en 4areas centrales), y que resuelvan los problemas de coordinacién
que enfrentan los actores privados.

Se suman a la accién publica en las intervenciones de recuperacion de areas cen-
trales, otras que deben conjugarse para procurar el éxito de los procesos: aumen-
to del nivel de demanda de terrenos urbanos centrales, a su vez relacionada con
el crecimiento de la poblacién, con el crecimiento de la economia urbana y el
crecimiento del nivel de ingresos de la poblaciéon. Ademas se deberan incorporar
factores culturales y las preferencias de los consumidores.

El proyecto de recuperacion urbana. Base de la accién publica

El estudio analizado utiliza el término “recuperacion de areas urbanas centra-
les”, para identificar dos tipos de intervenciones en los procesos: preservacion
de estructuras existentes y reemplazo o transformacion de otras para lograr los
objetivos del desarrollo socioecondémico y aprovechamiento pleno del potencial
de desarrollo de las 4reas centrales.

Se define a los procesos de recuperacion de areas urbanas centrales como aque-
llos que promueven el mejor uso en términos sociales y econémicos de una zona
urbana central que padece de deterioro social, econémico y fisico e infrautiliza-
cion de sus activos, edificios, suelo, infraestructura o espacio publico.
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Grados de intervencion para la Renovacion Urbana.
Por otra parte existen distintos grados de intervencion :

1. Renovacién puntual (Objektsanierung)-(Conservation)
Donde podemos diferenciar:
-La Conservacion o mantencion que consiste en la reparaciéon o manutencion de
la edificacion a través de medidas constructivas.
-La Modernizaciéon: el mejoramiento de las edificaciones a través de medidas
constructivas.

2. Renovaciéon Parcial (Blocksanierung)-( Rehabilitacién).
Donde distinguimos:
La Rehabilitacion, consiste en el mejoramiento de sectores deteriorados a través
de:
-la erradicacion de la edificacion interior de la manzana
-la eliminacién de edificaciones molestas que forman parte de un conjunto y/o
reposicion.
-el mejoramiento de situaciones viales molestas.
-reposicién de edificaciones existentes.

3. Renovaciéon Total (Flackensanierung)- (Redevelopment)
Aqui distinguimos la remodelacién: que consiste en la eliminacién total de la
edificacioén (demolicién) en grandes superficies, con la consabida retribucion pre-
dial, vial y las nuevas construcciones.(Hechenleitner 1985)

Mediante la Renovacién Urbana del sector se busca:
-Promover

-Renovar

-Revitalizar

-Densificar

-Mejorar

-Incentivar

-Aprovechar
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“La movilidad nrbana constituye una problematica de creciente y progresiva relevancia tanto
para el funcionamiento del sistema urbano como para el desenvolvimiento de la vida social. (.. .)
S bien ella ha sido objeto de reflexion desde tiempos pretéritos, es a partir de la consolidacion del
paradigma de la ciudad global y de su incesante expansion en redes y flujos que su trascendencia
pone en cuestion la conformacion misma de “lo urbano”, generando nuevas interrogantes sobre
sus tradicionales enfoques de comprension”. (Lange,2011)




MOVILIDAD URBANA

Entenderemos movilidad urbana como los distintos desplazamientos que se ge-
neran dentro de la ciudad a través de redes de conexion locales y las diferentes
formas que tienen para transportarse las personas dentro de la ciudad. El con-
cepto considera la relacion entre las redes de conexion urbana y el planeamiento
espacial mas alla de la relacion fisico espacial que esta tiene. Busca complementar
los medios de transporte, de esta manera se habla de la gestion eficaz del espacio
publico y del transporte sostenible, dindole a cada medio de transporte su espa-
cio en la via pablica. A esta complementariedad se le llama “#ransporte sostenible”.

La movilidad urbana fue utilizada como un recurso fundamental para la reestruc-
turacion de las principales capitales europeas y sus modos de vida. En este senti-
do, su andlisis de los proyectos desarrollados por J. Nash y el Barén Haussmann,
en Londres y Parfs a fines del siglo XIX, muestra cémo la movilidad urbana no
s6lo tuvo como objetivo mejorar la accesibilidad y la conectividad desde las peri-
ferias hacia el centro y viceversa, sino también permitié promover la regulacién
del uso ciudadano del espacio publico y ordenar la distribucion de los distintos
grupos sociales al interior de la ciudad. Por medio de estos ejemplos, Sennett da
cuenta de la estrecha relacién entre la construccion de infraestructuras para la
movilidad y la transformacion de la experiencia del habitar urbano.

Para completar el concepto de movilidad urbana es necesario que se comprendan
los términos de accesibilidad y proximidad.
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Accesibilidad

Que tiene acceso. De facil acceso o trato. De facil comprension, inteligible. (RAE)
Es un concepto vinculado a los lugares e indica la facilidad con que los miembros
de una comunidad pueden salvar la distancia que los separa de los lugares en los
que pueden hallar los medios para satisfacer sus necesidades o deseos.

También hace alusion a que todas las personas puedan tener acceso igualitario a
los distintos equipamientos que se presenten en la ciudad, lo que denominamos
Accesibilidad Universal.

Para mejorar la accesibilidad tenemos dos enfoques. El primero relacionado con
la facilidad de desplazamiento: mientras mas eficiente es la infraestructura y sis-
temas de transporte para desplazarse hasta él, mejor es su accesibilidad. Por otro
lado la proximidad: en el plano espacial o geografico, cuanto menor y mas auto-
nomo pueda ser el desplazamiento, mas accesible es ese lugar.

Proximidad

La circulaciéon urbana produce consumo de espacio, tiempo, energia y recursos
financieros, lo que trae consigo consecuencias negativas como contaminaciéon
atmosférica, actstica, congestion vehicular y utilizar gran cantidad de tiempo en
traslados desde un lugar a otro (de residencia a lugar de trabajo, estudio, comer-
cio, servicios, etc).

Este concepto esta directamente relacionado con la mejora de la calidad de vida
del ciudadano, ya que pasa necesariamente por una reestructuracién de la for-
ma actual de hacer ciudad, donde la manera mas efectiva de transportar gente
de un punto a otro no es promoviendo el uso del automévil privado, sino que
mejorando los sistemas de transporte colectivo y no motorizados. La mejora del
transporte publico como solucién al problema de la movilidad urbana es una de
las opciones.

Por otro lado se podria “acercar” las necesidades del habitante a un mismo lugar,

a través de un edificio multiformato. Es decir, mediante un edificio generar nodos
dentro de la urbe donde el habitante pueda vivir, trabar, abastecerse, estudiar, etc.
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SISTEMA DE TRANSPORTE E
INFRAESTRUCTURA VIAL

El sistema de transporte, asi como la infraestructura urbana, juega un rol funda-
mental en el funcionamiento y conformacion de la urbe. Hoy se entiende la ciu-
dad en base a la infraestructura vial siendo ésta determinante en la sectorizacion,
conectividad y accesibilidad y a la vez en el desarrollo y extension de la misma.

Un eficiente sistema de transporte trae una serie de beneficios tales como, aho-
rro en los tiempos de viaje, ahorro en los costos de operacion de los vehiculos ,
reduccion de accidentes y contaminacién, aumento del valor de suelo en aquellos
lugares bien servidos por movilidad vial y/o transporte, y por ultimo, regenera-
ci6n de la actividad econémica en aquellos lugares con mejor accesibilidad.

La infraestructura existente actualmente en la ciudad esta compuesta por dife-
rentes redes, las cuales tienen diferentes tiempos, velocidades y forma de despla-
zamiento.

Entenderemos red de transporte como, “La infraestructura necesaria para la circula-
cion de los vebiculos que transportan la mercancias o las personas. Suelen estar dispuestas en el
territorio conectando los niicleos de poblacion, de tal manera que se genere una Red o Malla de
diferentes densidades dependiendo del trafico de la zona. Generalmente las redes mds densas se
sitdian en torno a los nodos o lugares, en los que constan variados medios de transporte diferentes
(puntos de intercambio intermodal)”. (Apuntes de Geografia Humana. Isaac Buzo Sdnchez.
IES Extremadura. Espasa)

La Red de Transporte se configura principalmente por dos elementos, ejes (li-
neas), correspondiente a la infraestructura vial y vias de circulacion, y nodos
(lugares) que actian como la interseccion de dos o mas ejes transformandose en
los puntos de conexion con la trama de la ciudad.

Las principales redes de transporte presente en Santiago son
-Red de Metro

-Recorridos Buses Transantiago

-Ciclovias

-Autopistas urbanas e internrbanas

-Estaciones intermodales
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Red de Metro

Fuente: Metro Santiago
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Buses Transantiago

Fuente: transantiago.cl
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Ciclovias

— Ciclovias actuales
memann Ciclovias base
oo Ciclovias Plan

Fuente: plataformaurbana.cl
Editada
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Estaciones Intermodales

4

Fuente: Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones
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Autopistas Urbanas e Interurbana

Fuente: revistaplaneo.cl

40



Anillo Vespucio y Nodos

Fuente: Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones
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“La movilidad nrbana constituye una problematica de creciente y progresiva relevancia tanto
para el funcionamiento del sistema urbano como para el desenvolvimiento de la vida social. (.. .)
S bien ella ha sido objeto de reflexion desde tiempos pretéritos, es a partir de la consolidacion del
paradigma de la ciudad global y de su incesante expansion en redes y flujos que su trascendencia
pone en cuestion la conformacion misma de “lo urbano”, generando nuevas interrogantes sobre
sus tradicionales enfoques de comprension”. (Lange,2011)




RED FERROVIARIA EN CHILE

Tren Santiago-Valparaiso

En Chile tras el descubrimiento de la plata de Chafarcillo en 1832, nace la idea
de la implementacion de un ferrocarril que traslade rapidamente el producto de
la explotacion, siendo el primer ferrocarril el construido entre Caldera y Copiapo,
inaugurado en 1851. Los estudios definitivos del trazado de la via fueron enco-
mendados al ingeniero norteamericano Allan Campbell, quien lleg6 a Chile en
1849, y trabajé como ingeniero jefe del ferrocarril de Copiapé a Caldera. Camp-
bell vefa como la ruta mas factible que va desde Valparaiso, Concon, Quillota y
de ahi por el paso Tabon.

Los ferrocarriles de las regiones mineras del norte, siendo sélo una extension de
la industria minera y salitrera, fueron construidos sin aportes directos del Estado
y con un fin econémico estrecho: el transporte de mineral. (Thomson, 1997) La
primera linea ferroviaria, relacionada directamente con el transporte de minera-
les, fue desde los yacimientos hasta los puertos de embarque en la zona norte de
Chile. Siendo el tnico medio de transporte para estos materiales, esta actividad
impulsé el desarrollo econémico del pais.

“.. a mediados del siglo XIX hasta fines de la década de 1950, casi todo su desenvolvimiento
econdmico se molded por la disponibilidad de ferrocarril, logrando para la década de 1930 una
mdxima cobertura, con cerca de 12 km de via férrea por km?2 de superficie de territorio y 22 km
de via por cada 10.000 habitantes. Chile, a su vez, se distinguid por organizar las primeras en-
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presas estatales de ferrocarriles en Amiérica Latina, en 1858 con el Ferrocarril entre Santiago y
Valparaiso y desde 1884, con la Empresa de los Ferrocarriles del Estado.” (Thomson, 1997)

La construccién de los ferrocarriles en el siglo XIX, se realizé por etapas. Con
excepcién del ferrocarril de Copiap6 a Caldera, los primeros en servicio en Chile
fueron el de Valparaiso-Santiago, iniciado en 1852, y de Santiago- San Fernando,
ambos conectados con la Estacion Alameda.

William Wheelwright, su propulsor, no solo trajo las maquinas a vapor y constru-
yo el ferrocarril, sino que también formé una compaiia ferroviaria con capitales
chilenos, la Compania del ferrocarril de Santiago — Valparafso, sociedad mixta
entre el Estado y particulares.

El trazado del ferrocarril Valparaiso-Santiago parte en la costa, atravesando las
cuestas y llegando finalmente a la Estacion Central construida por Enrique Mei-
ggs, quien cede parte de sus terrenos para lo que vendria siendo la nueva puerta
de entrada a Santiago.

El recorrido de Valparaiso a Santiago tard6 una década en completarse, entre
1853 y 1863, destinada en una primera instancia para la integracion y acercamien-
to de la produccién industrial que se concentraba en el puerto de Valparaiso. En-
tre los aflos 1852 a 1857 se construyd el tramo de Valparafso a Quillota (55Kms).
Luego, desde 1857 a 1863, Quillota a Santiago (129 Kms). Finalmente, entre 1870
y 1874 el ramal de Llay-ILlay, San Felipe y Los Andes (45 Kms).(Alliende 1997)

El 1 de Octubre de 1852 en Valparaiso se celebraba la colocacién de la primera
piedra del edificio de la civilizacién: el ferrocarril. El1 16 de Septiembre de 1855
fue el momento de inauguracién de los primeros 7 kilometros del ferrocarril en-
tre Valparaiso y Vifia del Mar.(Alliende 1997)

El 14 de julio de 1863 se completa el tramo completo de Valparaiso a Santiago,
inaugurado en Septiembre del mismo afio. (Burgos 2008)

Su llegada a la ciudad de Santiago es en los suburbios de Chuchunco, hoy Yungay,

siendo esta parada el paradero de acceso a Santiago y conexion hacia estacion
Central, por el oriente del eje Matucana-Exposicion. (Pizzi, Valenzuela et al. 2010)
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“Parece que la naturaleza se oponia a que se realizara esta obra, pero la inteligencia del
hombre, chispa imperceptible de la inteligencia divina, la ha avasallade, la ha vencido, y el
ferrocarril estd terminado. Los ferrocarriles son la expresion del movimiento y de la industria y
del desenvolvimiento de la cultura intelectnal, facilitando la comunicacion de los diversos pueblos
de la tierra”. (palabras del presidente José Joaquin Pérez, en Historia del ferrocarril en Chile,
Thonzson)

Finalizados los trabajos del tramo Valparafso — Santiago, Meiggs continia su
labor en los transportes capitalinos construyendo otras lineas de Tranvias en el

sectot, las que mas tarde setfan adquiridas por la Compaiifa del Ferrocarril Sur en
1871. (Thomson, 1997)
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Anillo Interior

“Ex ferrocarril de circunvalacion de Santiago, sistema ferroviario que permitid el crecimiento y
desarrollo de la ciudad de Santiago en su periferia al finalizar el siglo XIX.” (Pizzz, Valen-
zuela et al. 2010)

“La propuesta de Vicunia Mackenna de un camino de cintura, proponia un ordenamiento
urbano en funcion de un limite definido en sus bordes por cnatro importantes avenidas; Maes-
tranza, Mapocho, Exposicion, Blanco-Copiapd. Esta propuesta se estructura en una concep-
cion casi medieval, en la que los nmuros defensivos se reemplazan por grandes avenidas, limites
espaciales y estéticos entre lo urbano y lo rural, facilitada por la disposicion geométrica de la
cindad, nacida de la trama colonial en cnadricnla.”(Pizzi, Valenzuela et al. 2010)

El destino cambi6 la suerte de este sector. La decision de instalar en estos terre-
nos el “ferrocarril capitalino” marca un hito potente, desde el punto de vista de
obras publicas viales, urbano, desarrollo econémico y arquitecténico patrimonial.
Impulsado por el progreso y el avance tecnoldgico de la revolucion industrial,
para lo cual elige los terreno de Chuchunco, este hito marca un antes y un des-
pués en este sector de Santiago, este lugar ya no es solo la puerta natural a San-
tiago, sino, que va a convertirse en un puerto urbano, desde la estacién central
del ferrocarril el limite urbano transforma estas tierras rurales en sitios urbanos.

El paisaje generado por las vias del ferrocarril de circunvalaciéon de Santiago y
por las industrias instaladas en las inmediaciones de estas conformé un complejo
urbanistico que los investigadores han denominado “anillo de hierro”, en un guifio
al concepto acufiado en 1872 por Vicufia Mackenna, que en su proyecto “La
transformacion de Santiago”, plantea lo siguiente: “Dado el primer paso no estard lejos el
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dia gue una cintura de hierro ciia a Santiago y en que las cuatro avenidas hoy solo disenadas
en el papel, surcadas por la locomotora se conviertan en verdaderos muros de la civilizacion”
(Mackenna, 171872, pan.136)

El trazado del ferrocarril de Circunvalacion de Santiago defini6 los limites de la
ciudad de la época y establecié las lineas de conectividad a través de las cuales se
distribufan los insumos y se desplazaba la mano de obra para la actividad produc-
tiva, convirtiéndose en un elemento clave dentro de la consolidacion de la urbe
capitalina (cf. Pizzi, Marcela, 2009).

El ferrocarril fue construido por tramos, sin un plan maestro de toda la red, la
cual llegd a tener una extension aproximada de 13.4 km. Alameda-Yungay (1863);
luego Yungay-Mapocho (1888), Alameda-San Diego (1898) vy, finalmente, San
Diego-Pirque (1910).

Con la expansion de la ciudad hacia el suroriente, surgio la necesidad de suprimir
el tendido ferroviatio, por cuanto constitufa un obsticulo para su crecimiento. Se
comenzd eliminando la estacion Pirque, cuyo edificio, disefiado por el arquitecto
Emilio Jéquier, fue demolido en el afio 1942. Posteriormente, las estaciones Nu-
floa y Santa Elena corrieron el mismo destino.

La Estacion Central y la Estacién Mapocho, atn en pie, formaron parte también
de esta red. Mientras la primera continia en operacion, la segunda, en cambio,
fue la dltima en ser suprimida como terminal ferroviario en 1987. El edificio -a
diferencia de las estaciones antes mencionadas- fue rehabilitado para albergar un
importante centro cultural.

LLa gran obra publica que implica la construccion del ferrocarril, trae consigo
ademas una gran cantidad de obra de mano o fuerza de trabajo que empled a
obreros migrantes desde zonas de los alrededores de Santiago, para abastecer
esta demanda. El hombre rural de vida campesina, se transforma en un hombre
urbano y desarraigado. A medida que se desarrollan y expanden los ramales del
ferrocarril se establecen en los alrededores de la estacion central algunos ranchos
muy precarios para uso habitacién de los trabajadores que se van multiplicando
de forma desordenada e insalubre, casi sin servicios basico. Estos ranchos con-
viven con pequeflos comercios alternandose de vez en cuando con algin prosti-
bulo o quinta de recreo.
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Una vez operativo el ferrocarril, se origind una serie de actividades mercantiles
anexas que se instalaron alrededor de la estaciéon: bodegas de almacenaje, sitios
de carga y descarga, oficinas comerciales, que se sumaban a pequefios comercios
asociados. El paisaje urbano marginal fue cambiando por uno de movimiento,
comercio e industrializacién, generando la convivencia de estos nuevos usos con
los antiguos hoteles, prostibulos, conventillos y ranchos.

LLa actividad ferroviaria trajo consigo el desenvolvimiento y desarrollo de infraes-
tructura asociada, refiriéndonos a bodegas, galpones, talleres e industrias.(Pizzi,
Valenzuela, Benavides, 2010)

En la actualidad, del total de su trazado, solo se conserva la red troncal al sur y
el tramo Alameda-Yungay por el tunel habilitado en 1937, por donde circulan
trenes de carga, permaneciendo en algunos puntos vestigios de lo que fue el Fe-
rrocarril de Circunvalacion de Santiago.

et

Plano anillo de circunvalacién de Santiago,
www.amigosdeltren.cl
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La Estacion Yungay y el Ramal hasta el Mercado.

Con poco gasto era posible unir el paradero de Yungay con un terminal en el
mercado, en 1888, un pequefo edificio de dos niveles ubicado frente a la plaza
Balmaceda.

“La linea Yungay-Mercado fue sin duda un adelanto en la concepcion global de un ferrocarril
de circunvalacion, pero no hay antecedentes para suponer que su realizacion llevaba todavia esa
intencion, sino mds bien la de permitir que los trenes de 1 alparaiso pudiesen legar al centro
de la cindad, facilitando el intercambio comercial y financiero con el puerto, que aventajaba
particularmente en sus actividades industriales a la capital.”(Pizzi, VValenzuela et al. 2070)

“Tnangurado en 1863, Estacion Yungay de Ferrocarriles sirvid como combinacion de cuatro
lineas; los ferrocarriles de V alparaiso a Santiago, de Circunvalacion, Yungay Barrancas y T7-
nel Matucana, por lo gue fue la linea mds importante del sector norponiente de Santiago y una
de las mis frecuentadas de Chile a comienzos del siglo XX. Fue conocido como “el triangulo de
Yungay”.” (Basaez and Amadori 1995)

La estacion propiamente tal equivaldria con el tiempo a lo que hoy llamarfamos
una “intermodal”, pues era un punto de intercambio en el uso del tranvia con el
del ferrocarril (y viceversa) para el desplazamiento dentro de la ciudad.

Hacia 1890, la estacién Yungay deja de ser una estacion secundaria de transito ha-
cia Valparaiso, y se transforma en un centro de distribucion del transito norte-sur
y oriente y de los ramales conectados con industrias y bodegas ubicadas desde
San Pablo hasta las cercanfas del rio.
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Se convierte en una bifurcaciéon que permitié el desvio de trenes de carga y pasa-
jeros hacia Mapocho, area que se convirtié en u importante centro de intercam-
bio comercial y financiero principalmente con Valparaiso y las ciudades del Valle
del Aconcagua.

El término de las operaciones del Ferrocarril de Circunvalacion se llevé a cabo
entre 1970 y 1980, en primera instancia cerrando el ramal que iba desde Estacion
Central hasta Nufioa y en 1987 con el cierre definitivo de la Estacién Mapocho
como terminal ferroviario, llevando el ramal desde ahf hasta Yungay.

Estacion Yungay

www.memoriachilena.cl
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“Las aglomeraciones de mds de 5 millones de habitantes ya no tienen una es-
tructura fisica centraligada ni concentvada, pero estin intensamente conecta-
das.” (“Present ¢ Futurs. Arquitectura a les ciutats” Introcuccion de Ignasi de

Sola-Movales )




ESTACIONES DE TREN Y CIUDAD

Se plantea la estacion de trenes desde distintos aspectos que se mencionan a
continuacion.

1. Estaciones de Tren como catalizador urbano
. Espacios de Centralidad

Un “espacio de centralidad” en una ciudad es un punto donde existe una mayor
intensidad urbana y esta disminuye en forma de gradiente a medida que nos aleja-
mos. Esto se traduce en una mayor afluencia de personas. Una centralidad puede
ser una plaza, una esquina, una calle, un edificio, un centro comercial,... que ha
adquirido mayor protagonismo, por sus usos, su configuracion, su situacion, etc.

Las estaciones de tren ejercen una centralidad distinta a la que entendemos como
“espacio de centralidad” en la ciudad. Se trata de un medio de transporte que
conecta la ciudad con el exterior. El usuario de este medio de transporte sale de
la ciudad o viene de otra, por lo que es utilizada por usuarios de muy distinta
procedencia, no solo por los habitantes de un barrio o una zona concreta.

Para que esta estacion funcione de verdad como centralidad debe estar conectada

a la red de transporte urbano, y que funcione como un verdadero distribuidor
de flujos.
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o Procesos de Transformacion

En la evoluciéon y desarrollo de las estaciones han influido, sobretodo, el desa-
rrollo de otros sistemas de transporte y la necesidad de conectarlas a estos, para
desarrollar potentes nodos intermodales, que refuercen su poder de atraccién, es
decir, su centralidad. Estas estrategias de conexién han sido fundamentales para
la vida de las estaciones y del ferrocarril, ya que necesitan ser competitivas frente
al coche o el avion.

2. Estaciones de Tren como objeto arquitectonico
. Espacios Representativos

La infraestructura se incorporé a la ciudad gracias a la arquitectura. La estacion

vino a monumentalizar la infraestructura, y crear una imagen representativa de
la ciudad.

. La arquitectura de la estacion

LLa estacion es un complejo arquitecténico de edificios e instalaciones con distin-
tas funciones y finalidades:

- El edificio de viajeros da servicio a las necesidades de los pasajeros del tren: bo-
leterfas, zonas de espera, informacion, oficinas, cafeterias, restaurantes, tiendas,
almacenes...

- El espacio de los andenes donde estacionan los trenes, a veces unidos todos
bajo una gran cubierta y otras veces sencillas pérgolas individuales por cada an-
dén.

-Espacios técnicos de reparacion y mantenimiento.

También se hace la clasificacion entre estacion terminal y estacion pasante.
Segin Giulio Carlo Argan “E/ tipo se configura asi como un esquema dedncido a través de

un proceso e reduccion de un conjunto de variantes formales a una base formal en comin. Si el
tipo es el resultado de éste proceso progresivo, la forma base que se encuentre no puede entenderse
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Como mera armazon estructural, sino como estructura interna de la forma o como principio que
implica en si la posibilidad de generar variantes formales”.

Dependiendo de si nos enfrentamos a una estacion terminal o intermedia, las
tipologias que podemos encontrar son distintas.

En el caso de las estaciones terminales vemos dos casos principalmente; La pri-
mera y la mas comun fue la utilizada por William Tite en la estacién de Nine
Elms, en Londres(1837-1838), donde se ubica un bloque en forma de “U” al final
de las lineas. El edificio de Estacién Central utiliza esta misma tipologia.

“Otra disposicion frecuente fue la nbicacion de dos bloques, nno a cada lado de la linea” (Jorge
D. Tartarini 2001)

Y por otro lado, en una estacién intermedia encontramos un bloque ubicado a
un costado de las lineas del tren, generalmente conectada mediante pasarelas al
andén ubicado al otro lado. La otra tipologia que podemos encontrar es similar
a la terminal, en la cual hay dos bloques uno a cada lado de las lineas férreas,
conectadas mediante pasarelas o parte del edifico que atraviese de un lado a otro.

3.Estaciones de Tren como Espacio Publico
. Espacios de Identidad

87 un lugar puede definirse como lugar de identidad, relacional e historico, un espacio gue no
puede definirse ni como espacio de identidad ni como relacional ni como historico, definird un
no-tugar” (Los no lugares, Marc Augé)

El edificio de pasajeros se trata de un edificio de transito. El espacio se atraviesa,
lo que constituye una morfologia arquitectonica de mayor fuerza integradora con
el espacio publico de la ciudad, que garantiza la continuidad, la porosidad y la
permeabilidad de la ciudad hacia el edificio. La ciudad penetra en la arquitectura,
o la arquitectura se funde con la ciudad.

55



Tanto el espacio como los individuos, fluyen libremente entre exterior e interior,

a través de vanos de tal magnitud que quedan fuera de la percepcion al producirse
el acceso.

El publico no experimenta duda alguna respecto de su derecho a ingresar y per-
manecer en el sitio, y lo utiliza como otros espacios de la ciudad. De hecho, en
estos grandes espacios se desarrollan habitualmente diferentes formas de la acti-
vidad colectiva, como la cita y el encuentro, no tan solo el transito.

“Un escenario fisico, vivido e integrado, capaz de generar una imagen nitida, desempena asi-
mismo una funcion social. Puede proporcionar la materia prima para los simbolos y recuerdos

colectivos de comunicacion del grupo”

“excisten imdgenes priblicas de la cindad, representaciones mentales, comunes en un gran nimero
de habitantes de una ciudad” (“La imagen de la cindad”, de Kevin Lynch, 1984. )

. Hacia el no lugar
“El no-lugar se resiste a relacionarse con los otros lugares”
“La sobremodernidad es productora de no lugares, de espacios que no son en si lugares antro-
poldgicos y que no integran los lugares antiguos. ... puntos de trinsito y las ocupaciones provi-

stonales...un mundo asi prometido a la individualidad solitaria, a lo provisional y a lo efimero,
al pasage....”

“los no lugares son..... las vias aéreas, ferroviarias, las autopistas y los habitdculos moviles

lamados “medios de transporte” ( aviones, trenes , automoviles), los aeropuertos y las estaciones

[ferroviarias, las estaciones aeroespaciales, las grandes cadenas hoteleras, los parques de recreo,
los supermercados, ...”

“el espacio del viajero seria, asi, el arquetipo del no Ingar”

Mare Augé, entrevistado por Lgnasi Aragay, Barcelona Metropolis #76, Otosio 2009
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4. Estaciones de Tren como Infraestructura
. La infraestructura como paisaje

“una ciudad, un paisaje puede transmitir un sentimiento colectivo a los individuos que la habi-
tan y que lo observan (...)” “Estambul. Ciudad y Recuerdos”, Orhan Pamufk

La infraestructura, los trenes y las vias, aportan a la ciudad movimiento, transito,
flujos. La combinacién de todos estos elementos genera un complejo conjunto
de gran escala.

Esta maravillosa combinacién de arquitectura, infraestructura, espacio publico,
ciudad, movimiento y gran escala construye un caético espectaculo donde se en-
tremezcla lo feo con lo bello, lo limpio con lo sucio, las fachadas monumentales
de la estacion junto a las fachadas traseras de los edificios que dan a las vias, los
espacios del viajero junto a los espacios de logistica.

Todos estos elementos configuran algo mas que arquitectura, algo mas que in-
fraestructura y algo mds que ciudad... constituyen un paisaje, el PAISAJE UR-
BANO, un paisaje que es en si mismo espacio en transformacion, espacio en
movimiento.

. Espacios de Limite y Espacios Vacios

Hoy en dia, cuando una estacion se construye alejada del centro, en una zona to-
davia no muy consolidada, la estacién puede adquirir dimensiones aun mayores.
Hoy, las nuevas estaciones constituyen conjuntos extremadamente sofisticados
que integran edificios de aparcamientos, oficinas, hoteles, zonas logisticas y inter-
cambiadores con otros transportes, todo esto organizado en multiples niveles.
Estos espacios periféricos donde se integran permiten la Gran Hscala.
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ELECCION DEL LUGAR

Teniendo en consideracion de que es un edificio multiformato, sus dificultades
y virtudes mencionadas anteriormente, se busca un lugar dentro de la ciudad de
Santiago que tenga clertas caracteristicas, problemas, conectividades, vialidades,
etc, para que un edifico multiformato venga a resolverlo.

La principal consideracion para la eleccion del lugar fueron las vialidades y trans-
portes. Un lugar que tenga una ubicacion privilegiada dentro de la metrépolis en
cuanto a centralidad y conectividad, y que se encuentre en un proceso de cambio,
para que el edifico venga a proponer una nueva forma de habitar el lugar.

El metro de Santiago es uno de los medios de transporte publico mas utilizado
por los habitantes en Santiago, las lineas existentes generan una red que abarca
una gran seccion de la region metropolitana y con la incorporaciéon de nuevas
Lines se busca

Ex estacion yungay, condicionantes para elegir este terreno:

-localizacion del tinel matucana y trazado férreo existente.
-conexion a otros medios de movilizacion urbana
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PRESENTACION DEL LUGAR

Ubicacion del Terreno

El terreno seleccionado se ubica en el limite comunal entre la comuna de San-
tiago y Quinta normal, un terreno con una forma particular generado como un
terreno residual limitado por un lado por las lineas del ferrocarril y por el otro
lado por la Avenida Matucana.

El terreno se encuentra por dos lados con frente a calles importantes matucana

y mapocho, ubicado en el Barrio Estaciéon Yungay, correspondiente al Ex Barrio
Industrial Villasana.
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ESTRUCTURA VIAL Y
REDES DE TRANSPORTE

Las vialidades principales que conforman el sector a trabajar son las
siguientes:

La Avenida Carrascal es la principal de la comuna de Quinta Normal en la ciu-
dad de Santiago, Chile. Comienza en el sector de la Estaciéon Yungay e industria
Unilever, para ascender por un puente sobre nivel que pasa por la antigua linea
del ferrocarril, desde donde se puede apreciar parte de la Costanera Norte y gran
parte de la comuna.

La Avenida Matucana, ubicada en el limite de las comunas de Quinta Normal y
Santiago. Es el eje del Circuito Cultural Santiago Poniente, uno de los principales
en la ciudad. A fines del siglo XIX fue limite oeste de la ciudad y hoy divide sus
sectores poniente y centro. Es la continuacion de la Avenida Presidente Balmace-
da, que va paralela al rfo Mapocho.

Desde 2015, con el anuncio de los sistemas de transporte publico interurbano
que conectaran a la comuna de Quinta Normal, Santiago y Estacion Central, se
ha proyectado la intervencion de la Avenida Matucana dentro del Plan Maestro
Anillo Interior de Santiago. El proyecto busca transformar el eje de Matucana en
un eje cultural, esto como respuesta a la necesidad de integrar cultura a la socie-
dad, solucionar los problemas de transporte publico que se generen en la avenida
debido a la inclusion del Transantiago.

El proyecto deberfa incluir dentro de sus hitos a la Estacion Central, ala USACH,
el Archivo Nacional, la Biblioteca de Santiago, el Archivo Nacional de la Admi-
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nistracién, el Museo de la Memoria y los Derechos Humanos y la Quinta Normal.

La Avenida Mapocho se ubica en el sector norponiente de la ciudad de Santiago,
Chile. Debe su nombre al rio que va en forma paralela. Se extiende en direccién
este-oeste, uniendo las comunas de Santiago, Quinta Normal y Cerro Navia,
desde la Avenida Manuel Rodriguez hasta la calle Rio Boroa.

La Avenida San Pablo es la principal del sector norponiente de Santiago en Chile.

Se extiende por las comunas de Santiago, Quinta Normal, Lo Prado y Pudahuel,
siendo en estas dos ultimas su avenida principal.
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Red de transporte

El sector cuenta con paraderos del Transantiago y la estaciéon de metro més cer-
cana es Quinta Normal.

Son dos los principales factores que efectuaran un gran cambio en la zona en
cuanto a la movilidad y transporte.

En primer lugar, en la esquina de Av. Matucana y Av.Mapocho, se planea la llega-
da de la estacién “Matucana” de la linea 7 del Metro de Santiago.

“Esta linea pasard por importantes puntos de la ciudad, como el nuevo Hospital Félix Bulnes
(Cerro Navia) y el Liceo Industrial Benjamin Franklin en la comuna de Quinta Normal; el
Barrio Yungay, la Estacidn Mapocho, el Mercado Central y a Vega, en Santiago; la Plaza
Baguedano, donde combinard con las Lineas 1y 5; la Clinica Santa Maria y el sector de hos-
pitales en Av. Salvador, donde también combinard con Linea 1, el Costanera Center y barrio
Sanhattan, en la comuna de Providencia; los centros comerciales Pargue Aranco y Alto Las
Condes y las Clinicas Las Condes y Tabancura, asi como nuevos polos de desarrollo de oficinas
del sector oriente de la region Metropolitana incluyendo Nueva Ias Condes, Estoril y el eje Ias
Condes.”(Metro de Santiago, 2017)

Por otro lado, los puntos de combinacion seran en Lineas 1, 2, 3 y 5, especifica-
mente en las estaciones Cal y Canto, Baquedano y Salvador. Lo que permitira
descongestionar la demanda de alrededor de 7 mil pasajeros por hora en sentido
poniente — oriente en horario punta durante la mafiana.

Este nuevo trazado implica una inversion de 2.528 millones de dolares y tras su

construccion, para 2025 la red de metro de Santiago tendrd una longitud de 174
kilémetros, 164 estaciones y 31 comunas conectadas.(Emol, 2010)
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Estaciones Linea 7 Metro.

— Estacion Brasil: En Vicufia Mackenna con avenida Brasil.

— Estacion José Miguel Infante: En Vicufia Mackenna con José Miguel Infante.
— Estacion Salvador Gutiérrez: En Rolando Peteresen con Salvador Gutiérrez.

— Estacion Huelén: En Mapocho Sur con Huelén.
— Estacion Neptuno: En Mapocho con Neptuno.
— Estacién Radal: En Mapocho con Radal.

— Bstacion Walker Martinez: En Mapocho con Mendoza (W. Martinez).

— Estacién Matucana: En Mapocho con Matucana.

— Estacién Ricardo Cumming: En Mapocho con Ricardo Cumming,

— Estacion Cal y Canto: En Balmaceda, entre Bandera y Puente.
— Estacién Baquedano: En Vicufia Mackenna con Parque Forestal.

— Estacion Pedro de Valdivia: En av. Providencia con Monsefior Sétero Sanz.
— Estacion Isidora Goyenechea: En Vitacura con Isidora Goyenechea.

— Estacion Vitacura: En Vitacura con Paul Claudel.

— Bstacion Américo Vespucio: En Alonso de Cérdova con Vespucio Norte.
— Estacion Parque Araucano: En Cerro Colorado con Rosario Norte.
— Bstacion Gerénimo de Alderete: En Kennedy Norte con Padre Hurtado.

— Bstacién Padre Hurtado: En Kennedy Norte con Padre Hurtado.
— Estaciéon Estoril: En Kennedy Sur con Estoril.

EL TRAZADO OFICIAL
DELALINEA7 B frmmmmonmy [t
<, .

El proyecto de la Linea 7 fue incluido por “ ZONA AMPLIADA Rio Mapocho .0°
© laempresaMetro en el reporte de Q‘ o=, Lol p’
B sostenibilidad. sg 4

[] 4
i D : * Inversion:
G, P (mmmOmRs®” U5 2,528 millones

’0lll()lllc-l-l()lll()lll()-lnnllﬂ ‘0 Extension:
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FUENTE: Metro de Santiago
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El otro factor es la Recuperaciéon del Ferrocarril que viaja Santiago-Valparaiso
para transporte de pasajeros sobre las lineas del tren existentes en el terreno.

El funcionamiento del ferrocarril hoy en dfa es con viajes de tren de carga entre
Santiago, San Antonio y Valparaiso, servicio que fue retomado a partir del 20106,y
el “Iren del Recuerdo” que evoca el antiguo viaje en tren que, desde principios
del siglo XX, unié la ciudad de Santiago con San Antonio. “E/ tren sale desde la
Estacion Central de Ferrocarriles (Alameda) y pasa por las localidades de Maipi, Padre
Hurtado, Malloco para llegar hasta Talagante, donde el tren cruzga el puente ferroviario sobre
el rio Mapocho y comienza el paisaje campestre, se pueden observar extensiones de plantaciones
y algunas haciendas.”

El viaje hasta San Antonio tiene una duracién de 3 horas y 30 minutos.

Considerando también la propuesta de implantacién de un tren rapido entre Val-
paraiso-Santiago (T'VS), iniciativa que busca aportar al desarrollo de Chile desde
la infraestructura, con un sentido de proyecto nacional Gnico en su tipo.

“E tren de alta velocidad y carga que unird la Region de Valparaiso con Santiago, responde
a una necesidad pais, aporta a la conectividad de las regiones 1y Metropolitana y reduce
significativamente los tiempos de viaje, contribuyendo a elevar la calidad de vida de las perso-
nas.”(trentvs.cl)

Para este proyecto existen tres opciones estudiadas del recorrido que se usara.
“Los trayectos por los que podria pasar el tren que uniria Santiago con V alparaiso: De tres

trazados analizados, el que aparece mejor perfilado es el que corre en forma paralela a la anti-
gua linea ferroviaria.” (Noticia Emol)
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LAS OPCIONES ESTUDIADAS
Est. Intermodal de [j Alternativa 2 Alternativa 1

pasajeros Puerto Longitud 130 km Longitud 116 km
Tlneles 4 km Tlneles 6 km
Est. Velocidad 166 km/h Velocidad 155 km/h
Intermodal T AR i TR
de pasaieros | llempo viaje min M lempo viaje min |

VPRIV | Cosio US$ 3144 miil. || Costo US$ 2678 mill. |

i '@ Limache
Alemana’
Ly

Estacion
Intermodal
Quinta Normal

Estaci6n de Centro logistico
carga sector @ Casablanca de carga
Yolanda »

Alternativa 3 B

Longitud 121 km

Curacavi

Tuneles 12 km

Velocidad 169 km/h

Tiempoviaje 41 min
| Costo US$ 2.864 mill. |

PLAZO EN ANOS
i |

Estudios de ingenieria Expropiaciones Infraestructura y material rodante
Fuente: Geocontrol/Ardanuy/Cis: "Estudio de Prefactibilidad Corredor
Ferraviario Santiago Valparaiso” Infografia: El Mercurio emOI.
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Antecedentes Historicos

Este sector de la ciudad, a su vez, se halla en los terrenos que alguna vez pertene-
cieron a la Chacra o Llanito de Portales, donde comenzo a crecer el connotado
Barrio Yungay, recibiendo este nombre en 1839, en el actual limite de la comuna
de Santiago con la de Quinta Normal. Mas hacia el poniente estaba el territorio
chacarero y arrabalero de Chuchunco.

La perfecta curva donde se separan Balmaceda-Mapocho y Matucana existe en
los planos al menos desde la segunda mitad del siglo XIX, siguiendo la forma
que originalmente tenfan las lineas del ferrocarril y del tranvia. Desde la Estacion
Yungay salfa la via férrea del pequefio ramal hacia el Este, en el actual Barrio
Mapocho, ocupado por los trenes que abastecian al Mercado Central y luego al
Mercado de Abastos de La Vega. Esta antigua conjuncion de la primitiva calle
Mapocho con la ex Alameda de San Juan, actual Matucana, es lo que paso a ser
llamado el “triangulo” de Yungay, por la forma que toma la divisién de las lineas.
Sin embargo, inicialmente la estacién ocupaba justo la zona de la curva y no era
mas que un modesto edificio para la atencién de los usuarios, al que después se
adicionaron nuevas infraestructuras, como veremos.

En 1940, ademis, se habia construido el tunel ferroviario que llega hasta la Ala-
meda y que gener6 una enorme cantidad de leyendas urbanas sobre su paso
invisible por la ciudad, especialmente por los “temblores” que provocaba en su
marcha conectando la HEstacion Yungay con la Estacion Central por el subsuelo.
Esta medida de llevar el paso del tren a nivel subterraneo respondié a decisiones
y leyes dictadas en 1936, para mejorar el servicio y resolver el problema de trans-
portes y de congestion que existia entre la Alameda y Matucana.
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Estacion Yungay
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DIARIO OFICIAL DE LA REPUBLICA DE CHILE

N°37.314

Lunes 22 de Julio de 2002 ©)

Pigina 5

d) Eliminase en el articulo 6, la descripcién del punto 5 y 6, y los tramos 4 -5 y 5 - 6,
agregando a continuacién del punto Se ¢l siguiente nuevo punto y tramo.

5 m. Frente a vias comunales

Antejardin minimo
10 m. Frente a vias intercomunales.

segin PRM.S. Art. 7.1.2

Los teminales de Locomocion Colectiva Urbana y o Urbama que se permite n la Zora E,

Punto | Descripcion del Tramo Descripeién del
punto tramo

6 Interseccion del eje de 5.6 Eje de calle Villasana
calle Villasana con el eje entre los puntos 5e v 6.
de Av. San Pablo.

€) Agrégase al final del listado de zonas del articulo 22 Ia siguiente nueva zona:
E

f) Reemplizase el testo del articulo 23 por d siguiente texto:

Articulo 23.- Los limites de las zonas son los graficados en los siguientes Planos:

- Plano de Zonificacién PRC - QN - 1 del aiio 1987

- Plano PRQN - ZE - 1

Cuando una zona corresponde a una franja que enfrenta a una via, se entendera que ésta se

conforma por los predios que enfrentan a las vias indicadas, en los costados y tramos que se

grafican en los Planos, de acuerdo a los titulos de dominio vigentes a la fecha de puesta en

vigencia del Plan Regulador de Quinta Normal.

o) Agrégase al final del articulo 24 la normativa para la zona E que se indica:

ZONAE

Usos permitidos:

- Vivienda
- Equipamiento i) de Nivel Mayor y Mediano.

lud: Hospitales, clinicas, fosy

- Educacién
- Culto
- Cultura
- Organizacién comunitaria
- Deportes
e

- Servicios profesionales
i) deNivel Menor: todo, incluyendo establecimientos de venta minorista
de combustibles liquidos y centros de servicio autom ofriz.
- Industria Inofensiva
- Vialidad y Transporte

Usos prohibidos:

- Salud: Plantas y botaderos de basura
- Almacenamiento inofensivo y molesto

Condici de Predial y de Edi

- Para Vivienda

Superficie Predial Minima 100 m?

Frente Predial Minimo 6m.

Porcentaje Maximo Ocupacién del Suelo 80%

Sistema de Agrupamiento Aislado - Parcado - Continuo.

Rasantes y Distanciamientos
Altura Méxima de Edificacion

- Aislado Art. 2.6.3 de 12 0.G.U. y C.
- Pareado 15 m.

- Continuo 18 m,

Profundidud d o Constrceién
Adosami

Clenro Brterfr  Tnterior (Medianero)
Antejardin

Estacionamientos

Art.26.3dela 0.G.U.y C.

80%
Art. 2.62 dela 0.G.U. y C.

2,50 m. Altura méxima

oplativoy segin At 13 de esta ordenanza
segin P.R.M

enta minorista de combustibles
MS)

llqmdos Veentro de servicios antomotriz (xcgun WO

Para su localizacion se debera cumplir con lo esmblecldo en el P] R M S An 7133
segiin P.

Superficie Predial Minima
Sistema de Agrupamiento
Rasantes y Distanciam ientos

Estacionamientos

0.G.U.yC. Art. 2.63
seginPRIMS. Art. 7.12

- Para industria y terminales de transporte de locomocion colectiva urbana y no urbana

Superficie Predial Minima

Frente Predial Minimo

Sistema de Agrupamiento

Porcentaje Maximo Ocupacién del Suelo
Rasantes, Distanciamientos y Altura Mixima
de Edificacion

1.500 m*
25m.
Aislado.
70%

segin Art. 4321 de R 0.G.U. y C.
YA 2.63dela 0.GU. y C.

el Articulo 22 lel Plan Regulador de Quinta Normal, deberan
cofise a In nommativa de esta zona, al PR M.S, Art. 7148 1a 0.G.U. y C. At 413 y a las
siguientes condiciones:

#) Distancia minima entre dos terminales 600m.

) Vias desde las que se permitird acceder :  viasnointercomunalesy conun ancho minimo

de 20 m. entre lineas oficiales.

de las edifi

3 los deslindes laterales y de fondo sera de 5 m.

Anle]ardm 10 m. minimo. La faja de aislacion resultante deberd ser arborizada.
Para otros usos permitidos

Superficie Predial Minima : o 300m?

Frente Predial Minimo : 12m.

Porcentaje Maximo Ocupacin del Suelo 70%

Sistema de Agrupamiento Aislado - Pareado - Continuo.

Estos dos tiltimos se permitirén hasta una altu-
raméxima de 14 m. Por sobre esta altura sélo
se permitird la edificacion aislada, cuya altura
total se delimitara de acuerdoal Art. 2.6.3 de la
0.GUy
Segin Art 2.63 de 1a O Uy C
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Rasantes y Distanciamientos
segtn PRM.S. Art,

Estacionamientos
Condiciones de Evacuacién de Aguas Lluvias

1. Todos los nuevos proyectos emplazados en la zona “E>", deberén cumplir con la siguiente
norma de infiltracién de aguas lluvias superficiales.

a) Dirigir el agm proveniente de los techos a los jardines interiores en aquellos predios
que los posean. Si no existen jardines interiores, las aguas lluvias deberan infiltrarse en pozos o
Zanjas dispuestos en el area del proyecto.

1) Proyectar los jardines, dispuestos en la urbanizacion, como estanques de infiltracién
cuya profundidad minima deberé ser de 5 cms.

<) Separar las superficies impermeables de la calzada, por superficies permeables de al
menos igual a lamitad del ancho de la vereda.

d) Usar pavimentos celulares porosos en los estacionamientos y entradas de vehiculos.

¢) Utilizar soleras discontinuas y zanjas con vegetacién para drenar las calzadas de las
calles que posean bandejones o jardines laterales.

lossi dedi

2.-Se recomienda considerar en el Diseio y de én final
de aguas lluvias para los futuros proyectos, aspectos del volumen *‘Técnicas Altemativas para
soluciones de Aguas Liuvias en Sectores Urbanos. Guia de Disefio”, aprobado por decreto
Minvu N° 3 del 27/01/97, publicado en el Diario Oficial N° 35.713, del 11/03/97.

laaprobacién de par: ante

i (los) organismo (5) competents (s), segitn corresponda, del detalle del proyecto de manejo de

s aguas lhuvias comespondiente  los futuros proyectos. Los proyestos deberin pririzar la

infilracion natural de s aguas Lnvias, a find
lizacion del suelo en la recarga del acuifero.

Estudios de Impacto Vial

produce la

Todos los proyectos que se ejecuten a futuro (habitaci de industrias) yen
Jos camas en qoe cormespande o pockda niiar £ cheas, e uabien de e, en sl

cuenten con la aprobacion de los respectivos Estudios de Impacto Vial por parte de la
Stibdieccitn de Vialidad de a Secretaria Regional Ministerial de Obras Piblicasy de Ia Seremi
de Transportes y Telecomunicaciones.

Areas de riesgos y restricciones

Area de Resguardo Aerédromo de Los Cerrillos, articulo 8.4.1.3 del PRM.S. (Restriccién de
altura de edificacién).

Enel frea de resgrardo del Aerédromo de Los Cerrillos, se debera considerar lo establecido en
lPRM.S,, articulo 8.4.1,3, y en el decreto supremo N° 146, del 16 de marzo de 1992, Plano
PP - 91, de la D.G.A.C., publicado en el Diario Oficial el 23 de mayo de 1992.

h) Agrégase en el articulo 27, al final del cuadro denominade ‘I Vias Estructurantes

Intercomunales’” la siguiente linea:
Nombre via | Tramoentre | Ancho entre linea Observaciones
es oficiales (Dimensién en
Exist. Proyect.

Matucana | CoordenadaN | Variable  Variable Via Limite Comunal,
630016453~ | 15a18  15a18 ancho minimo 40 mt

apocho Saldo perfil en
comuna de Santiago.




Levantamiento

Condiciéon Actual Estacién Yungay

www.memortiachilena.cl
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Avenida Matucana
www.memoriachilena.cl

Lineas Ferrocarril

www.memoriachilena.cl
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Perfil del Usuatio

Residencia y demografia

La poblacién del area corresponde a 9.545 habitantes. En los dos pafios norte
se encuentra la mayor cantidad de habitantes, esto se debe a que al ser un sector
ex industrial que posee grandes manzanas permitio el cambio a un uso de tipo-
logias de vivienda de alta densidad.

En contraste, la zona sur posee manzanas pequefias y una tipologfa de vivienda
establecida (casa tradicional chilena).

Se espera que el aumento de viviendas sea de 8.819 a largo plazo. Situandose en

las zonas menos densas y en los terrenos en desusos. (ideocuc.cl. “Atisba moni-
tor. Reporte potencial urbano linea 77)
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Equipamiento y Espacio Publico

. Equipamientos

. Servicios

O Espacios Publicos

~ Otros

Elaboracién propia
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Construcciones Blandas y sitios Eriazo

C ]
= 152
.V
==

. Terrenos Duros
‘ Terrenos Blandos
. Terrenos Eriazos

| Terrenos Duros
otros.

Elaboracién propia

85



Areas Verdes

El terreno se ubica entre dos grandes parques
Renato Poblete

“Emplazado en el sector poniente de Santiago, el Parque Fluvial Padre Renato
Poblete , se plantea como una intervencion urbana sustentable de espacio publi-
co. El principal objetivo es poner en valor la ribera del rio Mapocho y la reha-
bilitar una zona industrial degradada que se integra a través del agua del cauce.”

Parque Quinta Normal

El Parque Quinta Normal es un tradicional sector de la ciudad de Santiago en la
Region Metropolitana, cuya entrada principal se emplaza en la calle Matucana,
donde comienza la comuna de Quinta Normal y se ubica la estacién del Metro
de Santiago del mismo nombre.

Al igual que el Parque Cousifio, actual Parque OHiggins, el Parque Quinta Not-
mal se transformé en un importante motor para el crecimiento de la ciudad en la
zona poniente, motivando la creaciéon de nuevas urbanizaciones entre el Parque y
el centro de Santiago, en lo que hoy se conoce como Barrio Yungay.(monumen-
tos.cl)
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Elaboracién propia sobre imagen satelital
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Proyecto

Objetivos del Proyecto

REESe

Cristerios de Disefio

Propuesta de Programa
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PROYECTO

En una primera instancia, el proyecto se aborda a nivel de “master plan”, toman-
do en cuenta toda el area del terreno, desde Av. Mapocho hasta la Ex estacion
Yungay ubicada al final de la calle Matucana, donde inicia su continuacion en la
calle Balmaceda.

El proyecto se conforma a partir de dos volimenes principales, un edificio de
viviendas, y un edificio (compuesto por varias partes) correspondiente a la Es-
tacién Intermodal. Finalmente se optd por desarrollar en detalle el edificio de la
estacion intermodal, y dejar el resto en fase de plan maestro.
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OBJETIVOS DE PROYECTO

En un primer acercamiento al terreno resultd la idea de “Generar un punto de activacion
urbana de alcance metropolitano... portada para la llegada a Santiago, del metro y remate del
¢ge Matucana.”

Como objetivo de edificio nmultiformato, el proyecto busca integrar distintos programas dentro
de una misma estructura, combinando la estacion de tren, paradero transantiago y estacion de
metro en conjunto con comercio, feria, servicios (banco, registro civil, etc), también incluye un
teatro, salas de talleres y un conjunto de vivienda.

E/ objetivo de la estacion intermodal subyace en que la estacion no es solamente un punto de
llegada, sino que funciona como parte de un sistema mayor de servicio y experiencia del despla-
gamiento, por lo cual la intencion es abordar esta idea y brindar una espacialidad arguitectonica
'y de servicios de calidad, diversa e integradora.

E/ terreno esta ubicado en un punto estratégico de la cindad, con una fuerte memoria de la

llegada a Santiago y el ferrocarril, por lo cual de manera urbana el proyecto busca realzar su
historia y transformarse en un hito reconocible y funcional dentro de la cindad.
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REFERENTES

Unidad Vecinal Portales
Bresciani, Valdés, Castillo y Huidobro
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Fuente: Plataforma Arquitectura (editada)
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Teatro Regional del Bio Bio
Smiljan Radic, Eduardo Castillo y Gabriela Medrano

Fuente: Plataforma Arquitectura (editada)
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Unidad Vecinal Portales
Bresciani, Valdés, Castillo y Huidobro

Fuente: Plataforma Arquitectura (editada)
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CRITERIOS DE DISENO

*Estacion de Metro: la nueva estacion de metro “Matucana” de la linea 7, llegaria
en la esquina de Av. Matucana y Av. Mapocho, por lo tanto el proyecto busca
recibir dentro del terreno la estacion de metro con salida desde el subterraneo a
la superficie, generando una gran explanada de recibimiento en toda la esquina,
siendo los servicios de comercios mas proximos a la estacion.

*Eje Matucana: un factor muy importante del proyecto es dar continuidad al eje
Matucana; calle que inicia en Av. Bernardo O’Higgins y remata en el rio Mapocho
donde se transforma en la calle Balmaceda. Este eje cuenta con alta concen-
tracién de programas culturales (Matucana 100, Museo de la Memoria, Parque
Quinta Normal, entre otros),a medida que se avanza por la avenida todo este
valor se va perdiendo. El proyecto busca dar continuidad al eje matucana hasta
el parque Renato Poblete, generando un eje peatonal y una pasarela peatonal en
todo el contorno y que funcione como el remate del eje Matucana y a la vez como
portada del sector a la llegada de los transportes.

*Limites del terreno: este terreno residual producto del limite comunal y las li-
neas del tren tiene una forma muy particular en forma de “Y” que fue predomi-
nante al momento de disefar y decidir donde ubicar los edificios.

*Pasarela: un recorrido en altura como respuesta a la continuacién del eje, re-
conocimiento del borde y las vias del tren, que brinda diferentes perspectivas y

vistas conectando todo el proyecto hasta la ex estacion Yungay.

*Primera Planta ltbre: que permita libre circulacion en todas las direcciones.
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PROPUESTA DE PROGRAMA

Los programas del proyecto se dividen en cuatro: vivienda, intermodal, comercio
y teatro, entendiendo que de cada programa mencionado se desprenden progra-
mas o servicios asociados.

Vivienda

Para la conformacion del edificio se tom6 como referencia los edificios de vi-
vienda existentes en el contexto inmediato del terreno; consiste en bloques rec-
tangulares de 5 a 12 pisos de altura, dispuestos hacia el exterior de la manzana
generando un espacio central entre ellos como un gran patio interior.

En basqueda de generar mas permeabilidad entre el exterior e interior del con-
junto, se colocan algunos bloques apoyados sobre otros generando asi vacios
techados y abiertos entre bloques.

Luego, adecuando estos bloques a la forma del terreno, se ajustan para generar
un gran edificio perimetral, que mantiene la idea anterior de elevar algunos vola-
menes para permitir el paso bajo ellos y el gran espacio central.

El edificio de vivienda consta de 5 pisos de departamentos y la cubierta verde
y con programas para los vecinos (quincho, piscina, salones) y un gran espacio
central dispuesto a la comunidad, con zona deportiva, juegos infantiles y areas
verdes.
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Intermodal - Teatro - Comercio

El edificio de “Intermodal” abarca varios programas entre algunos esta la esta-
cién de trenes con boleterfas, zona de informacion, por otra parte la parada de
buses, estacion de metro, servicios, comercio, cafeterfa, restaurantes, salas para
talleres, y una gran explanada con posibilidad de albergar distintas actividades,
como feria, conciertos, etc.

Se decidi6 ubicar el comercio mas cercano a la salida del metro y su flujo, la esta-
ci6én de trenes para cumplir con los estindares minimos del servicio de trenes y
el confort en la llegada se ubica casi en la mitad del terreno antes de la bajada de
las vias del tren al subsuelo.

Estos edificios se relacionan a través de una estructura de vigas y pilares que
contienen un teatro que se encuentra suspendido bajo el cual estd esta gran ex-
planada para eventos. Todo este conjunto se comunica y funciona a través de un
sistema de pasarelas, mediante el cual se pueden recorrer los edificio en todos
sus niveles.
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PROPUESTA ESTRUCTURAL Y CONSTRUCTIVA

Una gran estructura en base a pilares y vigas de acero generan la espina de todo
el proyecto, donde se insertan “volumenes” de distintos materiales que van lle-
nando la estructura con el programa.

Los pilares se ordenan en una grilla de 6x6 metros.

Las “volumenes” que se van incorporando a la estructura principal, varfan su
material de acuerdo al programa que acoja, hormigon para recintos que necesites
ser mas cerrados o vidrios para recintos que busquen mayor apertura.

Como estructuras secundarias aparecen dos elementos; diagonales, propias de

la construccion con perfiles de acero y un envigado secundario de madera que
acompafia a la estructura principal y los volimenes construidos.
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PROPUESTA ARQUITECTONICA

El proyecto se conforma de 6 elementos principales
*La Estructura, contenedora de los volimenes, pasarelas, circulaciones, cubierta.

*Los Volimenes, dan cabida a los programas propuestos. El sistema constructivo
utilizado, permite con facilidad generar una primera planta libre y gran parte de
los volumenes “suspendidos”.

*Las Pasarelas, rampas y ctrculaciones, son los elementos articulados del edifi-
cio, que permiten recorrerlo tanto por el interior y exterior en todos sus niveles.

*Los Volimenes “sueltos”, programas secundarios que acompafian al edificio
principal, paraderos, metro, feria y quioscos.

*El tragado de piso, mobiliario y vegetacion. El trazado acompana al edificio
principal y ayuda a modular el gran predio. El mobiliario urbano y la vegetacion
se insertan dentro de la trama.

*El tren y las vias. Ya existentes en el terreno, las vias del tren no sélo dan la for-

ma y generan un limite del terreno, sino que también son un elemento impulsor
del proyecto.
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GESTION Y MANTENIMIENTO

Tomando en cuenta los proyecto en desarrollo tales como la linea 7 del metro
en la cual se contempla la construccion de la estacion Matucana justamente en la
esquina de Av.Matucana y Av. Mapocho, esquina del terreno trabajado, e incor-
porando la estacién de metro al proyecto, la Estacion Intermodal se apoya en el
recurso existente por parte de Metro.

De acuerdo detalla EI Mercurio, “el inicio de la licitacion permitira comenzar la construccion
del trazado en 2020 por un costo de §2.528 millones de ddlares.”

Por otra parte el proyecto de el tren de alta velocidad y carga que unird la Region
de Valparaiso con Santiago (TVS), en una de sus propuestas considera la utiliza-
cion de las vias actuales donde podria existir la estacion como punto de llegada
a Santiago.

“E diseiio del TV'S incorpora un 100% de financiamiento por parte de los integrantes del
consorcio internacional a cargo de la propuesta, colaborando asi con el Estado en el desarrollo
de un proyecto de infraestructura del transporte que beneficiard al pais y liberindolo de asignar
cuantiosos recursos que, eventualmente, le obligaria a contraer denda para financiar una inicia-
tiva similar.

Al incorporar la carga, el diseio del tren Valparaiso-Santiago no requerird de subsidios o

aportes estatales a la inversion, eliminando uno de los principales cuellos de botella que por
arios han postergado la implementacion de los proyectos presentados y/ o en carpeta.” (trentvs.cl)
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Contando con estos nuevos medios de transporte en la zona, se espera un pro-
yecto inmobiliario ya que el sector estd en gran crecimiento inmobiliario y se
licitard a partir del anteproyecto disefiado.

Por lo tanto el financiamiento del proyecto es compartido entre las partes in-
volucradas(metro-transantiago-tren), por otra parte la inmobiliaria invitada, en
formato concesién para que el costo se devuelve y luego poder licitar otro duefio
de teatro comercio o vivienda..

Participacion ciudadana y organizacion intercomunal de integracion y gestion del
cuidado del bartio y sus alrededores.

PROPUESTA DE SUSTENTABILIDAD
INTEGRAL

El proyecto propone una idea fuerte en cuanto a la revalorizacion y reutilizacion
de un terreno y memoria que quedd obsoleto en la ciudad, haciendo uso de esta
area como posible activo urbano resaltando sus potencialidades y trabajando sus
complejidades.

Los edificios se trabajan a través de médulos sostenidos de la trama estructural
lo cual permite un mejor control climatico ya que no son grandes areas las cuales
climatizar y cada una funciona separada para temas climaticos y en conjunto para
el programa.

El proyecto busca generar diferentes frentes de asoleamiento respondiendo a

diferentes angulos de quicbre de los volumenes y lineas de diseflo, ya que estd
enfrentado hacia el norte, el mismo disefio logra quebrar la fachada.
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