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6 De la Infraestructura a la Promenade

Se propone desarrollar un proyecto ur-
bano que aborde el diseño del espacio 
público de la Avenida Padre Hurtado 
ante la extensión de la Línea 2 del Me-
tro de Santiago hacia la comuna de El 
Bosque, consolidando un nuevo paseo 
público – de 4.2 km de extensión apro-
ximadamente – que posicione a la calle 
como el espacio urbano por excelencia 
permitiendo a la población reencontrar-
se con su entorno comunal.

La intervención permite repensar y op-
timizar el uso de los espacios públicos 
teniendo como bases estratégicas tres 
conceptos: movilidad urbana, espacio 
público y paisaje urbano. 

Bajo esta lógica, se reconfigura el despla-
zamiento urbano, distribuyendo flujos y 
templando velocidades, asegurando el 
camino hacia un sistema de movilidad 
sostenible. 

Luego, se habilitan y activan programas 
de espacio público a través una pro-
puesta programática que reconoce las 
situaciones existentes e integra iniciati-
vas planteadas por la comunidad, y equi-
pando el espacio urbano con mobiliario 
público que mejore la experiencia de las 
personas. 

Finalmente, se consolida un paisaje ur-
bano como articulador verde de una 
explanada lineal que considere las par-
ticularidades del contexto, utilice el agua 
como elemento identificativo e incorpo-
re el concepto de sustentabilidad ligado 
al manejo de sistemas de drenaje urbano 
y a una propuesta de arborización para el 
área de proyecto.

De esta manera, se plantea la materiali-
zación de un paseo público que estimule 

1.2 Resumen

Las bases de este proyecto de título 
tienen su origen en el interés personal 
por los lugares que forman parte de la 
cotidianeidad de la población, en los 
espacios públicos de interacción, expre-
sión y recreación los cuales articulan la 
dimensión física con la social y en don-
de, a través de la arquitectura, es posible 
aportar y mejorar la calidad de vida de 
los habitantes. 

Es así como descubrí en el concepto de 
movilidad urbana una oportunidad de 
abordar estas inquietudes de manera 
práctica y eficaz, observando, a su vez, 
evidentes falencias en su implementa-
ción efectiva, las cuales, desde nuestra 
disciplina, se traducen en deficiencias 
en la planificación urbana y en el dise-
ño arquitectónico, manifestando, entre 
otras cosas, una desarticulación con el 
territorio y el paisaje urbano en el que 
se emplazan. 

Asimismo, se advierte una oportunidad 
única en el importante crecimiento que 
ha protagonizado Metro de Santiago en 
este último tiempo, logrando así, a través 
del siguiente proyecto, enlazar el diseño 
con un cometido social, que me permita 
aportar a la ciudadanía en la esfera de lo 
público en compañía de una temática de 
gran contingencia nacional.

De esta manera, al observar las eviden-
tes problemáticas urbanas y sociales que 
presentan las comunas de más bajos 
recursos – particularmente el caso de El 
Bosque – pretendo generar un aporte 
tanto al municipio como a la comunidad, 
desarrollando un material con bases teó-
ricas y prácticas que facilite la implemen-
tación de diversas iniciativas públicas, ya 
sea de pequeña o gran escala.

1.1 Motivaciones

Presentación

la interacción social, creando entornos 
en donde las personas quieran vivir, tra-
bajar y disfrutar de la vida pública. Un 
proyecto urbano que permita reposi-
cionar a la calle como medio primario y 
elemental de la comunicación ciudadana, 
respondiendo a su vez a las condiciones 
actuales y futuras de esta arteria princi-
pal y su comuna.
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Palabras clave: Movilidad Urbana - Espa-
cio público - Paisaje Urbano - Comuna 
El Bosque

Metro de Santiago, como uno de los 
principales medios de transporte de la 
capital, posee la función de conectar dis-
tintos puntos de la ciudad, permitiendo 
así, mediante un sistema de carácter pú-
blico, el desplazamiento de la población 
a través del suelo urbano. 

Actualmente, este sistema de trenes se 
encuentra en un crecimiento constante, 
en un proceso evolutivo que trae consi-
go una importante transformación en la 
vida urbana de la población, consolidan-
do, por una parte, cambios materiales en 
la ciudad y su imagen urbana a través de 
la edificación de nueva infraestructura, 
del incremento en el flujo de personas y 
de variaciones en la plusvalía de su en-
torno urbano y, por otra, configurando 
un escenario contemporáneo para el de-
sarrollo de diversas actividades sociocul-
turales, asumiendo un importante rol en 
la construcción del espacio público de la 
ciudad y potenciando el valor de la calle 
como componente elemental del mismo.

Sin embargo, hoy en día la expresión 
formal de esta infraestructura de trans-
porte – a pesar de los múltiples avan-
ces que este fenómeno presenta desde 
lo académico – no considera la filosofía 
multidimensional contemporánea que le 
permite ir más allá del logro funcional, 
ocasionando que habitualmente pre-
senciemos espacios escenográficos los 
cuales inhiben las interacciones sociales, 
el esparcimiento y el desarrollo cultural 
de la población, sin generar una correcta 
articulación con el territorio y el paisaje 
urbano en donde se insertan, entre otras 

1.3 Problemática y tema 
arquitectónico

repercusiones, particularmente en las zo-
nas de más escasos recursos, en donde la 
acción municipal se ve disminuida. 

Es así como se evidencia la necesidad y 
urgencia de un cambio en los patrones 
de diseño de estos espacios y, además, 
gracias a lo que es posible reconocer en 
las nuevas líneas proyectadas por Metro, 
una oportunidad única para, desde nues-
tra disciplina, articular los conceptos de 
movilidad y diseño urbano, proporcio-
nando un aporte “efectivo” a la construc-
ción de la ciudad contemporánea.

El caso particular escogido para el desa-
rrollo del siguiente proyecto es la exten-
sión de la actual Línea 2 hacia la comuna 
de El Bosque, trazado a inaugurar el año 
2021 el cual contempla cuatro nuevas es-
taciones distribuidas a lo largo de la ave-
nida Padre Hurtado al interior de dicha 
comuna, desde su límite con La Cisterna 
hasta el inicio de San Bernardo. 

El Bosque, ubicado en el sector sur po-
niente de la capital, posee un territorio 
pequeño con un total de 14,4 km2 de 
suelo urbano y una población estimati-
va de 162.505 habitantes según CENSO 
2017, la cual es reconocida, entre otras 
cosas, por ser una de las comunas con 
menor porcentaje de área verde por 
habitante, llegando esta cifra a tan solo 
0,8 m2/hab (Observatorio Urbano, 2016), 
muy por debajo de los 4,5 m2/hab que 
arroja la media regional y los 9 m2/hab 
que recomienda la OMS. 

Este caso en particular incorpora la ma-
terialización de nueva infraestructura de 
transporte en conjunto de un contexto 
económico, social y políticamente vulne-
rable, generando el escenario ideal para 
el desarrollo de un proyecto urbano que, 
además de demostrar capacidades de 
diseño arquitectónico, una correcta arti-
culación de los sistemas de infraestruc-

tura involucrados y la elaboración de un 
completo plan de gestión para su futura 
ejecución, permite enlazar la práctica de 
la disciplina con convicciones sociales 
que generen un aporte a la ciudadanía 
desde la esfera de lo público. 

De esta manera, el siguiente proyecto 
pretende revitalizar el territorio urbano 
en el cual se emplazarán estas cuatro 
nuevas estaciones, anteponiéndose a las 
transformaciones urbanas que se des-
encadenan a raíz de su materialización 
y, a su vez, mejorar la calidad de vida 
de la población comunal a través de los 
conceptos de movilidad urbana, espacio 
público y paisaje urbano, optando por 
una visión multidisciplinar que permita 
ampliar los beneficios que podría otor-
gar a la comunidad la llegada de Metro 
al territorio municipal. 

Así, estas construcciones podrían trans-
formar este espacio de carácter funcional 
en infraestructura de espacio público, 
generando una explanada lineal que re-
cupere el valor de la calle como ámbito 
público elemental y permitiendo a la ciu-
dadanía – a través de la movilidad coti-
diana – recrearse y reencantarse con su 
espacio urbano.
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Objetivos

Evidenciar, a través del desarrollo de un 
proyecto urbano que incorpore los con-
ceptos de movilidad urbana, espacio 
público y paisaje urbano, que las trans-
formaciones espaciales y sociales de-
rivadas de la expansión de los actuales 
sistemas de transporte pueden convenir 
en la construcción de un ámbito público 
que posicione a la calle como el espacio 
urbano por excelencia y permita a los ha-
bitantes de El Bosque reencontrarse con 
su entorno comunal.

1. Indagar en los conceptos de movilidad 
urbana, espacio público y paisaje urba-
no, logrando así aplicarlos de manera 
correcta en el proceso proyectual y con-
tinuando a su vez con la investigación 
iniciada en el proceso de seminario.

2. Desarrollar un proyecto urbano que 
aborde el diseño arquitectónico y paisa-
jístico del espacio público de la Avenida, 
articule distintos sistemas de infraestruc-
tura y elabore un plan de gestión para su 
futura ejecución.

3. Diseñar a una menor escala tres subes-
pacios dando cuenta de las soluciones 
planteadas, evidenciando un diseño más 
detallado y generando imágenes objeti-
vo que faciliten la visualización del pro-
yecto.

2.1 Objetivo general 2.2 Objetivos específicos
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Hasta hace poco, la movilidad y el trans-
porte se consideraban actividades y 
elementos superpuestos a la ciudad, ex-
presiones técnicas que otorgaban una 
solución funcional a la necesidad de 
conexión que tenían las distintas áreas 
urbanas. 

No obstante, con la ruptura de la ciudad 
continua aparecieron sobre el territorio 
muy variadas formas de ocupación liga-
das a actividades que ya no tenían una 
dependencia de un núcleo urbano fijo, 
sino relaciones espaciales con otros es-
pacios ubicados a distintas y mayores 
distancias (Herce, 2009). En este modelo 
de ciudad contemporánea, el desplaza-
miento a través del territorio se conso-
lida como la actividad urbana por exce-
lencia, en donde son los individuos que 
se mueven quienes suscitan el interés 
intelectual y el debate político (Mira-
lles-Guasch & Cebollada, 2003), obligán-
donos a replantear la manera en que se 

1.1 Conceptualización comprende, planifica y vive la ciudad.

Dentro del ámbito de la movilidad, el en-
foque de la movilidad urbana cotidiana 
es el que más impacta en la calidad de 
vida de los ciudadanos puesto que sus 
vidas no se detienen al moverse (Imilan, 
Jirón & Iturra, 2015). 

Ésta se define como “aquella práctica so-
cial de desplazamiento diario a través del 
tiempo y espacio urbano que permite el 
acceso a actividades, personas y lugares” 
(Jirón, 2010), una actividad urbana in-
trínseca a cada individuo que conlleva a 
consecuencias sociales, económicas, cul-
turales y espaciales en la ciudad. 

Esta necesidad de movilidad se expresa 
en muy diferentes formas de desplaza-
miento que plantean requerimientos 
diferenciados, tanto en cuanto a la or-
ganización del espacio público urbano 
como a la oferta precisa de espacios y 
de infraestructuras adaptadas a cada una 
de esas formas (Herce, 2009), desplaza-
mientos que, a su vez, se desenvuelven 

en un territorio común, condicionándolas 
a convivir e interactuar cotidianamente.

Por otra parte, al ser una parte intrínseca 
del vivir en ciudad, la movilidad urbana 
cotidiana debe reconocer que todas las 
personas son distintas y, a su vez, que 
éstas se desenvuelven en realidades di-
ferenciadas. Sin embargo, hoy en día las 
experiencias de movilidad reflejan una 
accesibilidad diferenciada a espacios de 
educación, empleo, salud y recreación, 
entre otros. 

Asimismo, se basan en distintas condi-
ciones sociales que también inciden en 
la posibilidad de encuentro o desen-
cuentro durante la experiencia. Es decir, 
la movilidad cotidiana es relevante para 
la calidad de vida urbana, por un lado, en 
cuanto al acceso a diferentes espacios en 
la ciudad, pero, por otro lado, también es 
significativa en relación a dónde, cómo, 
cuándo y con quién se lleva a cabo o no 
esta movilidad (Jirón, 2012). 

En consecuencia, la movilidad urbana, 

Movilidad Urbana
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En los espacios de movilidad, tanto mó-
viles(1) como transientes(2), es posible 
identificar distintos usuarios y diversas 
formas de desplazamiento. 

Observamos a peatones, ciclistas y au-
tomovilistas, entre otros, los cuales se 
disponen a realizar sus múltiples activi-
dades, tanto de desplazamiento como 
laborales o recreacionales, en un mismo 
espacio urbano. 

Este medio de interacción entre los 
usuarios involucrados es el que defi-
ne y estructura nuestra experiencia de 
movilidad, por lo que adquiere un rol 

1.2 Actores de movilidad protagónico en el hacer ciudad. Sin em-
bargo, hoy en día, las necesidades de 
estos usuarios son solventadas inequi-
tativamente, hecho que conlleva a pro-
blemáticas de congestión, inseguridad 
vial, segregación social, contaminación e 
inclusive repercute en la salud de la po-
blación.  

De esta manera se hace atingente estu-
diar y comprender mejor a estos distin-
tos usuarios, por lo que, a continuación 
se describen, en función de sus alcances 
y necesidades, a cada uno de estos.

a) Peatones: Incluyen personas de todas 
las habilidades y edades, las cuales pue-
den estar caminando, paseando, corrien-
do o simplemente permaneciendo en un 
lugar fijo, ya sea tanto de manera indivi-
dual como colectiva. 

Un diseño urbano óptimo para éstos in-
cluye proyectar espacios accesibles para 
todos los usuarios, incluyendo a los más 
vulnerables, generar entornos seguros 
y permitir la continuidad entre éstos. 

además de la relevancia que ha adqui-
rido en el discurso urbanístico y am-
biental, emerge y se reconoce como una 
oportunidad única que permite generar 
cambios positivos en los ritmos, preo-
cupaciones o interacciones culturales y 
sociales presentes en el quehacer diario 
de las personas. 

De esta manera, al comprender el rol que 
desenvuelve la movilidad como factor de 
desarrollo político, económico y socio-
cultural por sí mismo, podremos comen-
zar a gestionar proyectos de planifica-
ción territorial que conciban ciudades en 
donde las distintas formas de circulación 
convivan en avenencia y se fomente, a su 
vez, el desarrollo de lo social y relacional 
de la ciudadanía.

(1) Hacen referencia a los lugares que las per-
sonas utilizan y vivencian mientras viajan, se 
mueven a través y con ellos.
(2) Corresponden a espacios fijos a través de los 
cuales ocurre movilidad intensa, y son dotados 
de importancia por conveniencia, ocio, distrac-
ción, socialización y recreación.

Figura n° 2: Esquema actores de movilidad
Fuente: Elaboración propia en base a Global Street Design Guide, NACTO 2016
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Incorpora además variedad visual, com-
plicidad con los límites físicos como las 
edificaciones o los cierres, un diseño a 
escala humana, y considera la protección 
contra el clima extremo, garantizando así 
una experiencia placentera y agradable 
en el espacio urbano.

b) Ciclistas: Este grupo incluye personas 
andando en bicicleta, triciclos o bicica-
rros, entre otros vehículos no motoriza-
dos. Sus instalaciones deben ser seguras, 
directas, intuitivas, claramente delimitas 
y deben formar parte de una red de ma-
yor escala, cohesiva y conectiva, la cual 
fomente su uso para toda la población. 

c) Pasajeros: Son personas que utilizan el 
transporte público o colectivo como el 
metro, la micro, taxis o colectivos, entre 
otros. Estos medios de transporte van de 
la mano con la construcción de infraes-
tructura de diversas escalas, desde para-
deros hasta estaciones intermodales, por 
lo que es el grupo que implica un mayor 
impacto en el suelo urbano, llegando in-
cluso a modificar la plusvalía del área en 
donde se materializan. 

Asimismo, el espacio dedicado para el 
tránsito del transporte colectivo debe ir 
de la mano con la demanda local, satis-
faciendo las necesidades del servicio sin 
sacrificar la calidad del paisaje urbano.

Figura n° 3: Pirámide de prioridades para el transporte urbano 
Fuente: Elaboración propia en base en Manual de Ciclovías, MINVU 2015

d) Automovilistas: Considera a las per-
sonas que conducen vehículos motori-
zados, sean estos particulares o alqui-
lados, de dos, tres o cuatro ruedas. El 
espacio urbano para este grupo debe 
ser diseñado con el fin de promover el 
desplazamiento continuo, considerando 
sus espacios de detención y velando por 
una convivencia vial segura, por lo que se 
hace necesario prestar especial atención 
a las intersecciones con el resto de los 
grupos.

e) Vehículos de carga, proveedores: Son 
personas que conducen vehículos los 
cuales movilizan bienes o servicios para 
la ciudad. Este grupo hace uso de los 
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Durante los últimos 100 años, la plani-
ficación de las ciudades y el diseño del 
espacio público han ido perdiendo su 
condición de lugar de encuentro y de ac-
ceso. Las vías urbanas se transformaron 
en caminos, es decir, espacios cuyo prin-
cipal uso es el desplazamiento de vehí-
culos, lo que las ha convertido en meros 
lugares de paso. Es en este contexto que 
aparece otra posibilidad: la de observar 
la dinámica de las ciudades teniendo en 
cuenta la “accesibilidad”. 

Lo anterior, implica centrarse directa-
mente en las necesidades de las perso-
nas e identificar las posibilidades con la 
que cuentan para el logro de sus propó-
sitos. Se trata de una mirada que deman-
da una visión integral, la cual requiere 
de un enfoque sistémico y coordinación, 
y donde la estrategia de movilidad se 
debe trabajar en coordinación con una 
estrategia de planificación urbana que 
acerque las cosas y distribuya equitati-
vamente los servicios y equipamientos 
(MINVU, 2015).

Uno de los conceptos que incorpora esta 
visión contemporánea sobre el despla-
zamiento de personas es la movilidad 
sostenible(3). Cuando se habla de movili-
dad sostenible, se parte de la definición 
oficial entregada por la Organización de 
la Cooperación y Desarrollo Económico 
(OCD, 2002), la cual la define como un 
sistema de transporte ambientalmente 
sustentable que no perjudica a sus habi-
tantes o el ecosistema y que satisface las 
necesidades de desplazamiento de sus ha-
bitantes, es decir, una acepción de mo-

1.3 Movilidad sostenible vilidad la cual genera una nueva apro-
ximación al modo en que realizamos, 
valoramos y percibimos el movimiento 
en la ciudad, contribuyendo a la forma-
ción de seres conscientes de las reper-
cusiones ambientales y sociales causadas 
por los distintos sistemas de movilidad 
existentes.

En la práctica, este concepto significa 
realizar cambios urbanos y sociales que 
permitan priorizar los medios de trans-
porte no motorizados, tal como se ob-
serva en la pirámide de prioridades para 
el transporte urbano (ver figura n°3), la 
cual plantea la prelación o preferencia 
del modo peatonal por sobre los otros, 
posteriormente el uso de la bicicleta y 
luego al transporte público, siendo estos 
tres los sistemas claves para el correc-
to desenvolvimiento de un sistema de 
movilidad sostenible. Luego, en un nivel 
descendente, se ubica el transporte de 
carga y bienes y, finalmente, el transpor-
te motorizado privado, es decir, formu-
lando una lógica de prioridad totalmente 
contraria a la que se aplica hoy en día en 
nuestro territorio urbano.

De esta manera, esta “nueva” visión de 
movilidad en la ciudad, la cual no se basa 
únicamente en transformaciones en la 
morfología urbana o en la generación 
de nuevas políticas públicas, sino que, 
a su vez, busca generar conciencia en 
la población, permite la construcción de 
un nuevo paradigma para el transporte 
urbano; una movilidad limpia y eficiente 
que fomente un estilo de vida activo para 
todos los ciudadanos y en donde, a tra-
vés del diseño, es posible abrir o ampliar 
las posibilidades al reconocimiento mu-
tuo, al encuentro e intercambio, al juego 
y la diversión, a la permanencia y tam-
bién al simplemente hacer nada.

accesos a las aceras, espacios de carga y 
descarga y, en ocasiones, de los espacios 
destinados al peatón o el ciclista, por lo 
que, en áreas de gran afluencia comer-
cial o de servicios, tanto públicos como 
privados, es necesario prever su accionar 
para que éste no afecte el desenvolvi-
miento del resto de las circulaciones. 

f) Personas realizando actividades comer-
ciales o recreacionales: Incluyen vende-
dores ambulantes, comercio callejero o 
establecido que impacte en el espacio 
público, y personas realizando activi-
dades culturales o recreacionales, entre 
otros. Estos usuarios son los que activan 
el espacio urbano y, a su vez, requieren 
de un diseño adecuado para su óptimo 
desarrollo, abasteciéndolos de servicios 
básicos y de condiciones climáticas óp-
timas, y proporcionando una adecuada 
higiene y mantención.

Fuente: Global Street Design Guide 
NACTO, 2016

La presencia de uno o de todos los usua-
rios previamente descritos dependerá 
del contexto urbano que se estudie, su 
identidad y escala. Sin embargo, en la 
ciudad contemporánea, esta multiplici-
dad de actores y usos es cada vez más 
común, por lo que prever las posibles 
interacciones que se desenvolverán es 
clave para el desarrollo integral de cual-
quier proyecto urbano. 

(3) Que se puede mantener durante largo tiempo 
sin agotar los recursos o causar grave daño al 
medio ambiente. 
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Desde lo académico, el concepto de es-
pacio público posee diversas acepciones 
que complejizan el camino hacia un sig-
nificado común. Herbert Schubert (en 
el 2000) intentó realizar una tipificación 
de los diferentes espacios públicos de la 
misma forma que Klaus Selle (en el 2002) 
y que Lyn Lofland (en 1998). 

Así, el análisis de la ciudad por parte de 
gran cantidad de autores pone al descu-
bierto una diversidad de diferenciaciones 
(POPS, 2015). 

De esta manera nos aproximamos a una 
comprensión más amplia del concepto, 
el cual Martin Wentz resume del siguien-
te modo: “En su definición más amplia, el 
espacio público es la ciudad en sí. Todas 
las superficies de acceso público de una 
comuna constituyen su espacio público” 
(Wentz, 2002), es decir, abordándolo 
desde una mirada más técnica, el espa-
cio público, al identificarlo en el plano, 
corresponde al espacio delimitado entre 
líneas oficiales.  

Además de convenir en una concep-
tualización general de lo entendido por 
espacio público, particularmente para 
su reconocimiento en el territorio, es 
necesario comprender su papel dentro 
de la ciudad y su impacto en la vida de 
las personas, entendiendo, a su vez, que 
este rol es propio a cada espacio político 
y cultural, y que además se va transfor-
mando y evolucionando con el tiempo, 
adaptándose a las nuevas realidades. 

Hoy en día, nos encontramos ante un te-
rritorio donde se intercalan usos, donde 
se mezclan espacios centrales y periféri-
cos, un territorio de actividades diversas, 
frecuentemente cambiantes o efímeras. 
Esto implica una nueva agenda para el 

diseño del espacio público, no sólo en 
relación a los centros urbanos o a los 
nuevos distritos residenciales, sino tam-
bién a las redes y flujos que estructuran 
la ciudad. 

De esta manera, es necesario proveer 
una serie de condiciones espaciales que 
permitan al espacio público enaltecer 
la vida que acoge: espacios flexibles y 
atractivos para las personas, donde el 
confort, la protección y el disfrute estén 
siempre presentes, bien conectados con 
la energía y vitalidad de la ciudad, y en 
donde el cuidado por la escala humana 
se evidencie en cada detalle (MINVU, 
2017).

Por otra parte, el espacio público, indi-
ferentemente de su expresión formal y 
material, supone pues dominio público, 
uso social colectivo y multifuncionalidad, 
configurándose así como el máximo pre-
cursor de la vida pública. 

Nuestras ciudades, en consecuencia, de-
ben ser capaces de brindarnos el dere-
cho de vernos los unos a los otros, a reu-
nirnos, celebrar, protestar o simplemente 
disfrutar del espacio urbano, ya que es 
en la vida pública en donde se materiali-
za nuestra dimensión social en conjunto 
con las aspiraciones cívicas y culturales 
(MINVU, 2017), y es esta tipología de es-
pacio urbano la plataforma donde todos 
estos derechos toman lugar en la ciudad; 
en el espacio público de calidad. 

De esta manera, esta tipología de espa-
cio urbano, el cual frecuentamos para el 
ocio, la recreación y el desplazamiento 
cotidiano, plantea importantes aspec-
tos en la relación espacio físico-espacio 
social, por lo que la manera en cómo se 
proyecten estos espacios, afectará direc-
tamente la calidad de vida de la pobla-
ción, calidad que se podrá evaluar sobre 
todo por la intensidad de las relaciones 

sociales que facilita, por su fuerza mez-
cladora de grupos y comportamientos; 
por su capacidad de estimular la identi-
ficación simbólica, la expresión y la inte-
gración culturales (Borja & Muxí, 2000). 

En consecuencia, es en este concepto 
donde se manifiesta, con mayor fuerza 
y frecuencia, la crisis de la “ciudad” y de 
“urbanidad”, convirtiéndose en un punto 
de inflexión para actuar al momento de 
impulsar políticas de “hacer ciudad en la 
ciudad” y de garantizar el derecho funda-
mental e innegable al espacio público de 
calidad de manera igualitaria para toda 
la ciudadanía.

2.1 Conceptualización

Espacio Público
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Si continuamos con la comprensión de 
espacio público como concepto de do-
minio público, al momento de mirar la 
ciudad desde arriba es posible distinguir 
una gran mancha que envuelve la tota-
lidad del equipamiento urbano presente 
en el territorio. 

Sin embargo, si observamos detallada-
mente, yendo más allá de la simple mor-
fología y estudiando cómo las personas 
se desenvuelven en este espacio urbano, 
se logra comprender que sus múltiples 

componentes se comportan de manera 
diferenciada y cumplen un rol particular 
en el desarrollo de nuestra sociedad. 

De esta manera, se distinguen espacios 
con diversos modos de apropiación, 
con variada afluencia de personas y con 
distintas metodologías para articular lo 
público con lo privado, entre otras, por 
lo que se considera atingente identificar 
estos componentes espaciales, particu-
larmente aquellos presentes en el con-
texto urbano del proyecto a desarrollar, 
es decir, la Avenida Padre Hurtado al in-
terior de la comuna de El Bosque y sus 
alrededores, interiorizándonos así en sus 
dimensiones; funcional, espacial y social.

2.2 Componentes del 
espacio público

a) La calle: Corresponde a la unidad bási-
ca de espacio urbano a través de la cual 
las personas experimentan y viven la ciu-
dad. 

Éstas se caracterizan por ser espacios 
multidimensionales que se configuran a 
través de diversas superficies y estruc-
turas, por su dinamismo que le permite 
transformarse con el tiempo, contribu-
yendo con la sostenibilidad ambiental, la 
salud pública, la actividad económica y 
el significado cultural, y por configurarse 
como el espacio urbano por excelencia, 
tanto de carácter funcional como recrea-
cional, alojando múltiples actividades 
que fluctúan en un amplio rango entre 

Figura n°4: Elementos del sistema del espacio público en Chile
Fuente: Elaboración propia en base a La Dimensión Humana en el Espacio Público, MINVU 2017



18 De la Infraestructura a la Promenade

lo individual y lo colectivo, entre el mo-
vimiento y la permanencia, y las cuales 
son protagonizadas por diversas tipolo-
gías de usuarios, por lo que el resolver 
estas interacciones sociales de manera 
óptima se vuelve esencial al momento de 
diseñar y planificar esta arista del espacio 
público.

b) El pasaje: La escala humana y la es-
tructura del pasaje, hacen de este com-
ponente uno de los lugares primordiales 
de la vida de barrio. 

Sus bordes se configuran por los antejar-
dines de las viviendas, creando una gra-
diente de niveles de privacidad entre el 
ámbito público y el espacio privado. Tan-
to las viviendas como el pasaje se bene-
fician mutuamente de las interacciones y 
flujos transversales que permean entre 
el interior y el exterior, aumentando los 
ojos en la calle y la percepción de segu-
ridad. 

Su principal uso urbano es la actividad 
peatonal, tanto de desplazamiento como 
recreacional, y ya en un menor porcen-
taje, se utiliza su restringido espacio a 
modo de estacionamiento de vehículos 
particulares.

c) Las estaciones de metro: Este espacio 
urbano contemporáneo se establece 
como el punto de acceso y salida a la red 
de metro, por lo que su principal labor 
consiste en permitir circulaciones expe-
ditas a través del espacio. 

Sin embargo, su materialización conlle-
va a la aparición de múltiples y variadas 
actividades sociales, tanto de desplaza-
miento como de permanencia, las cua-
les hacen que este espacio funcional se 
consolide como un espacio público clave 
para el desarrollo de la vida urbana. 

Por su carácter orgánico es complejo de-

finir sus límites, por lo que se identifica 
como el espacio exterior a cada estación, 
considerando desde sus accesos un ra-
dio de máximo 50 mts.

d) El paseo: Un paseo, en el más amplio 
sentido de la palabra, es un lugar para 
“pasear”, una plaza extendida la cual 
tiene por actividad principal el desplaza-
miento peatonal. 

No obstante, la flexibilidad de este es-
pacio lineal permite la coexistencia de 
la circulación peatonal en conjunto con 
múltiples actividades sociales, de comer-
cio, servicio y culturales, entre otras, de 
tal manera que una no interfiera o per-
judique el buen funcionamiento de la o 
las otras.

e) Las plazas de barrio: Corresponden al 
corazón del barrio. Su carácter de cen-
tro vecinal abierto se beneficia de una 
estructura espacial simple, en donde se 
entremezclan las zonas de juegos, áreas 
verdes y equipamiento deportivo (can-
chas y/o máquinas), por lo que activida-
des de recreación y esparcimiento, ferias 
vecinales, deportes al aire libre y con-
versaciones informales toman lugar en 
estos espacios, atrayendo a personas de 
todas las edades y condiciones sociales a 
cualquier hora del día.

f) La plaza de armas: Espacialmente ha-
blando, la plaza de armas se identifica 
como un vacío en la trama de la ciudad, 
sin embargo, desde la perspectiva de 
las personas, corresponde a un espacio 
vibrante configurado por una multipli-
cidad de actividades sociales, principal-
mente de permanencia. 

Las importantes funciones cívicas y sim-
bólicas de este espacio urbano, se nutren 
de bordes bien definidos con presencia 
de equipamiento público/municipal, ca-
paces de atraer a una gran diversidad de 

personas desde distintas áreas del muni-
cipio y de la ciudad. 

Fuente: La Dimensión Humana en el 
Espacio Público

MINVU, PNUD & Gehl, 2017

Luego de identificarlos y caracterizarlos 
de manera individual, es necesario recor-
dar que es el conjunto de estos espacios 
los que configuran el territorio urbano, 
por lo que la correcta articulación de és-
tos se vuelve esencial en cualquier pro-
ceso proyectual. 

De esta manera, ya comprendiendo el 
papel que cada componente desenvuel-
ve en la configuración del espacio públi-
co, el camino hacia un proyecto urbano 
de calidad se vuelve más hacedero, fa-
cilitando la aplicación de una mirada a 
escala humana que permita reforzar la 
identidad de cada uno de estos lugares 
y el desenvolvimiento social, cultural y 
recreacional de la ciudadanía.
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2.3 La escala humana

Después de décadas de planificación 
urbana caracterizada por estrategias de 
interpretación de espacios a través del 
plano en vez del entendimiento de las 
interacciones sociales, y por la predomi-
nancia del material por sobre el usuario, 
se desencadenó un enajenamiento de las 
exigencias fundamentales de la dimen-
sión humana, generando una esterilidad 
en el paisaje urbano la cual perjudica 
la riqueza de estímulos para todos los 
sentidos que caracterizan la esencia del 
espacio de nuestras ciudades (MINVU, 
2017).

No obstante, hoy en día estamos presen-
ciando un retorno al diseño urbano “a 

medida de las personas”, se está revalori-
zando la escala humana a través de todo 
el proceso proyectual, desde el análisis 
hasta la evaluación, por lo que se hace 
atingente comprender la metodología 
aplicada para desarrollar proyectos que 
no pierdan, en ninguna de sus etapas, 
esta persperctiva más intima del territo-
rio urbano.

Algunos de los elementos o estrategias 
que hay que tener presentes al momento 
de aplicar la escala humana en el diseño, 
según el programa de espacios públicos 
del MINVU, son los siguientes:

a) Escala pequeña: Nuestras ciudades 
necesitan, más que cualquier otra cosa, 
espacios públicos pensados a una escala 
humana. Espacios recogidos y cobija-

dos desde la intemperie, que se puedan 
abarcar con los sentidos y cuya pequeña 
escala facilite la socialización con el resto 
de la comunidad.

b) Bordes blandos: Todos los espacios pú-
blicos se benefician de “bordes blandos”, 
bordes porosos y permeables con um-
brales frecuentes, pronunciados y varia-
dos, articulados por la presencia de ele-
mentos arquitectónicos como terrazas, 
nichos, porches y pérgolas, entre otros, 
los cuales permiten favorecer el flujo de 
actividades tanto en el interior como en 
el exterior de los edificios.

c) Bordes conectados: Hace referencia a la 
conexión entre los bordes del espacio y 
su centro. Si no hay obstáculos entre el 
perímetro y el centro del espacio urbano 

Figura n°5: La ciudad a la altura de los ojos
Fuente: Elaboración propia en base a La Dimensión Humana en el Espacio Público, MINVU 2017
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en cuestión, la vida y la actividad podrá 
fluir libremente, de lo contrario, el espa-
cio se quedará inactivo en su centro o en 
más de un punto dentro de éste. Asimis-
mo, también es necesario considerar la 
conexión de este espacio urbano con su 
entorno, es decir, que peatonalmente no 
presente barreras físicas que retrasen o 
imposibiliten la llegada a éste.

d) Subdividir un gran espacio en subes-
pacios: Al momento de diseñar espacios 
públicos de gran extensión, se recomien-
da introducir subespacios donde se vuel-
va a establecer la escala humana. Dichos 
espacios podrán ser caracterizados por 
las funciones que ahí se desempeñan o 
por las condiciones microclimáticas exis-
tentes, entre otros.

e) Solo, en pareja o con amigos: El espa-
cio público debe ofrecer un rango de 
opciones para individuos o grupos de 
diferentes tamaños. Se deben considerar 
las necesidades de personas que quieran 
disfrutar del espacio en soledad, en pare-
ja, en grupos íntimos o en congregacio-
nes de mayor escala, es decir, el diseño 
no se debe anteponer a la cantidad de 
usuarios, sino que debe permitir el libre 
accionar de éstos.

f) Evitar bruscos cambios de niveles: Los 
desniveles tienen consecuencias tanto 
en la accesibilidad como en la conexión 
visual entre diferentes áreas. En general, 
se deben evitar los cambios de niveles 
bruscos a menos que no sean justifica-
dos por específicas características topo-
gráficas del lugar. Sin embargo, cuando 
estén presentes, siempre se introducirán 
recorridos de accesibilidad universal al-
ternativos.

g)Público/Semipúblico/Semiprivado/Pri-
vado: La conexión de espacios con dis-
tinto grado de privacidad favorecerá una 
potente ecología de usos. Se potenciará, 

por tanto, la creación de conexiones di-
rectas entre espacios públicos, espacios 
públicos de acceso restringido (museos, 
teatros, centros culturales), espacios pri-
vados pero de acceso público (galería de 
arte, restaurantes) y espacios privados.

Fuente: La Dimensión Humana en el 
Espacio Público

MINVU, PNUD y Gehl, 2017

Esta nueva mirada del territorio nos per-
mite crear ciudades más vitales, sanas, 
seguras y sostenibles, nos ayuda a alen-
tar la participación de todos los miem-
bros de nuestra comunidad en la vida 
social, económica y cultural del territorio 
urbano. 

De esta manera, para poder avanzar y 
alcanzar finalmente un cambio de pa-
radigma en la forma en que estamos 
planificando la ciudad, haciéndola más 
agradable y placentera para las personas, 
debemos recordar, entonces, que el pun-
to de vista del usuario se relaciona direc-
tamente con las características físicas del 
ser humano, por lo que, a pesar de que 
la tradición nos ha enseñado a mirar la 
ciudad desde arriba, desde el plano o la 
maqueta, debemos regresar a observar y 
ver la ciudad a la altura de nuestros ojos.
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El paisaje puede ser conceptualizado de 
diferentes formas de acuerdo a la pers-
pectiva de estudio a la que se le someta. 
Su pluralidad se observa como la resul-
tante de una mixtura entre valores socio-
culturales y pensamientos científicos-ob-
jetivos que se manifiestan en diversas 
escalas físicas y conceptuales, subjeti-
vando cualquier claridad y amplitud en 
cuanto a su definición, y confirmando 
un interés acrecentado por los diversos 
significados y los múltiples campos de 
aplicación a los que el paisaje puede res-
ponder.

Comprende entonces al ámbito mate-
rial como escenario de transformaciones 
urbanas y no-urbanas en el territorio, al 
social como mediador entre las relacio-
nes sociales y políticas humanas, posee 
una lógica sostenible que permite ge-
nerar una conexión ecológica directa 
con los sistemas naturales del entorno y 
presenta una oportunidad para resaltar 
el patrimonio histórico, natural y arqui-
tectónico de cada lugar, potenciando el 
sentimiento de apropiación y evocando 
la memoria y la identidad. 

Por esta razón, la presente investigación 
se aproxima desde esta disciplina mul-
tidimensional, concibiendo al paisaje 
como una expresión “material” que arti-
cula las esferas de lo tangible y lo intan-
gible, elaborada a partir de la experiencia 
del espacio y de las relaciones e interac-
ciones sociales, y constituyéndose como 
un indicador de desarrollo de cualquier 
comunidad humana. 

En el territorio, es posible encontrar una 
infinidad de formas y tipos de paisaje, 
siendo el paisaje urbano una de las tipo-
logías más relevantes dentro de las nue-
vas ciudades. 

Éste emerge como aquel que significa 
un mayor grado de transformación de 
los recursos y paisajes naturales, conso-
lidándose como un fenómeno físico que 
se modifica permanentemente a través 
de la historia y paralelamente con el de-
sarrollo de la ciudad (Pérez, 2000). 

Por su parte, Manuel Castells lo plantea 
como “el resultado de una serie de trans-
formaciones en gran parte producidas 
por planes y proyectos urbanos, por inter-
venciones arquitectónicas y por multitud 
de diversas actuaciones relativas a la or-
ganización de los espacios, a la forma y 
disposición del mobiliario urbano, etc.…” 
(Castells, 2004, p. 41), posicionando la 
acción antrópica – desde el diseño y la 
construcción de ciudades – como los ci-
mientos del paisaje urbano.

Ambas declaraciones nos permiten una 
primera aproximación al concepto desde 
una mirada esencialmente espacial, sin 
embargo, la arista de lo material no es 
la única que interviene en la conceptua-
lización de esta tipología de paisaje. Es 
necesario adicionar que el paisaje posee 
dos vertientes, una que concierne a sus-
tancias materiales y visibles y otra que 
atañe a relaciones inmateriales e invisi-
bles (Berque, 2007). 

En la misma línea, Kevin Lynch en su libro 
La Imagen de la Ciudad, manifiesta que 
“las imágenes ambientales son el resulta-
do de un proceso bilateral entre el obser-
vador y su medio ambiente. El medio am-
biente sugiere distinciones y relaciones, y 
el observador – con gran adaptabilidad y 
a la luz de sus propios objetivos – esco-
ge, organiza y dota de significado lo que 
ve” (Lynch, 1960). El tipo, forma y esta-
do exterior del paisaje urbano es, por lo 
tanto, la expresión física de la estructura 
material del hábitat urbano, generada a 
partir diversos procesos y factores a lo 
largo del tiempo, pero que, sin embargo, 

es posible reconocer únicamente a través 
de una interpretación perceptiva y colec-
tiva del ser humano.

Por otra parte, es posible identificar a la 
ciudad como elemento principal en la 
configuración de esta tipología de pai-
saje. De esta manera, la expresión del 
paisaje urbano conserva una estrecha 
relación con las condiciones de orden 
social y económico de los habitantes de 
la ciudad (Pérez, 2000). Por esta razón, 
los paisajes urbanos son específicos de 
acuerdo a la localidad que se estudie, y 
para evaluar su evolución se deben tener 
en cuenta ciertas condicionantes, tales 
como un esquema regular de calles, re-
laciones de proporcionalidad entre los 
espacios vacíos y los ocupados y la re-
gulación de los edificios (Castells, 2004). 

En la misma línea, tenemos autores como 
Donadieu quienes plantean que los pro-
yectos de paisaje conciben formas de un 
espacio público para, por un lado, cons-
truir la identidad visible de cada lugar y, 
por otro, crear las condiciones para una 
relación unitaria en el contexto urbano 
(Donadieu, 2002). 

Es así como, más allá del vínculo espacial 
con la ciudad, el paisaje urbano tiene la 
ambición de crear pertenencias socia-
les, fomentar el desarrollo de una idio-
sincrasia local y crear identificaciones a 
lugares de hábitat, valorizando, a su vez, 
los espacios urbanos de las sociedades 
y sus productos. Los paisajes urbanos se 
consolidan, entonces, como los paisajes 
predominantes del siglo XXI, como los 
actores principales de la historia urbana 
actual. 

Sin embargo, a causa de una desvalori-
zación social y/o ignorancia de su sig-
nificado e implicancias por parte de los 
cuerpos legislativos – política o econó-
micamente influyentes –, esta ciudad 

3.1 Conceptualización

Paisaje Urbano
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contemporánea se ha convertido en una 
sucesión desjerarquizada de espacios 
anónimos que, en carencia de señales de 
identidad, se presentan como idénticos 
a sí mismos en cualquier punto del te-
rritorio (Maderuelo, 2010). Asimismo, el 
neoliberalismo económico imperante en 
la sociedad actual, ha hecho creer al ser 
humano que tiene control absoluto de 
su medio ambiente natural, el cual pasa 
a ser un recurso utilizable hasta su com-
pleto agotamiento (Ojeda, 2011). 

Es así como, en el último tiempo, los múl-
tiples actores involucrados en el desarro-
llo teórico – y en ocasiones efectivo – de 
este concepto, desde la planificación 

urbana, se han planteado el desafío de 
combinar el desarrollo sustentable, el fo-
mento a la vida pública común y la crea-
ción de nuevos espacios públicos (Ojeda,  
2011), en donde posicionan a los sujetos 
sociales como los encargados de trans-
formar segundo a segundo este espacio 
urbano, incorporando la dimensión hu-
mana en el diseño del espacio concreto 
y, a su vez, aspectos como la cultura, la 
identificación, el uso del espacio, la me-
moria colectiva y el significado, entre 
otros, concretando así, este renacer del 
disfrute del paisaje urbano esencial en el 
proceso evolutivo de nuestra disciplina.

Figura n° 6: La forma visual de Jersey City sobre el terreno
Fuente: La Imagen de la Ciudad, Kevin Lynch 1960

Para lograr la integración del concepto 
de paisaje a una obra de trasformación 
urbana, permitiendo vincular la arqui-
tectura, la ciudad y el paisaje, es preciso 
contar con las bases proyectuales que 
contengan los indicadores adecuados 
de planeación, diseño y construcción del 
suelo urbano en el cual se emplace, a fin 
de que beneficie y no degrade el entorno 
natural. 

Para esto, y con lo que respecta al linea-
miento que enmarca el presente proce-

3.2 Esferas del paisaje 
urbano
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so proyectual, se identifican tres esferas 
configurantes del paisaje urbano; la com-
posición urbana, el diseño sustentable y 
la gestión cultural, dinámicas descritas y 
caracterizadas a continuación;

1. La composición urbana: Esta arista del 
paisaje urbano se relaciona directamente 
con los elementos espaciales presentes 
en el territorio, es decir, la forma urba-
na-arquitectónica a través de la cual es 
posible detectar conexiones con los ex-
teriores, generar prolongaciones visuales 
y espaciales, profundidad, límites vege-
tales y rampas escénicas, entre otras (Pa-
ris & Torres, 2007). 

Se vincula con la imagen urbana, corres-
pondiente al análisis general de la trama 
y morfología urbana, y en donde encon-
tramos la tipificación desarrollada por 
Lynch la cual plantea que el contenido de 
la ciudad puede ser clasificado dentro de 
cinco elementos; sendas, bordes, barrios, 
nodos y mojones. 

Asimismo, esta imagen urbana nos ayu-
da a detectar los elementos tipológicos 
del sitio, tomando en cuenta escalas, 
ritmos, masas y vacíos, ejes, orientación 
de volúmenes, texturas y colores, logran-
do de esta manera establecer contraste, 
imposición, fragmentos que enmarquen 
el paisaje, horizontalidad o verticalidad, 
monumentalidad, juegos de luz y som-
bra y cambios de escala, entre otras.

2. El diseño sustentable: El paisaje tam-
bién es considerado un aporte indispen-
sable en el confort, la calidad de vida y la 
educación de una comunidad que bus-
ca en el orden natural, el equilibrio y la 
sustentabilidad de los recursos naturales, 
la solución a la problemática socio-am-
biental que la aqueja. 

Esta esfera, por tanto, hace referencia al 
impacto ambiental resultante de cual-

quier intervención urbana, haciendo 
énfasis en el cuidado de lo natural, ge-
nerando programas de reforestación, 
mantenimiento, reciclaje de desechos y 
reutilización o tratamiento de los recur-
sos naturales por medio de ecotecnolo-
gías.

Es aquí donde se toman en cuenta los 
recursos naturales del sitio (agua, piedra, 
tierra, vegetación, vientos, asoleamiento, 
temperatura, vistas), para generar barre-
ras visuales, auditivas, olfativas, sombras, 
reflejos, contrastes, afectar la fluidez es-
pacial y visual o asociar interiores y exte-
riores (Aguilera, 2007). 

Con todo esto se trata de utilizar los ele-
mentos del medio natural para generar 
intenciones proyectuales y establecer 
elementos lingüísticos que dialogan con 
el paisaje, permitiendo a su vez que pro-
yectos de alto impacto en el territorio 
logren asimismo generar un aporte al 
medio natural y al desarrollo sostenible 
de nuestra ciudad.

3. La gestión cultural: Desde otro ángulo, 
aparece la dimensión social y cultural del 
paisaje como expresión estética de las 
formas de vida de la sociedad en un de-
terminado contexto espacial y temporal 
(Moreno, 2007). 

Existen diversas relaciones entre paisaje 
y cultura, entre ellas el rol que la cultura 
desempeña en los procesos de revitaliza-
ción urbana, y en particular las políticas 
culturales, sus relaciones con el diseño y 
los proyectos para el espacio público y 
sus consecuencias sociales. 

El trabajo desde esta arista del paisaje 
hace referencia a la equidad y adecua-
ción cultural de las intervenciones urba-
nas para promover la preservación de 
patrimonios naturales y arquitectónicos, 
asimismo para dignificar las actividades 

de las comunidades menos privilegiadas 
y tradicionalmente marginadas.

Cualquier proyecto urbano de transfor-
mación del entorno tiene que partir de 
la preservación de los valores arquitec-
tónicos y paisajísticos, los cuales no es-
tán configurados simplemente por ele-
mentos tangibles, sino también por los 
componentes intangibles que han ido 
generando su identidad; la memoria de 
los usos, los acontecimientos que han 
marcado su historia y las personas que lo 
han habitado y animado. 

De esta manera, los sentidos que adquie-
re el paisaje como concepto sociocultu-
ral son diversos, transformándose a la 
vez en huella y testimonio del pasado, en 
aspiración e imaginario del futuro y en 
mecanismo de apropiación del presente 
(Moreno, 2007).

El paisaje como proyecto de territorio 
constituye la visión a futuro de un con-
texto espacial determinado para mejorar 
– entre otros objetos – su calidad estéti-
ca, ecológica y social (Moreno, 2007). 

De esta manera, la articulación teórica y 
física de estas esferas del paisaje urba-
no nos proporciona herramientas para la 
generación de una propuesta integral y 
amplia sobre el territorio de acuerdo a 
las potencialidades, intereses y aspiracio-
nes de la comunidad que lo habita, por 
lo que se vuelven fundamentales en la 
materialización del espacio urbano, prin-
cipalmente siendo éste de carácter pú-
blico, permitiendo la formulación de una 
propuesta arquitectónica con aportes 
tangibles al mejoramiento de la calidad 
de vida de la población.





Antecedentes
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1.1 Metro en la ciudad

Metro de Santiago

La construcción de nuevas líneas de Me-
tro genera un impacto directo en el pai-
saje urbano, comprendiendo un mayor 
uso del espacio público, modificando y 
reacondicionando los flujos, actividades, 
mercados y prácticas urbanas, y posicio-
nando el área de emplazamiento de cada 
estación como un núcleo urbano dentro 
del territorio comunal. 

De esta manera, es posible concebir la 
materialización de las estaciones de Me-
tro como activadores urbanos, lo cual 
permite conseguir, por ejemplo, la inte-
gración urbana de barrios y el aumen-
to en las oportunidades de quienes allí 
residen o trabajan, articulando sistemas 
de movilidad con proyectos de mejora-
miento de espacio urbano, dotación de 
equipamiento y mobiliario público y pro-
gramas de apoyo económico y social a 
los residentes, entre otros.

Un claro ejemplo de lo planteado se ob-
serva en Medellín con la implementación 
del sistema de Metrocable y la consoli-
dación del concepto de urbanismo so-
cial(4). En este caso, zonas marginales de 
la ciudad recibieron infraestructura mo-
derna para conectarse con el resto del 
territorio urbano, iniciativa que fue de la 
mano con una remodelación del espacio 
público en donde se emplazó este siste-
ma de transporte, implementando diver-
sos proyectos de vivienda y los famosos 

Figura n° 6: Primeros afiches de Metro de Santiago
Fuente: Google Imágenes



27Antecedentes

1.2 Extensión Línea 2

La Línea 2 es una de las siete líneas que 
conforman actualmente la red de Metro 
de Santiago. Ésta posee 22 estaciones 
con 20,7 kilómetros construidos en cinco 
comunas; Huechuraba, Recoleta, Santia-
go Centro, San Miguel y La Cisterna. 

El año 2014, bajo el segundo gobierno 
de Michelle Bachelet, se anunció el es-
tudio de una posible extensión de esta 
línea hasta San Bernardo, generando 
cinco estaciones que beneficiarían a la 
población del sector sur poniente de 
nuestra capital. Sin embargo, esta exten-
sión se materializó finalmente en cuatro 
nuevas paradas; Lo Espejo, Observatorio, 
Lo Martínez y la estación terminal Hospi-
tal El Pino, las cuales beneficiarán princi-
palmente a los habitantes de la comuna 
de El Bosque, llegando a San Bernardo 
únicamente en su límite comunal por la 
Avenida Padre Hurtado. 

Se reconoce en este proyecto de in-
fraestructura de transporte una oportu-
nidad de contribuir, al menos desde lo 
académico, en mejorar la calidad de los 
espacios de movilidad cotidiana ligados 
a estas nuevas estaciones, generando un 
proyecto urbano que permita articular 
– desde lo público – la lógica funcional 
propia de las infraestructuras de trans-
porte con conceptos espaciales y socia-
les que le brinden a estos espacios una 
escala y percepción más humana, posi-
cionando a la calle como el espacio ur-
bano por excelencia y permitiendo a los 
habitantes de El Bosque reencontrarse 
con su entorno comunal.

(4) La expresión “urbanismo social”, dentro 
del contexto del proyecto de Metrocable 
en Medellín, se basa en el direcciona-
miento de grandes inversiones públicas en 
proyectos urbanísticos puntuales hacia los 
sectores populares de la ciudad.

parques-bibliotecas, entre otros, lo cual 
desencadenó múltiples repercusiones 
en la vida urbana de la población, ami-
norando las cifras de violencia y delin-
cuencia, aumentando la oferta y calidad 
del transporte urbano y mejorando los 
índices de calidad de vida tanto de los 
residentes como de la población flotan-
te, incluidos los más vulnerables (Brand 
& Dávila, 2012).

Otro de los efectos indirectos que surge 
a raíz de la mayor accesibilidad hacia el 
sistema de transporte público que este 
hecho significa, guarda relación con la 
variación de la plusvalía en su contexto 
urbano. El atributo de la accesibilidad, 
según la teoría de la localización, es el 
que determina un aumento en los valo-
res de suelo, a partir del cual se producen 
ventajas comparativas respecto a otras 
localizaciones (Mella, 2013). 

Asimismo lo confirma Vicente Domín-
guez, director ejecutivo de la Asociación 
de Desarrolladores Inmobiliarios, el cual, 
en relación a la construcción de la línea 
7 de Metro de Santiago, comenta lo si-
guiente; “este proyecto podría revitalizar 
inmobiliariamente los sectores residencia-
les de Renca y Cerro Navia, que son las 
zonas que hoy en día tienen una densidad 
relativamente baja y de constructibilidad 
disponible, por lo que podría haber una 
renovación urbana importante” (Gonzá-
lez, 2017).

Lo anterior corrobora nuevamente que 
la edificación de esta infraestructura de 
transporte modifica el territorio en el 

cual se emplaza y transforma la vida ur-
bana de sus residentes, particularmente 
o con mayor intensidad en las comunas 
con un menor nivel de desarrollo urba-
no, en sectores periféricos los cuales ven 
comprometida su actual escala barrial. 

De esta manera, son estos espacios ur-
banos los que finalmente se consolidan 
como puntos de inflexión al momento 
de querer mejorar la calidad de vida co-
tidiana de la población, haciendo de un 
proceso previo de diseño y planificación 
urbana, como instrumentos que amplían 
las posibilidades de obtener mayores y 
mejores ventajas respecto a estas trans-
formaciones espontáneas, un paso abso-
lutamente necesario a la hora de proyec-
tar cualquier tipo de infraestructura de 
movilidad que se emplace en nuestras 
ciudades.
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Contexto Normativo y Políticas Públicas

También conocida como “de mitigaciones 
urbanas”, la Ley 20.958 establece un sis-
tema de aportes al espacio público, mo-
dificando la Ley General de Urbanismo y 
Construcciones (LGUC) y reemplazando a 
los Estudios de Impacto sobre el Siste-
ma de Transporte Urbano (EISTU), por un 
nuevo sistema basado en mitigaciones. 

“A partir de esta nueva ley, los proyectos 
inmobiliarios deberán mitigar los impac-
tos urbanos, a través de un sistema expe-
dito, transparente y objetivo, y este aporte 
estará destinado en un 70% a infraes-
tructura de movilidad urbana” (MINVU, 
2016). 

Alternativamente, el aporte podría ma-
terializarse a través de la ejecución de 
estudios de prefactibilidad, proyectos de 
ingeniería y/o de arquitectura, medidas 
operacionales para el transporte público 
o privado, obras de infraestructura públi-
ca u otras medidas que estén incluidas 
en un Plan de Inversiones en Infraestruc-
tura de Movilidad y Espacio Público (PI-
MEP), herramienta que, en concordancia 
con los instrumentos de planificación 
territorial vigentes, identificará los pro-
yectos, obras y medidas necesarias de 
ejecutar en el espacio público para me-
jorar sus condiciones de conectividad, 
accesibilidad, operación y movilidad, así 
como la calidad de sus espacios públi-
cos y la cohesión social y sustentabilidad 
urbana, referidas a áreas verdes, veredas 
y circulaciones peatonales, pasos para 
peatones, calzadas, ciclovías, áreas de 
juegos infantiles, baños públicos, mobi-
liario urbano tales como bancos o esca-
ños, basureros o contenedores de basura 
(BRESCIANI, 2017).

Por otra parte, cabe destacar el artículo 

En abril del año 2015, MINVU publicó la 
primera versión de esta guía oficial deno-
minada “Espacios Públicos Urbanos: Viali-
dad Ciclo-Inclusiva. Recomendaciones de 
Diseño”, la cual consta de dos partes. 

La primera busca generar reflexión y 
reconocimiento de los elementos esen-
ciales para la configuración de ciudades 
habitables, equitativas, virtuosas y com-
petitivas, planteando un “cambio de pa-
radigma” que vuelve la mirada a las per-
sonas como elementos esenciales para 
el diseño y la planificación del espacio 
urbano. 

La segunda parte describe soluciones de 
diseño de infraestructura vial que per-
miten hacer efectivo lo planteado en la 
etapa anterior.

Este documento, además de apoyar la 
implementación de los objetivos plan-
teados en el PNDU en lo referente a 
acceso, movilidad, permanencia en el 
espacio público y principalmente la pro-
moción del uso de la bicicleta como me-
dio de transporte, busca lograr mejoras 
en términos subjetivos, es decir, asocia-
das a la dimensión humana, a nuestra co-
hesión social, a la capacidad de colabo-
rar unos con otros, a nuestro patrimonio 
tangible e intangible, así como nuestra 
relación con el medio ambiente y el te-
rritorio habitado, demostrando, de esta 
manera, una mayor proximidad por parte 
del Estado hacia un concepto de movi-
lidad más sostenible y amigable con el 
entorno natural.

2.2 Ley de Aportes al 
Espacio Público

2.1 Manual de Ciclovías 184 de la ley en cuestión, el cual esta-
blece que “Los planes reguladores comu-
nales podrán otorgar incentivos en las 
normas urbanísticas aplicadas en todo 
o parte de su territorio condicionados al 
desarrollo de espacios públicos o al mejo-
ramiento de los ya existentes, a la mate-
rialización, reparación o mejoramiento de 
equipamientos públicos, a la instalación o 
incorporación de obras de arte en el es-
pacio público o al cumplimiento de otras 
condiciones que induzcan o colaboren en 
el mejoramiento de los niveles de inte-
gración social urbana” (DDU, 2017). Por 
lo tanto, en temas de normas urbanísti-
cas, el Municipio queda facultado para 
otorgar incentivos que permitan mejorar 
la calidad del espacio público comunal, 
complementándolos, a su vez, con los PI-
MEP previamente establecidos.

De esta manera, esta nueva ley eviden-
cia un cambio efectivo en la mirada del 
gobierno sobre la movilidad urbana y el 
espacio público, modificando significati-
vamente el foco de los aportes, permi-
tiendo que éstos pasen de materializarse 
en obras viales que faciliten el acceso ve-
hicular al proyecto, a infraestructura ur-
bana enfocada en mejorar la calidad del 
espacio público y equipamiento urbano, 
desarrollando un concepto de movilidad 
mucho más integral y otorgando un rol 
protagónico a los municipios en el desa-
rrollo y ejecución de este nuevo instru-
mento de planificación.
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El domingo 11 de noviembre del 2018 
entró en vigencia la nueva Ley de Con-
vivencia Vial, también conocida como 
la Ley de Convivencia de Modos, la cual 
tiene como objetivo democratizar el es-
pacio público vial, abriéndolo a la bici-
cleta, motocicleta y otros ciclos, desde 
una perspectiva de protección, fomento 
y facilitación, mejorando la convivencia 
entre los distintos modos de transporte.

En la práctica, la ley permite definir el 
concepto de “ciclo” reconociendo las di-
ferencias entre distintos modos de trans-
porte no motorizados. Busca reducir la 
velocidad y el espacio destinado a los 
vehículos motorizados privados y otor-
gar espacios de circulación protegida 
en la calzada a la bicicleta, motocicleta 
y otros ciclos mediante una serie de me-
didas protectoras, entre las que destacan 
la reducción de la velocidad máxima en 
ciudad de 60 a 50 km/h, las facilidades 
para que los municipios creen zonas de 
tráfico calmado 20-30 y 40 km/h y la ha-
bilitación de zonas de adelantamiento 
para motos y bicicletas.

Esta ley de origen ciudadano – propues-
ta e impulsada desde la ciudadanía y 
acogida y apoyada por dos gobiernos 
– conlleva necesariamente un cambio en 
la proyección del territorio urbano, preci-
sando de otra morfología de espacio vial, 
otro diseño, recursos y cultura. Sin estas 
transformaciones urbanas, únicamente 
aumentarán las multas e infracciones a 
los distintos actores de movilidad y las 
tasas de fallecidos de ciclistas que bajan 
a la calle (Fresard, 2018). 

De esta manera, se observa en la conjun-
ción tanto de la Ley de Aportes como de 
la Ley de Convivencia Vial, una oportu-

2.3 Ley de Convivencia 
Vial

nidad para generar un cambio efectivo, 
desde la lógica legislativa, en el concep-
to de movilidad urbana, permitiendo y/o 
facilitando la materialización de espacios 
urbanos con una distribución equitativa 
de los distintos modos de transporte, y 
normando la convivencia vial entre los 
mismos.





Contexto Urbano
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Comuna El Bosque

El Bosque se presenta como una comuna 
nueva, fundada el año 1981 a partir de 
terrenos pertenecientes a los municipios 
de San Bernardo y La Cisterna, los cuales 
generan una superficie comunal total de 
14,2 km2, territorio que se encuentra in-
tegrado dentro del área urbana y cuenta 
con urbanización completa. 

Ésta se localiza en la zona sur de la Re-
gión Metropolitana y forma parte de la 
provincia de Santiago. Limita al norte con 
la comuna de La Cisterna, al sur y al oeste 
con San Bernardo, y al este con San Ra-
món y La Pintana. Posee una superficie 
de uso de suelo mixto entre vivienda y 
comercio y cuenta con una población 
estimativa de 162.505 habitantes según 
CENSO 2017, los cuales, según su com-
posición etarea, se distribuyen homoge-
neamente.

En esta comuna es posible destacar un 
equipamiento que utiliza el 17% de su 
superficie, es decir, 2,42 km2; las de-
pendencias de la Fuerza Aérea de Chile 
(FACH), las cuales se emplazan por la ve-
reda poniente de Gran Av. José Miguel 
Carrera.

En relación al desarrollo del espacio ur-
bano en la comuna, El Bosque posee 
aproximadamente 180 espacios públicos 
catalogados como áreas verdes, dentro 
de los cuales la gran mayoría correspon-
den a plazas pequeñas de característica 
barrial o platabandas recuperadas para 
esos efectos. No obstante, según datos 
entregados por el Observatorio Urbano 
del MINVU, en el año 2016 se constató 
que existen únicamente 0,8 m2 de áreas 
verdes con mantenimiento por habitan-
te, muy por debajo de los 4,5 m2/hab que 
arroja la media regional y los 9 m2/hab 
que recomienda la OMS.

Figura n° 7: Pirámide poblacional 2012 | Fuente: Observatorio Social
Figura n° 8: Mapa Gran Santiago L2 y comuna El Bosque | Fuente: Elaboración propia
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1.2 Movilidad

En relación a la movilidad desde y hacia la 
comuna, se observa un desplazamiento 
bajo hacia el sector norte, promedio ha-
cia los sectores poniente, centro, oriente 
y sur oriente, y el más alto al interior del 
mismo sector sur, desplazamientos que 
se realizan en un mayor porcentaje a tra-
vés de transporte público en relación al 
privado. Se destaca, además, que estos 
desplazamientos son en su gran mayoría 
por motivos laborales y luego, en menor 
porcentaje, por estudios. 

Por otra parte, el diseño urbano actual de 
la comuna evidencia una jerarquía de la 
circulación vehicular por sobre el resto, 
destinando gran porcentaje de espacio 
público para su correcto funcionamien-
to. Al respecto, es posible destacar dos 
vías longitudinales; Avenida Padre Hurta-
do (ex Los Morros) y Gran Avenida José 
Miguel Carrera – las cuales cumplen el 
mismo rol de conectividad con el resto 
de la región –, y cinco transversales; Lo 
Espejo, Alejandro Guzmán, Observatorio, 
Lo Martínez y Lo Blanco, siendo esta últi-
ma en conjunto con Lo Espejo límites co-
munales con San Bernardo y La Cisterna 
correspondientemente.

Finalmente, al observar la situación de 
los espacios destinados a los sistemas 
de transporte no motorizados, es posible 
evidenciar un gran déficit en su conecti-
vidad y calidad. Por ejemplo, las ciclovías 
existentes se emplazan en la acera, ha-
ciendo que su recorrido sea constante-
mente interrumpido por la presencia de 
paraderos o simplemente porque parte 
de su espacio se utiliza a modo de esta-
cionamiento. Situación similar ocurre con 
los espacios de desplazamiento peato-
nal, en donde se aprecian aceras en mal 
estado y recorridos extensos configura-
dos por muros ciegos que aumentan la 
inseguridad del transeúnte, entre otros.

Fig n° 10: Capa movilidad 2  |  Fuente: Elab. propia con base en datos M. El BosqueFigura n° 9: Capa movilidad 1  |  Fuente: Elab. propia con base en datos EOD 2012
*Promedio calculado entre viajes de origen y destino
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1.3 Espacio público

1.4 Equipamiento

La comuna se estructura a partir de pla-
zas de escala barrial, equipamiento de-
portivo, paseos públicos y una plaza de 
armas, lugares en los cuales se observa 
una calidad espacial mayoritariamente 
baja – principalmente por falta de dise-
ño y mantención – contando con una 
restringida diversidad de vegetación y 
reducida cantidad de mobiliario urbano, 
entre otras.

Esta situación, además de no lograr su-
plir las necesidades de ocio y esparci-

En primera instancia, se observa la pre-
sencia de algunos hitos dentro de la 
comuna, siendo las dependencias de la 
FACH el más relevante a nivel de por-
centaje de superficie. A raíz de esta si-
tuación, la presencia de equipamiento no 
residencial a lo largo de la Gran Av. J. M. 

miento de la población, imposibilita la 
consolidación de un paisaje urbano con 
identidad comunal.

Carrera es considerablemente baja, de-
jando a la Av. Padre Hurtado como el eje 
principal de la comuna. Del resto de hitos 
identificados se destaca la torre de agua 
ubicada en la esquina de la Av. Padre 
Hurtado con Lo Martínez, la cual se en-
cuentra en desuso pero que, sin embar-
go, se reconoce como un ícono comunal.

Por otra parte, es posible observar una 
importante presencia de equipamiento 
educacional y comercial (principalmente 
de menor escala), y, por el contrario, una 
débil presencia de equipamiento cultu-
ral, el cual se reduce al C. Cívico Cultural 
y a la Casa de la Cultura Anselmo Cádiz.

Figura n° 11: Capa de espacio público  |  Fuente: Elaboración propia Figura n° 12: Capa de equipamiento  |  Fuente: Elaboración propia

   
Nolli espacio público        Follaje 

  Educación        Culto        Salud        Cultura        Servicios    
Comercio mayor escala      Comercio menor escala     Industria      Ferias

Municipalidad

Centro Cívico Cultural

Mall Open Plaza

Estadio Lo Blanco

Plaza de Armas

Parque Mahuidache

Persa Los Morros

Torre de agua

FACH
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1.5 Altura de edificación

1.6 Trama urbana

Existe aún en la comuna una escala ba-
rrial configurada principalmente por 
villas y poblaciones con residencias de 
uno o dos pisos de altura. Luego, en un 
menor porcentaje, se observan blocks 
y conjuntos habitacionales de aproxi-
madamente cuatro pisos, y, finalmente, 
encontramos edificios residenciales de 
más de cinco pisos de altura, los cuales 
no han tenido un buen recibimiento por 
parte de la comunidad. 

De esta manera, se configura un paisa-

Como se mencionó anteriormente, la 
comuna está compuesta principalmente 
por edificaciones de pequeña escala, las 
cuales, en el común de los casos, confi-
guran una trama urbana poco permeable 
con vacíos despreciables. 

Figura n° 13: Capa altura de edificación  |  Fuente: Elaboración propia Figura n° 14: Capa trama urbana  |  Fuente: Elaboración propia

  
1 o 2 pisos          3 a 5 pisos          más de 5 pisos 

  
Población          Villa          Blocks o casas aisladas 

je predominantemente horizontal, en 
donde la torre de agua, gracias a sus 30 
metros de altura, se revalida como ícono 
comunal.

A su vez, se observa una mezcla hete-
rogénea de distintos conjuntos residen-
ciales, evidenciando así un crecimiento 
comunal orgánico que, en ocasiones, 
interfiere con la continuidad y/o conecti-
vidad entre las distintas tramas urbanas.
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1.7 Inundaciones urbanas

Las inundaciones ocurren en territo-
rios con gran densidad poblacional y 
en donde los sistemas de alcantarillado 
y drenaje no son adecuados o no están 
limpios. En el caso de la comuna, estos 
acontecimientos, además de la imper-
meabilización del suelo urbano, permi-
ten la llegada directa de las aguas lluvias 
provenientes de La Pintana y Puente 
Alto, ocasionando que todos los años 
se observen situaciones de anegación e 
inundaciones urbanas en gran parte del 
territorio municipal.

Fig n° 15: Capa inundaciones urbanas  |  Fuente: Elab. propia en base a info. MOP Figura n°16: Capa isla de calor | Fuente: Estudio Isla de Calor Urbana, 2014

Red primaria existente          Red secundaria existente 
Red canalistas del Maipo         Áreas de inundaciones urbanas 

  Temperatura promedio Santiago período 2010-2016
Alto          Bajo

1.8 Isla de calor

El fenómeno isla de calor consiste en la 
acumulación de calor en las ciudades de-
bido a la edificación con materiales que 
absorben y acumulan calor a lo largo de 
las horas de insolación y lo liberan du-
rante la noche, impidiendo el descenso 
de las temperaturas. 

Asimismo, los tipos de usos de suelo, el 
diseño de calles y la presencia, extensión 
y estructura de áreas verdes, entre otras, 
también contribuyen en esta “produc-
ción” de calor. En el caso de El Bosque, 

este efecto se presenta con un nivel me-
dio dentro del escenario regional a cau-
sa, entre otras condicionantes, del bajo 
índice de edificación y de porcentaje de 
áreas verdes que actualmente presenta 
la comuna, situación sujeta a cambios si 
es que, por ejemplo, se genera una varia-
ción en la plusvalía local.
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Avenida Padre Hurtado (Ex Los Morros)

La Av. Padre Hurtado se inserta en una 
comuna de trama ortogonal, lo cual per-
mite una accesibilidad directa desde los 
múltiples rincones de este territorio ur-
bano. No obstante, la presencia de pasa-
jes privados (con cierre en ambos extre-
mos) dificulta este libre desplazamiento. 

Esta arteria principal se configura a tra-
vés de una distribución inequitativa de 
sus circulaciones, en donde son los ve-
hículos motorizados quienes obtienen 
los mayores privilegios de este diseño 
vial. Se trata de una vía troncal (ancho 
mínimo de sus calzadas pavimentadas, 
en conjunto, no debe ser inferior a 14 
metros) la cual cuenta con dos pistas en 
ambos sentidos, separadas en gran parte 
de su extensión por un bandejón central, 
y en donde conviven transporte público 
y privado. 

Presenta a su vez una ciclovía que va por 
la acera oriente y que es interrumpida 
constantemente por paraderos, infraes-
tructura eléctrica, ampliación de recintos 
comerciales y vehículos estacionados, 
entre otros. Situación similar ocurre con 
la superficie peatonal, la cual no cuenta 
con la protección necesaria para brindar 
al peatón un recorrido seguro. 

A este escenario se le adiciona la cons-
trucción de cuatro nuevas estaciones de 
metro las cuales, al aumentar conside-
rablemente el flujo peatonal en la zona, 
complejizaran aún más la sana conviven-
cia entre estos distintos actores. 

2.1 Circulación y accesi-
bilidad

Figura n° 17:  Croquis vista aérea Avenida Padre Hurtado
Fuente: Elaboración propia
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Se puede observar que el espacio públi-
co vinculado a la avenida Padre Hurtado, 
según lo visto en el marco conceptual, se 
presenta a través de cinco componentes; 
plaza de armas, plazas de barrio, paseos, 
calles y pasajes. 

El primero evidencia un diseño contem-
poráneo y quizás una mayor vida urbana 
que el resto. Con respecto a las plazas de 
barrio, aquellas situadas hacia el interior 
de las áreas residenciales, se les observa 
con una identidad más definida, sin em-
bargo, las que se emplazan en los bor-
des de la Av. Padre Hurtado, en su gran 
mayoría, carecen de identidad, calidad 
espacial y protección contra la circula-
ción vehicular. Por su parte, los paseos 
se observan como el espacio público 
mejor proyectado dentro de la comuna, 
evidenciando una intención en su plani-
ficación y diseño. Luego, en relación a las 
calles, se puede apreciar que en su ma-
yoría presentan una considerable super-
ficie peatonal, sin embrago, este espacio 
se tiende a desaprovechar utilizándose 
como estacionamiento o generando mi-
cro basurales, entre otros. Finalmente, 
los pasajes, los cuales se presentan en 
un alto porcentaje dentro de la comuna, 
tienen la particularidad de conectarse di-
rectamente con esta avenida principal, lo 
cual hace que la relación público-priva-
do, en esta zona, posea una proximidad 
aún mayor. 

Por otra parte, este eje central cuenta 
con una amplia muestra de equipamien-
to comercial y servicios, ferias libres, co-
legios e instituciones, iglesias y servicios 
de salud, por nombrar algunos, lo cual 
permite que el concepto de animación 
se desenvuelva correctamente a tra-
vés de todos los usuarios que por aquí 
transitan. Esta variedad de equipamien-

Sección A - A’

Sección B - B’

Sección C - C’

Sección D - D’

Sección E - E’

2.2 Vida urbana
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Sección G - G’

Sección H - H’

Sección I - I’

Sección J - J’

to se presenta, por lo general, en una 
muy pequeña escala, configurándose a 
través de negocios de barrio los cuales 
fueron adoptando viviendas particulares 
en locales de servicios o comerciales. No 
obstante, de igual manera es posible ob-
servar a lo largo de la avenida situaciones 
en donde recintos de gran extensión que 
presentan un cierre perimetral el cual 
permite la aparición de muros ciegos 
que inhiben la vida urbana.

Por otra parte, la calidad de las aceras y 
la distribución espacial de los espacios 
públicos vinculados a estas Avenida, no 
permiten que la multiplicidad de activi-
dades sociales se desenvuelva correcta-
mente. Así, es posible observar que cier-
tos comercios, en ocasiones a causa de 
sus vehículos particulares o de carga, o 
por el mobiliario necesario para su fun-
cionamiento, interrumpe drásticamente 
la circulación peatonal. 

De esta manera, este conjunto de si-
tuaciones permite que actualmente en 
la avenida Padre Hurtado se evidencien 
distintos escenarios en toda su extensión, 
variando la dimensión del espacio peato-
nal y vehicular, existiendo a tramos una 
ciclovía, alternando el ancho del bande-
jón y su uso desde elemento ornamen-
tal hasta escenario de micro basurales, 
incorporando equipamiento comercial y 
gastronómico en las aceras peatonales, 
etc., otorgando así una diversidad pro-
gramática la cual, no obstante, se podría 
potenciar y desarrollar aún más a través 
de un correcto diseño urbano.

Sección F - F’

Figura n° 18: Secciones Avenida Padre Hurtado
Fuente: Elaboración propia
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En relación a la articulación del paisaje 
urbano de la avenida Padre Hurtado, se 
identificaron múltiples componentes que 
configuran, tal como se revisó en el mar-
co conceptual, sus distintas esferas. 

En primera instancia, según su composi-
ción urbana, es posible observar que, a 
raíz de una distribución regular de sus 
circulaciones en conjunto con una diver-
sidad restringida de su tipología de edi-
ficación, particularmente en un contexto 
de alturas, se logra configurar un paisaje 
predominantemente horizontal, el cual 
presenta una imagen homogénea para la 
mayoría de sus vistas. Asimismo, a partir 
de la identificación de los elementos que 
configuran este paisaje, es posible asi-
milar un fuerte protagonismo de las vías 
vehicular y de la infraestructura eléctrica, 
por sobre el resto, afectando la calidad 
y diversidad paisajística de esta imagen 
urbana.

En el contexto del diseño sustentable, 
la comuna no presenta iniciativas que 
logren configurar un entorno urbano 
amigable con los distintos sistemas na-
turales. 

El único elemento que forma parte de 
esta visión integral es la vegetación, no 
obstante, ésta demuestra una desarticu-
lación con el resto del territorio eviden-
ciando, a su vez, un avanzado estado de 
deterioro en la mayoría de sus ejempla-
res. 

Además, este arbolado (compuesto en 
su mayoría por Pimientos), no propor-
ciona el confort climático necesario para 
aportar calidad espacial al entorno urba-
no y sus componentes, no contribuye a 
la disminución del efecto de isla de calor, 

Figura n° 20: Análisis fotográfico de paisaje vista B
Fuente: Elaboración propia

Figura n° 19: Análisis fotográfico de paisaje vista A
Fuente: Elaboración propia

2.3 Identidad y sustenta-
bilidad
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Figura n° 21: Análisis fotográfico de paisaje vista C
Fuente: Elaboración propia

Figura n° 22: Análisis fotográfico de paisaje vista D
Fuente: Elaboración propia

y no aporta a generación de una imagen 
urbana diversa o a la consolidación de 
una identidad local.

Finalmente, en relación a su gestión cul-
tural, es posible identificar, como única 
eventualidad, la existencia de un par de 
hitos que sobresalen a este paisaje ho-
rizontal, siendo el más destacado la ya 
mencionada torre de agua, la cual hoy en 
día se encuentra en desuso y es utilizada 
a modo de vivienda por parte de perso-
nas en situación de calle. 

De esta manera, el conjunto de situacio-
nes vinculadas a las esferas del paisaje 
nos permite comprender la estructura 
de esta imagen urbana y la escala barrial 
propia del lugar, la cual está presente 
aún en la consolidación de sus grandes 
ejes viales. A su vez, nos demuestra la 
inexistente relación que establece con 
su entorno natural, ejercicio clave en la 
solución de las múltiples problemáticas 
urbanas que afectan hoy en día a la co-
muna y, finalmente, nos evidencia un va-
cío en la consolidación de una identidad 
social, cultural y espacial, interfiriendo 
directamente con los sentimientos de 
apropiación por parte de la comunidad.
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1.1 Configuración de fu-
tura imagen urbana

Tal como se mencionó anteriormente, la 
extensión de la Línea 2 del Metro de San-
tiago, como a su vez la propuesta urbana 
Nuevo Paseo Público para la comuna de 
El Bosque, conllevan una alteración de la 
plusvalía en el territorio comunal, parti-
cularmente en el contexto inmediato de 
la Avenida Padre Hurtado. Este fenóme-
no, tomando en consideración la esca-
la barrial predominante en la comuna, 
comprende considerables transforma-
ciones en la morfología urbana actual, 
configurando un nuevo escenario urba-
no que se establece como elemental al 
momento de generar una propuesta ar-
quitectónica que perdure en el tiempo y 
sociabilice correctamente con esta futura 
realidad.

Es a partir de esta situación que se mo-
dela una imagen urbana la cual permita 
visualizar el crecimiento urbano proyec-
tado para el territorio. Para su elabora-
ción, se consideran como factores de 
cambio las normas urbanísticas estable-
cidas en el Plan Regulador Comunal y la 
Ordenanza Local(5) para las áreas urbanas 
colindantes con la Avenida Padre Hurta-
do; Zona Habitacional Mixta 3 (ZHM-3), 
Zona de Equipamiento Comunal 1 (ZEC-
1) y Zona de Parque Temático (ZAV), y, a 
su vez, se identifican los terrenos afectos 
a declaratoria de utilidad pública, parti-
cularmente las áreas consultadas para 
aperturas y ensanches viales en la arteria 
en cuestión, los cuales alteran el 40% de 
la extensión total de la misma.

(5) Se considera el Plan Regulador Comu-
nal y Ordenanza Local 2018 de la comuna 
de El Bosque el cual se encuentra ad por-
tas de ser oficializado.

Escenarios de Desarrollo Urbano

ZHM-3         ZEC-1            ZAV           Ensanches
Figura n° 23: PRC El Bosque 2018 | Fuente: Municipalidad de  El Bosque
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Figura n° 24: Cuadro normas urbanísticas ZHM-3, ZEC-1, ZAV
Fuente: Elaboración propia en base a PRC El Bosque 2018

Áreas urbanas Sistema de 
agrupamiento

Altura máxima 
de edificación Antejardín Densidad 

máxima
Cuerpos 
salientes Cierros Usos de suelo permitidos

ZHM-3
Zona Habita-
cional Mixta 3

Aislado 8 pisos (25 mts) 3 mts 800 ham/
ha Se permitirán 

cuerpos 
salientes que 
sobresalgan 

del plano 
vertical de 

la línea de edi-
ficación con 

un máximo de 
0.80 mts.

Altura 
máx. 

2.4 mts

Residencial: Vivienda, hospedaje
Equipamiento: Científico, comercio, 
culto y cultura, deporte, educación, 
salud, seguridad, servicios, social

Espacio público: De todo tipo
Área verde: De todo tipo

ZEC-1
Zona de 

Equipamiento 
Comunal 1

Aislado, 
Pareado

5 pisos (17,5 
mts) 3 mts

Altura 
máx. 

2.4 mts

Equipamiento: Científico, comercio, 
culto y cultura, deporte, educación, 
salud, seguridad, servicios, social

Espacio público: De todo tipo
Área verde: De todo tipo

ZAV
Zona de par-
que temático

Aislado 7 mts 5 mts
Altura 
máx. 

2.4 mts

Equipamiento: Deporte, esparci-
miento, social

Espacio público: De todo tipo
Área verde: De todo tipo

Figura n° 25: Sección esquemática situación actual v/s volumen máximo permitido
Fuente: Elaboración propia en base a PRC El Bosque 2018
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Presentación

1.2 Propuesta arquitec-
tónica

1.1 Objetivos

La propuesta consiste en desarrollar un 
diseño urbano en la Avenida Padre Hur-
tado consolidando un nuevo Paseo Pú-
blico para la comuna de El Bosque. 

Aumento de más de 
un 400% de superficie 

para ciclovías

Incorporación de 
más de un 120% de 

nuevo arbolado

Aumento de más de 
un 340% de áreas 

verdes consolidadas

1. Reconfigurar el desplazamiento urba-
no a través del concepto de movilidad 
sostenible
2. Habilitar y activar el espacio urbano 
posicionando a la calle como el gran es-
pacio público comunal
3. Consolidar un paisaje urbano sosteni-
ble como articulador verde de carácter 
comunal
4. Asegurar su correcta práctica en el 
tiempo aplicando un concepto de mo-
vilidad integral a nivel comunal, consi-
derando los futuros escenarios de desa-
rrollo urbano e incorporando propuestas 
político-normativas 

Aumento de 21.000 m2 de área peatonal
Aumento de 11.000 m2 de ciclovías

Disminución de 30.000 m2 de área vehicular
Incorporación de 13 cruces peatonales

Incorporación de más de 600 especies arbóreas
Incorporación de más de 15.000 m2 de franjas 

de infiltración con vegetación arbustiva
Generación de más de 32.000 m2 de 

áreas de retención

Aumento de 23.000 m2 de áreas verdes 
consolidadas

Consolidación de un Paseo Público de 
165.000 m2 para la comuna

Este proyecto se constituye en un área 
total de aproximadamente 165.000 m2, 
en la cual se priorizan los modos de des-
plazamiento no motorizados (área pea-
tonal y ciclovía), aumentando su superfi-
cie de suelo en más de un 150%. 

Programáticamente, incorpora las áreas 
verdes consolidadas colindantes con 
la avenida, las áreas de emplazamiento 
de las futuras estaciones de Metro y se 
proyectan franjas de equipamiento de 
permanencia y esparcimiento, infantil, y 
comercial y gastronómico, insertas en la 
superficie peatonal de la misma arteria, 
promoviendo así un recorrido estimu-
lado que mejore la experiencia de los 
usuarios. 

Finalmente, se consolida un paisaje ur-
bano a través de la incorporación del 
agua como elemento simbólico y de la 
ejecución de líneas de arbolado y franjas 
de vegetación herbácea y arbustiva que 
construyan una nueva imagen urbana 
para la avenida, mejorando así el confort 
climático de este espacio urbano y gene-
rando áreas de infiltración y retención de 
aguas lluvia que disminuyan el porcenta-
je de inundaciones urbanas en el sector.

1.3 Propuesta políti-
co-normativa

Para el desarrollo de un proyecto como 
el que se presenta en esta memoria, se 
precisa, además de un trabajo de diseño, 
de un marco legal que permita generar 
una propuesta urbana integral que per-
dure en el tiempo. 

En este contexto, a través del artículo 
n°184 de la Ley de Aportes en relación 
a los incentivos normativos, se propone 
establecer un porcentaje compartido en-
tre uso comercial y residencial a nivel de 
primer piso en la previamente menciona-
da ZHM-3, evitando así que transcurran 
más de 200 mts de uso únicamente re-
sidencial, hecho que inhibe el concepto 
de animación en el espacio público que 
le antecede.
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Figura n° 26: Esquema sistema de movilidad comunal  |  Fuente: Elaboración propia

Gran Av. JMC: principal conector vehicular      Av. Padre Hurtado: paseo peatonal      Extensión L2        
MetrotrenNos     Ciclovía existente     Ciclovía proyectada en PLADECO 2018     Ciclovía propuesta

Movilidad Urbana Comunal

2.1 Estrategia 0: PIMEP

Tal como se mencionó anteriormente, 
uno de los principales objetivos del pro-
yecto busca reconfigurar el sistema de 
movilidad urbana existente por uno de 
lógica más sostenible que permita po-
tenciar el uso de modos de transporte 
no motorizados. De esta manera, y para 
la correcta ejecución del proyecto, es ne-
cesario comprender la Av. Padre Hurtado 
como parte de un sistema de movilidad 
mayor que piense el desplazamiento de 
personas a nivel comunal e intercomunal.

En este contexto, y según los principios 
de conectividad, accesibilidad, operación 
y movilidad establecidos en las bases de 
los PIMEP – instrumentos de planifica-
ción urbana descritos en la nueva Ley de 
Aportes – se propone la siguiente lógica 
de movilidad urbana comunal: 

En relación a las vías longitudinales, se 
establece a la Avenida Padre Hurtado 
como el gran paseo público de El Bos-
que, aprovechando la llegada de Metro 
a la comuna y su emplazamiento en esta 
arteria, potenciando, de esta manera, el 
desplazamiento peatonal a nivel barrial y 
comunal, proyectando una ciclovía con-
tinua como conector comunal e interco-
munal y, en consecuencia, disminuyendo 
el protagonismo de los vehículos parti-
culares en la zona, todo esto mejorando 
sustancialmente, a su vez, la calidad de 
esta arteria como espacio público. 

Asimismo, se propone que Gran Avenida 
JMC – arteria de tres pistas por sentido 
que cumple el mismo rol conectivo inter-
comunal que Padre Hurtado – continúe 
con una distribución espacial similar a la 
que actualmente presenta, permitiendo 
así que la disminución del espacio vial de 
la Av. Padre Hurtado no genere conges-
tión en el desplazamiento norte-sur.

Por otra parte, tomando en considera-
ción el protagonismo que poseen las dos 
arterias longitudinales previamente des-
critas, las vías transversales se proyectan 
con un rol de alimentadoras de las mis-
mas, esto a nivel de movilidad peatonal, 

ciclovías, transporte público y privado, 
mejorando la accesibilidad y generando 
conexiones intercomunales a través de 
la vinculación de la red de ciclovía local 
con la de comunas aledañas, tal como es 
posible apreciar en el siguiente esquema.
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Estrategias de Diseño

3.1 Reconfiguración de la 
movilidad urbana

Figura n° 27: Fotomontaje sección tipo distribución de circulaciones
Fuente: Elaboración propia

Ciclovía sentido 
norte

Paseo
peatonal

1,8 mts>4 mts >4 mts1,8 mts3,5 mts 3,5 mts
Paseo

peatonal
Ciclovía sentido 

sur
Calzada 

sentido norte
Calzada 

sentido sur

Se propone reconfigurar el desplaza-
miento urbano a través del concepto 
de movilidad sostenible, aumentando 
la superficie de los espacios destinados 
a los modos de desplazamiento no mo-
torizados, proyectando soluciones dife-
renciadas para las distintas tipologías de 
intersecciones, disponiendo cruces pea-
tonales de manera homogénea a lo lar-
go del paseo que mejoren la circulación 
peatonal y funcionen a modo de tem-
plado de tráfico y proyectando zonas de 
estacionamiento y detención para ciclos 
y, en menor porcentaje, para vehículos 
motorizados.
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Objetivo Estrategias Acciones

Reconfigurar el 
desplazamiento 
urbano a través 

del concepto 
de movilidad 

sostenible

Configurar una distribución de circulaciones 
que evidencie el siguiente orden de preferen-
cias: Peatón, ciclos, transporte público y trans-
porte privado 

1. Acotar la circulación vehicular a una pista por sentido de 3.5 mts 
2. Implementar una ciclovía unidireccional de 1.8 mts por sentido, con 1 m de 
separación respecto al área vehicular
3. Proyectar el espacio peatonal con un mínimo de 3.5 mts de desplazamiento 
libre

Identificar distintas tipologías de cruces trans-
versales proyectando soluciones diferenciadas 
para cada una de éstas 

1. Delimitar cruces compartidos a nivel en intersecciones semaforizadas con 
accesos extendidos según contexto
2. Delimitar cruces compartidos a nivel en intersecciones secundarias con acce-
sos inmediatos en área de cruce
3. Disponer de cruces peatonales a nivel según contexto (próximos a paraderos, 
colegios, hospitales, etc), procurando no exceder los 200 m de distanciamiento

Distribuir equipamiento público ligado a las ac-
tividades de desplazamiento de manera homo-
génea a lo largo del Paseo Público

1. Disponer de 5 cicleteros en la extensión de la Avenida y 1 en cada estación 
de Metro
2. Disponer de 5 espacios de estacionamiento vehicular público en la extensión 
de la Avenida
3. Disponer de áreas para carga y descarga de productos en zonas próximas a 
las franjas de equipamiento comercial y gastronómico

Figura n° 28: Cuadro síntesis objetivo/estrategias/acciones movilidad urbana
Fuente: Elaboración propia

Figura n° 29: Esquema estrategia reconfiguración de la movilidad urbana  |  Fuente: Elaboración propia

Circulación continua Av. Padre Hurtado       Int. semaforizadas       Int. secundarias       Cruces peatonales       Estaciones de Metro       Paraderos       
Ventilaciones       Cicleteros, estacionamiento y zona de carga y descarga       Calles y pasajes transversales a la avenida       Equipamiento relevante          
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Se propone habilitar y activar el espa-
cio urbano a través de la configuración 
de franjas programáticas en la superficie 
peatonal de la avenida, de la incorpora-
ción de áreas verdes consolidadas colin-
dantes con la misma y de la constitución 
de un paisaje nocturno mediante la dis-
posición de nueva luminaria pública, ge-
nerando de esta manera un Paseo Públi-
co con un recorrido atractivo, animado y 
seguro, el cual satisfaga las necesidades 
de la población residente y la incentive a 
“salir a la calle”.

3.2 Activación del espa-
cio público

1. Franja con equipamiento de permanencia 2. Franja con equipamiento infantil

Se dispone el recorrido prin-
cipal al centro de la franja, 
pavimento celular en las áreas 
de permanencia, una segunda 
alineación de especies arbóreas 
en el área próxima a la edifcia-
ción y mobiliario urbano en la 
superficie contraria

Se dispone el recorrido principal 
más cercano a las edificaciones, 
dejando más espacio en la 
supeficie contraria en donde se 
proyecta equipamiento infantil 
y el cual se resguarda con 
franjas de vegetación herbácea 
y arbustiva

Figura n° 30: Fotomontaje sección tipo paisaje nocturno
Fuente: Elaboración propia

Luminaria peatonal 
en altura

20 mts 20 mts 40 mts

Luminaria peatonal 
y vehicular en altura

Luminaria superficial 
para delimitar circula-
ciones y/o realzar hitos 

paisajísticos
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Objetivo Estrategias Acciones

Habilitar y activar 
el espacio urbano 

posicionando 
a la calle como 
el gran espacio 

público comunal

Configurar mediante trabajo de pavimento fran-
jas con equipamiento de permanencia y espar-
cimiento, infantil y comercial y gastronómico 
insertas en la superficie peatonal de la misma 
arteria

1.  Proyectar franjas de pavimento celular con equipamiento de permanencia y 
esparcimiento próximas a establecimientos de alta demanda peatonal
2.  Proyectar franjas de pavimento permeable con equipamiento infantil próxi-
mas a establecimientos educacionales y abasteciendo al sector residencial
3.  Proyectar franjas de pavimento permeable con equipamiento comercial y 
gastronómico en los lugares donde hoy se concentra gran porcentaje de este 
tipo de establecimientos.

Incorporar al proyecto, mediante programa y 
diseño, áreas verdes consolidadas colindantes 
a la avenida

1. Acotar rol programático de cada área a través del diseño y la disposición de 
equipamiento infantil, deportivo, cultural, ornamental, etc, según corresponda
2. Proyectar, a través del manejo de pavimento, una continuidad visual desde el 
espacio peatonal de la avenida hacia estas áreas verdes incorporadas

Constituir un paisaje nocturno por medio de un 
sistema de luminaria pública obedeciendo con-
tinuidades, pausas e hitos

1.  Configurar alineaciones de iluminación en altura para circulaciones con dis-
tanciamiento de 40 mts para desplazamiento vial y 20 mts para el peatonal
2.  Disponer de iluminación superficial para delimitar visualmente las distintas 
circulaciones y franjas programáticas 
3.  Disponer de iluminación superficial que realce visualmente los hitos paisajís-
ticos que forman parte del Paseo Público

Figura n° 32: Esquema estrategia activación del espacio público  |  Fuente: Elaboración propia

Franja con equipamiento de permanencia          Franja con equipamiento infantil           Franja con equipamiento comercial y/o gastronómico      
Plaza-estación         Torre de agua          Equipamiento relevante          

3. Franja con equipamiento comercial y/o gastronómico

Se dispone el recorrido principal 
al centro de la franja y los 
espacios restantes se subdividen 
según los establecimientos co-
merciales con mobiliario urbano 
y/o vegetación herbácea 

Distribución espacial base para tipologías de franjas programáticas
Áreas verdes incorporadas contemplan una propuesta diferenciada 
según su contexto urbano particular

Figura n° 31: Cuadro síntesis objetivo/estrategias/acciones espacio público
Fuente: Elaboración propia
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Especie tipo alineación: 
Brachichito

Especie tipo área verde: 
Quillay

Especie tipo 2da alineación: 
Zelkova Serrata

3.3 Consolidación de un 
paisaje urbano sostenible

Franjas de infiltración       Escorrentía aguas lluvias
Figura n° 33: Fotomontaje sección tipo franjas de infiltración | Fuente: Elaboración propia

Se propone consolidar un paisaje urbano 
sostenible como articulador verde de ca-
rácter comunal el cual permita potenciar 
la identidad local a través de la construc-
ción de una imagen urbana, destacando 
hitos existentes, utilizando el agua como 
elemento identificativo y las alineaciones 
de especies arbóreas como referencia 
visual. 

Además, se busca desarrollar el concep-
to de sustentabilidad mediante la incor-
poración de superficies permeables que 
permitan la captación, infiltración, re-
tención y reutilización de aguas lluvias, 
aportando en la mantención del proyec-
to y disminuyendo las inundaciones ur-
banas en el sector.
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Objetivo Estrategias Acciones

Consolidar un 
paisaje urbano 

sostenible como 
articulador verde 
de carácter co-

munal

Conformar alineaciones de arbolado en ambos 
sentidos de circulación peatonal y masas arbó-
reas en áreas verdes consolidadas

1. Disponer una línea de arbolado de copa alargada y bajo mantenimiento hí-
drico, con un distanciamiento de 7 mts mínimo entre especies, incorporando la 
vegetación existente.
2. Disponer en franjas de equipamiento una segunda línea de arbolado de 
menor altura y bajo mantenimiento hídrico, con un distanciamiento de 5 mts 
mínimo entre especies
3. Disponer de arbolado nativo de baja mantención hídrica en áreas verdes 
incorporadas, manteniendo la vegetación existente

Definir áreas de manejo de agua, mediante sis-
temas de retención e infiltración en áreas verdes 
incorporadas y Paseo Público, respectivamente

1. Configurar franjas de vegetación herbácea y arbustiva que por medio de 
badenes permita el ingreso de agua lluvia para su infiltración
2. Configurar áreas verdes de estancamiento pluvial por medio de cuencas que 
permitan la retención y posterior infiltración de aguas lluvias en caso de inun-
daciones urbanas

Disponer equipamiento público que incorpore 
el agua como elemento identificativo, mejoran-
do el confort climático y la calidad espacial del 
proyecto

1. Proyectar fuentes, piletas y/o chorros de agua en áreas verdes incorporadas 
y estaciones de Me-tro 
2. Proyectar en áreas de equipa-miento infantil juegos que utilicen el agua 
como elemento base para su funcionamiento
3. Permitir la reutilización del agua empleada en dichos equipamien-tos me-
diante la infiltración hacia sistemas de acumulación

Figura n° 35: Esquema estrategia consolidación de un paisaje urbano sostenible  |  Fuente: Elaboración propia

Especie existente       Especie tipo alineación       Especie tipo 2da alineación       Especie tipo área verde       
Franjas de vegetación herbácea y arbustiva para infiltración         Plazas de agua con cuencas de retención

Especies tipo vegetación herbácea y arbustiva en franjas de infiltración:
Coirones, Brasssica Campestris y Lavanda, por ejemplo

Figura n° 34: Cuadro síntesis objetivo/estrategias/acciones paisaje urbano
Fuente: Elaboración propia
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Planta General

0 m 10 m 25 m 50 m 100 m 200 m



Figura n° 36: Planta general Nuevo Paseo Público Avenida Padre Hurtado (*propuesta sujeta a cambios)
Fuente: Elaboración propia
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Selección de Subespacios

5.1 Consideraciones

Para la elección de los espacios a diseñar 
en menor escala se considera, por una 
parte, la presencia de todos los compo-
nentes vinculados a movilidad, espacio 
público y paisaje urbano planteados en 
la propuesta arquitectónica, y, además, 
la incorporación de hitos relevantes pre-
sentes en el territorio (en este caso sólo 
uno: la torre de agua). 

Estos subespacios tendrán una extensión 
de 150 mts y se desarrollan en escala 
1:200, logrando, de esta manera, a través 
del diseño arquitectónico de las seccio-
nes más representativas de este proyec-
to urbano, configurar imágenes objetivo 
que faciliten la visualización del mismo 
y desarrollar detalles constructivos que 
ejemplifiquen su materialización.

Figura n° 38: Esquema elección de subespacios con identificación de tramos
Fuente: Elaboración propia

T1 T2 T3 T4 T5 T6 T7 T8 T9

A B C

Figura n° 37: Cuadro elección de subespacios con identificación de componentes por tramo
Fuente: Elaboración propia

A

B

C
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La primera aproximación se realiza con el 
Subespacio C, el cual presenta la mayor 
cantidad de componentes y programas 
transversales al resto del proyecto (*pro-
puesta sujeta a cambios).

Subespacio C

Componentes principales:

      Recorrido principal: Senda continua que per-
mite la ininterrupción física y visual del recorri-
do a lo largo de todo el Paseo
    Intersección secundaria: Cruce a nivel que 
permite la continuidad peatonal y la precaución 
por parte de los ciclistas y automovilistas, gene-
rando la ilusión de una “plaza-cruce”
    Cruce peatonal: Cruce a nivel que permite 
la conexión física y visual de ambas franjas del 
Paseo
    Franja con equipamiento de permanencia
    Franja con equipamiento comercial
    Espacio público con equipamiento infantil

Inspiración diseño de suelo

Catálogo de pavimentos propuestos

Figura n° 39: Planta general Subespacio C
Fuente: Elaboración propia

1. Trama de franjas de adoquín calibrado desfa-
sadas para superficies vinculadas a la movilidad 
urbana
2. Trama de franjas lineales de adoquín calibra-
do para superficies vinculadas a equipamiento 
comercial y/o gastronómico
3. Pavimento permeable configurado a partir de 
franjas lineales de adoquín calibrado dejando 
un vacío entre ellas
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Contexto escenario futuro
Sección A - A’

Sección B - B’
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Figura n° 40: Secciones Subespacio C
Fuente: Elaboración propia

Contexto situación actual
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1.1 Ciclo de vida del 
proyecto

Superficie total: 16.500 Há.
Población beneficiaria directa según habi-
tantes de manzanas colindantes a la ave-
nida (CENSO 2017): 12.500 hab.
Población beneficiaria indirecta según da-
tos de Metro en relación a la extensión de 
L2: 400.000 hab.
Costo total basado en promedio de costos 
de proyectos urbanos semejantes: 12.000 
millones 

Como proyecto urbano, el Nuevo Paseo 
Público para la Avenida Padre Hurtado 
no se presenta únicamente como resul-
tante de procesos formales y determina-
ciones de diseño, requiere, además, de 
una planificación adecuada que permita 
su correcta ejecución y mantención en 
el tiempo. A causa de sus dimensiones, 
resulta necesario que el proyecto se ma-
terialice de manera gradual, por lo que se 
contempla una construcción por tramos, 
aprovechando, a su vez, la morfología li-
neal que éste presenta. 

Éstos se delimitan a partir de las cuatro 
nuevas estaciones de Metro, obtenien-
do como resultado tres tramos de entre 
1 y 1,5 km cada uno (ver figura n° 41). 
Para determinar el tiempo de obra, se 
elabora un modelo de ejecución desa-
rrollado a partir de seis fases de diseño; 
Acondicionamiento del territorio urbano, 
obras de pavimentación, infraestructura 
de movilidad, obras de espacio público, 
vegetación y drenaje urbano, y equipa-
miento urbano, fases que en su conjunto 
suponen un tiempo estimativo de cons-
trucción de dos años por cada tramo. 

De esta manera, estableciendo como 
fecha de inicio el año 2019, se estima la 
inauguración completa del proyecto fi-
nalizado el año 2024.

Plan de Gestión

Riq
ue

lm
e

Tramo A

3ro 1ro 2do

Tramo B Tramo C

Otro aspecto a considerar dentro de la 
planificación de estas etapas de cons-
trucción es la inauguración de la exten-
sión de la Línea 2 proyectada para finales 
del 2021, por lo que se prioriza la cons-
trucción de los tramos que comprenden 
las estaciones que suponen una mayor 
afluencia de personas (de mayor a menor 
afluencia: Lo Martínez, Observatorio, Hos-
pital El Pino y Riquelme) y que, además, 
se emplacen en espacios urbanos de 
dimensiones considerables (plazas-esta-
ciones), los cuales requieren de un mayor 
trabajo en la construcción de su espacio 
público. 

De esta manera, se decide iniciar la ma-
terialización de este Paseo con el Tramo 
B, continuando con el Tramo C y finali-
zando con el Tramo A (ver figura n° 42).

Figura n° 41: Esquema identificación de tramos
Fuente: Elaboración propia
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1.2 Mantención

En primera instancia, en el contexto de 
la mantención de las obras de arquitec-
tura involucradas en el proyecto (lim-
pieza, pintura, reposición de materiales, 
etc), es posible identificar cuatro actores 
implicados. En relación al equipamiento 
urbano propuesto en la etapa de diseño 
como, por ejemplo, bocatomas de las 
estaciones de Metro (infraestructura su-
perficial de acceso a la estación), parade-
ros, sistemas de drenaje urbano y estado 
de acera y calzada, mobiliario urbano y 
el caso particular de la torre de agua, se 
identifica a Metro S.A., al Ministerio de 
Transporte y Telecomunicaciones, al Mi-
nisterio de Obras Públicas y a la Muni-
cipalidad de El Bosque respectivamente, 
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Tramo B Tramo C Tramo A
2019 2020 2021 2022 2023 2024

S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 S9 S10 S11 S12

FASE 1: Acondicionamiento del territorio urbano
     1.1 Expropiación de terrenos afectos a la construcción de Extensión L2 por Metro*

     1.2 Expropiación de terrenos afectos a declaratoria de utilidad pública

FASE 2: Obras de pavimentación
     2.1 Diseño y construcción de paseo peatonal

     2.2 Diseño y construcción de ciclovías

     2.3 Diseño y construcción de calzada

     2.4 Diseño y construcción de cruces peatonales

FASE 3: Infraestructura de movilidad
     3.1 Diseño y construcción de paraderos

     3.2 Diseño y construcción de “plaza” estación Riquelme*

     3.3 Diseño y construcción de plaza estación Observatorio*

     3.4 Diseño y construcción de plaza estación Lo Martínez*

     3.5 Diseño y construcción de plaza estación Hospital El Pino*

FASE 4: Obras de espacio público
     4.1 Diseño y construcción de franjas programáticas

     4.2 Dis. y Const. de áreas para cicleteros, est. públicos y zonas de carga y descarga

     4.3 Mejoramiento y construcción de áreas verdes incorporadas

     4.4 Restauración torre de agua Lo Martínez*

FASE 5: Equipamiento urbano
     6.1 Diseño y contrucción de nueva luminaria pública

     6.2 Diseño y contrucción de equipamiento de agua

     6.3 Diseño y contrucción de mobiliario público

     6.4 Diseño y contrucción de mobiliario de seguridad vial y señalética

FASE 6: Vegetación y drenaje urbano
     5.1 Dis. y Const. de franjas de infiltración con vegetación herbácea y arbustiva

     5.2 Dis. y Const. de cuencas de estancamiento pluvial en áreas verdes incorporadas

     5.3 Instalación de tanques de captación y reutilización de agua en áreas verdes c/ equip. de agua

     5.4 Plantación de alineaciones de arbolado y masas arbóreas

Figura n° 42: Cuadro síntesis fases de proyecto v/s tiempo de ejecución  |  Fuente: Elaboración propia

Partidas únicas        Partidas presentes en todos los tramos



64 De la Infraestructura a la Promenade

1.3 Actores involucrados

La gestión del proyecto está basada en 
la articulación de cuatro agrupaciones, 
cada una de diferente índole, y que en 
sus diferentes confluencias son capaces 
de gestionar tanto la ejecución como el 
mantenimiento y cuidado del proyecto 
en el tiempo.

La primera corresponde al sector pú-
blico representado por el Ministerio de 
Transporte y Telecomunicaciones (MTT), 

postular en distintas áreas de desarrollo 
para financiar propuestas específicas. 

Finalmente, desde el ámbito privado 
se destaca el rol de Metro de Santiago 
como actor propulsor de la cultura desde 
su programa MetroArte, el cual propone 
el uso físico de las estaciones para activi-
dades culturales a través de exposiciones 
transitorias, danzas, teatro, música, cine, 
etc, además de mantener vínculos con 
otras instituciones culturales externas 
que colaboran en el convenio Ventanas 
y Vitrinas Culturales.

como los encargados de su cuidado y 
mantención en el tiempo.

Por otra parte, en relación a las obras 
de paisajismo implicadas (cuidado de la 
vegetación arbórea y arbustiva proyecta-
da en el Paseo), se identifica al Munici-
pio como el principal responsable de su 
mantención. En este contexto, se prevé 
que, a causa del aumento poblacional 
que conlleva la llegada de Metro a la co-
muna, como también del incremento en 
el porcentaje áreas verdes consolidadas, 
será necesaria la contratación de una 
empresa privada que realice esta labor 
(trabajo que actualmente realiza la Di-
rección de Aseo y Ornato de la Munici-
palidad), la cual se responsabilizará de la 
mantención de áreas verdes, del manejo 
del arbolado urbano y de los controles 
fitosanitarios de las mismas.

Otro aspecto a considerar conjunto a la 
mantención del proyecto es la activación 
de los espacios vinculados al Nuevo Pa-
seo Público por medio de promoción de 
actividades y programas de uso. Esto se 
refiere a eventos y/o efemérides progra-
madas en el calendario a lo largo del año, 
por ejemplo: conciertos, festivales, obras 
de teatro al aire libre, ferias libres, fondas 
municipales, exposiciones, presentacio-
nes, corridas, etc. 

La gestión y difusión de estas actividades 
se lleva a cabo por tres vías: la primera 
corresponde a la labor ejercida por la 
Dirección de Desarrollo Comunitario (DI-
DECO) municipal de El Bosque que, por 
medio del Departamento de Deportes y 
Recreación, y el Departamento de Cultu-
ra y Turismo, se encargan del desarrollo 
de organizaciones deportivas comunales 
y programas destinados al desarrollo 
cultural y patrimonial, respectivamente. 

La segunda vía son los Fondos Concur-
sables a los cuales la comunidad puede 
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Figura n° 43: Esquema mapa de actores plan de gestión
Fuente: Elaboración propia

Nuevo Paseo Público 
Avenida 

Padre Hurtado



65Propuesta

1.4 Financiamiento

El financiamiento necesario para la ma-
terialización del Nuevo Paseo Público se 
conforma de dos partes. La primera es a 
partir de fondos de gobierno regional, 
en donde se encuentra el Fondo Na-
cional de Desarrollo Regional (FNDR), el 
Fondo Regional de Iniciativa Local (FRIL) 
y el Programa de Mejoramiento Urbano 
y equipamiento comunal (PMU). 

El primero, definido en la Ley 19.175 
como “programas de inversiones públi-
cas, con finalidades de compensación 
territorial, destinado al financiamiento 
de acciones en los distintos ámbitos de 
infraestructura social y económica de la 
región, con el objeto de obtener un desa-
rrollo territorial armónico y equitativo”, 
se presenta como el fondo de financia-
miento principal para la materialización 
del proyecto y que además posee la cua-
lidad de ser replicable, es decir, permite 
su postulación anual reiterativa en los 
seis años que se contempla para la eje-
cución total del proyecto. 

Luego, los FRIL y PMU, se consideran 
como financiamientos de áreas o com-
ponentes puntuales del proyecto, como 
por ejemplo el costo de la nueva lumi-
naria pública o de la construcción de un 
área verde en particular. 

Luego se encuentra el financiamiento del 
sector privado. Este aporte, se vincula 
directamente con el rol que cumple Me-
tro en la construcción de infraestructura, 
particularmente en la materialización de 
sus estaciones y la restitución del terreno 
de emplazamiento éstas y/o de obras de 
faena. 

Por otra parte, se encuentra la contri-
bución por parte de entidades privadas 
mediante la Ley de Aportes, la cual prevé 

un monto considerable debido a las im-
portantes transformaciones urbanas que 
se esperan en la comuna y que permite, 
a través de la mitigación de impactos ur-
banos, el financiamiento de componen-
tes secundarios (componentes que en 
su ausencia permiten el funcionamiento 
general del proyecto) establecidos en el 
proceso de diseño. 

el Ministerio de Vivienda y Urbanismo 
(MINVU) y el Ministerio de Obras Públi-
cas (MOP), entidades que en su conjunto 
representan al gobierno central.

El segundo actor involucrado – también 
desde el sector público –, está constitui-
do por la Municipalidad de El Bosque, 
territorio administrativo en donde se 
emplaza el proyecto. No obstante, se 
presenta la iniciativa de generar un diálo-
go con los municipios vecinos de La Cis-
terna y San Bernardo, los cuales podrían 
otorgar continuidad a la propuesta urba-
na en sus propios territorios, potencian-
do el carácter intercomunal del proyecto 
y mejorando su rol como eje conector. 

La tercera agrupación corresponde al sec-
tor privado, en donde su máximo expo-
nente es Metro de Santiago, el cual, a cau-
sa de la extensión de la L2, desenvuelve un 
rol elemental en la gestión de este Paseo 
Público. Además, se consideran las entida-
des a cargo de nuevos proyectos inmo-
biliarios que llegarían al sector, las cuales 
desenvuelven un rol particular vinculado a 
la Ley de Aportes al Espacio Público.

Por último, se encuentran las agrupacio-
nes, organizaciones sociales y juntas de 
vecinos, los cuales inciden directamente 
en la administración particular de estos 
nuevos espacios públicos.
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1.1 Remodelación Paseo 
Saint Joan, Barcelona

1.2 Nueva Alameda-Pro-
videncia, Santiago

Lola Domènech
La propuesta de remodelación de esta 
vía principal plantea dos objetivos fun-
damentales; priorizar el uso peatonal del 
Paseo (reducción de carriles de circulación 
vehicular) y convertirlo en el nuevo co-
rredor verde urbano, objetivos para los 
cuales se postulan tres criterios de ur-
banización; garantizar la continuidad de 
la sección a lo largo del bulevar, adaptar 
el espacio urbano a los diferentes usos 
y promover el Paseo St. Joan como el 
nuevo corredor verde urbano sostenible, 
es decir, el proyecto se plantea bajo los 
conceptos de movilidad, espacio público, 
biodiversidad y sostenibilidad. 

Lyon Bosch + Martic
Este concurso público nace a raíz de la 
relevancia nacional que significa el eje 
Alameda-Providencia y los desafíos que 
esta arteria presenta respecto de una 

mejor calidad de vida para los habitantes 
de la ciudad, la necesidad de contar con 
espacios públicos revitalizados y mejoras 
en el transporte público. 

De esta manera, ya desde las bases del 
concurso, se evidencia, por parte del 
gobierno, una gran disposición e interés 
por proyectar espacios urbanos integra-
les que, a través de la arquitectura y el 
diseño, logren aportar a la resolución de 
las múltiples problemáticas urbanas y so-
ciales presentes actualmente en nuestra 
ciudad.

La propuesta ganadora propuso vincular 
los nuevos requerimientos de este corre-
dor de transporte con el carácter patri-
monial del mismo, creando en el proceso 
una nueva identidad a partir de la inte-

Hoy en día, y gracias a esta propuesta 
arquitectónica, el Paseo ha recuperado 
su valor social como espacio urbano, 
cometiendo sus objetivos funcionales y 
recreacionales, y (re)posicionando a la 
calle como el espacio público elemen-
tal de una ciudad contemporánea como 
Barcelona.
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1.3 Plaza Széll Kálmán, 
Budapest

1.4 Plaza Mayor de Mai-
pú, Santiago

Építész Stúdió + Lépték-Terv
El proyecto consiste en la remodelación 
de uno de los núcleos de transporte más 
concurridos en el centro de Budapest y 
el espacio urbano más visitado en el lado 
de Buda. La plaza se configura como un 
espacio público de prioridad peatonal, 
desarrollando un diseño el cual tiene sus 
bases en el desplazamiento de la multi-
tud.

Mobil Arquitectos & Tri Arquitectura 
El proyecto de transformación de la Plaza 
de Maipú se presenta como una oportu-

Figura n° 44: Fotografías proyectos referentes
Fuente: Google imágenes

gración de sist. de infraestructura, arqui-
tectura, ecología y espacio público, po-
tenciando la vida cívica de la población.

Actualmente este espacio urbano se con-
solida como uno de los centros de inte-
racción pública más importantes de la 
ciudad, tomando la iniciativa de la cone-
xión entre distintos medios de transporte 
como una oportunidad para potenciar la 
vida urbana cotidiana a través del dise-
ño de espacio público, acercando así la 
población, a una arquitectura y paisaje 
urbano de calidad. 

nidad de desarrollo urbano para la comu-
na con la extensión del trazado de la L5 
de Metro. Actualmente este espacio se 
consolida como un polo de desarrollo so-
cial para el sector poniente de la capital, 
el cual permite la realización de diversas 
actividades cívicas y culturales, y, se hace 
responsable de la circulación y el flujo de 
más de veinte mil personas diariamente.

Este proyecto nace desde un concurso 
liderado por la Municipalidad de Maipú 
y permitió que Metro, como sistema de 
transporte, genere no sólo mejoras de 
conectividad y accesibilidad, sino que, 
además, presenta una visión integral que 
permite comprender la relación con su 
contexto urbano y cómo éste se consoli-
da como el espacio público por excelen-
cia de la ciudad moderna.
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1.1 Proceso proyectual 1.2 Aprendizaje y experi-
encia formativa

Lo primero que se concluye de este pro-
ceso es el aporte que significó el plan-
teamiento previo de una metodología 
para concebir el proyecto. La coheren-
cia alcanzada y la propuesta integral 
evidenciada en este documento fueron 
posibles, en gran porcentaje, gracias 
al establecimiento de múltiples etapas 
que involucran un desarrollo teórico, un 
análisis territorial, una comprensión del 
contexto político-normativo en que se 
inmerge el proyecto, un diseño con ba-
ses claras en tres lineamientos centrales 
y la elaboración de un plan de gestión 
que acredite su construcción y su correc-
ta mantención en el tiempo.
 
No obstante, el Nuevo Paseo Público 
para la comuna de El Bosque, al configu-
rarse esencialmente como un proyecto 
urbano, presentó más de alguna dificul-
tad a lo largo de este proceso proyectual. 
La más relevante de estas problemáticas 
fue la comprensión de las múltiples es-
calas de aproximación que, por las di-
mensiones del proyecto, son esenciales 
en la elaboración de una propuesta inte-
gral que en su proceso recorra desde la 
teoría hasta el detalle constructivo. Esta 
situación hace referencia de la dificultad 
al momento de abordar un proyecto de 
varios kilómetros de extensión y de iden-
tificar la cantidad, tipología, forma y téc-
nica de representación de subespacios 
que logren evidenciar un mayor detalle 
arquitectónico a nivel de diseño y cons-
trucción.

El presente proyecto de carácter urbano 
integrado a procesos de diseño territo-
rial y arquitectónico se plantea a partir de 
un cuestionamiento inicial, referido al rol 
que adoptamos como arquitectos en las 
problemáticas contemporáneas que se 
suscitan en los espacios públicos al inte-
rior de nuestras ciudades. 

Este interés personal se inicia con un 
proceso de investigación titulado “Esta-
ciones de Metro: Espacio Público desde el 
Diseño y la Experiencia de Movilidad”, el 
cual sentó las bases teóricas para el de-
sarrollo, por una parte, de una propuesta 
que aborde los conceptos previamente 
estudiados como, a su vez, de una con-
cepción más integral de nuestra discipli-
na aplicada a la intervención del territo-
rio urbano en el que habitamos.

En atención a esta última etapa del pro-
ceso académico – proceso de titulación 
–, además de poder vincular los distin-
tos conocimientos adquiridos anterior-
mente, permitió cuestionar el quehacer 
arquitectónico en cuanto al análisis, eva-
luación y caracterización de la movilidad 
urbana en entornos locales, y cómo, des-
de nuestra disciplina, podemos aportar a 
construir paisajes urbanos más resilien-
tes, capaces de poder adaptarse a las 
condiciones climáticas, al mismo tiempo 
que generan espacios que permiten un 
desarrollo social integral y que le otor-
gan una mejor calidad de vida a la po-
blación. 

Finalmente, y haciendo una evaluación 
de las limitaciones al proceso de diseño, 
es posible determinar que el estudio del 
concepto de movilidad urbana para la 
proyección de espacios que potencien 
el desarrollo de la vida pública de la po-

blación, requiere de la participación de 
distintas disciplinas que puedan otorgar 
una comprensión más acabada del es-
pectro de procesos y dinámicas territo-
riales que influyen en la construcción del 
paisaje urbano, y así, concebir un marco 
de acción concreto que reúna las varia-
bles, sociales, culturales, ambientales, 
económicas y estéticas necesarias en la 
configuración de cualquier propuesta ar-
quitectónica.
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1.3 Propuesta arqui-
tectónica

Por medio de la elaboración del proyecto 
en cuestión, se corrobora que las trans-
formaciones urbanas y sociales derivadas 
de la expansión de la infraestructura de 
transporte – particularmente las vincu-
ladas con los nuevos trazados de Metro 
de Santiago – pueden convenir en la 
construcción de un ámbito público que 
(re)posicione a la calle como el medio 
primario, elemental de la comunicación 
ciudadana.

Cabe destacar que este Nuevo Paseo Pú-
blico, en sus bases, plantea un cambio 
radical en la configuración del espacio 
urbano vigente hoy en día, posicionando 
al peatón como el actor principal en re-
lación a las lógicas de desplazamiento, la 
configuración espacial y el diseño arqui-
tectónico, por lo que es posible que exista 
cierto escepticismo por parte de la pobla-
ción al momento de, por ejemplo, redu-
cir el porcentaje de pistas vehiculares.

Sin embargo, al igual que proyectos y/o 
iniciativas urbanas de similar índole, la 
propuesta logra generar un aporte direc-
to en la calidad de vida cotidiana de las 
personas, presentando únicamente re-
percusiones positivas en los temas vincu-
lados a movilidad y transporte. Potencia, 
además, el desenvolvimiento de la vida 
urbana de la población y posiciona a la 
Avenida Padre Hurtado como el princi-
pal espacio público de la comuna de El 
Bosque. En este contexto, los alcances de 
la propuesta en términos de desarrollo 
social son considerables, elaborando un 
proyecto que permite a los habitantes 
de una comuna de escasos recursos, dis-
poner de un espacio público de calidad, 
mitigando el concepto de desigualdad 
social preponderante en el diseño actual 
de nuestra ciudad.

A pesar de lo anterior, es ilusorio plantear 
que con la ejecución de este proyecto se 
dará fin a las múltiples problemáticas ur-
banas ya mencionadas, particularmente 
en relación al concepto de movilidad. 

Este último se establece como un tema 
de alta complejidad que requiere de un 
mayor tiempo de trabajo y de una mi-
rada multidisciplinar. No obstante, sí es 
posible asegurar que la propuesta arqui-
tectónica propicia de manera correcta la 
conjugación de dos lenguajes – Movili-
dad y Paisaje Urbano – los cuales reflejan 
esta correlación a través de la concep-
ción y diseño de este Nuevo Paseo Públi-
co para los habitantes de El Bosque.
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