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CAPITULO 01 . INTRODUCCION Y
OBJETO DE INVESTIGACION

Beatriz Mella Lira

“Los proyectos debieran asumir cierto
grado de integracion a la ciudad
general. No solo para responder en
términos de externalidades positivas

a la condicion de impacto de todo
nuevo asentamiento, sino porque una
integracion bien resuelta favorecera en
el futuro la capacidad de adaptacion de
esa operacion a nuevas contingencias
hoy imprevisibles: se trata del factor
estabilizador de la calle sobre las
dinamicas generales urbanas.”

(Parcerisa, 2000)
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IMAGEN 1 - Relacién entre los trazados Linea 3 (izquierda) y Linea 6 (derecha) y las comunas en que se emplazan.
Variacion de intensidad de color segun numero de habitantes. Fuente: Elaboracién propia.

1.1. INTRODUCCION

Hoy estamos dejando escapar la oportunidad de tener 136" espacios publicos
de calidad, ubicados en puntos estratégicos de nuestra ciudad. ;Qué relacion
tiene esta afirmacién con el metro en Santiago? La construccion de nuevas es-
taciones de metro, produce un impacto directo en los entornos urbanos, modifi-
cando y reacondicionando los flujos, actividades, mercados y practicas urbanas.
Sin embargo, los actuales esfuerzos realizados en el sistema de metro, orienta-
dos principalmente hacia las nuevas demandas econdmicas, funcionales y de
circulacién de flujos, se han impuesto por sobre las posibilidades que tiene esta
infraestructura de articular el espacio urbano.

Por otro lado, las estructuras de organizacién central y local, no cuentan con
las herramientas o los recursos para adelantarse a la construcciéon de estas nue-
vas infraestructuras, por lo que una vez construidos estos proyectos se pierde la
oportunidad de generar nuevas sinergias en los sectores donde se construyen
las nuevas estaciones.

Alo largo de la presente tesis, se indagara respecto al potencial de vincular el
desarrollo del metro con sus entornos urbanos y de generar una nueva relacion
entre las nuevas estaciones con éstos.

En la actualidad, las estaciones de metro ya estan en proceso de construccion,
por lo que el impacto que estan ejerciendo en superficie no pasa desapercibido

" En la actualidad la red completa cuenta con 108 estaciones y una extension de 103 kilémetros, nimero que aumentara
a 136 con el desarrollo de las lineas 3 y 6, que incrementaran en un 36% el total de la red.
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ya que los ductos de ventilacion, el ingreso de maquinarias y el constante flujo de
trabajadores, sumado a modificaciones de las vialidades y cortes de calles, han-
significado en términos urbanos la transformacion del habitual funcionamiento en
los alrededores. Sin embargo,cuando comiencen a funcionar las nuevas lineas,
otras seran las transformaciones que resultaran permanentes debido a los bene-
ficios de estar localizado cerca de una nueva estacién de metro.

Estos beneficios se traduciran en un incremento de los valores de suelo del
sector y en un aumento de los flujos de nuevos usuarios de metro que se dirigiran
hacia este punto. Esto producira como consecuencia que el comercio del sector
aumentara sus ventas, por lo que posiblemente también se redefinira el tipo de
comercio e incrementara el numero de proyectos inmobiliarios cercanos al sector,
ya que aumentara considerablemente la accesibilidad y la conectividad con otros
puntos de Santiago.

Todo el analisis resulta positivo si se considera que la construccion de mas
kilbmetros de metro significa un avance en términos de conectividad y un avan-
ce también en la promocion de transporte publico para la ciudad, y que por otro
lado esta produciendo ganancias que experimentaran los agentes vinculados al
sector en términos del mercado de suelos. Sin embargo, todos los beneficios que
reporta la construccion de metro en la ciudad, no se condicen con mejoras en los
entornos urbanos de las nuevas estaciones, ya que estos beneficios no estan
siendo canalizados hacia la renovacion, recuperacion, potenciacion o moderni-
zacion de estos espacios.

La red de metro construida en la actualidad, fue concebida conceptualmente
en la década del sesenta, enmarcada en el Plan de Movilidad y Transporte, y
proyectandose ademas dentro de los parametros de vialidad del Plan Regulador
Intercomunal de Santiago. Sin embargo, la resolucién del vinculo entre metro
y desarrollo urbano ha variado desde entonces, ya que los proyectos que han
configurado la red del metro a partir de los anos ochenta, han respondido a re-
querimientos y demandas de una ciudad que crece aceleradamente, por lo que
la construccion de nuevas lineas y estaciones se ha mantenido supeditada a la
demanda de nuevos viajes, desplazando a un segundo plano las posibilidades de
generacion de nuevos polos de desarrollo y de relacionar esta infarestructura con
los contextos inmediatos donde se situa.

Como medio de transporte publico masivo, el metro no sélo impacta a través
de las consideraciones de demanda o tiempos de viaje de sus usuarios, sino que
establece potenciales puntos de desarrollo de nuevas centralidades, actividades
de comercio, servicios y equipamientos para toda la ciudad, por lo que la cons-
truccion de nuevas lineas y estaciones de metro puede ser una oportunidad de
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repensar la relacion entre movilidad y desarrollo urbano. Seria de hecho, una
equivocacion pensar el transporte subterraneo como un medio que se configura
de manera paralela o aislada al desarrollo de la ciudad, entendiéndolo como un
layer que funciona de manera autbnoma. Si bien los viajes se producen en el nivel
del subsuelo, todos los accesos impactan fuertemente en el sistema urbano de
superficie, no sélo por la captacién de usuarios, sino que también por los cambios
y transformaciones que significan para los entornos urbanos de las estaciones.

Uno de los problemas en la actualidad, radica en que ante la falta de planifica-
cion de los entornos de las nuevas estaciones, el espacio urbano existente ha de-
bido acondicionarse no siempre de la mejor manera, a las nuevas demandas de
movilidad con el mayor funcionalismo posible. En la ciudad de Santiago, esto se
evidencia en que se han producido casos de construccion de estas infraestructu-
ras de movilidad en los que ha existido una simplificacion del problema urbano,
generandose soluciones tipificadas para entornos con identidades, vocaciones
productivas y programas diversos, desperdiciandose atributos urbanos, plusva-
lias y demandas de uso potenciales.

Por el contrario, en caso de que las nuevas lineas y estaciones de metro se
desarrollaran sobre la base de planes estratégicos comunales o sobre una vision
a largo plazo respecto al potencial de nuevos centros urbanos, la insercion de
nuevas estaciones de metro permitiria nuevos procesos de renovacion urbana y
desarrollo de los entornos, por lo que el comercio, servicios y viviendas existen-
tes se verian favorecidos en cuanto a su plusvalia y demanda de uso, atrayendo
a su vez nuevas inversiones. En su sentido complementario, las actividades que
se realizan en los entornos de las estaciones, son atractores de mas demanda de
viajes de metro, por lo que es probable que en la medida que estas actividades
aumenten, la atraccién de viajes hacia el metro aumentara también en conse-
cuencia.

El sistema de metro hoy, a través de la construccion de dos nuevas lineas que
atraviesan en total 11 comunas, presenta una nueva oportunidad de repensar el
traslado y los movimientos de personas en la ciudad. Al mismo tiempo, presenta
el desafio de repensar el rol del metro como un transformador urbano que com-
promete todos los aspectos de la estructura y el funcionamiento de la ciudad,
desde los agentes de transporte hasta los elementos territoriales que configuran
el area de impacto del metro, que tienen pocas oportunidades de mantenerse al
margen de los procesos de cambio que genera esta gran infraestructura.

Si bien para el caso de las lineas 3 y 6 el escenario todavia es especulativo, lo
mas probable es que los procesos de renovacion urbana que se produzcan de la
mano de las transformaciones generadas por el mercado de suelos, no alcancen
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todo el potencial que si podria ser desarrollado a partir de una estratégica de
proyecto que vincule la construccion de las estaciones de metro con un proyecto
de desarrollo, que permita a su vez no solo la captura de plusvalias de los priva-
dos sino que también favorezca la generacion de nuevas dinamicas urbanas que
puedan ser capitalizadas por peatones, comerciantes, ciudadanos, etc.
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1.2. PREGUNTAS DE INVESTIGACION, HIPOTESIS Y OBJETIVOS
Problema

La articulacion del espacio urbano en conjunto con los proyectos de las nue-
vas estaciones no es una prioridad, a pesar de que es una infraestructura que
transforma de manera radical los entornos, actividades, mercados y practicas
urbanas.

Ni metro, ni los municipios, ni el gobierno central cuentan hoy con las herra-
mientas o los recursos para adelantarse a la construccion de estas nuevas in-
fraestructuras y poder generar nuevas sinergias en estos sectores, por lo que se
esta perdiendo el potencial de generar dinamicas urbanas positivas a partir de la
construccion de estas estaciones.

Pregunta

¢, Cual es el potencial de vincular el desarrollo del metro con sus entornos ur-
banos, y cdmo se genera una relacién entre las nuevas estaciones con éstos?

Hipotesis

Através de la construccion de las nuevas estaciones de metro, se genera
el potencial de una transformacién y cualificacion del espacio urbano, en
la medida que la accion del metro pueda trascender positivamente desde el
espacio construido en el subsuelo hacia el ambito urbano. De esta manera,
la construccion de una nueva estacion de metro vinculada a un proyecto urbano,
favorecera la generacion de nuevas dinamicas urbanas que puedan ser capitali-
zadas por peatones, comerciantes y ciudadanos.

Objetivo General

Descubrir el potencial de vincular el desarrollo del metro con sus entornos ur-
banos, y de generar una nueva relacion entre las nuevas estaciones con éstos.
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Objetivos Especificos
- Conceptualizar tedricamente la relacion entre metro y desarrollo urbano.

- Analizar el desarrollo de la red de metro en Santiago, desde la perspectiva de
los impactos que ha generado en los entornos urbanos.

- Analizar las ventajas en el desarrollo urbano que puedan emerger de la cons-
truccion de nuevas estaciones de metro en Santiago.

- Descubrir, a partir de un estudio de casos, atributos de disefio y gestidon que per-
mitirian generar transformaciones urbanas a partir de la construccién de nuevas
estaciones de metro.

- Proponer una estrategia proyectual de intervencion y herramientas que permi-

tan una transformacién urbana a partir de la construccién de nuevas estaciones
de metro en Santiago.
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1.3. METODOLOGIA

Las decisiones metodologicas adoptadas en la presente tesis, se tomaron en
base a la definicion del objetivo central, que pretende relevar el vinculo entre los
conceptos de desarrollo urbano y construccién de infraestructuras de movilidad,
enfocadas fundamentalmente en la figura del metro. Para esto, se definidé una
primera parte de exploracion bibliografica y generacién de un marco teérico que
permitiera respaldar los conceptos en cuestion. Luego se desarrollé un proceso
de experimentacion analitica y proyectual que permitio evaluar alternativas de
escenarios en un area de proyecto especifica.

La primera parte del marco tedrico se encuentra en el capitulo 02 de la tesis, en
el cual se hace una revisioén bibliografica que permite dar cuenta del desarrollo de
metro desde una aproximacion espacial y disciplinar, para luego levantar histéri-
camente el proceso de construccion del metro de Santiago desde la década del
sesenta hasta nuestros dias, lo que permitira comprender que en sus décadas
iniciales metro evidencié una preocupacion por enfrentar el desarrollo de la ciu-
dad a partir de la configuracion de una red de transporte publico, eficiente y de
altos costos estatales, lo que dio un vuelco a partir de la década del ochenta que
llevé a un actual desarrollo de las lineas y estaciones pensado para responder
a la demanda. Finalmente se describen las politicas, programas de transporte y
herramientas de aplicacion a proyectos que en la actualidad se han desarrollado
y que permitirian favorecer estas relaciones entre la figura del metro y el desa-
rrollo urbano.

La segunda parte del marco tedrico se abordaré en el tercer capitulo, a partir de
la revision de dos grupos de casos de estudio que, abarcando distintas escalas
territoriales, han enfatizado desde distintas perspectivas la complementariedad y
las sinergias entre variables de disefio y gestion que han permitido generar nue-
vas dinamicas urbanas en los entornos urbanos donde se situan. El primer grupo
de casos de estudio desarrolla proyectos que han generado planes estratégicos
en base a la intervencién o desarrollo de una infraestructura de transporte, mien-
tras que en el segundo grupo de casos se han seleccionado ejemplos de esta-
ciones de metro que han sido desarrolladas en conjunto con espacios urbanos,
considerando de alta importancia el tratamiento de espacios publicos, espacios
comerciales y espacios de movilidad del peatén. El objetivo del estudio de ambos
grupos de casos es descubrir cuales son las condicionantes que permitirian ge-
nerar transformaciones urbanas a partir de la construccién de nuevas estaciones
de metro.
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El proceso de experimentacion analitica comienza en el cuarto capitulo, que
tiene el objetivo de presentar una exploraciéon metodoldgica que permita derivar
en un proyecto urbano.

Como parte de la exploracion metodoldgica utilizada en el capitulo 04, se pro-
pone una primera parte de analisis en la que se realizé un diagndstico actual del
area de influencia de la Estaciéon Carmelitas y en las manzanas vinculadas a los
accesos de la nueva estacion, enfatizando los elementos que han definido las
dinamicas urbanas actuales en el lugar. Esta exploraciéon permitio generar un
ejercicio proyectual para el sector, que compatibilizara los nuevos incentivos de
localizacion con las actividades necesarias para incorporar nuevos usos y dina-
micas urbanas. El proyecto se configurd a partir de los atributos recopilados en
el marco tedrico, presentandose finalmente como medio de comprobacién de la
hipotesis. El sector donde se desarrolld el proyecto fue la estacion Carmelitas,
estacion de cruce ubicada en la interseccion de Pedro de Valdivia con Irarrazaval,
futura estacién de combinacion de las lineas 3 y 6 del metro. En la segunda parte
de la exploracion metodoldgica utilizada en el capitulo 4, se realiza un analisis de
los resultados obtenidos de la exploracién proyectual y conclusiones acerca de
la realizacion de un proyecto por esa via.
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CAPITULO 02 . EL METRO
COMO TRANSFORMADOR URBANO

Beatriz Mella Lira

“El transporte urbano no es soélo un
elemento técnico introducido, de
forma mas o menos coherente, en el
espacio publico de la ciudad, sino que
se trata de una construccion social,
en la medida que el incremento de

la velocidad ha introducido nuevos
conceptos de espacio y de tiempo.”

(Miralles, 2002; 11)
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2.1. APROXIMACIONES A LA RELACION ENTRE METRO Y DESARROLLO
URBANO

La evidencia de construccion de cada vez mas extensas redes de metro en
todo el mundo?, es un hecho que incita a analizar las grandes ventajas (algunas
todavia no del todo desarrolladas) que este medio de transporte tiene, asi como
también las posibilidades de articular este medio de transporte con sus entornos
urbanos asociados. Una de las particularidades de analizar esta relacion, es que
puede ser abarcada desde distintas escalas, de las cuales no necesariamente se
obtienen las mismas conclusiones.

En la escala metropolitana, la formacion de un sistema de lineas de metro favo-
rece la dispersion de distintos agentes al interior de la ciudad, con motivo de las
distintas actividades residenciales, productivas, industriales, etc.

Desde la teoria de las redes propuesta a principios de los afios noventa, esta
dispersion de actividades favorece a su vez, a la formacion de subcentralidades
con mayores densidades y a un crecimiento mas homogéneo de la ciudad. Por
ejemplo, en el siglo XIX las actividades pudieron diversificarse funcionalmente y
a lo largo del territorio, a partir de la conquista de nuevos espacios en las afue-
ras de las ciudades, gracias a la construccion y desarrollo de nuevos medios de

1900 - 1903

ATET

{ |
/ “N
LK

N
>

1930 - 1939 1940-1970

IMAGEN 2 - Evolucién de la red de metros de Paris, a partir de 1900. Fuente: Miralles, 2002; 173.

" Hoy el nimero de ciudades que cuentan con el sistema de metro se ha quintuplicado, pasando de 20 ciudades en los
afios treinta, a mas de 100 en la actualidad, conviertiéndose en una herramienta que permite articular de manera mas
integral los territorios y los habitantes de ciudades. Las estaciones de metro actuales “son plataformas de intermodalidad,
constituyen metaforas de complejos engranajes. Son dptimos lugares para la concentracion de servicios y proporcionan
un motivo para experimentar nuevas soluciones arquitecténicas e innovaciones técnicas” (Parcerisa & Rubert, 2001).
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transporte. Se podria decir entonces que existe en este caso una relacién de
causalidad a partir del efecto de instaurar nuevas tecnologias del transporte, que
se asocia al crecimiento y a las transformaciones en el ambito urbano.

El atributo de la accesibilidad, segun la teoria de la localizacion, es el que
determina un aumento en los valores de suelo, a partir del cual se producen
ventajas comparativas respecto a otras localizaciones, ya que el metro produce
una intensificacion de los usos aportando en forma significativa a la densidad de
los viajes que se producen desde y hacia el lugar. Los usos participantes de esta
relacion son principalmente el comercio y los servicios, siendo el primero el que
impacta mayormente considerando el aumento de uso en una manzana estan-
dar. Otro de los usos que aporta significativamente a la densificacidn de los viajes
hacia los nodos o puntos que se incorporan a la red de metro a través del acceso
a una estacion, son los viajes atraidos por el trabajo, que junto al comercio son
los que mas elevan los precios de suelo (Oyarzun, Vargas; 2007).

Las nuevas infraestructuras de transporte generan cambios en las redes de ac-
cesibilidad, por lo que los desarrollos asociados a éstas, se transforman en sec-
tores potenciales y alicientes de inversion para las ciudades. Los usos programa-
ticos que alimentan estos sectores como oficinas, tiendas y centros comerciales,
han formado parte integral de ese desarrollo. La légica se basa en los cambios
en la accesibilidad, que proporcionan en el area una nueva ventaja competitiva
con respecto a otras areas, lo que a su vez se traduce en mayores niveles de
eficiencia y mayor productividad. Sin embargo, existe el debate sobre si la nueva
actividad es en realidad nueva, o es una transferencia de actividades de un lugar
a otro (Banister, 1995).

De este debate se puede desprender, que el proyecto urbano es una herra-
mienta que proporciona una posibilidad de abarcar las mayores ventajas respec-
to a las transformaciones que se producen de manera espontanea, aumentando
los usos programaticos en funcién de una mejora en la calidad del espacio tanto
para usuarios del medio de transporte, como para los usuarios de los espacios
que rodean estos cambios en la accesibilidad, generando un impacto sobre el
area que experimenta la transformacion. Ante esto, es importante destacar que
la relacion entre las nuevas estaciones de metro y los desarrollos urbanos de
la mano de estas construcciones, esta directamente ligada a las disciplinas del
urbanismo y la arquitectura.

En términos de diseno urbano, el metro ademas de ser un conector, es un
complejizador de la trama urbana, ya que las incisiones que permiten el ingreso
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de flujos al metro desde la superficie son complejos portales que representan
espacios de transicién, con un amplio potencial de utilizacion en términos espa-
ciales. El metro es un potenciador de oportunidades a nivel local, ya que “en la
mayoria de los casos el emplazamiento de una estacion dinamiza la concurrencia
de flujos, atrayendo inversiones del mercado comercial, institucional, inmobiliario
y otros, produciendo externalidades tanto negativas como positivas” (Pimentel,
2011).

Ante la importancia de la inclusion de lineas de metro en la ciudad, debe des-
tacarse la necesidad de una gestion a largo plazo que vincule el planeamiento de
la infraestructura con el desarrollo urbano. En palabras de Martelli (2011), “desde
la optica de la planificacion se ha demostrado relevante entender las relaciones
bidireccionales entre transporte y desarrollo urbano. Una ciudad bien equilibrada
necesita de buenos medios, que a su vez puedan generar desarrollo urbano, po-
sibilitando y atrayendo inversiones y negocios”.

Desde una vision a largo plazo, las sinergias requeridas para lograr el pla-
neamiento de la infraestructura en conjunto con el desarrollo urbano, dependen
necesariamente de la ciudad y/o de la administracién en la cual se pueda desa-
rrollar el proyecto urbano.

Si bien la condicién “deseable” para todas las ciudades es que esta relacion
se diera de manera inequivoca, segun el Banco Mundial (2005) existen caracte-

Plano esquematico de1a re

MADRID, ESPANA HONG KONG, CHINA

IMAGEN 3 - Algunos sistema de metros actuales y sus infraestructuras programaticas en diferentes ciudades del mundo.
Fuente: “Ranking: Top 10 lineas de Metro del mundo”, Plataforma Urbana,
[http://www.plataformaurbana.cl/archive/2010/08/19/ranking-top-10-lineas-de-metro-del-mundo/]
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risticas que explicarian las diferencias entre una u otra ciudad y determinarian el
éxito de la relacion entre transporte y desarrollo urbano.

La primera de ellas es el ingreso econdmico promedio de la ciudad, ya que en
la medida que la economia de una ciudad se acelera, tiende a acelerarse el cre-
cimiento del parque automotriz, lo que en consecuencia genera un aumento de
volumen de transito. Un segundo factor relevante a considerar es el tamafio de la
ciudad, ya que mientras mayor es la expansion, mayor es la distancia promedio
recorrida de viajes, lo que aumenta la congestidon de transito y los requerimientos
de transporte publico.

El tercer factor es la historia politica de la ciudad, que vincula el sistema socia-
lista con grandes pafos de sectores residenciales de alta densidad, los cuales
hacen referencia a un sistema de transporte en su mayoria publico. Por el con-
trario, los sistemas politicos capitalistas y en transicion, combinan el decaimiento
de la capacidad fiscal para mantener los sistemas de transporte publico, con un
rapido aumento de la motorizacion.

El cuarto factor observado, se relaciona con las tasas de crecimiento de la
poblacion, ya que en la medida que aumenta la poblacién, mayores seran los
requerimientos de transporte publico y privado, y por tanto se daria el fenémeno
proporcional de aumento en la congestion.

Los problemas experimentados por el crecimiento en las ciudades y los altos
niveles de congestion producto de la deficiencia en los sistemas de transporte,
han hecho surgir nuevas estrategias de desarrollo para las ciudades.

Segun el Banco Mundial (2005), la tendencia apunta hacia la descentraliza-
cion del transporte en varios paises, ya que desde un punto de vista operativo y
financiero, los gastos propios de los planes de transporte urbano trascienden los
limites de los municipios y ayuntamientos. Esto implica el desafio adicional de
generar a través del transporte, nuevas instancias de cooperacion entre distintos
entes gubernamentales, gobiernos locales y administraciones publicas, ya que
la accion conjunta y coordinada lograria resolver de manera profunda las trabas
del financiamiento del transporte en ciudades. En este sentido, se ha reivindicado
el papel del sector privado como facilitador en la implementacion de planes de
renovacion urbana.

Ante la diversidad de factores que confluyen en la generacion de desarrollos
urbanos asociados al transporte, se hacen necesarios planes estructurales que
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permitan articular complejos sistemas de demanda en las ciudades. Los planes
deben entregar bases sobre las cuales se desarrolle el sistema, proponiendo un
marco fisico necesario para el planeamiento de inversiones privadas y progra-
mas publicos. Los planes estratégicos deben ir unidos a criterios de eficiencia
en términos econdmicos y politicos, que permitan la realizacion concesuada de
estos proyectos. “La planificacion indudablemente funciona mejor si es apoyada
por, mas que si trabaja contra, los incentivos econdomicos. Por ende, es aconse-
Jable mirar la efectividad de los instrumentos tanto de tipo administrativo como de
mercado en la busqueda de una estrategia para el uso del suelo y el transporte”
(Banco Mundial; 2005).
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2.2. LAHISTORIA RECIENTE ENTRE METRO Y DESARROLLO URBANO EN
CHILE

En Chile, los conceptos que relacionaron la planificacion de la ciudad con la
estructura general de transportes, comienzan a acunarse a fines de los afos 50.
El primer plan de transportes se desarrollé conceptualmente al mismo tiempo que
se desarrollaba el primer Plan Regulador Intercomunal de Santiago (PRIS), por
lo que su contemporaneidad facilitdé una correlacion en su funcionamiento y su
trazado.

En este tiempo, que coincide con el momento en que se incorporan los concep-
tos del movimiento moderno en la construccién de la ciudad, ésta era entendida
por los urbanistas como una estructura fisica mas que un organismo econémico,
y los planes maestros a escala territorial se concebian bajo la légica del ordena-
miento fisico, incorporando la arquitectura a través del ejercicio civico de disefio.
Por otro lado, otras disciplinas concernientes al ambito de la ciudad como la
economia urbana y la ingenieria, estos afos giraron en torno a la relacion entre
el uso de suelo y la demanda de transporte (Evans, 2006), lo que permitié un vin-
culo entre las variables de movilidad, precios de suelo y disefio urbano.

Antes de lo que conocemos actualmente como el proyecto de la red de metro,
surgieron varios estudios y propuestas de metro y ferrocarril para la ciudad de
Santiago, los que no tuvieron los resultados esperados por no existir estudios
que respaldaran el efecto de la red en el sistema de transportes completo para la
ciudad. Esto se sumo a la carencia de una institucionalidad adecuada que con-
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IMAGEN 4 - Dos propuestas de Metro en Santiago a partir de la década del veinte: propuesta del ingeniero Luis Lagarri-
gue en 1925 (izquierda) y propuesta del ingeniero Gabriel Quiroz en 1944 (derecha).

Fuente: (izquierda) |. Municipalidad de Santiago, 2006; 26 / (derecha) “En busqueda de un Ferrocarril Metropolitano. La
historia del Metro de Santiago. 1944 — 1974”, Chiletrenes [http://members.fortunecity.com/chiletrenes/metro/historia1.htm]

Beatriz Mella Lira 18



METRO COMO OPORTUNIDAD DE INTERVENCION EN LA CIUDAD . EXPLORACION ANALITICAY PROYECTUAL EST. CARMELITAS

cibiera multisectorialmente el problema del transporte, la falta de conocimiento
técnico y el escaso financiamiento ante un eventual plan para esos afios.

Ya en los inicios de la década del veinte, en Santiago surge la inquietud de ge-
nerar una red de transporte subterraneo que permitiera conectar de manera efi-
ciente los principales puntos de la ciudad en ese momento. Es asi como se plan-
tea una linea en sentido oriente-poniente que uniera Estacion Central con Plaza
Italia, que conectaria en este punto con el antiguo tren que viajaba en direccion
hacia Puente Alto. Una segunda linea conectaria la Plaza Chacabuco ubicada
en las cercanias del Hipodromo, con el Matadero. En la zona de Independencia,
este tren se relacionaria con el tranvia que conectaba la Plaza de Chacabuco con
el centro de Santiago.

La planificacién comienza a traducirse hacia la forma urbana desde los anos
50, luego de la aplicacién del concepto de limite urbano intercomunal. Los refe-
rentes de aquella época se ampliaron fuera de los margenes nacionales, ya que
los flujos hacia y desde Europa se multiplicaron, lo que trajo consigo tecnologias
—propias de la época de reconstruccion que estaba viviéndose en términos de
vivienda e industria en los paises europeos-, y una nueva vision de desarrollo de
las ciudades. En estos afos se llevaron a cabo varios estudios sobre locomocién
colectiva y posibilidades de metro para Santiago, y a la vez se realizaron varias
obras viales de importancia vinculadas
principalmente a grandes avenidas que
aun distribuyen importantes flujos vehi-
culares en la ciudad, como la Alameda,
parte de la circunvalacion Vespucio,
parte de la Costanera, entre otros.

En términos normativos y legales, a
partir del dictamen del Decreto de Fuer-
za de Ley (DFL) 224 del afio 1953, se
traspasa la responsabilidad de la pla-
nificacion de las areas metropolitanas,
desde las municipalidades al gobierno
central (Petermann, 2006). De este
cambio surgiria el primer Plan Regu-
lador Intercomunal de Santiago (PRIS)
que permitiria, en coordinacién con las
municipalidades, un cambio en la es-

IMAGEN 5 - Plano Micro — Regional de Santiago 1960, el
. cual define los limites de crecimiento. Fuente: Revista INVI
tructura del transporte metropolitano. (Santiago). Vol. 26, n. 71, mayo 2011.
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El Plan Intercomunal de Santiago, enuncio a su vez una serie de politicas me-
tropolitanas de fondo, las que debian ser perfeccionadas por los municipios a
través de sus Planes Reguladores Comunales y sus respectivos seccionales.
Dentro de estas politicas, en el area de transportes figura la definicion de una
red basica de transporte y vialidad en sus niveles Regionales, Intercomunales y
Comunales. Esta red de transportes debia alimentar las areas verdes, culturales,
histéricas, ademas de los centros civicos, comerciales y de esparcimiento, junto
con las demas actividades y necesidades funcionales propias de cada comuna
(Parrochia, 1980).

Con la inclusién de este plan y la obligacion de aprobar Planes Reguladores
para las areas urbanas, se desarrollé6 un estudio acerca de los problemas del
planeamiento de la ciudad de Santiago (Morales, 1986). Sin embargo, pareciera
ser que desde sus inicios, el modelo planificador que surgiria en funcion del tras-
porte, requeriria mas que un Plan para funcionar en la ciudad de ese entonces.
Parrochia a comienzos de los afios ochenta, ya avecinaba los problemas que
traeria una eventual accion no coordinada de los actores participantes: “los suce-
sivos cambios en los cuadros funcionarios, la incorporacion de personal ajeno a
la planificacion metropolitana, los politicos a corto plazo, los objetivos contingen-
tes, eftc., hicieron olvidar y perder el verdadero espiritu y las metas profundas del
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IMAGEN 6 - Plano base de Santiago, base del proyecto intercomunal de Santiago 1960 — 1994 (izquierda) y plano In-
tercomunal de Santiago (PRIS) 1960 (derecha), en donde comienza a planificarse una estructura radioconcéntrica de la
ciudad. Fuente: Revista INVI (Santiago). Vol. 26, n. 71, mayo 2011.
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Plan” (Parrochia, 1980).

Abordar la generacion del PRIS del 60 desde la visidon de sus creadores es in-
teresante, ya que se relaciona directamente con la estructura de funcionamiento
de la ciudad planificada en términos del transporte. La imagen de los planificado-
res de ese entonces se materializaria por tres politicas fundamentales: un limite
urbano intercomunal, la zonificacidon de actividades y la construccién de una red
vial estructurante (Poduje, 2006).

En esa época, era importante generar una alianza entre la planificacion y el
transporte, ya que la respuesta generada a partir de esa unidn seria coherente
con las necesidades de la ciudad. Por otro lado, el problema debia ser aborda-
do en conjunto, considerando la complejidad, magnitud, costo, especializacion
y multiplicidad de disciplinas que deberian confluir en una respuesta que diera
solucién a los problemas de transporte.

El problema del transporte debia ademas ser abordado como un sistema com-
binado que contara con una interaccion entre la vialidad urbana, estacionamien-
tos, transporte independiente y transporte en superficie tanto individual como co-
lectivo. En la medida de que esta interaccion se diera, seria posible considerar
el desarrollo de Metro como un sistema de transporte masivo de personas, que
resolviera adecuadamente el problema de la ciudad (Parrochia, 1980).

Sin embargo, antes de los inicios de la construccion del metro, ya existian
autores chilenos que argumentaban a favor de la generacion de este medio de
transporte, por los beneficios e impactos que traeria para la ciudad. Juan Escu-
dero (1975), considera en una de sus publicaciones de mediados de los setenta,
que los impactos que generaria el metro luego de su construccion serian tan pro-
fundos —tanto en la conectividad como en la accesibilidad-, que seria imposible
mantenerse alejado de estos impactos en el ambito del transporte y en las demas
actividades urbanas, considerando ademas la construccion de esta infraestructu-
ra, como una ganancia en términos de rentabilidad para los particulares duenos
de los terrenos en los alrededores de esta construccion. “Se sabe, por ejemplo,
que la inversion en transporte y el consiguiente cambio en la accesibilidad, se
traduce en cambios en los valores absolutos y relativos del suelo, dando lugar a
una transferencia de riqueza desde toda la comunidad que financia la inversion
al particular que es duefio del terreno” (Escudero, 1975).

En el proyecto de metro se consideré6 como elemento fundamental, el buen
entendimiento entre las instituciones, ya que el manejo global de la estructura de
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transportes de la ciudad era una iniciativa de tal envergadura, que comprome-
teria todos los aspectos involucrados en ésta. En este contexto, en el aino 1965
se propuso la creacion de una oficina técnica para realizar los estudios sobre los
problemas y soluciones del transporte urbano, la Oficina de Estudios y Proyectos
Especiales Metropolitanos, que dependia directamente del Ministerio de Obras
Publicas. Esta oficina abordaria todos los poblemas referentes al Metro, Vialidad
Urbana y una serie de otros proyectos que tanto en Santiago como en regiones,
tendrian que ver con el funcionamiento de infraestructuras de movilidad, reunien-
do los antecedentes necesarios para la generacion del Estudio del Sistema de
Transporte Metropolitano de Santiago de Chile, el que dio origen al Metro de San-
tiago. Esta oficina luego se transformé en el Departamento de Transporte Urbano
de la Direccion de Planeamiento y Urbanismo del MOPT.

También al interior del Ministerio de Obras Publicas, en el afio 1965 se crean
las Comisiones Metropolitanas de Transito Rapido para Santiago, Concepcién
y Valparaiso, las que estaban integradas por altas autoridades involucradas en
el problema del transporte metropolitano de esas ciudades, lo que permitiéo una
mayor fluidez en los proyectos desde su concepcidén hasta su construccion y
término. Las decisiones burocraticas fueron en este sentido remplazadas por ins-
tancias politicas y técnicas que permitieron en un plazo inferior a 5 anos, pasar
de los estudios hasta el financiamiento
y construccién del Metro de Santiago.

A mediados de la década del sesen-
ta se presentd un informe por parte de
la comision técnica del MOP, que reco-
mendaba la inclusion de nuevos traza-
dos para atender a las areas suburba-
nas y para estar en concordancia con el
PRIS. Este estudio definié el Plan Re-
gulador de Transporte en el afio 1969,
el cual se haria en base a un sistema
mixto de Metro, Buses y Vialidad urba-
na.

En este sentido, fue indispensable
también la accion del Ministro de Trans-
portes de la época Edmundo Pérez Z.,

IMAGEN 7 - Estudio del Metro 1965. Fuente: Parrochia B.,
Juan. Santiago en el Tercer Cuarto del s. XX. El Transporte

quien contrato los servicios de asesoria
de una importante empresa francesa,

Beatriz Mella Lira

Metropolitano en Chile, realizaciones de Metro y Vialidad
Urbana. Santiago, Universidad de Chile, 1979; 44.
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CAPITULO 02 . EL METRO COMO TRANSFORMADOR URBANO
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IMAGEN 8 - Proyecto Red Metro 1969, el cual propone 15 lineas de metro, las 5 prioritarias en color mas oscuras y el
resto para el afio 2000.

Fuente: Parrochia B., Juan. Santiago en el Tercer Cuarto del s. XX. El Transporte Metropolitano en Chile, realizaciones de
Metro y Vialidad Urbana. Santiago, Universidad de Chile, 1979; 46.
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BCEOM (Bureau Central d’Etudes pour les Equipements d’Outre-Mer), SOFRE-
TU (Société francaise d’études et de réalisations de transports urbains), y la firma
chilena CADE. Estas asesorias derivaron en estudios y proyectos civiles y elec-
tromecanicos que permitieron mas tarde el éxito técnico del proyecto.

Metro nace el afio 1968 a través de un Decreto de Ley firmado por el presiden-
te Eduardo Frei Montalva. La institucion funcionaria bajo el alero de la Direccion
General de Obras Publicas, a través de su Direccion de Planeamiento. Bajo este
ordenamiento, se contruy6 el tramo desde San Pablo hasta Escuela Militar perte-
neciente a la linea 1, y el tramo de la linea 2 desde Franklin hasta la estacion Cal
y Canto, finalizada en el afo 1987.

Respecto a las lineas, se considera-
ron los trazados presentados en la fi-
gura a continuacién, con tres trazados
urbanos y dos suburbanos.

Desde una visidbn sociolégica, la
“construccion del Metro en la década
de los sesenta representé una vision
politica-ideolégica de coémo resolver
los problemas del transporte deriva-
dos de la urbanizacién acelerada, del
crecimiento del parque vehicular y la
transformaciéon de Santiago en Metro-
poli” (Morales, 1988). La modernidad
estaba representada entonces en la fi-
gura del Metro a través de su imagen,
en una época en que los ideales esta-
ban entremezclados con la disposicion

. IMAGEN 9 - Trazado de las cinco lineas de Metro proyecta-
de grandes obras sociales. A pesar de
que la idea de un proyecto de Metro
para Santiago existia décadas antes,
el proyecto modernizador del gobierno
de Frei Montalva (1964-1970) quedaba
ciertamente expresado y materializado
en estas grandes obras y politicas ur-
banas para la ciudad.

Beatriz Mella Lira

das a 30 afios en 1969. Las lineas 1, 2 y 3 corresponden a
trazados urbanos, en cambio, la lineas 4 y 5 corresponden
a trazados suburbanos. Esto pretendia generar una red
amplia de conexion.

Fuente: Parrochia B., Juan. Santiago en el Tercer Cuarto
del s. XX. El Transporte Metropolitano en Chile, realizacio-
nes de Metro y Vialidad Urbana. Santiago, Universidad de
Chile, 1979; 48.
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2.3. NUEVAS POLITICAS URBANAS RESPECTO AL METRO

El Ministerio de Vivienda y Urbanismo ha redactado recientemente el primer
informe con los resultados de la elaboracion de la nueva Politica Nacional de
Desarrollo Urbano?, que tiene como objetivo abordar de manera integral los te-
mas que conforman las ciudades para asegurar una mejor calidad de vida para
sus ciudadanos, y “entregar un marco explicito que posibilite una reorganizacion
institucional y ordene el accionar de los diversos organismos y actores publicos y
privados que intervienen en las ciudades y el territorio” (PNDU, 2013; 5).

La importancia de la generacion de este documento para efectos de esta inves-
tigacion, es que permite entregar un marco sobre el cual se han desarrollado las
principales ideas, preocupaciones y desafios para las ciudades chilenas, que in-
cluye varios temas que se desarrollan a lo largo de la tesis, como la relacion entre
el transporte y el desarrollo urbano, los usos de suelo vinculados a la economia
urbana, instrumentos de gestidn que permiten la realizacion de proyectos, entre
otros elementos que pueden entregar claves respecto a la idea de metro como
potencial agente transformador urbano.

En términos generales, el documento de la PNDU presenta una serie de obje-
tivos que pretenden favorecer un desarrollo urbano de las ciudades, vinculando
la accion de los agentes publicos y privados en la intervencion del territorio, te-
niendo en cuenta ademas la accion sobre los mercados de suelos. Es interesante
mencionar que destaca la necesidad de generar condiciones urbanas que fomen-
ten el desarrollo econémico a través del “continuo mejoramiento de los atribu-
tos de las ciudades para atraer inversiones, generando condiciones urbanisticas
atractivas para el desarrollo de proyectos e iniciativas productivas, comerciales y
de servicios” (PNDU, 2013:13).

“Atributos urbanos” y “condiciones urbanisticas atractivas” son términos cuali-
tativos para referirse a los entornos urbanos que puedan favorecer el desarrollo
econdmico. Sin embargo, a pesar de que se reconoce el valor de estos concep-
tos, en la actualidad no existe una descripcion o un marco en el que se describan
cuales son los atributos que fomentarian la atraccion de inversiones.

En el documento de la PNDU se hace promocion a la idea de generar usos de

2 El documento fue entregado en Mayo del afio 2013 y fue elaborado por una comision asesora mandatada por el Presi-
dente Sebastian Pifiera y conformada por 28 personas, de distintas areas de la sociedad y del conocimiento, represen-
tantes gremiales, decanos de universidades, parlamentarios, ex ministros, representantes de organizaciones ciudadanas,
ministros en ejercicio, y profesionales expertos en diferentes materias.
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suelo mixtos, que posibiliten el trabajo de las personas cerca del lugar donde resi-
den —entre los que se incluyen los usos comerciales, de servicios y de industrias
compatibles—, variables que pueden entrar en el ambito de los “atributos urbanos”
que fomentarian un desarrollo urbano.

En relacion a la gestion y posterior implementacion de estas medidas, la Po-
litica determina como relevante el hecho de integrar la planificacion urbana de
las ciudades con los programas de inversion, asociando la inversién publica a
los instrumentos de Planificacion Territorial, considerando dentro de los factores
a evaluar, nuevamente el concepto de la “calidad urbanistica” de los proyectos.
Destaca también la importancia atribuida a la generacion de incentivos para la
integracion del sector privado en proyectos de inversion, otorgando normas ur-
banisticas especiales que contribuyan complementariamente a la formacioén o
mejoramiento del espacio publico.

Alo largo del capitulo 03 de la presente tesis, se evaluaran varios casos de es-
tudio que se han destacado por la “valoracion urbana” que han impulsado en los
contextos urbanos donde se han insertado, lo que puede generar luces respecto
a cuales son los “atributos urbanos” que son necesarios de catalizar a partir de
los proyectos de nuevas estaciones de metro.

Otro elemento de la agenda politica reciente que vincula transporte y desarro-
llo urbano es el “Plan Maestro de Transporte para Santiago 2025”, documento
redactado por el Ministerio de Transportes en concordancia con los ministerios
de Obras Publicas y Desarrollo Social, Metro, EFE y la Intendencia Metropoli-
tana. Este estudio propone mas de cien proyectos que tienen como objetivo la
mitigacion vial y una mayor oferta de modos de transporte distintos al automovil,
anticipandose al aumento del 13% del parque automotriz hacia el afio 2025 en
Santiago®.

Este estudio presenta una importante dicotomia respecto a las soluciones que
debieran implementarse en Santiago respecto al transporte, ya que expone una
serie de proyectos enfocados en mejorar el transporte vehicular privado, como
reestructuraciones viales en grandes rotondas y ejes viales, incorporaciéon de
nuevas autopistas concesionadas al interior de la ciudad y aumento de la capaci-
dad vial mediante la ampliacion de vias existentes.

3 Fuente: http://www.eldinamo.cl/2013/04/30/linea-7-del-metro-es-la-principal-iniciativa-del-plan-maestro-de-transporte-
de-santiago-2025/.
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Si bien estas medidas se plantean como soluciones que ayudarian a mitigar los
conflictos actuales producidos por al aumento del parque automotriz en Santiago,
es interesante analizar el diagndstico que hizo la Organizacién para la Coopera-
cion y el Desarrollo Econdmico (OCDE) sobre las ciudades chilenas en marzo del
20134, en el cual surge la critica hacia los sistemas de transporte en nuestro pais
y el problema de la falta de incentivos para captar y mantener pasajeros como
usuarios del transporte publico®. Ante esto, posiblemente la respuesta mas acer-
tada de una politica enfocada al transporte, debiera priorizar ampliamente la in-
corporacion de medidas a favor de la construccion de metro, tranvias, corredores
de transporte publico e inclusion de nuevos sistemas de transporte sustentable,
por sobre la definicidn de planes que faciliten el aumento de la capacidad vial.

Otro de los proyectos que destaca dentro de las obras estructurantes del Plan
Maestro de Transporte para Santiago 2025, es la incorporacién a la red de metro
de la Linea 7, que uniria Maipu con la comuna de Vitacura, con el objetivo de ser
una alternativa de viaje a la linea que actualmente mueve la mayor cantidad de
flujos en el metro. Estos flujos se moverian paralelos a la linea 1, permitiendo una
descongestidon que segun los calculos se aproximaria a los 20 mil pasajeros por
hora.

En la actualidad, los desafios de Metro como institucion abarcan desde el tras-
lado de pasajeros de la manera mas eficiente posible, hasta la incorporacion de
reformas tecnologicas que incrementen los estandares de sustentabilidad, segu-
ridad y calidad de viaje de sus pasajeros®. Esto implica un doble desafio a la hora
de evaluar el éxito del Metro como institucion, ya que a los factores cuantitativos
vinculados a los flujos de pasajeros, se agregan nuevos parametros cualitativos
de evaluacion de la gestidn, los que a su vez debieran ser complementados por
atributos urbanos que permitan una mejor insercion de las estaciones en los con-
textos donde se situan.

El escenario de la movilidad en Santiago ya es complejo cuando se analiza
desde la perspectiva de los distintos modos de transporte, por lo que es mas

4 Fuente: http://www.plataformaurbana.cl/archive/2013/03/07/informe-ocde-revela-ineditos-indices-que-perfilan-segrega-
cion-de-las-ciudades-chilenas/

5 La OCDE detect6 que ademas de los largos tiempos de viaje y la cobertura insuficiente de transporte para ciertos sec-
tores, existe una falta de coordinacion intermodal entre los buses, el metro y otros sistemas.

8 Respecto a la calidad de viaje de sus usuarios, Metro ha incorporado en su flota nuevas soluciones tecnoldgicas como
sistemas de climatizacién y aire acondicionado con el objetivo de mejorar la experiencia de viaje de los pasajeros. Por
otro lado, recientemente se ha implementado un nuevo sistema de letreros informativos que permiten a los usuarios co-
nocer el estado de la red en términos de demanda de uso. Fuente: http://www.latercera.com/noticia/nacional/2012/09/680-
484812-9-nuevos-vagones-del-metro-con-aire-acondicionado-medimos-su-efectividad.shtml
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complejo aun cuando todos estos componentes se analizan como parte de un
sistema global. Lamentablemente las reformas y avances que se estan produ-
ciendo para bicicletas, autos, buses y metro —sin contar los nuevos modos que
se espera implementar a corto plazo como los trenes ligeros-, se estan desarro-
llando de manera aislada y no vinculante entre unos y otros, siendo ésta una de
las claves faltantes para desarrollar sistemas de movilidad urbana mas eficientes.
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2.4. LA OPORTUNIDAD DEL SUBSUELO COMO ARTICULADOR ENTRE
METRO Y ESPACIO URBANO

Uno de los objetivos de la presente tesis, es presentar un ejercicio proyectual
que explore el potencial de articular un nuevo sistema de movilidad como el me-
tro con su entorno urbano, enmarcado en un contexto normativo, institucional y
politico que permita su realizacion.

Para responder a este desafio, es necesario determinar cuales son las he-
rramientas de intervencion que permiten generar proyectos urbanos a partir del
desarrollo del subsuelo, ya que esto permite explorar las distintas capas de pro-
yecto, ya sea en el suelo como en el subsuelo. “La ocupacion del subsuelo como
alternativa permite la liberacién de la superficie, ofreciendo la posibilidad de re-
cuperar y reformular el espacio urbano, el nivel cero como espacio ciudadano de
excelencia” (Schmidt, 2009).

¢Como se regula en Chile la utilizacion del subsuelo?

A pesar de que la utilizacion del subsuelo es cada vez mas frecuente en el
desarrollo inmobiliario de nuestro pais, en la actualidad aun existen importantes
vacios legales en cuanto a la posibilidad de explotacién del subsuelo con el fin de
habilitar espacios para el desarrollo de actividades.

Dentro de la compleja red legislativa que debe considerarse respecto al sub-
suelo, es necesario definir el importante papel del municipio en la determinacion
de este nivel de uso. En la actualidad, la Ley Organica Constitucional de Mu-
nicipalidades es el organismo que confiere a las municipalidades la funcién de
administrar los bienes nacionales de uso publico presentes en la comuna. Como
en la constitucidon chilena no existe la division juridica entre el suelo y el subsuelo,
se dio por entendida la necesidad de otorgar a las municipalidades las competen-
cias para también administrar el subsuelo bajo estos bienes.

De esta manera, a partir del afio 1995 la Ley Organica Constitucional de Mu-
nicipalidades establece que, en caso de requerirse por parte de un particular la
necesidad de intervencion en el subsuelo, es la municipalidad la encargada de
entregar una autorizacion y concesionar el uso y goce de este subsuelo por me-
dio de una licitacién publica, ya que en este caso lo que se concesiona es una
obra publica que asume todos los derechos y deberes del contrato de concesion.

Esto quiere decir entonces, que ante un posible proyecto de utilizacion del sub-
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suelo bajo bienes nacionales de uso publico como calles, plazas, parques, entre
otros, es posible la construccion de usos y actividades suscritas bajo la figura de
la concesion de una obra publica.

Por otro lado, cuando se trata de la utilizacion de subsuelo de caracter privado,
es la Ley General de Urbanismo y Construcciones la que delimita los margenes
de accion, permitiendo el desarrollo de espacios subterraneos como estaciona-
mientos, salas de eventos, salas de uso multiple, entre otros.

¢ Cuales son las posibilidades de uso de este subsuelo?

Una de las potencialidades de la construccién de nuevas lineas y estaciones
de metro, es que se produce un foco de concentracion de actividades en el lugar,
que a su vez aumenta el potencial de actividad inmobiliaria y espacios publicos
asociados, ya que estos puntos se convierten en nuevas centralidades de la co-
muna.

La construccion en el subsuelo aumenta la disponibilidad de metros cuadrados
constructivos, produciéndose un aumento de la densidad en zonas de alta de-
manda, como sectores de oficinas e intensa actividad comercial. En el caso de
las estaciones de metro, ambas actividades se potencian al incorporar las densi-
dades de flujos provenientes de la estacion. Una de las posibilidades de utiliza-
cion del subsuelo es a través de la conexion del nivel de mesanina y boleterias
con un segundo espacio ubicado en el mismo nivel, que direccione los flujos de
la estacidn hacia los programas complementarios.

Por otro lado, la posibilidad de construccion en el subsuelo tiene el potencial
de aumentar la calidad del espacio publico, ya que muchas de las actividades
que se producian en la superficie pueden desarrollarse en el nivel subterraneo,
liberandose el espacio de la superficie para otros usos. Esto se produce en los
casos que el desarrollador inmobiliario transa con la entidad responsable de ad-
ministrar el subsuelo (que en el caso de Chile es la municipalidad) un espacio de
su dominio en la superficie, a cambio del uso del nivel subterraneo. Sin embargo,
una de las claves que hace falta incorporar para aumentar la posibilidad de uso
del espacio del subsuelo como promotor de nuevas actividades y mejoras en el
espacio publico, es la propuesta de incentivos para la inversion privada.

Respecto a este tema Pilar Giménez (2009) refiere algunas soluciones que
pueden originar ventajas para la utilizacion del subsuelo, a través de una relaciéon
entre el desarrollador privado y la municipalidad:
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a. Transaccion de espacios entre el desarrollador privado v la municipalidad

Se realiza a través de una cesion voluntaria de dominio privado a nivel de suelo
por parte del desarrollador, que pase a ser de uso publico. Esto, a cambio de la
entrega al desarrollador de subsuelo que se pueda utilizar por ejemplo, para la
construccion de un hall de acceso a un edificio desde la mesanina del metro, o
incluso ocupar este espacio como estacionamiento.

La ventaja de esta transaccién es que entrega al desarrollador la pertenencia
y tuicion del espacio del subsuelo. Por otro lado, ante la prevision de este tipo
de obras por parte de los estamentos publicos en su conjunto, se puede sacar
mayor ventaja de la vinculacién transaccional de espacios, ya que por ejemplo la
construccion de una estacion intermodal puede establecer conexiones con halles
de edificios publicos a nivel de subsuelo.

La Ley de Financiamiento Urbano Compartido es una herramienta que podria
adecuarse para permitir la construccién en el subsuelo a través de la transaccion
de espacios en casos en que los terrenos pertenezcan a entidades publicas.

‘Esta ley establece y regula el sistema de financiamiento urbano
compartido, en adelante el Sistema, mediante el cual los Servicios de
Vivienda y Urbanizacion y las Municipalidades podran celebrar con
terceros contratos de participacion, destinados a la adquisicion de
bienes o a la ejecucion, operacion y mantencion de obras urbanas,
a cambio de una contraprestacion, que podré consistir en otorgar a
aquellos derechos sobre bienes muebles o inmuebles, la explotacion de
uno o mas inmuebles u obras”, entendiéndose en este caso el espacio
publico como el bien inmueble otorgable.

b. Seccionales del subsuelo de iniciativa publica o privada

Las municipalidades tienen dentro de sus facultades la modificacion del Plan
Regulador Comunal en funcion de los requerimientos de la comuna. Este instru-
mento de planificacion también tiene la facultad de regular el espacio conformado
por el subsuelo, por lo que la municipalidad podria eventualmente desarrollar
seccionales que permitan incentivar la construccion de éste por desarrolladores
inmobiliarios, nuevamente mediante la herramienta de la concesién a través de
la licitacion. La licitacion de estos espacios via concesiones permite a los desa-

7 Articulo 1° de la Ley N°19.865 sobre Financiamiento Urbano Compartido. (D.O. DE 01.04.03)
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rrolladores tener la tuicion del espacio.

c. Zonas de desarrollo urbano condicionado

El dltimo de los mecanismos propuestos por Giménez (2009) tiene relacion con
la utilizacion de la figura de las ZODUC, ya que se trata de areas que pueden
ser desarrolladas por entidades privadas quienes desarrollan en base a cam-
bios normativos en términos de densidad, constructibilidad, altura, ocupacion de
suelo, nuevos usos permitidos y reduccidon de la subdivision predial. Aplicando
este mecanismo, los proyectos que realiza el desarrollador por concepto de inter-
nalizacion de externalidades pueden tratarse de construcciones en el subsuelo
publico, para uso publico.

Herramienta Descripcion Resultado Ventajas DU
Cesion de dominio privado en Subsuelo Conexion de edificios privados a
Transaccion nivel de suelo a cambio de tuicion  privado de uso infraestructuras pablicas como el
privada de subsuelo. publico metro.

Seccional dentro del PRC que
Seccional faculte 1a construccion en el
subsuelo.

Mayor densidad de actividades
sin necesidad de ocupacion en
superficie.

Subsuelo de uso
privado

Creacion de subsuelo publico por

Zonas de internalizacion de externalidades Subsuelo de uso C(eaplon de S“bS“.e'O de tuicion
desarrollo del orovecto nor parte del iblico publica como medida de
Condicionado proyecto por p P compensacion.

desarrollador inmobiliario.

Dentro de las posibilidades de uso en el subsuelo, se pueden reconocer ciertas
actividades que permiten una flexibilidad del espacio que facilita la adecuacion
de espacios de subsuelo a estas realidades. Algunas de estas actividades son:
oficinas privadas, oficinas de servicios gubernamentales, ocio, cultura y el co-
mercio. La luz natural en estos casos no es estrictamente necesaria ya que en la
actualidad existen tecnologias aplicadas que permiten la habitabilidad en estos
espacios. Sin embargo un factor clave para la localizacion en el subsuelo de es-
tas actividades es la conectividad hacia otros sectores; la distribucién de flujos
desde el nivel del subsuelo permitiria que las actividades no se vieran afectadas
por el sistema de distribucién superficial, lo que es relevante sobre todo en sec-
tores ceéntricos de la ciudad.
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¢ Cual es el potencial de uso del subsuelo en cuanto a sus actividades?

“Mediante la convergencia de distinfos oOrdenes de movilidad, de
densidad y de actividades, (el subsuelo) permite establecer espacios
de interconexion, integrar y conectar nuevos estratos y programas. Se
trata de construir sobre el conflicto” (Schmidt, 2009).

El subsuelo puede considerarse en proyectos de gran envergadura como un
gran articulador del proyecto urbano, ya que cambia en ellos la percepcion de
lo “encerrado” para dar paso a un nivel programatico que complementa el uso
del nivel de suelo. Este tipo de proyectos pone en discusion la superposicion de
distintos niveles de suelo que permitan aumentar la intensidad y densidad de
actividades en un sector.

Uno de los referentes en cuanto a este tema son los malls o centros comer-
ciales, que posibilitan la habitabilidad al interior de los espacios mediante aire
acondicionado, lo que permite la habitabilidad de estos espacios artificiales. Por
otro lado, se puede reconocer la escalera mecanica como un segundo factor al
interior de los centros comerciales que permite la habitabilidad en la vertical del
recinto, a través de una sucesion de pasillos conectados a escaleras mecanicas.

Un tercer factor que homologa el mall en términos funcionales con las cons-
trucciones en el subsuelo, es la rentabilidad de metros cuadrados lineales que
quedan expuestos frente a las circulaciones, con el fin de sacar el mayor prove-
cho para las ventas.

¢ Cuales son los resguardos que hacer respecto al uso del subsuelo?

De momento que se planifica la creacién de un proyecto que se construye a
nivel de subsuelo, es necesario considerar los flujos que alimentaran el lugar vy,
con un nivel similar de importancia, es necesario resguardar las relaciones que
se establecen en el nivel del suelo, de manera que el proyecto no produzca un
abandono en este nivel. De esta manera, es fundamental que el sistema integral
de flujos desde el suelo al subsuelo y viceversa, sea sustentable en términos de
uso y funcionalidad de manera homogénea a lo largo del proyecto.

En la actualidad existe una evidente inquietud respecto a la integracién de
nuevos programas al interior de la ciudad que comprometan el subsuelo en térmi-
nos funcionales, lo que se respalda por los numerosos proyectos que pretenden
vincular la figura del subsuelo con el desarrollo en superficie. Sin embargo, en
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el caso particular del metro, que interactua con la ciudad como un sistema de
movilidad que s6lo se comunica en puntos especificos o estaciones, es aun mas
evidente la necesidad de vincular este tipo de proyectos que abarcan desde el
subsuelo hasta la cota del primer nivel, generando en ambos niveles ventajas
comparativas respecto a la situacién anterior al proyecto.

Los proyectos que combinan una gestion mixta de espacios publicos y privados

en el subsuelo, que se articulan mediante programas de la actividad urbana con
la cota del primer nivel, otorgan aun mayor interés y vigencia a la discusion.
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2.5. METRO DE SANTIAGO COMO POSIBLE TRANSFORMADOR URBANO

Las relaciones expuestas en apartados anteriores del presente capitulo res-
pecto a la planificacién de las redes de metro en Santiago y su relacién con el
transporte en la ciudad, permiten comprender que el impacto del metro supera
los margenes de su accion como medio de transporte de usuarios, y se convierte
en un importante elemento que tiene el potencial de estar inserto en un proyecto
urbano de mayor envergadura. Por otro lado, desde un punto de vista espacial y
morfoldgico, se puede aprovechar la condicion del metro ubicado en el subsuelo,
para dar paso a un nivel programatico que complemente el uso del nivel de suelo,
aumentando la intensidad de las actividades producidas en el sector.

Sin embargo, dar un salto que permita una transformacion de esta envergadura
respecto a lo que se ejecuta en la actualidad en la construccién de lineas y esta-
ciones de metro, implica comprender las transformaciones que ha experimentado
la empresa desde sus inicios hasta hoy.

Si bien el Metro en sus origenes ac-
tuaba como estructurante dentro de un
panorama general, en el escenario ac-
tual la perspectiva del planeamiento de
las nuevas lineas de metro ha variado
desde los primeros planes que fueron
incorporados en el Plan Regulador In-
tercomunal de Santiago de los anos
sesenta.Dentro de este contexto, se
podria inferir que incidié fuertemente el
marco administrativo sobre el cual se
irguid la institucion, ya que a fines de
los afios sesenta nace bajo el alero de
la Direccion General de Obras Publicas
funcionando dentro de la Direccion de
Planeamiento, y desde el afio 1989 se
convierte en una sociedad anénima, pa-
sando de ser un érgano publico a uno
privado. Este cambio no sdlo produjo

0700000 .

en Metro una nueva légica organizativa
de funcionamiento en lo administrativo
y en lo econdmico, sino que ademas se
redefinieron los principios o lineamien-
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IMAGEN 10 - Plano que muestra las cinco lineas de Metro
de Santiago construidas en la actualidad (lineas 1, 2, 4, 4A
y 5) y las dos lineas que seran construidas (3 y 6).
Fuente: Skyscrapercyty [http://www.skyscrapercity.com/
showthread.php?t=195735&page=12]
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tos generales de Metro como instituciond.

A pesar de que en la Mision y Vision actual de la institucion Metro de Santiago
S.A. si se incorpora el concepto de ser un elemento configurador del transporte
publico en la ciudad, sus principios como empresa de transportes han variado
respecto a los que se aplicaban en el contexto de los afios sesenta, que tendian
hacia la incorporacién en el proyecto de los distintos sistemas que interactuaban
en la ciudad, ademas de las acciones multidisciplinares y ciertos principios mo-
dernistas, tendientes a la planificacion de la ciudad a partir de las infraestructuras
de transporte.

Por otro lado, la accion de metro en la actualidad ha debido adecuarse a las
complejas demandas de movilidad y a los espacios urbanos existentes de la ma-
nera mas funcional posible. Esto ha actuado en detrimento de los espacios urba-
nos asociados a la construccion de estas infraestructuras de movilidad, lo que se
evidencia en la generacion de soluciones tipificadas para entornos poseedores
de muy diversas identidades, vocaciones productivas y programas diversos. En
varios casos se ha producido un perjuicio en la calidad del entorno urbano aso-
ciado a algunas estaciones de metro, como es el caso del gran viaducto construi-
do para el funcionamiento de la linea 5 en el eje de Vicuia Mackenna, o la cons-
truccion en trinchera abierta de parte de la linea 4. Estos ejemplos se contradicen
con la calidad urbana demostrada en el tramo construido desde San Pablo hasta
Escuela Militar bajo la Direccién de Planeamiento, que en ciertas estaciones vin-
culd la construccion de la infraestructura al desarrollo de los entornos urbanos®.

En sus inicios, Metro se planificé para abarcar la mayor cantidad de territorio en
la ciudad de Santiago, lo que se refleja en la imagen 11, que muestra el proyecto
de red de metro completa en el afio 1969, proyectando hacia el futuro un total de
15 lineas. La intensa red de flujos hoy coincide con sélo algunos tramos de lineas
de metro, ya que muchas de las estaciones que se proyectaron debieron ser ree-
valuadas en términos de la oferta potencial que existia en los sectores donde se
planificaron. En términos de economia urbana, la construccion de lineas de metro

8 En términos de administracion, en la actualidad la administracion de Metro S.A. esta encabezada por un Directorio
compuesto por cinco directores. De este organismo depende el Gerente General y la unidad asesora de Contraloria, el
primero ejerce la administracion de la empresa a través de siete gerencias: Recursos Humanos, Comercial y asuntos
corporativos, Operaciones y servicios, Administracion y finanzas, Desarrollo de proyectos, Ingenieria y tecnologia, y Pla-
nificacién y control de gestion. El financiamiento de la institucién estd comprendida principalmente por los usuarios de
transporte de todas las lineas de metro, sumado a arriendo de las empresas que publicitan en la red a través de JCDecaux
y los arrendatarios de los locales y espacios comerciales de las estaciones (Metro; 2011).

9 Es pertinente recalcar en este punto, que el éxito de la construccién de metro en este tramo no sélo fue mérito de la
Direccién de Obras Publicas, sino que ademas se requirio la participacion e intervencion de los municipios en el proyecto.
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IMAGEN 11 - Plano que muestra las 15 lineas de metro proyectadas el afio 1969 (lineas punteadas) y sobre el las lineas
que estan construidas actualmente (considerando los proyectos de L3 y L6).
Fuente: Elaboracion propia.
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paso6 de ser proyectada desde la oferta, a ser luego proyectada hacia la deman-
da, definiéndose una nueva realidad para el metro, alejada de los parametros
sobre los cuales se planificé a fines de los anos sesenta.

En laimagen 12 se muestra la comparacion entre el Plan de Metro proyectado
a 30 anos (1969) y la proyeccién del Metro bajo el planeamiento actual para el
2018. En el primer plano (A) destaca que en el plan de metro original, planifico
que las lineas abarcaran la totalidad de la extension de Santiago en esos afos,
ya que el metro se pensaba como articulador de la red total de transporte, siendo
pocas zonas al interior de la mancha urbana las que quedarian sin la provisién
de esta infraestructura.

Sin embargo, el plano siguiente (B) muestra la proyeccién de las lineas hacia
el 2018, evidenciando que las politicas de expansién de la ciudad de Santiago
aplicadas en los afios noventa —entre otras razones-, tuvieron como consecuen-
cia la falta de aprovisionamiento de infraestructura de metro en varias zonas de
la ciudad, ya que la expansion del limite se produjo mas rapido que la posibili-
dad de seguir ampliando esta infraestructura hacia sus bordes. De esta manera,
quedaron varias zonas en la ciudad desabastecidas de lineas de metro, sobre
todo hacia las comunas periféricas de la zona sur poniente y el sector norte de

IMAGEN 12 - Comparacion entre el Plan de Metro proyectado a 30 afios (1969) (A) y la proyecciéon del Metro bajo el
planeamiento actual para el 2018 (B). Fuente: Elaboracion propia.
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Santiago, zonas que en la actualidad presentan una condicion critica respecto a
los sistemas de transporte, tiempos de viaje y condiciones de transbordo para los
habitantes de estas comunas.

La construccion del metro se estructurd en base a los lineamientos del plan ori-
ginal solo en el tramo de San Pablo hasta la estacién Salvador, ya que después
de esto, la linea 2 se hizo coincidir con el paso de la Autopista Norte-Sur, y no por
Matucana, como se habia pensado en un inicio.

Habiéndose ya construido la linea 1 desde San Pablo hasta Escuela Militar y la
linea 2 desde Calicanto hasta Lo Ovalle, en el afio 1989 se aprobd la Ley 18.772,
que transformé a la Direccion General de Metro en sociedad anénima. De esta
forma Metro pasé de ser un 6érgano publico a uno privado.

Diez afos despues de las ultimas obras, se inaugurd un nuevo tramo de la ac-
tual Linea 5, desde Baquedano hasta Bellavista La Florida. Esta linea siguio ex-
tendiéndose hacia el nor-poniente de la ciudad, llegando en el afio 2004 a Quinta
Normal y en el afio 2011 a la Plaza de Maipu. La linea 2 por su parte, crecio en
direccion norte-sur, llegando a su actual extension a fines del ano 2006. El afo
2005 entra en funcionamiento la Linea 4 y termina de construirse el aino 2009 con
la ampliaciéon hasta San José de la Estrella en la comuna de La Florida.

En el afio 2010 se inauguran tres nuevas estaciones en la Linea 1 hasta el sec-
tor de Los Dominicos, lo que consolida casi completamente la extensién oriente-
poniente de la ciudad a través de este eje. De esta manera, Metro evidencia en
poco mas de 40 anos, una evolucién considerable de kilbmetros de infraestructu-
ra, lo que sumado a las cifras en aumento del nimero de usuarios, lo ha perfilado
como uno de los sistemas de transporte mas importantes de la Region Metropo-
litana. En la actualidad la red completa cuenta con cuatro lineas, 108 estaciones
y una exensiéon de 103 kilbmetros, y es utilizada en promedio por 2,2 millones
de personas diariamente. A estos numeros se suma el proyecto de desarrollo de
las lineas 3 y 6, que incrementaran en un 36% el total de la red, esperandose la
culminacién de su construccion el afio 2018.

El crecimiento de la red durante estos afos, ha traido consigo un aumento de
la demanda de flujos. A esto se suma la situacion actual del funcionamiento de la
red de buses de transporte publico Transantiago desde el afio 2007, que implicd

0 En la actualidad, sus principales accionistas son la Corporacion de Fomento de la Produccion (CORFO) y el Fisco a
través del Ministerio de Hacienda.
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IMAGEN 13 - Crecimiento de trazado del Metro de Santiago por tramos de cada 5 afios desde 1975 hasta el afio 1999.
Fuente: Elaboracién propia.
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IMAGEN 14 - Crecimiento de trazado del Metro de Santiago por tramos de cada 5 afios desde 2000 hasta el afio 2020.
Fuente: Elaboracién propia.
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para Metro un aumento de la demanda al doble de sus afos anteriores, por la
incorporacion de nuevos usuarios al metro (Ver anexo 01). Este sistema presenta
hasta la actualidad, serias deficiencias en su sistema de intercambio, moviliza-
cion y flujos de personas, por lo que el sistema de metro ha debido duplicar sus
esfuerzos por dar respuesta a las demandas econdmicas y funcionales en lo que
respecta al transporte publico'. Sin embargo, esto no ha tenido en los ultimos
afos ninguna relacién con que la ciudad se esté planificando —en cuanto a creci-
miento, concentraciones urbanas, densidad, etc., en funcion de las nuevas lineas
o estaciones de metro.

En términos urbanos, un aumento proporcional de las lineas construidas impli-
ca un aumento de la densidad en la malla que articula el sistema de metro total en
la ciudad, generando la oportunidad de vincular al metro con el espacio urbano a
través de sus puntos de acceso y salida, haciéndose necesaria una retroalimen-
tacidn entre programas que se desarrollan en los contextos y sus estaciones. Sin
embargo, ante esta posible interrelacion entre transporte y desarrollo urbano, al-
gunos autores han sefalado que si bien el metro tiene la capacidad de modelar el
patron de uso de suelo de una ciudad, no siempre produce impactos importantes
sobre la calidad de la estructura espacial urbana (Thomson, 2002:30), como ha
ocurrido en la mayoria de las estaciones del metro de Santiago.

Esta relacion virtuosa entre el metro y la calidad de la estructura espacial ur-
bana practicamente no se ha considerado en la conformacién de las actuales
estaciones a lo largo de la red de metro de Santiago, siendo el caso de Escuela
Militar posiblemente el ejemplo mas paradigmatico de que el cambio en el disefio
urbano de una estacion puede generar resultados exitosos en la conformacion de
su entorno (este caso se desarrolla en el punto 3.2.2. del documento).

Alo largo de la presente tesis, se trabajara sobre el caso de la futura Estacion
Carmelitas, que se proyecta sobre la esquina de Av. Pedro de Valdivia con Av.
Irarrazaval en la comuna de Nufioa, conectando como estacion de combinacion
las dos nuevas lineas de metro, y generando una importante cantidad de nuevos
flujos de personas en ese lugar.

Se determiné trabajar con esta estacion en términos proyectuales, ya que se

" “Metro de Santiago informo que se registré un aumento del 2% de los pasajeros transportados entre enero y abril de
este afio, en comparacion al mismo periodo de 2012. Es decir, 4 millones de personas mas. Entre enero y abril de 2013 el
tren subterraneo transport6 a 202 millones de personas, lo que se traduce en un alza sostenida en el tiempo”. Fuente: La
Tercera http://www.latercera.com/noticia/nacional/2013/05/680-523942-9-pasajeros-de-metro-aumentaron-en-4-millones-
en-comparacion-con-enero-y-abril-de.shtml
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trata del nuevo cruce entre las futuras lineas 3 y 6 que permitiran unir la comuna
de Independencia con La Reina, y la comuna de Pedro Aguirre Cerda con Pro-
videncia, proporcionando nuevos flujos de usuarios y nuevas oportunidades de
vincular la construccién de esta infraestructura con un proyecto urbano.

Las estaciones de cruce tienen la particularidad de agrupar una mayor canti-
dad de actividades ya que si bien el intenso flujo de intercambio de usuarios se
produce en el nivel del subsuelo, se ubican en puntos estratégicos que por lo ge-
neral se asocian también a cruces de circulaciones importantes en la superficie.
Esta condicidén potenciada de atraccion de viajes, permite a la vez un uso mas
intensivo del entorno urbano a través del comercio y diversas actividades como
servicios, oficinas, viviendas, entre otras. Sin embargo, las condicionantes vincu-
ladas a la funcionalidad del espacio no son las Unicas pertenecientes al ambito
de lo indispensable en la conformacioén de éstos, ya que a pesar del intenso mix
de usos que puede producirse, varios casos de lineas de metro en Santiago no
presentan caracteristicas de calidad en términos urbanos™.

Ante esta situacion, se releva la importancia de considerar desde el momento

IMAGEN 15 - Plano comuna de Nufioa que muestra las futuras lineas y estaciones a construir, observando la Estacién
Carmelitas (interseccion L3 y L6) y su area a influir. Fuente: Elaboracion propia.

2 En el Anexo 02, se han desarrollado planimetrias de estaciones de cruce existentes en la actual red de metro de San-
tiago, que abarcan un area de influencia de 500 metros a la redonda de la estacion, mostrando las actividades que se
desarrollan a nivel de suelo. Por lo general, los entornos urbanos de estas estaciones de cruce se han desarrollado de
manera espontanea, ya sea desde las preexistencias como desde la llegada de nuevos elementos programaticos a partir
de la construccion de la estacion, sin tener un resultado 6ptimo en términos de calidad urbana o calidad en el uso de los
espacios por parte de sus usuarios. En todos estos casos no existe un vinculo entre la construccion de la estacion con el
desarrollo urbano del entorno asociado.
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de concepcidn de los proyectos de nuevas lineas de metro y nuevas estaciones,
el potencial de un proyecto urbano que permita articular las condicionantes fun-
cionales con condicionantes de calidad del espacio, que consideren la relacion
armonica de los elementos tanto en superficie a través de su concordante vincu-
lacidn con el medio construido, como con la potencial relacién que se establece
con el subsuelo incorporado a la trama urbana.

En el siguiente capitulo, se presentaran dos grupos de casos de estudio. El pri-
mer grupo estara compuesto por ejemplos de desarrollos urbanos que, a través
de la generacion de nuevas lineas de metro subterraneas y en superficie, logran
articular escenarios de crecimiento y conformacion de nuevos subcentros para la
ciudad, generalmente asociados en términos morfoldgicos con los trazados linea-
les que adquieren su forma a partir de la construccion de estas infraestructuras.

La segunda escala sobre la cual puede ser analizada la relacién entre metro
y desarrollo urbano, es la malla de nodos (o cruces)™ que se conforman a partir
de la red total que surge como resultado de las redes de transporte dispuestas
a escala metropolitana (Dupuy; 1992), que en el caso del metro se constituyen
a partir de sus puntos de acceso y salida. Estos puntos en si mismos presentan
particularidades territoriales y caracteristicas sociales diversas, sin embargo su
vinculo comun es que definen sectores potenciales con alto valor de accesibili-
dad. Segun la teoria de la localizacién que relaciona los conceptos del transporte
y el desarrollo urbano, una mayor accesibilidad determinaria a su vez un aumen-
to en los valores de suelo y por consiguiente, el tipo de usos que se desarrollara
en el lugar.

'3 Resulta interesante mencionar el concepto de Nodo, desde la relacion simbdlica que establece Kevin Lynch en su libro
“La imagen de la ciudad”, ya que considera éstos como puntos estratégicos e intensivos (de actividades) de la ciudad, a
los que puede ingresar un observador. Estos pueden ser sitios de una ruptura en el transporte o un cruce, convirtiéndose
en focos de un barrio desde donde se irradia su influencia.
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CAPITULO 03 . CASOS DE ESTUDIO:
DESARROLLOURBANOY TRANSPORTE

Beatriz Mella Lira

“La generalizacion del movimiento
que estamos experimentando, implica
que individuos y grupos de personas
deberian ser capaces de controlar

su movilidad, que esta movilidad
deberia contribuir al establecimiento
de identidades sociales, que los
movimientos de algunos no deberian
afectar desfavorablemente la vida de
otros, que el transporte de bienes y
personas no deberia danar la herencia
natural y cultural de nuestro planeta”.

(ASCHER, 2005)
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El presente capitulo abordara el vinculo entre desarrollo urbano y transporte
publico, en base al analisis de dos grupos de casos de estudio que, abarcando
distintas escalas territoriales, han enfatizado desde distintas perspectivas la com-
plementareidad y las sinergias entre la funcionalidad y la calidad de los espacios
publicos generados a partir de la construccion de nueva infraestructura de trans-
porte.

El primer grupo de casos de estudio aborda proyectos que han generado pla-
nes estratégicos en base a la intervencion o desarrollo de una infraestructura de
transporte, asociado en términos morfoldgicos con trazados lineales. La eleccion
de los casos se ha hecho en relacién al éxito de los planes en la articulacion de
escenarios de crecimiento y conformacion de nuevos subcentros para la ciudad,
ademas de su posible aplicacion al contexto chileno a partir del desarrollo de nue-
vas lineas de metro. Tal como se mencioné en el segundo capitulo, este grupo
esta conformado por proyectos que han favorecido a la formacion de subcentra-
lidades a través de la potenciacion de densidades en puntos especificos de la
ciudad.

En una escala territorial metropolitana, se estudiaron los casos del Finger Plan
y Loop Plan en la ciudad de Copenhague, que se ha convertido en una ciudad
icono desde los afios cincuenta, por la manera en que su expansion se ha deter-
minado mediante el disefio de corredores de transporte que sélo permiten desa-
rrollos urbanos en densidad asociados a las estaciones de los sistemas ferrovia-
rios. El éxito del Finger Plan ha debido ser acompafiado de reestructuraciones y
nuevos planes regionales que intervengan el excesivo crecimiento de la ciudad y
que apunten hacia la eficiencia de los sistemas, la sustentabilidad y la calidad de
vida. El Loop Plan, desarrollado en la misma ciudad, es un proyecto que vincula
de manera transversal los corredores de desarrollo a través de un tren ligero, que
genera en cada uno de los puntos de encuentro nuevas centralidades normadas
en funcién de altas densidades poblacionales y un intenso mix programatico.

Se determind en la escala comunal, el estudio de los Transit Oriented Develo-
pment, especificamente el caso de San Diego, que constituyd guias que orienta-
ban el disefio de desarrollos urbanos ubicados en puntos estratégicos del siste-
ma de transporte regional. El disefio de estos puntos de convergencia, se centra
en la densificacion de areas residenciales en conjunto con usos publicos comple-
mentarios, retail, servicios y oficinas, de manera de generar una zona de intensa
actividad, la mayor parte de las horas del dia.

En la escala barrial, se estudio el proyecto en Santiago de Nueva Providencia
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y Plan de Pasajes que, mediante incisiones en la manzana, gener6 una segunda
avenida principal y conformé un nuevo centro comunal de comercio y servicios.
La intervencion principal que da forma al plan, se vincula a la construccion de
una nueva linea de metro y estaciones de esta linea como nuevos desarrollos
urbanos vinculados al comercio, retail y espacios publicos de detencion. El Plan
de Pasajes forma parte de la conformacion de este nuevo centro, ya que incor-
pora la escala del peatdn a través de la generacion de espacios de uso publico
gue comunican las calles transversales del plan, generandose una via alternativa
peatonal a la avenida principal.

En el sequndo grupo de casos de estudio se han determinado ejemplos de
nodos y estaciones de actividad intensiva, conformados a partir de la construc-
cion de estaciones de metro que han sido desarrolladas considerando altos para-
metros de calidad e insercion urbana en sus entornos, desarrollandose espacios
publicos, espacios comerciales y espacios de movilidad para el peatdn en la ma-
yoria de los casos.

El primer caso se trata de la Estacion Los Leones, ubicado en la comuna de
Providencia, que en su construccion supo recoger exitosamente los principios del
Plan de Pasajes a partir de la generacion de la Nueva Providencia, vinculando la
nueva estacion de metro con la recientemente peatonalizada manzana interve-
nida y el sistema de comercio del sector. Mediante una gestion publico-privada,
se logro responder a los requerimientos de nuevos lugares comerciales y paseos
publicos, que pudieran dar forma a los nuevos flujos peatonales que traeria el
metro.

El segundo caso se trata de Subcentro Las Condes, ubicado en la Estacion
Escuela Militar, ex estacion terminal de la Linea 1 de la red de Metro de la ciudad
de Santiago, que luego de su remodelacién se convirtié en un icono respecto a
la utilizacion del subsuelo incorporando espacio publico funcional y conexiones
peatonales al entorno inmediato de la estacion.

El tercer caso es el Tunel de equipamientos en La Haya, edificio que combina
dos estaciones de metro con estacionamientos y espacios publicos al interior de
la estacion que permiten direccionar los flujos de los usuarios de metro.

El cuarto caso de estudio, es la Estacion Les Halles, en Paris, que ha sido

remodelada para acoger una serie de actividades comerciales, programas cultu-
rales, deportivos y recreativos.
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El ultimo caso de estudio es la Estacion Beurplein en Rotterdam, que construye
en sector que comunica dos areas comerciales del centro de la ciudad mediante
una estacion subterranea que emerge desde la estacién del metro.

El objetivo de estudio de ambos grupos de casos es entender cuales son las
condicionantes comunes de proyecto que puedan aplicarse en la construccion
de nuevas lineas de metro en el contexto chileno. Se espera de este estudio de
casos, obtener las principales variables morfoldgicas, programaticas y funcio-
nales, que puedan luego ser convertidas en parametros de disefio y gestién en
un proyecto que permita no solo el intercambio de grandes flujos de usuarios a
través de este medio de transporte, sino que ademas permita retroalimentar los
contextos donde se emplazan sus estaciones.
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3.1. LINEAS Y TRAZADOS
3.1.1. Finger Plan y Loop Plan, Copenhague

El rol del transito ferroviario ha sido para la ciudad de Copenhague un instru-
mento de creacion de la forma deseada de la ciudad, desde la implementacién
del Finger Plan en el afio 1947, pasando luego por sucesivos planes regionales
que han establecido parametros de crecimiento y desarrollo urbano. De esta for-
ma, el crecimiento ha sido coherente con los principios impulsados a comienzos
de la década del cincuenta, lo que ha favorecido la generacion de politicas que
avancen hacia la generacion de una ciudad mas sustentable.

El Finger Plan cuenta con un disefio en forma de mano con corredores radiales
—o0 dedos- que emanan desde el centro de la ciudad hacia la zona nororiente de
esta'™. Este plan fue implementado a través de zonificaciones locales y decisio-
nes normativas acerca del uso de suelo a modo de principios de disefio, demos-
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IMAGEN 16 - Propuesta del Finger Plan a través de corredores radiales desde el centro de la ciudad hacia la zona orien-
te. Fuente: “The Copenhagen 1948 Finger Plan - a comprehesive plan for urban growth, infrastructure and open space”,
University of Copenhaguen [http://www.plurel.net/images/MURI_Vejre.pdf]

4 Dentro de las preocupaciones principales del plan se considera el desarrollo de cufias de verdes de bosques, tierras
de cultivo y espacios recreacionales abiertos entre los corredores, que permitan un crecimiento sustentable de la ciudad.
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trando ser ademas una herramienta muy eficaz para la ordenacion del territorio.
Como la ciudad comenzo6 a experimentar un crecimiento controlado en direcciéon
a los suburbios, el centro de la ciudad pudo peatonalizarse en varios sectores y
se construyeron gran cantidad de ciclovias, lo que consolido, fortalecid y confirio
identidad al centro historico.

Varios de los objetivos del Finger Plan estan basados en principios de accesibi-
lidad regional y sustentabilidad. Entre los objetivos se encuentra la reduccion de
los tiempos y la distancia diaria de viajes; minimizar el trafico vehicular al interior
de la ciudad; proveer localizaciones sustentables para el comercio y las indus-
trias en relacion a las ofertas de trabajo; preservar el balance entre las areas
construidas y el paisaje abierto.

A partir de la década del noventa, el plan tuvo que reformularse, ya que si bien
habia tenido éxito en cuanto a la generacién de polos de desarrollo a lo largo de
corredores de transporte, el crecimiento urbano habia empezado a causar pro-
blemas de trafico vehicular y aumento en los precios de suelo. A raiz de esto, se
determind que todas las funciones regionales importantes, debian situarse por
lo menos a un kildmetro a la redonda de los sistemas de transportes principales.
Luego en el afio 1993 la norma fue mas rigurosa al determinar que las munici-
palidades con servicios ferroviarios debian promover el crecimiento urbano no
mas alla de un kildmetro, lo cual significé un aumento considerable de densidad
alrededor de las estaciones de transito. De esta forma, se estaba promoviendo
que las personas se quedaran al interior de las ciudades, antes de moverse hacia
los suburbios.

IMAGEN 17 - Vista aérea de Copenhague en la actualidad, en donde se puede apreciar un balance entre las areas
construidas y el paisaje abierto. Fuente: “The Copenhagen 1948 Finger Plan - a comprehesive plan for urban growth,
infrastructure and open space”, University of Copenhaguen [http://www.plurel.net/images/MURI_Vejre.pdf]
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a. Estrategias de Gestion del Finger Plan

El panorama institucional de Copenhague ha sido determinante en el funciona-
miento del plan desde el afo 1947 hasta la actualidad, ya que tanto la ordenacién
del territorio como las decisiones acerca de los servicios de transporte publico,
han sido tomados por una red de organismos y autoridades que operan en distin-
tos niveles del gobierno central, compitiendo a menudo por los mismos recursos
presupuestarios limitados. Si bien la planificacion del transporte y la regulacién
de los usos de suelo se divide institucionalmente en distintos departamentos, el
desarrollo ha sido favorablemente coordinado’™.

Desde la segunda Guerra Mundial, el gobierno nacional ha hecho esfuerzos
tendientes al desarrollo fisico de la ciudad. Una de las aristas de ese desarrollo
ha sido el planeamiento a través de usos de suelo a través de los corredores
radiales y las estaciones de ferrocarril que responden a las urbanizaciones dis-
tribuidas a través de los distintos ejes, promoviendo el esfuerzo por parte de las
comunidades, de fomentar el desarrollo orientado al transito.

Cada cuatro afios, los tres condados y dos municipios de Copenhague, prepa-
ran un Plan Regional que debe estar en concordancia con las directrices nacio-

IMAGEN 18 -

'5 El caso del transporte a través del ferrocarril, esta institucionalizado en dos entidades privadas: la DSB (Danish State
Railway agency) que presta servicos de transporte regional a través del tren de cercanias; y Copenhague Transport, con-
centrado en el centro de la regién. Desde la administracion publica, Copenhague bus transit system es la encargada de
proveer servicios de buses de transporte en la ciudad.
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nales. Por ley, el Plan debe ser pensado en funcion de los préximos doce anos
de crecimiento previsto para la regidon. Todas las iniciativas municipales de las
afueras de Copenhague, deben alinearse a los objetivos del Plan Regional, al
igual que los proyectos a escala local'®.

b. Loop City Plan y sus Estrategias de Disefio

En el afio 2010, la ciudad de Copenhague tuvo que reformularse nuevamente
en vistas a un crecimiento poblacional de mas del doble de los indices actuales
para los proximos cincuenta afos, lo que implicaria por lo menos el doble de
traslados, aumentando la congestion y polucién de la ciudad. Ante esto, se desa-
rroll6 el Loop City Plan, que busca reinventar Copenhague en torno a un sistema
de tren ligero que se extenderia alre-
dedor de la region de Oresund, conec-
tando los “dedos” existentes del Finger
Plan, a través de este nuevo sistema
de transporte publico.

Los puntos de cruce entre el tren lige-
ro y los sistemas ferroviarios existentes
—ademas de las autopistas regionales-,
se consideran como puntos estratégi-
cos de desarrollos de alta densidad. De
esta manera, se genera un conjunto de
diez municipalidades que forman el pri-
mer anillo suburbano alrededor de Co-
penhague'’.

El plan busca un desarrollo urbano
en base a los mismos perfiles de la ciu-
dad central, lo que significa convertir
areas que en la actualidad cuentan con
un 25% de denSidad’ en areas con un ::'\L/IJQriE:N ;iys-cr:rpoeprzﬁ)s/ta [r:tct)r?:?/w(\:/\jt/?//.sE}l/irc]:ra(chglr(():irty.aczour:w))
200% de densidad. De esta manera, se showthread.php?t=1251193]

EL

'6 Si bien estos procesos muestran una clara jerarquia de participacion desde las entidades superiores, en cada paso de
configuracion del plan se da muestra de una participacion desde las bases; por ejemplo, las revisiones del Plan Regional
requieren previamente un debate de por lo menos ocho semanas, en el que participan las diputaciones provinciales del
condado.

7 El plan se desarrolla al interior del Gran Copenhague, en una zona de desarrollo monofuncional en base a viviendas
unifamiliares. Si las areas a intervenir se toman en conjunto como una sola area atomizada, el plan cubre una extensién
de 11 km2, un area de las mismas dimensiones que la ciudad central.
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podria proporcionar vivienda a mas de 325.000 personas. La idea del plan, ade-
mas de conservar las areas naturales de los alrededores de Copenhague, es vin-
cular a través de este cinturdn, las distintas urbanizaciones resultantes del creci-
miento de los dedos del Finger Plan, conectandolas entre ellas a través de cruces
de estaciones que fomentaran desarrollos en areas cercanas a los 600 metros a
la redonda, lo que resulta propicio para nuevas compaiias e instituciones.

La reformulacion del plan se realiza en base a los nuevos estandares y reque-
rimientos de la ciudad, lo que significa reorganizar los flujos ya no en sélo funcién
de polos de crecimiento que se desarrollaban de manera individual, sino que pre-
viendo la realizacion e integracion de tecnologias sostenibles que hasta ahora no
se han utilizado en una escala tan masiva y coordinada.

Reconocimiento de atributos aplicables al caso de Santiago

Varios son los elementos que resultan interesantes de extraer en los casos del
Loop Plan y Finger Plan, para efectos de su aplicacion como referentes en esta-
ciones de cruce. El primero es que si bien el Finger Plan determina el crecimiento
de la ciudad en base la forma urbana obtenida de los corredores de transporte
de tren ligero, es el elemento del transporte publico el que configura a escala de
ciudad las subcentralidades.

El aumento de las densidades en el caso del Finger y Loop Plan es un factor
fundamental, ya que no sélo se incrementa el porcentaje de densidad permitida
en estos puntos, sino que ademas se restringe el crecimiento en las zonas que
quedan fuera de la influencia de este medio de transporte. El plan busca un desa-

IMAGEN 20 - Propuesta de infraestructura del Loop City Plan. Fuente: “LOOP City in Copenhagen / Bjarke Ingels Group”
[http://www.evolo.us/architecture/loop-city-in-copenhagen-bjarke-ingels-group/]
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rrollo urbano en puntos especificos, aumentando significativamente la densidad
en cada uno de ellos y desarrollando el plan en base a la zonificacion de usos de
suelo a lo largo de los corredores de transporte.

El plan pone especial atencién en el desarrollo de las areas individuales en
torno a cada estacion de metro, por lo que se produce una intensa renovacion
urbana en los sectores especificos de cruce entre sistemas de movilidad existen-
tes y nuevos. Al mismo tiempo, el proyecto procura que cada uno de los puntos
tenga una importante mixtura de usos, lo que llevado al caso de Santiago y la
construccion de nuevas lineas de metro, tiene el potencial de ocurrir también en
los contextos de las nuevas estaciones.

Otra de las claves que puede obtenerse de este caso, es que para efectos de
gestion, los departamentos de Planificacion del transporte y Usos de suelo de-
bieron trabajar desde la década del cincuenta de manera coordinada. En el caso
de Chile, la planificacion del transporte depende del Ministerio de Transportes, y
la planificacion de los usos de suelo corresponde a la labor municipal en aquellos
municipios donde se emplazaran estos proyectos de infraestructura, por lo que
la relacion de colaboracidn entre estas dos partes para la conformacion de los
proyectos, no siempre tiene los resultados esperados.

ESQUEMA 1 - Esquema resumen de como influye la estrategia de transporte (color rojo) en la disposicién y crecimiento
de la ciudad en el caso del Finger Plan y Loop Plan de Copenhague. Fuente: Elaboracién propia.
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3.1.2. TOD aplicado en San Diego Guidelines

Uno de los ejemplos en que se puede reconocer el vinculo entre desarrollo ur-
bano y transporte a escala regional y comunal, es a través del Disefio Orientado
al Transporte Publico o Transit Oriented Development (TOD). Este es un concep-
to que surge a principios de los noventa, que se encauza hacia la densificacion
de areas residenciales, en conjunto con el desarrollo de usos publicos comple-
mentarios, trabajos, retail y servicios, los cuales deben estar concentrados en un
area con usos diversos y ubicados en puntos estratégicos a lo largo del sistema
de transporte regional™. El TOD pone énfasis en la integracion de actividades y
personas al sistema de transporte metropolitano de las comunidades cercanas a
estos nuevos desarrollos, a través de una mirada estratégica. (Calthorpe, 1993)

Peter Calthorpe, creador y uno de los principales promotores de este concepto,
enuncia que la red urbana se compone de corredores de transito y circulaciones
que sirven tanto a los centros urbanos como a los barrios peatonales. Todas las
ventajas que posee el Nuevo Urbanismo, como la densidad, el mix de usos y la
integracion de actividades, podrian ser aun mayores y mas eficientes si se con-
tara con un sistema de circulaciones que ofreciera fundamentalmente diferentes
opciones de movilidad y accesibilidad (Calthorpe, 2012). Sin embargo, la imple-
mentacion del TOD no ha ocurrido tan rapidamente como la adopcién de otros
conceptos del Nuevo Urbanismo, ya que si bien en un principio se pensé que
este concepto se ajustaba a las necesidades, preferencias y poder adquisitivo de

g “SecoridiryArea Erores s

=

Park & Ride—‘{\
Neighborhood TOD —¥:
Core Commercial /

Residential

Travel Commercial &
Other Uses ;
Secondary Area

IMAGEN 21 - TOD de Calthorpe aplicado a una escala transitable en comunidad (izquierda) y a una escala comunal como
parte de una regién (derecha). Fuente: Better Citis & Towns [http:/bettercities.net/news-opinion/blogs/peter-katz/17919/
cnu-20-recollection

'8 a definicion del TOD derivo en el posterior nacimiento de multiples definiciones que aludian a este tipo de desarrollos,
como PedestrianPockets, TraditionalNeighborhooddevelopments, UrbanVillages y Compact Communities.
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la poblacién, el nivel de percepciéon de la demanda no ha ampliado la oferta de
TOD. (Carlton, 2009)

Dentro de este concepto es de vital importancia la consideracion de la accesi-
bilidad entre los sistemas de movimiento y las actividades que se sustentan en
ellos. Las ventajas como la densidad, diversidad programatica e integracion de
actividades se basan en el sistema de circulaciones que entrega diferentes op-
ciones de movilidad a los usuarios. El desarrollo de nuevos entornos urbanos a
través de la generacion de actividades vinculadas a los sistemas de movilidad, se
hace posible a través de la componente de la rentabilidad; las nuevas demandas
de flujo atraerian nuevos capitales de inversién a través de un desarrollo comer-
cial, residencial y de servicios.

Dos requerimientos fundamentales de los TOD son la inversién en infraestruc-
tura y el reordenamiento de los usos de suelo, los que debieran ir desarrollando-
se en paralelo. La inversion publica en este caso, se convertiria en un catalizador
de procesos en las cercanias de estos lugares. (Lindsey, 2004)

Los principios del Transit Oriented
Development son:

- Organizar el crecimiento en un nivel
regional para ser lo mas compacto y
eficiente posible.

- Localizar el comercio, residencia, tra-
bajos, parques y usos civicos a una
distancia caminable de las paradas de
transporte.

- Crear redes de calles amigables con
los peatones que puedan conectar di-
rectamente los destinos locales.

- Proveer un mix residencial a partir de
distintas densidades y costos.

- Preservar el habitat sensible y la cali-
dad de los espacios abiertos.

- Hacer de los espacios publicos, focos
de orientacion de los edificios y barrios.
- Fomentar la renovacién urbana a lo

IMAGEN 22 - Puntos estrategicos de San Diego con
potenciales TOD. Cada uno de los puntos representa

largo de corredores de transporte a
partir de la existencia de barrios.

Beatriz Mella Lira

proyectos de desarrollo o revitalizacion urbana. Fuente:
Calthorpe Associates [http://www.calthorpe.com/sd-tod]
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El analisis de Calthorpe considera la influencia del TOD como multiescalar, ya
que parte desde una base metropolitana en la cual se desarrolla el plan, pasando
por las comunas y los barrios, pudiendo llegar incluso a la escala que contiene a
los entornos urbanos asociados a las estaciones de metro.

Dentro de los proyectos que se han adscrito a este concepto, se encuentran
las Guias de Disefo para la ciudad de San Diego', que recogen la idea inicial de
reducir la expansién urbana de la ciudad, generar urbanizaciones mas eficientes,
fomentar la reurbanizacién y apoyar el sistema de transito de tranvia y autobus.

Estrategias de Disefio

Las guias de disefio de San Diego
representan estrategias para aumen-
tar la calidad de vida y la rentabilidad
economica de la ciudad, basandose
en principios de maximizacion del uso
del area urbana existente, redisefio del
casco urbano para prevenir el consumo
de zonas no urbanas, creacion de nue-
vas estrategias de transito, entre otras.

En el caso de San Diego, se desa-
rrollan ademas lineamientos especifi-
cos basados en el concepto original del
Transit Oriented Development: vivienda
densidad moderada y alta, junto con la
complementacién de los usos publicos;
el empleo, el comercio minorista y ser-
vicios, se concentran en desarrollos de
uso mixto ubicados en puntos estraté-
gicos a lo largo del sistema de transito
regional. Los lineamientos especificos
son los siguientes:

IMAGEN 23 - Antes (superior) y después (inferior) de un
. sector modificados a partir de un TOD. Fuente: Calthorpe
culacion: El desarrollo se debe locali- Associates [http://www.calthorpe.com/sd-tod]

a. Relacién entre el transito y la cir-

' Esta ciudad es una de las que ha experimentado las mayores tasas de crecimiento urbano en el estado de California,
por lo que se decidié en los afos 90 la adopcién de directrices de disefio para un desarrollo orientado al transito.
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zar en una red de transporte existente, en un corredor de buses de alta frecuen-
cia. Se debe ubicar cercano a las paradas de buses o a las redes troncales
pudiendo desarrollar altas densidades residenciales y comerciales.

b. Areas reconstruidas, en proceso de urbanizacion y nuevas areas de cre-
cimiento, como posibles tipos de areas que representan el rango de condiciones
donde los TODs pueden estar localizados.

c. Areas comerciales centrales: Todos los TOD deben tener un area comercial
central con mix de usos, adyacente a corredores de transporte y que contenga
como minimo ciertas funciones civicas y de retail, como supermercados, oficinas
profesionales, restaurantes, servicios comerciales, entretenimiento, entre otros.
d. Areas residenciales: Estos barrios residenciales debieran estar ubicados a
una distancia relativa del area comercial central de al menos diez minutos cami-
nables, debiendo considerar una densidad media que dependera del area donde
se inserte.

e. Usos publicos: Son requeridos para servir a los residentes y trabajadores en
los espacios centrales y areas residenciales. Parques, plazas y servicios publios
pueden ser utilizados en cualquiera de sus combinaciones para lograr estos pro-
positos.

f. Mix de Usos: Los edificios de las areas centrales deben considerar la existen-
cia de usos mixtos en sus planos horizontales, de manera que el uso de suelo no
esté determinado sélo por una actividad.

g. Sistemas de circulacién y calles: El sistema de transportes debe estar for-
malizado, interconectado, converger en las areas centrales y parques.

Estrategias de Gestion

El proceso de preparacion y aprobacion de las directrices fue rapido por las dis-

IMAGEN 24 - Sector modificado de San Diego a partir del tranvia existente en la ciudad. Fuente: Calthorpe Associates
[http://www.calthorpe.com/sd-tod]
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posiciones de la guia de disefio, las que permitieron tener claridad acerca de las
modificaciones que debia hacerse en la ciudad. Un comité directivo de cuarenta
personas, incluyendo varios miembros que personificaban una amplia gama de
intereses publicos y privados, establecio las directrices generales y principales
preocupaciones del plan, sugiriendo las modificaciones a la propuesta original.

El proyecto fue testeado en tres lugares distintos del plan, mediante una me-
todologia de participacién ciudadana donde participaron todos los estamentos
sociales involucrados ademas de los profesionales a cargo del plan y personal
perteneciente a la administracion de la ciudad. En estos talleres se proyectaron
las pautas para disefar el futuro desarrollo y la reconstruccién de una zona cer-
cana a la Estacion, a una zona industrial y a un area comercial.

Luego de la realizacion de los talleres, el personal municipal presenté las ideas,
pautas y disenos ilustrativos a los distintos grupos de vecinos de las respecti-
vas areas, mostrando también las tablas de planificaciéon a la comunidad. Este
exhaustivo proceso de educacion y participacion fue exitoso en cuanto a la in-
corporacion de los intereses de los actores participantes en el plan general, per-
mitiendo a su vez a las personas entender los cambios y adaptarse a ellos de la
mejor manera.

Reconocimiento de atributos aplicables al caso de Santiago

Considerando en el caso de las nuevas estaciones de metro en Santiago, la
conectividad entre las actividades ubicadas en los entornos de las estaciones y
el sistema de transporte es fundamental, ya que vuelve mas eficiente todos los
conceptos vinculados al mix de usos, la densidad y la integracion de actividades.
Sin embargo es necesario considerar en el caso de las estaciones de metro que
el concepto de conectividad debe ir necesariamente asociado a la accesibilidad a
través de circulaciones que permitan el transito fluido de los potenciales usuarios
desde el interior de la estacion, hacia los demas usos cercanos.

Para el caso de los Transit Oriented Development, existe un instrumento que
determina el ordenamiento, guias de disefio y tipologias basicas de las cons-
trucciones asociadas a las zonas cercanas a las estaciones, de manera que se
resguarden las condiciones urbanas de estos sectores, independientemente a
las gestiones inmobiliarias que se realizan en el lugar.

En cuanto a la gestidn, el proceso se podria homologar a la institucionalidad
chilena, ya que la municipalidad es el agente que lidera el proceso, creando ins-
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tancias de reunién entre organismos publicos y privados, mediando entre el de-
sarrollo del proyecto, las preexistencias del lugar y los vecinos. En este punto
es importante destacar el rol de las comunidades, que validan los procesos de
creacion de las guias de disefio y participan en la definicion de los proyectos.

La importancia de la propuesta de disefio en este caso, fue fundamental para
hacer entender a los participantes del comité las ideas de disefio que permitieron
visualizar la propuesta. Por otro lado, los disefios se hicieron a partir de mesas de
trabajo participativas y colaborativas entre los agentes que conformaban las dis-
tintas zonas donde se implementarian los nuevos centros urbanos densificados.

ESQUEMA 2 - Esquema resumen de como influye la estrategia de transporte (color rojo) en la disposicion y crecimiento
de la ciudad en el caso de San Diego Guidelines. Fuente: Elaboracion propia.
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3.1.3. Nueva Providencia y Plan de Pasajes

A fines de la década del noventa Providencia no era como se conoce hoy.
Desde fines de los anos 40 comienzan a desplazarse las clases medias hacia el
oriente, por lo que se hace necesario aumentar la capacidad de transporte hacia
ese sector de la ciudad. A mediados de la década del 60 surgen estudios viales
que determinan la construccion de la actual Linea 1, y en el afio 1969 comienza
su construccién, que significd expropiaciones y cambios de transito. Ante es-
tas transformaciones la Municipalidad de Providencia aprovechd de generar un
seccional que regulara la actividad comercial de la comuna, comprendida entre
Pedro de Valdivia y Los Leones, de manera de generar un nuevo centro comunal
que se adaptara a los nuevos y futuros requerimientos que tendria la comuna?®.
El resultado de la intervencién no sélo confiri6 un nuevo caracter comunal al
sector, sino que ademas se convirtié en un nuevo centro de servicios y comercio
metropolitano.

El disefo de la intervencion que modificé los panos aledafos a Avenida Pro-
videncia entre Salvador y Los Leones, comienza a configurarse en el afio 1965
por un equipo técnico liderado por el arquitecto German Bannen. En el afio 1970
la Municipalidad de Providencia a través de la Direccion de Urbanismo, presenté
una propuesta que modificaria el sistema vial del sector oriente Santiago, que ya
estaba saturado desde el punto de vista vial por la creciente instalacién de nue-
vas oficinas y empresas en el sector.
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IMAGEN 25 - Propuesta trazados Nueva Providencia. Fuente: Revista CA (Santiago) n. 57, jul. agost. sept. 1989; 25.

20 El proyecto de Nueva Providencia “se plantea como una oportunidad de consolidacion de un nuevo centro urbano, aco-
giendo las nuevas demandas y la creciente congestion. (...) La busqueda de la coincidencia de ambos proyectos, metro y
nueva avenida, como detonantes para la renovacion e intensificacion del sector, constituye el primer objetivo y momento
decisivo para el posterior desarrollo cualitativo del proyecto” (Hidalgo, 2011, p.227).
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Uno de los grandes aciertos de este proyecto, es la estrecha relacidén que existe
entre la forma construida y el propésito de asentar un lugar céntrico que confiera
a sus usuarios la capacidad de establecer relaciones peatonales y programaticas
con el desarrollo de alta densidad existente. Con este fin, se desarrollé un siste-
ma completo que se desarrollaria en conjunto con la estructura fisica de las calles
y vias de circulacion de transporte publico y privado, que albergara actividades
de paso, descanso y detencion.

Este proyecto se relacion6 desde el primer momento con la incorporacién del
metro, adquiriendo fuerza a partir de la decision que fija el trazado de la nueva
linea 1 a través del eje de Providencia, dejandose atras las demas alternativas
estudiadas que direccionaban la linea 1 desde la Estacion Salvador hacia la co-
muna de Vitacura por Andrés Bello?'.

Estrategias de Disefio

Nueva Providencia se genera a partir de una incision al interior de las manzanas
al sur de Avenida Providencia. Esta incisién deja entre las dos calles, manzanas
de reducidas dimensiones, una especie de “islas urbanas” que se convertirian
en los lugares donde se concentra el comercio por la confluencia de pasajeros y
peatones provenientes de los distintos medios de transportes del sector.

IMAGEN 26 - Edificios nuevos generados por la renovacion y sus pasajes interiores. Fuente: Revista CA (Santiago) n. 57,
jul. agost. sept. 1989; 26.

21 Para Bannen, la posibilidad de hacer coincidir el trazado del metro con la apertura de la nueva avenida, significaba no
solo el aporte econdmico, decisivo para la obra, sino también la oportunidad de consolidacion del ansiado centro urbano,
asegurando una valiosa inyeccion de movimiento y actividad al lugar” (Hidalgo, 2011, 234).
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El Plan de Pasajes es parte del seccional de Nueva Providencia, aprobado el
21 de Agosto de 1975. El Plan delimita una zona comercial entre Pedro de Valdi-
viay Los Leones en la que se traza un sistema de galerias a través de perforacio-
nes en las manzanas “que posibilitan una alta densidad de uso, permitiendo tanto
vivienda como oficinas y los equipamientos, de turismo, financieros, etc., que
generan también la multiplicidad de usos simultaneos del espacio publico” (CA
72, 1993: 34). De esta manera se esperaba ganar una mayor fachada comercial,
mayor cantidad de espacios publicos al interior de estas manzanas y una red de
circulaciones interiores que homologaban las galerias del centro pero sin techo,
produciéndose una via peatonal alternativa al flujo de transporte vehicular.

A través del Plan de Pasajes se produce un trabajo de circulaciones en los pri-
meros niveles, que se coordinan con las salidas de metro de la Linea 1, al nivel
de la mesanina o entrepiso. De esta manera, las actividades asociadas a los ac-
cesos de las estaciones son atractores de viajes, produciéndose un intercambio
entre los flujos de personas que utilizan el metro y las actividades en el exterior. Al
mismo tiempo, la oferta de estas actividades aumenta la atraccion de viajes hacia
el metro, por lo que aumenta también la demanda de pasajeros.

Como concepto basico a ser considerado en el plan integral, se propuso gene-
rar una malla que contuviera distintos modos de circular, una estructura de capas
diferenciadas segun su ubicacién, uso, forma y tipos de flujos que soportaba
cada uno.

LAS URBINAS

AL PEDRO DE VALDIVIA

IMAGEN 27 - Area normada (sector norte comuna de Providencia) por el Plan de Pasajes. Fuente: Revista CA (Santiago)
n. 72, abr. may. jun. 1993; 35.

Beatriz Mella Lira 63



METRO COMO OPORTUNIDAD DE INTERVENCION EN LA CIUDAD . EXPLORACION ANALITICAY PROYECTUAL EST. CARMELITAS

Estos modos de circulacion son:

Via Rapida

Una primera malla se consideré prin-
cipalmente para flujos vehiculares, con
preferencia para el transporte colectivo
en superficie, lo que permitia maxima
fluidez y funcionalidad en los desplaza-
mientos.

Via Lenta

Un segundo tipo de via se considero
principalmente en sectores residencia-
les y comerciales, por lo que se disefid
pensando en velocidades medias de
vehiculos preferentemente privados,
con amplias veredas, paraderos diferi-
dos y doble sentido de pistas vehicu-
lares. Estas vias generarian emplaza-
mientos de equipamiento y comercio.

Via Mixta

El tercer tipo de via, debia ser consi-
derada para el traspaso peatonal de las
personas que transitaban por el sector
de Providencia.

Beatriz Mella Lira

IMAGEN 28 - Propuesta via rapida. Fuente: Revista CA
(Santiago) n. 27, agost. 1980; 15.

IMAGEN 29 - Propuesta via lenta. Fuente: Revista CA
(Santiago) n. 27, agost. 1980; 15.

IMAGEN 30 - Propuesta via parque mixta. Fuente: Revista
CA (Santiago) n. 27, agost. 1980; 16.

64



METRO COMO OPORTUNIDAD DE INTERVENCION EN LA CIUDAD . EXPLORACION ANALITICAY PROYECTUAL EST. CARMELITAS

Estrategias de Gestion
1. Desde el Ministerio de Vivienda / CORMU

Fue significante la existencia en los anos 60s de la Corporacion de Mejora-
miento Urbano (CORMU), responsabilidad del Ministerio de Vivienda y Urbanis-
mo, que funcionaba como una entidad privada que contaba con las atribuciones
de comprar y vender pafios de terreno a precio de mercado, lo que facilité las
expropiaciones que dieron vida a la actual via 11 de Septiembre.

En el ano 1976 se disuelve la CORMU, lo que impide seguir expropiando terre-
nos, por lo que la gestién municipal fue en adelante, fundamental en la constitu-
cion del seccional a través del Plan de Pasajes, ya que se debid revisar y persua-
dir a los desarrolladores inmobiliarios, caso a caso, de manera que se pudieran
conformar los pasajes.

2. Desde la Municipalidad / Direccién de Obras / Departamento de Urbanismo

La Municipalidad de Providencia fue representada por German Bannen, quien
fueuno de los promotores de cambiar el trazado original de la Linea 1. Este traza-
do en un comienzo llegaba hasta Salvador y luego seguia por la actual avenida
El Cerro, el cual fue modificado, para hacer un trazado recto que uniera el centro
con Providencia y luego con la estacion terminal Escuela Militar. De esta manera
se pensaba generar una detencién entre el centro y la zona oriente de la ciudad.

El rol politico que cumplié el Alcalde de Providencia de ese tiempo, Alfredo
Alcaino Barros, fue significante para la realizacion del proyecto, ya que contaba
con el respaldo de la Junta Militar. Sin embargo, las siguientes administraciones
alcaldicias que sucedieron a Alcaino siguieron respaldando la politica regulatoria
que configurd la imagen actual de Providencia.

Una vez que se disolvio la CORMU, dejaron de ser posibles las expropiacio-
nes de terrenos, por lo que la persuasion de la Municipalidad a través de su
Departamento de Urbanismo, fue fundamental para la concretizacién del Plan
de Pasajes. Si bien existia un seccional, se habia dejado en claro la politica que
enmarcaba la generacion de pasajes por lo que el municipio debio ser flexible y
adecuar la posicion de éstos segun se fueran generando los proyectos inmobilia-
rios a su alrededor.
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3. Desde el Sector Privado / Gestores Inmobiliarios

El rol del sector privado e inmobiliario comenzé a ser determinante a fines de los
afos 70, tiempo en que se disuelve la CORMU y junto con ella las expropiaciones
se detienen. Los gestores inmobiliarios a cargo del desarrollo de los edificios de
oficinas, debian reunirse con la municipalidad y acordar dénde estaria ubicado el
30% de espacio publico minimo del proyecto. La municipalidad a través del De-
partamento de Urbanismo proponian la construcciéon del espacio publico donde
coincidiera en mayor medida con el Plan de Pasajes y el inmobiliario construia el
espacio publico en ese lugar.

Sin embargo, a fines de la década del 80 fue necesario incorporar al inmobi-
liario como un ente privado participante, a través de la figura de las compensa-
ciones urbanas, que permitian reunir los intereses municipales e inmobiliarios:
aumento del espacio publico y aumento de la constructibilidad, respectivamente.

Una de las aristas interesantes de este proyecto, es que a través de la flexi-
bilizacién normativa se promueve el desarrollo urbano y comercial de un sector
de la comuna, mediante la participacién del sector privado a través de un nuevo
instrumento de financiamiento, compensacion, mitigacion, participacién publico
privada e internalizacion de costos.

La comuna de Providencia a través de su Plan de Pasajes y con el objeto de
validar normativamente una red de recorridos peatonales sobre lotes privados,
fue pionera en la regulacion de espacios de uso publico. A través de servidumbres
de transito construidas por inmobiliarios mediante gestidn municipal, se ganan
espacios de propiedad y administraciéon privada, pero de uso publico (Schlack,
1994, 2011; Mora, 2004).

Reconocimiento de atributos aplicables al caso de Santiago

Uno de los factores mas relevantes en cuanto a normativa, que puede ser
también replicado en futuras nuevas estaciones de metro, es la aplicacién de
un seccional y cambio de Plan Regulador. Si bien esta medida permitiria regular
densidades, alturas y distanciamientos, debe estudiarse de acuerdo a las posi-
bilidades técnicas y econdmicas de las municipalidades, ya que existen también
otras herramientas (ver capitulo 2.5.) que pueden posibilitar la construcciéon de
espacios en el subsuelo que conecten los flujos al interior del metro con las ac-
tividades en la superficie. El aumento en la densidad comercial y residencial en
el eje central, permitié en el caso de Nueva Providencia, la coexistencia de vi-
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viendas de oficinas, turismo, equipamiento, servicios financieros, entre otros, que
generan multiplicidad de usos en el espacio publico.

Por otro lado, fue clave el rol del municipio ya que tuvo que mediar y persua-
dir a los desarrolladores inmobiliarios para la materializacion del seccional que
permitiria generar una via peatonal lenta que tuviera acceso a los primeros pisos
de servicios de un sector de alta densidad y los espacios publicos minimos del
proyecto que definirian gran parte de las condiciones urbanas que definen la co-
muna de Providencia.

ESQUEMA 3 - Esquema resumen de como influye la estrategia de transporte (color rojo) en la disposicion y crecimiento
de la ciudad en el caso de Nueva Providencia. Fuente: Elaboracién propia.
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ESQUEMA 4 - Comparacion de esquemas resumenes de como influye la estrategia de transporte (color rojo) en la dispo-
sicion y crecimiento de la ciudad de los tres casos analizados. Fuente: Elaboracién propia.
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3.2. NODOS Y ESTACIONES
3.2.1. Estacion Los Leones y Paseo Las Palmas

La Estacidn de metro Los Leones y el Paseo Las Palmas, se contextualizan
dentro del proyecto de Nueva Providencia, destacandose por ser buenos expo-
nentes de la materializacion de las ideas originales del plan.

El trazado que dio origen a Nueva Providencia, produjo el corte y segmenta-
cion de las manzanas que contenian originalmente la estacién Los Leones. Las
Palmas y Las Bellotas, calles que originalmente eran vehiculares, fueron atra-
vesadas en esta intervencién generandose dos nuevos paseos peatonales que
serian conectados a las salidas de metro. De esta manera se generan nuevos
contenedores de flujos peatonales, que ayudarian a generar el nexo entre los
espacios comunes de la calle, con el interior del metro.

Pieza fundamental de este desarrollo fue la construccion del Edificio Centro
Nuevo, que determiné la ocupacion del subsuelo que conectaria el metro, las ga-
lerias comerciales subterraneas y la galeria techada del Paseo Las Palmas, con
el alto flujo de personas que transita en el sector. El Paseo queda configurado en-
tonces en tres niveles, uno subterraneo ‘
y dos en superficie, lo que permite una oo T
alta concentracion de actividades?. : "

Otro elemento importante fue la cons-
truccién del edificio Dos Providencias,
que se compone de 160 locales disti-
buidos en tres zonas que responden de
manera innovadora a la morfologia del
terreno en el que se inserta. El edificio
se configura en torno a un vacio central
que comunica los tres sectores a partir
de la continuidad del espacio de circu-
Iaciones, tomandose en cuenta el ele- IMAGEN 31 - Estacion Los Leones y su extension peato-
mento arquitectc')nico deI “Caracol”. nal en el subsuelo. Fuente: Hidalgo Cepeda, Rocio. Las

estaciones que fundaron el metro en Santiago de Chile.
Barcelona, Universidad Politécnica de Cataluia, 2011; 257.

22 Sj bien hoy todavia esta en uso y se mantiene como uno de los principales puntos donde convergen flujos peatonales
en el eje de Providencia, la compleja distribucién de espacios en los pisos superiores, junto con la inclusiéon de nuevas
multitiendas en el sector, ha derivado en la especializacion de los locales comerciales hacia un publico mas especifico y
sectorizado.
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Los edificios de la manzana, en conjunto con los paseos peatonales y galerias,
convergen en una plazoleta que reemplaza la clasica solucion de salidas de me-
tro, convirtiendose en un nexo entre la estacion y el proyecto en su conjunto. La
concretizacion de la plaza hundida se produjo gracias al retranqueo de las edifi-
caciones, lo que permitio crear escaleras de acceso lo suficientemente anchas y
distribuidas paralelamente de la vereda?.

El metro se conecta desde el sector de la mesanina, con los espacios colecti-
vos que se configuran en sus alrededores. De esta manera, se mezcla de mane-
ra homogénea el espacio publico que pertenece a la calle, los espacios de uso
publico propios de los locales comerciales y el transporte publico subterraneo. A
partir de la estacion de metro que se vuelve punto central atractora y detonante
de nuevos flujos peatonales, se configura un espacio urbano exterior que mantie-
ne la continuidad del espacio desde el transporte publico hasta una densa zona
comercial en que prima el comercio privado y la vida peatonal?®.

Estrategias de Disefio

La operacion clave es la vinculacion entre el espacio publico colectivo desde el
nivel de calle hacia el interior del metro, que permite la configuracién de un espa-
cio comercial al interior de la manzana, mediante la creacion de distintos niveles
al interior de ella.

IMAGEN 32 - Conexioén peatonal desde el metro Los Leones hacia sus alrededores. Fuente: Revista CA (Santiago) n. 57,
jul. agost. sept. 1989; 26.

23 Resulta entonces una superficie en desnivel de casi 10 metros de ancho por 25 de largo, que se sitia 4 metros bajo
el nivel de vereda, inmediatamente contigua a la mesanina de la estacion. (...) Se conecta a través del subsuelo, con
cada una de las galerias comerciales de los edificios que la rodean; interconectando estos tres sistemas, y extendiendo a
través de ellos el ambito y la presencia del metro hasta la antigua Av. Providencia, donde emerge a través de las salidas
y escaleras de las galerias” (Hidalgo, 2011, 262).

24 El nivel menos uno de la mesanina se extiende a través de galerias comerciales y subterraneas, y estas se entretejen
a su vez, con la trama de pasajes peatonales del sector, que se abren en un haz de recorridos a partir de la estacion”
(Hidalgo, 2011, 250).
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La intervencion se desarrolla desde el espacio central de la mesanina del metro
hacia el exterior. El espacio al interior de la estaciéon de metro, se abre desde la
mesanina a través de un plano horizontal que se extiende en forma de pasajes
que atraviesan la manzana en el nivel del subsuelo, conformando una red comer-
cial semicubierta que acoge los flujos itinerantes de personas que circulan desde
y hacia el metro. En términos morfolégicos, la manzana se perfora en la horizon-
tal en los niveles de calle y subsuelo, y en la vertical a través de las transiciones
entre los dos espacios?.

Las salidas hacia la superficie no son la culminacion del recorrido, ya que con-
tiguo a ellas se encuentra un espacio urbano configurado por paseos peatonales,
también acompafados de locales comerciales y locales pertenecientes al rubro
gastronomico.

La densidad del suelo publico en la manzana completa y sus distintos niveles,
determinan el éxito de la operacion ya que permite un alto flujo peatonal, utiliza-
cion de suelo publico y rentabilidad de la operacién a través de la alta actividad
comercial del sector.

Estrategias de Gestion

La gestidn de este proyecto que considera la construccion conjunta de metro

IMAGEN 33 - Salidas desde la estacién Los Leones y sus recorrido peatonales en el subsuelo hacia los recorridos en el
primer nivel. Fuente: Fotografias propias.

25 Al respecto Hidalgo (2011) se refiere a la continuidad del espacio urbano abarcado desde la conjuncién de niveles,
como un “todo” continuo: “no se trata de una estratificacion en capas paralelas de suelo, sino de una graduacioén continua
de nuevos niveles urbanos, confiriendo al espacio de la calle un nuevo espesor de complejidad”.
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con su mesanina interior, los pasajes comerciales subterraneos y las galerias
exteriores que conectan con los paseos peatonales, se realiza mediante la inter-
vencion de la Municipalidad que articulé y medié entre los agentes inmobiliarios
y Metro, quienes debieron concretizar las obras.

Al Edificio Centro Nuevo, que vincula el interior del metro con los pasajes
subterraneos, se le concedid la gestidn del espacio subterraneo y las galerias
peatonales del primer nivel, lo que permitié la relacion entre los dos niveles del
proyecto total. Por otro lado, se gestiond el siguiente sector de la manzana con
la construccion del edificio Dos Providencias, que permitié la consolidacion del
sector norte de la manzana a través de la construccién de un edificio de 160 lo-
cales comerciales®.

Fue determinante en los resultados del proyecto de la Estacion Los Leones, la
visidn que tuvieron los promotores del proyecto de espacios publicos asociados
al nuevo polo comercial de Nueva Providencia, ya que se comprobd empirica-
mente que el proyecto fue posible a través de la intervencion de actores privados
que constituyeron la materializacién del proyecto?.

comercio / oficinas comercio / oficinas
paso _
no____|peatonall | avehida avenida A N R no
. % T o ]
1
1
¥
est. metro

ESQUEMAS5 - Esquema resumen de qué manera la infraestructura de metro se relaciona con su entorno urbano a través
de un programa definido (color rojo) en el caso de Estacion Los Leones. Fuente: Elaboracién propia.

% | os locales comerciales estan repartidos entre tres bloques de edificaciones, y conectados entre si mediante la confi-
guracién de caracol, que le confiere unidad espacial y continuidad peatonal a todo el proyecto.

27 La multiplicacién del espacio peatonal a través de la integraciéon de nuevos niveles urbanos y la apertura de nuevos
pasajes y galerias; la continuidad y proteccién de los espacios peatonales; la intensificacion de la actividad comercial; y la
densificacion del espacio construido, con edificaciones de mayor altura y usos mixtos (Hidalgo, 2011,249)”.

Beatriz Mella Lira 72



METRO COMO OPORTUNIDAD DE INTERVENCION EN LA CIUDAD . EXPLORACION ANALITICAY PROYECTUAL EST. CARMELITAS

3.2.2. Subcentro Las Condes, Estacion Escuela Militar

Incluso antes de la fecha de su inauguracion, el proyecto para el Subcentro Las
Condes se convirtié en un icono respecto a la utilizacion del subsuelo, incorpo-
rando espacio publico funcional y conexiones peatonales al entorno inmediato de
la Estacion Escuela Militar, una de las mas importantes de la red de metro por su
flujo de pasajeros?.

Con la llegada del metro, las condiciones de urbanizacién del sector se trans-
formaron hacia un nuevo contexto que se incrementé en términos de usos comer-
ciales, nuevas oficinas y residencias. Por otro lado, los flujos en el sector tanto de
peatones como de automodviles aumentaron de la mano del crecimiento experi-
mentado, por lo que toda la imagen del sector sufrié transformaciones. Dentro de
estas transformaciones urbanas, se considera la construccion de un paso sobre
nivel que permitié organizar los crecientes flujos de Apoquindo y Américo Vespu-
cio, permitiendo ademas la incorporacion de programas como estacionamientos
y comercio en forma de galeria. Sin embargo, la construccion de esta infraestruc-
tura incidié negativamente en términos de disefio urbano e imagen del sector de
Escuela Militar, ya que si bien esta operacion obtuvo los resultados esperados
en términos funcionales, a nivel de suelo se convirti6 en un lugar deteriorado y

IMAGEN 34 - Construccién paso sobre nivel Apoquindo / Amércio Vespucio (izquierda) y el estado de abandono del cruce
de ambas avenidas antes de la construccion del Subcentro Las Condes (derecha). Fuente: Infraestructura de retail, caso
Subcentro Las Condes [http://www.plataformaurbana.cl/copp/albums/userpics/10009/Microsoft_PowerPoint_- SUBCEN-
TRO_SUBIR.pdf]

28 La construccion del metro en la comuna de Las Condes tuvo un efecto urbano inmediato en el alza de la demanda
por suelo, aumentando los precios y generando un ascenso exponencial de las inversiones. Ante esto, la municipalidad
concibid la estacién como un acercamiento de la comuna con el centro de Santiago, por lo que implementé una politica de
reconversion y densificacion del barrio El Golf a través de nuevas normas de uso y densificacion, que permitirian desen-
cadenar un acelerado proceso de cambio a través de la construccion de nuevas edificaciones en altura que favorecieran
las expectativas de los desarrolladores inmobiliarios (Pape, 2012).
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poco frecuentado por los peatones por la sensacion de inseguridad que producia.

Hacia el afo 2005, y a pesar de las condiciones favorables que tenia la esta-
cion en cuanto a flujos de personas, las condiciones de funcionalidad y habitabi-
lidad en su interior iban decreciendo con el tiempo, ya que las galerias comercia-
les en su interior carecian de la visibilidad e iluminacién necesarias como para
reactivar sus ventas, lo que produjo una subutilizacién de los espacios al interior
de la estacion por el abandono de los corredores peatonales. Por otro lado, ade-
mas de la falta de visibilidad y conexion con el exterior, estos locales comerciales
eran administrados por Metro S.A.,que no fomentaba una transformacién de su
imagen para atraer mas publico. Los principales problemas detectados hacia el
ano 20032, son los siguientes:

a. Abandono de la galeria comercial. Existia una situacion de inseguridad para
los peatones que circulaban por el sector lo que producia que no entraran hacia
la galeria comercial, afectando directamente a la rentabilidad de los negocios.
Por otro lado, todos los usos que se encontraban al interior de la galeria estaban
orientados sélo al comercio.

b. Deterioro de la construccion. La arquitectura de la estacion contaba con
espacios que estaban siendo subutilizados por los usuarios y al mismo tiempo
estaba construida con estandares de espacio que estaban quedando obsoletos.
c. Uso Residencial. Se estaba desaprovechando la oportunidad de generar un
polo de oficinas y negocios en la comuna, sacando provecho sobre todo de la
gran cantidad de flujos de personas en el sector por efecto del metro, ya que el
76% de los usos de suelo era principalmente residencial.

El proyecto Subcentro Las Condes

El proyecto, que se plantea como respuesta a las problematicas expuestas,
se basa en un reacondicionamiento de las galerias comerciales al interior de la
estacion en base a la asesoria y los estandares de disefo de espacios publicos
de PPS (Project for Public Spaces) y un mejoramiento de los espacios exteriores
que se conectaran con las galerias a través de la incorporacién de espacios pu-
blicos y el aseguramiento de una conexién peatonal entre los espacios.

29 El afio 2003, Marcelo Corbo y Rodrigo Jullian realizaron un levantamiento de los principales problemas y oportunidades
que tenia la Estacién Escuela Militar, con el fin de realizar un proyecto de revitalizacion de la estacion y de los espacios
publicos en su contexto inmediato.

%0 Los consultores y promotores del proyecto, UrbanDevelopment, buscaban convertir un lugar orientado casi exclusiva-
mente al paso, en uno de lugar y encuentro, por medio del mejoramiento de las plazas que para ese entonces no eran
mas que residuales, incorporando usos multiples.

Beatriz Mella Lira 74



METRO COMO OPORTUNIDAD DE INTERVENCION EN LA CIUDAD . EXPLORACION ANALITICAY PROYECTUAL EST. CARMELITAS

Potencialidades del proyecto:

1. Reacondicionamiento de un espacio de uso colectivo, aprovechando la gran
cantidad de flujos y la heterogeneidad del publico peatonal en la estacion.

2. Ordenamiento del flujo de pasajeros de metro y de otros sistemas de transpor-
te, facilitando el transbordo de los distintos medios, como espacios intermodales,
separando autos de buses y proveyendo estacionamientos para colectivos y
taxis.

3. Conexidn peatonal entre las veredas poniente y oriente, para reavivar el tran-
sito de personas al interior de la estacion.

4. Conectividad y localizacion de este punto respecto al resto de la ciudad.

La solucion que propuso Urban Development se basa en cuatro plazas que
van descendiendo escalonadamente desde el nivel de suelo hacia el subsuelo,
permitiendo una transicion desacelerada por parte del peaton hacia el sector de
las galerias interiores del metro3'. En el interior se produce un mix de usos que
permite ser utilizado no s6lo con fines de traspaso. Este sector conecta con la
mesanina del metro, que permite la conexion con el interior de la estacion. De
esta manera, el contexto inmediato de Escuela Militar, se compenetra con el es-
pacio generado al interior de la estacion y actua de manera funcional con el resto
del proyecto.

IMAGEN 35 - Imagen objetivo proyecto Sibcentro Las Condes. Fuente: Infraestructura de retail [http://www.plataformaur-
bana.cl/copp/albums/userpics/10009/Microsoft_PowerPoint_- SUBCENTRO_SUBIR.pdf]

31 En la superficie también habia mucho por hacer. El enfoque del nuevo proyecto apuntd desde su génesis no sélo a de-
sarrollar una soluciéon comercial sino que al mismo tiempo generar una continuidad urbana. (...) Las galerias no solamente
poseen un destino comercial sino que cumplen el rol de conexiones.” (Chapple, 2007) CHAPPLE, Paula. Subcentro Las
Condes: Luz en la Oscuridad. Revista BIT 55 Julio 2007. Pg. 104.
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En cuanto al programa asociado a las plazas, se considera en el proyecto aso-
ciarlas a lugares de permanencia de peatones y espacios de sociabilizacion, por
lo que se proyectan programas como restaurantes y cafés.

Por otro lado, el desarrollo del interior del proyecto apunta hacia una reconfigu-
racion de las galerias comerciales a través de atributos arquitectdnicos simples,
como girar el comercio para que quede enfrentado hacia el transito peatonal, lo
que puede ser comparado con la légica del mall. Por otro lado, si bien se trata
de pasillos anchos, se establece como materialidad principal para las galerias un
revestimiento vidriado, que genere en el peatéon una sensacion de mayor ancho
de los pasillos interiores.

Por otro lado, el proyecto alcanza un mayor potencial en la generacién de ac-
cesos que se relacionaran con otros medios de intercambio modal, como Tran-
santiago, taxis o colectivos. El disefio de los accesos y las circulaciones al interior
y exterior de la propuesta son fundamentales para evaluar la funcionalidad del
proyecto.

Estrategias de Gestion

Desde el punto de vista de la gestidn, se trata de un proyecto basado en la
alianza publico-privada en la que el agente privado da cuenta del potencial del
proyecto y lo presenta tanto a Metro S.A. como a la Municipalidad, que actu6
como representante de los intereses de los vecinos y a cargo de la imagen urba-
na que iban a proyectar las nuevas plazas construidas en superficie.

Ademas se debia contemplar la injerencia en el proyecto de Transantiago y
MOP. Para esto, Urban Development debié generar una estrategia de accion a

IMAGEN 36 - Propuesta entrada a las galerias subterraneas del Subcentro Las Condes. Fuente: Infraestructura de retail
[http://www.plataformaurbana.cl/copp/albums/userpics/10009/Microsoft_PowerPoint_- SUBCENTRO_SUBIR.pdf]
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través de un marco regulatorio —no existente hasta ese entonces-, que permitiera
aprovechar este espacio de propiedad y uso publico pero con rentabilidades pri-
vadas en el sector de las galerias y los usos programaticos de las plazas.

El financiamiento del proyecto se basa en la explotacion comercial de los loca-
les a través de arriendos y cobro de gastos comunes que financian la mantencién
de los espacios colectivos. Como Metro era duefio hasta antes del proyecto de
los locales comerciales, figurando ademas como el administrador de éstos, debid
ceder sus bienes en favor de los actores privados de manera que se pudieran
realizar las intervenciones necesarias para la adecuacion de las nuevas galerias
y espacios comunes que se conectaran de manera eficiente con la zona de la
mesanina del metro.

En términos de tiempo, se trata de un proyecto que logré materializarse en una
duracién de tiempo de 5 afos a partir de la deteccion del problema y la vision a
partir de un actor privado, de las oportunidades que tenia el sector convirtiéndolo
en un espacio publico.

comercio / oficinas comercio / oficinas
avenida elevada

1
]
estacion metro + estacion metro

ESQUEMA 6 - Esquema resumen de qué manera la infraestructura de metro se relaciona con su entorno urbano a través
de un programa definido (color rojo) en el caso de Subcentro Las Condes. Fuente: Elaboracién propia.
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3.2.3. Otros casos de estaciones que se vinculan a los contextos urbanos
3.2.3.1. Estacion Les Halles, Paris, Francia

Les Halles es un area de la ciudad de Paris que a lo largo del tiempo ha su-
frido una serie de modificaciones, producto de las actividades comerciales y de
intercambio que se realizan en el sector desde el afio 1137. Dentro de los cam-
bios mas importantes, se encuentra la construccion de un gran centro cultural en
1969, posicionandose Les Halles como una pieza principal, un centro de grave-
dad de la ciudad y con cualidades de intercambio. Otra de las modificaciones im-
portantes efectuadas en este punto ocurrié el afio 1977, ano en que se inaugura
el Forum des Halles, un centro comercial hundido que permite el desarrollo de un
uso intensivo del lugar.

En la actualidad cuenta con una serie de equipamientos, servicios e infraes-
tructuras en distintos niveles (tanto subterraneos como en el nivel de la calle), en-
tre los que se encuentran: areas de piscinas, servicios de cine, estacionamientos,
cuatro lineas de metro, tres de RER (red ferroviaria expresa regional), un extenso
parque en superficie, entre otros. Pero a pesar de tener una diversidad de pro-
gramas, el lugar cuenta con un grave problema: existe una desarticulacion entre
los programas comerciales, publicos y de transporte existentes en los diferentes
niveles. Es por esto que en el afio 2004, el alcalde de Paris, Bertrand Delanoég,
convoco a cuatro arquitectos para presentar una propuesta de planificacion para
reurbanizar el Les Halles, resultando ganadora la propuesta de David Mangin
(SEURA).
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IMAGEN 37 - Cortes del Forum des Halles antes del concurso. Fuente: Les Halles-pais, Studies on the Design Competi-
tion [http://www.matteofraschini.com/phd/2012-03-20les%20halles.pdf]
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La propuesta consistio en la construccion de un suelo perforado sobre el Forum
des Halles, creando una continuidad en el primer nivel, pero que ademas permite
la entrada hacia el subsuelo. Sobre este suelo se posa un gran techo que tiene
como objetivo destacar la presencia del centro comercial en el subsuelo e invitar
hacia su interior. En cuanto al jardin, el proyecto se une al Forum les Halles a
través de un eje central en el nivel suelo, de arboles existentes y jardines para los
usuarios. Por ultimo, reorganiza el sistema de transporte, incluyendo nuevas sali-
das que conducen al centro comercial y nuevas escaleras que conducen hacia el
exterior, utilizandose también como suministros de luz natural hacia el subsuelo.

A partir de estas directrices de disefio, el alcalde hace un llamado a un segundo
concurso publico para el disefio arquitectonico, resultando ganador Patrick Ber-
ger y Jacques Anziutti. EI proyecto comenzo a construirse en el afio 2010.

3.2.3.2. Tunel de equipamientos en La Haya, Holanda

En la ciudad de La Haya la concentracion de automoviles y el crecimiento en
densidad, ha impulsado la creacién de una serie de reformas que apuntan hacia
la peatonalizacion y la desmovilizacion automovilistica al interior del centro urba-
no.

En este contexto, uno de los proyectos que se contempld con este propdsito
fue la construccién de un edificio-infraestructura que contiene dos estaciones de
metro, ademas de 475 estacionamientos vehiculares. El programa general del
edificio esta enfocado en la creacion de una “espina dorsal que vertebrara los
diferentes 6rganos, creando un cuerpo de conexiones subterraneas que daran
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servicio a la ciudad desde el subsuelo??”.

El proyecto en La Haya considera en su eje central una serie de ensanchamien-
tos y elevaciones que amplian el espacio por el que transita el peaton, disefando
salidas hacia el exterior, vistas hacia la calle, etc., de manera de conectarlo fisica
y visualmente. El desafio de este proyecto era probar que la arquitectura tiene un
efecto positivo cuando se trabaja en funcion de los requerimientos del transporte.

3.2.3.3. Estacion Beursplein, Rotterdam

El proyecto comunica dos areas comerciales del centro de Rotterdam, Lijnaan
y Hoogstraat, mediante una conexion subterranea desde la estacion de metro.

Una de las potencialidades del proyecto, es que se desarrolla en una avenida
de alto transito de la ciudad, por lo que entrega mayor espacio de circulaciones
peatonales a los usuarios de metro y del sector que transitan en este lugar. En
términos formales, se mantiene una continuidad espacial de alrededor de dos
cuadras a lo largo y bajo el nivel de la via de alto transito, la que sube a través de
una suave pendiente hacia la superficie.

Una de las particularidades del proyecto es que permite la incorporacion de
otro tipo de programas como comercio, recreacion, estacionamientos y un pro-
grama habitacional en una torre que alberga mas de cien departamentos de lujo,
que se conecta desde el nivel de la mesanina del metro.

IMAGEN 39 - Conexion subterranea de las dos areas comerciales de la estacion Beursplein (izquierda) y desarrollo co-
mercial en el subterraneo (derecha). Fuente: Infraestructura de retail [http://www.plataformaurbana.cl/copp/albums/user-
pics/10009/Microsoft_PowerPoint_- SUBCENTRO_SUBIR.pdf]20les%20halles.pdf]

32 Revista El Croquis N°79, 1996. Pg. 214.
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CAPITULO 03 . CASOS DE ESTUDIO: DESARROLLO URBANO + TRANSPORTE

Estacién Los Leones
y Paseo Las Plaimas

Subcentro Las Condes

Estacion Les Halles

Tunel de Equipamientos
La Haya

Estacion Beursplein

comercio / oficinas comercio / oficinas

comercio / oficinas comercio / oficinas
(| | avenida elevada

no avenida

zona comercial zona comercial

ESQUEMA 7 - Comparacion esquemas resumenes de las manera en que la infraestructura de metro se relaciona con su
entorno urbano a través de un programa definido (color rojo) en los cinco casos analizados. Fuente: Elaboracién propia.
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CAPITULO 04 . EXPLORACION
ANALITICAY PROYECTUAL

Beatriz Mella Lira

“La ciudad buena es aquella que
logra dar valor publico a lo privado.
[...] La importancia del espacio
publico no esta en ser mas o menos
extenso, cuantitativamente dominante
o protagonista simbdlico, sino en
referir entre si los espacios privados
haciendo también de ellos patrimonio
colectivo. Dar caracter urbano,
publico, a los edificios y lugares que
sin él serian solo privados, urbanizar
lo privado es el concepto: es decir,
absorberlo en la esfera de lo publico.”

(SOLA-MORALES, 2000)
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En el capitulo anterior, se analizaron dos grupos de casos de estudio, con el
objetivo de evaluar cuales de sus atributos eran extrapolables hacia otros proyec-
tos de similares caracteristicas, de manera de generaruna vinculacion entre los
proyectos con sus entornos urbanos.

Del primer grupo de casos, fue valioso poder extraer atributos en relaciéon a los
procesos de gestidn y a las politicas gubernamentales y locales que debieron
desarrollarse para producir cambios favorables en ciertos sectores de la ciudad,
partir de la incidencia del transporte publico. El analisis que contrasto los prime-
ros casos de estudio, permiti6 comprender que la construccién de una nueva
infraestructura de transporte, requiere de la revisiéon de los instrumentos de pla-
nificacion territorial que norman ese sector. La vinculacion entre estos nuevos
proyectos con sus instrumentos normativos, ya sean Planes Reguladores o sec-
cionales, es fundamental para la reestructuracion de sus entornos urbanos en
términos cualitativos. En términos de disefno urbano por ejemplo, la modificacion
de parametros como la densidad, usos de suelo o definicion de nuevos espacios
publicos, puede significar un cambio sustantivo en un entorno urbano, respecto
a su situacion anterior.

Por otro lado, a partir del segundo grupo de casos, fue valiosa la obtencion de
atributos asociados al disefo arquitectonico y urbano, de las estaciones y sus
entornos urbanos, los que ayudaron en esos casos, a potenciar la relacién esta-
blecida en el nivel de subsuelo y espacio publico.

El presente capitulo tiene el objetivo de presentar una exploracion analitica que
derive en un proyecto urbano configurado a partir de los atributos estudiados a lo
largo del documento, presentandose como medio de comprobacion de la hipote-

IMAGEN 40 - Plano contexto estacion Carmelitas. Esquina Pedro de Valdivia con Irarrazaval. Fuente: Elaboracién propia.
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sis presentada en el primer capitulo de la tesis. El sector a analizar en términos
de proyecto urbano sera la estacion Carmelitas, ubicada en la interseccién de
Pedro de Valdivia con Irarrazaval, futura estacion de combinacion de las lineas 3
y 6 del metro.

Parte de la propuesta, es presentar una metodologia de analisis que permita
una exploracién proyectual sobre el area de estudio (punto 4.1). Esta metodolo-
gia comprende:

- Diagnéstico actual del area de influencia de la futura estacion.
- Analisis de las manzanas sobre las que se situa la estacion.
- Ejercicio proyectual para el sector, a partir de la construccion de la estacion.

Luego se considera un analisis de los resultados obtenidos de la exploracion
proyectual y conclusiones acerca de las diferencias entre un desarrollo esponta-
neo por la accién del mercado, versus la generacién de un proyecto urbano de
calidad (punto 4.2), y algunas consideraciones de gestién que deben abarcarse
en un proyecto de estas caracteristicas (punto 4.3).
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4.1. EXPLORACION PROYECTUAL
4.1.1. Diagnostico actual entorno urbano Estacion Carmelitas

El diagndstico considera una escala de analisis que abarca un area de aproxi-
madamente 500 metros a la redonda de la futura estacién Carmelitas. En este
sector se realiza un levantamiento de la situacion actual que da énfasis a los
elementos que han definido las dindamicas urbanas actuales.

a. Alturas y Densidad Urbana

Es interesante analizar la permisibilidad en cuanto a las alturas de las edifica-
ciones del sector, ya que la incorporacion de una nueva estaciéon de metro gene-
rara incentivos de localizacién de nuevos proyectos inmobiliarios que potencien
la rentabilizacion de los terrenos cercanos a la futura estacion de metro. Esto
significara que las edificaciones con una constructubilidad subutilizada, se trans-
formaran en potenciales terrenos de rentabilizacién inmobiliaria, lo que generara
una transformacion en términos de imagen urbana y funcionalidad del sector, ya
que en la medida que aumente la poblacion residente del area y no se comple-
mente con otros servicios civicos, comerciales o institucionales, se perdera la
oportunidad de generar nuevas sinergias en el sector.

IMAGEN 41 - Axonomeétrica alturas en area de influencia del proyecto. Fuente: Elaboracién propia.
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Los proyectos inmobiliarios mas recientes en el sector, son los que coinciden
con las edificaciones mas altas, hecho resultante de la aprobacién en el ano 2007
de la ultima modificacion al Plan Regulador Comunal en Nufioa, que establecio
nuevas densidades y constructibilidades mas altas en el eje de Irarrazaval, lo que
posibilitd un aumento del nimero de nuevas edificaciones residenciales en altu-
ra. Sin embargo, si bien la norma permitio la densificacion de este eje en términos
residenciales, la oferta de servicios y equipamiento no ha variado considerable-
mente respecto al numero en aumento de nuevos residentes, generandose en
este sector, una demanda insatisfecha para la poblacion.

La imagen 43 muestra el resultado de la modificacion efectuada al eje Irarra-
zaval, que produjo un aumento aislado y heterogéneo de las alturas de edifica-
ciones. Por otro lado, aument6 los maximos de ocupacion de suelo respecto al
mismo sector antes de la modificacion y favorecié la construccion de edificios
mayores a 7 pisos*:.

La zona Z1-A —frente de Avenida Irarrazaval-, especifica superficies prediales
minimas para el desarrollo de equipamiento y areas residenciales de 500mz2,
mientras que las alturas se mantienen libres segun la rasante de 70°, aplicada a
partir de la altura maxima de continuidad, que en este caso es de 7m. Una de las
ventajas que presenta este eje a partir de la modificacion de la normativa, es que
no designa un uso de suelo en particular, sino que permite la construccion de una
zona que integre usos mixtos de comercio, oficina, servicios y residencia.

La zona Z-2 —frente de calles principales que cortan Av. Irarrazaval-, compren-
de los mismos usos de suelo que la Z1-A, sin embargo, disminuye el porcentaje
de ocupacion de suelo, dispone coeficientes de constructibilidad, disminuye la
altura de las edificaciones a través de la rasante y establece frente con antejardi-
nes para edificaciones de uno o0 mas pisos, variando segun su altura.

La zona Z-3 A presenta caracteristicas mucho mas residenciales, ubicandose
tras la zona Z1-A. Las superficies prediales minimas disminuyen a 300 m2, per-
mitiendo la construccion mas reducidas en sus dimensiones. El coeficiente de
ocupacion de suelo se mantiene constante para residencia y equipamiento en
un 50% y ambos tienen un coeficiente de constructibilidad de 2.0. La rasante se
mantiene en 60° y las edificaciones consideran un antejardin minimo de 5 metros.

33 Si bien esta modificacion se realizé mucho antes del comienzo de la construccién de las nuevas lineas y en particular,
de la Estacion Carmelitas, las nuevas normas establecidas favorecen la renovacion de este sector, a nivel de poder ser
pensado como un nuevo centro comunal.
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CAPITULO 04 . EXPLORACION ANALITICAY PROYECTUAL
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IMAGEN 43 - Plano modificacién normativa a PRC Nufioa en &rea de proyecto.
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b. Usos de Suelo

Las imagenes que se presentan a continuacion muestran algunas tendencias
de localizacion de las aglomeraciones de usos residenciales, comerciales, edu-
cacionales, industriales, oficinas, servicios y usos religiosos.

Respecto a los usos comerciales y servicios, éstos se ubican preferentemente
en el eje de Av. Irarrdzaval y estan caracterizados principalmente como comercio
minorista, peluquerias, tiendas deportivas y de calzado, bancos y sector de pago
de cuentas basicas. Cabe destacar la localizacion en este sector del Edificio de
Servicios Publicos de la comuna de Nufioa, donde es posible la realizacion de
diversos tramites. La aglomeracién de este tipo de uso tiene que ver con la voca-
cion de centro comunal que tiene este sector.

Respecto a los usos de oficinas, éstas son incipientes y corresponden prin-
cipalmente a servicios de asesoria, con un numero medio de empleados. Ante
la construccion de una nueva estacion de metro en el sector, éste se configura
como un potencial lugar de localizacion de oficinas, lo que aumentaria la de-
manda de viajes para la estacion a la vez que favoreceria la conectividad de las
oficinas con el resto de la ciudad.
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IMAGEN 44 - Usos comerciales (rojo) y servicios (morado) en area de influencia del proyecto. Fuente: Elaboracion propia.
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IMAGEN 45 - Usos de oficinas (azul), educacionales (rosado) y religiosos (celeste) en area de influencia del proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.

IMAGEN 46 - Usos residenciales (amarillo) en area de influencia del proyecto. Fuente: Elaboracién propia.
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Los usos residenciales son los que abarcan un mayor porcentaje de los usos
en el sector analizado y tienen una distribucion relativamente homogénea, lo que
se debe principalmente a la alta constructibilidad de los recientes proyectos inmo-
biliarios que se han desarrollado en el sector. En el sector norponiente del area
de estudio se reconoce una gran cantidad de viviendas unifamiliares, lo que a su
vez provoca una alta fragmentacion predial.

c. Espacios Publicos

En la actualidad, el sector de Irarrazaval con Pedro de Valdivia no cuenta en
sSus cercanias con bienes nacionales de uso publico que puedan ser utilizados
por los transeuntes y residentes del sector, sin embargo, los actuales espacios
comerciales, servicios institucionales y servicios municipales en el sector, com-
prenden espacios que consideran acceso libre al publico, que pueden ser visi-
tados o recorridos en funcion de los requerimientos de los usuarios. El siguiente
plano muestra la distribucion de espacios privados de uso publico en el area de
estudio.

IMAGEN 47 - Plano espacios publico en area de estudio. Fuente: Elaboracién propia.
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d. Infraestructura Vial

En la actualidad, el area de estudio se ubica en una zona céntrica de la comu-
na, bien comunicada con otras zonas de Nufioa a través de vias estructurantes
de transporte como Av. Irarrazaval, Pedro de Valdivia, Macul, Antonio Varas y
Duble Almeyda. Esta malla vial estructurante permite un efectivo sistema de co-
nectividad, tanto con el centro de Santiago como con las comunas cercanas a
sus limites. Por otro lado, Nufioa en sus bordes oriente y poniente cuenta en la
actualidad con dos lineas de metro (Lineas 4 y 5), que han permitido integrar aun
mas a la comuna a las dinamicas de la ciudad y ha aportado en cuanto a la cali-
dad de vida de sus habitantes.

Para efectos de proyecto, es necesario considerar que los paraderos o con-
tendores de transporte en superficie deben estar integramente conectados al
metro en términos de flujos de pasajeros, por lo que necesariamente los accesos
a estos sistemas deben funcionar a la perfeccion, permitiendo la transferencia e
intermodalidad entre sistemas.

IMAGEN 48 - Plano de flujos de transporte publico en area de proyecto: Transantiago (lineas rojas) y futuras lineas de
metro (lineas azules). Fuente: Elaboracion propia.
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e. Imagen Urbana del sector

En términos de imagen urbana, el sector comprendido por el area de estudio no
tiene un caracter definido en cuanto a tipologias arquitecténicas, las que varian
entre edificaciones de caracter modernista, edificaciones livianas de uno o dos
pisos (en su mayoria comerciales) o edificios residenciales genéricos, construi-
dos en los ultimos afos.

IMAGEN 49 - Imagenes de distintos usos comerciales y servicios del sector.
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A continuacion se presentan tres perfiles de las avenidas Irarrazaval y Pedro
de Valdivia, que muestran en términos graficos las relaciones actuales de altu-
ras y densidades presentes en la esquina donde se desarrollaran los escenarios
proyectuales.
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IMAGEN 50 - Corte Irarrazaval al poniente de la interseccion con Pedro de Valdivia. Fuente: Elaboracion propia.
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IMAGEN 51 - Corte Av. Pedro de Valdivia al norte de la interseccion con Irarrdzaval. Fuente: Elaboracién propia.
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IMAGEN 52 - Corte Av. Pedro de Valdivia al sur de la interseccion con Irarrazaval. Fuente: Elaboracion propia.
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4.1.2. Exploracion por manzana: densidades, volumetrias y usos

El segundo punto de exploracién proyectual, considera la realizacion de un
ejercicio en las cuatro manzanas donde se produce la confluencia del cruce de la
estacion. El ejercicio tiene el objetivo de explorar las posibilidades morfolégicas y
densificatorias que permitan compatibilizar los nuevos incentivos de localizacion,
con las actividades necesarias para incorporar nuevos usos y dinamicas urbanas
que potencien este sector como un punto neuralgico de la comuna de Nufioa.

El ejericio se realiza de manera independiente para cada manzana, levantando
los actuales metros construidos, subutilizados y potenciales para cada caso, los
que luego se agruparan en un proyecto urbano que unificara el primer nivel con el
subsuelo, que tiene el potencial de construirse conjuntamentea la mesanina del
metro para la Estaciéon Carmelitas.

Como primer paso, se hace un analisis de la constructibilidad en cada manza-
na, para luego homologar la situacion actual de metros cuadrados construidos
con un escenario de alta densidad construido en base al mismo metraje. De esta
manera, comprender la posible subutilizacién de terrenos o la actual disgrega-
cion de unidades construidas de manera homogénea en la manzana. Luego se
definen los predios que tienen una situacion potencial de localizacién de nuevos
proyectos segun su disponibilidad, tipo de edificacion y usos desarrollados en la
actualidad®. Considerando este analisis, para cada manzana se simularon posi-
bilidades de edificacion de acuerdo a la normativa actual y se calcul6 la cantidad
de metros cuadrados de espacio publico ganados con la simulacion del proyecto.

Manzana Nor-Poniente ”
Manzana Nor-Oriente

Manzana Sur-Poniente
Manzana Sur-Oriente

IMAGEN 53 -

34 Se determinan los predios con potencial de transformacion, ya sea por la subutilizacion del espacio fisico del predio,
el estado de la edificacion o su eventual obsolesencia de uso (los predios mas oscuros de las imagenes producidas por
manzana, tienen mayor potencial de transformacion).
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a. Manzana Sur-Poniente

Beatriz Mella Lira

IMAGEN 54
Fuente: Elaboracién propia

i. Levantamiento situacion actual

M2 manzanas: 37.720 m2
M2 construidos: 43.420 m2
M2 Subutilizados: 20.870 m2
M2 Potenciales: 82.670 m2
M2 Esp. publico actual: 4.012 m2

M2 Esp. publico potencial:  9.634 m2

ii. Ejercicio alta densidad

Segun la suma de metros cuadrados totales construidos
al interior de la manzana, se realiza el célculo de la canti-
dad de edificaciones en densidad que se homologan segun
este metraje. El resultado es una muestra de la subutiliza-
cion del sector, ya que varios predios interiores construidos
en baja densidad, se utilizan como estacionamientos, gal-

pones o bodegas.

iii. Predios potenciales

En el caso de esta manzana, los predios potenciales
suman un total de 20.870 m2 lo que corresponde a un 52%
del total de la manzana. El uso de estos predios actual-
mente responde a comercio minorista, edificaciones con
deficientes condiciones de conservacion y construcciones
livianas. Algunos de los predios potenciales de este anali-
sis, corresponden a sitios que en la actualidad ya han sido
derribados para la construccion de los ductos de ventila-

cion de la estacion Carmelitas (terrenos con hatch).

iv. Potencial edificatorio

Se realiza un proyecto volumétrico que considera en ge-
neral los pisos inferiores para usos comerciales y servicios,
y los pisos superiores como oficinas y residencia. Ademas
comprende un gran espacio publico que corresponde al ac-
ceso de la nueva estacion y a un espacio intermodal que
permite combinar con Transantiago. También considera la
abertura de la manzana y la incorporacién de los halles de
edificios de servicios y oficinas, permitiendo aumentar los

m2 de espacio publico.
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b. Manzana Nor-Poniente

Beatriz Mella Lira

IMAGEN 55
Fuente: Elaboracién propia

i. Levantamiento situacioén actual

M2 manzanas: 25.600 m2
M2 construidos: 22.055 m2
M2 Subutilizados: 18.690 m2
M2 Potenciales: 57.440 m2
M2 Esp. publico actual: 4.470 m2

M2 Esp. publico potencial:  9.400 m2

ii. Ejercicio alta densidad

Segun el resultado de la suma de metros cuadrados to-
tales construidos al interior de la manzana (22.055 m2), se
calcula la homologacion de los metros cuadrados en cons-
truccion en densidad. Como el 40% de la manzana pre-
senta una atomizacion predial por la existencia de casas
unifamiliares, el resultado de este ejercicio muestra que se
hace necesaria una proyeccion o plan de densificacion de

la manzana.

iii. Predios potenciales

Las zonas con mayor potencial de transformacion se
han considerado como las que tienen edificaciones de baja
altura con presencia de galpones, automotoras, notarias,
etc. El sector de casas unifamiliares también se ha definido
como area con potencial de transformaciéon ya que exis-
te en el barrio un proceso espontaneo de densificacién a
partir de la fusiéon de predios. En este caso, los predios po-

tenciales suman 57.440 m2 (73% del total de la manzana).

iv. Potencial edificatorio

Se propone la renovacién de toda la manzana en
términos de usos y densidades de ocupacion, aprovechan-
do el potencial de dinamicas urbanas que generara la nue-
va estacién. Se desarrolla también un espacio publico en el
primer nivel, lo que permitira vincular los primeros pisos de
estas edificaciones con el nivel -1 y con el nivel de calle a
través de programas que se vinculen a usos comerciales,
institucionales, de servicios y a los halles de los edificios

de oficinas.
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c. Manzana Sur-Oriente

Beatriz Mella Lira

IMAGEN 56
Fuente: Elaboracién propia

i. Levantamiento situacion actual

M2 manzanas: 33.846 m2
M2 construidos: 57.016 m2
M2 Subutilizados: 12.340 m2
M2 Potenciales: 72.184 m2
M2 Esp. publico actual: 5.492 m2

M2 Esp. publico potencial:  10.773 m2

ii. Ejercicio alta densidad

Segun el resultado de la suma de metros cuadrados
totales construidos al interior de la manzana (57.016 m2),
se realiza la homologacién de esos metros cuadrados en
una potencial construcciéon en densidad. Como resultado
se obtiene que si bien la manzana tiene altas densidades
en ciertos sectores de ella, no esta distribuida homogénea-

mente esta densidad en el total de la manzana.

iii. Predios potenciales

Los sectores con mayor potencial de transformacion
suman 12.340 m2, donde se desarrollan principalmente
comercio minorista, bancos y antiguas edificaciones utili-
zadas para el comercio (36% del total de la manzana). Por
el contrario, los sectores mas consolidados responden a
edificios relativamente nuevos. Esta manzana contiene el
edificio comercial Los Dos Caracoles, que aun se mantiene

vigente, pero hace falta potenciar frente al nuevo contexto.

iv. Potencial edificatorio

Se realiza un proyecto volumétrico que comprende la
renovacion de una parte del total de la manzana, plantean-
do edificaciones en altura en los sectores donde se encon-
traba principalmente comercio minorista. A partir del pro-
yecto y su vinculacion con una de las salidas de la estacion
de metro, se produce una ganancia en términos de espacio
publico y conectividad al interior de la manzana. Se incor-
pora dentro del proyecto de conexién con la mesanina del

metro a los Dos Caracoles.
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d. Manzana Nor-Oriente

i. Levantamiento situacion actual

§§§§§ M2 manzanas: 34.990 m2
NN M2 construidos: 66.050 m2
o
M2 Subutilizados: 12.340 m2
M2 Potenciales: 13.390 m2
M2 Esp. publico actual: 7.680 m2

M2 Esp. publico potencial:  10.875 m2

ii. Ejercicio alta densidad

Segun el resultado de la suma de metros cuadrados to-
tales construidos al interior de las manzanas del sector nor
oriente (66.050 m2), se realiza el calculo de la cantidad de
edificaciones que se necesitan para homologar esos me-
tros cuadrados en construccion en densidad. Como resul-
tado se obtiene que la densidad en las manzanas no esta
distribuida homogéneamente, existiendo grandes bolsones

prediales con el potencial de ser transformados.

iii. Predios potenciales

Los sectores con potencial de transformacion de esta
manzana suman 13.390 m2, donde en la actualidad se
encuentran algunas edificaciones de vivienda aislada, se
desarrollan principalmente comercio minorista, algunos lo-
cales de comida y antiguas edificaciones utilizadas para el
comercio, alcanzando un 38% del total de la manzana. Por
el contrario, los sectores mas consolidados responden a

edificios relativamente nuevos.

iv. Potencial edificatorio

Se realiza un proyecto volumétrico que densifica las
manzanas llegando a 99.930 m2 construibles en los 34.990
m2 de manzana. Esta renovacion apunta principalmente a
edificios de vivienda y oficinas, con comercio en los pisos
inferiores que se vincula directamente con el nivel de sue-
lo hacia Av. Irarrazaval. El proyecto también considera la
construccion de metros cuadrados de espacio publico, que
se asocia directamente con la entrada de la estacion, per-

IMAGEN 57
Fuente: Elaboracion propia  mitiendo una circulacion continua entre los niveles 1y -1.
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4.1.3. Unificacion proyecto urbano

A partir de estos ejercicios, la recoleccion de atributos obtenidos de los estu-
dios de casosy el marco tedrico, se reconocenciertas condicionantes urbanasque
serviran de elementos base para la realizacion de un proyecto constituido dentro
del marco de la presente tesis como la comprobacién de la hipétesis. Esta plan-
tea que a través de la construccion de las nuevas estaciones de metro, se
genera el potencial de una transformacioén y cualificacion del espacio urba-
no, en la medida que la accion del metro pueda trascender desde el espacio
construido en el subsuelo hacia el ambito urbano.

El disefio del proyecto se basa en:
1. Sistema de plazas hundidas que conecten mesanina del metro con espacios
en superficie.
2. Circulacion continua para peatones en los distintos niveles.
3. Comercio y espacios publicos como programas principales.
4. Programa en el subsuelo que se vincule hacia el primer nivel y permita una

metro linea 6

metro linea 3 [

ESQUEMA 8 - Planta esquematica que presenta continuidad de niveles, circulacion continua y sistema de plazas en cada
esquina. Elaboracion propia.
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continuidad espacial entre niveles.

El punto de cruce de estas dos nuevas lineas se ubica justamente en uno de
los sectores centrales de la comuna, tanto geografica como comercialmente, ya
que existe en la actualidad un eje de servicios municipales y comerciales que re-
corre Av. Irarrazaval desde Av. Pedro de Valdivia hasta Plaza Nufioa. La vocacion
comercial de este sector, donde ademas se yerguen construcciones del patrimo-
nio moderno en Chile como los Caracoles de Irarrazaval, no se condice con el
estado actual de las edificaciones que presentan estos programas, ya que varios
se encuentran en un estado de subutilizacion o de obsolescencia funcional.

A estos antecedentes se debe sumar la existencia de un edificio municipal justo
en la interseccion de estas calles, o que alimenta la idea de agrupar servicios
comunales, ya que en el diagndstico se ha hecho hincapié en la poca homoge-
neidad y en la escasez de equipamientos en Nufioa.

El analisis previo de las manzanas, proporciona informacion para generar un es-
cenario proyectual que aprovecha la nueva infraestructura de transporte,teniendo
como principios:

1. Aumentar el mix de usos incorporando comercio, oficinas, espacios culturales,
servicios municipales y residencia.

2. Sacar ventaja y direccionar los flujos peatonales del metro hacia estos progra-
mas.

3. Aumentar el mercado de suelo a través de una mayor densificaciéon en altura'y
desarrollar nuevas ventajas urbanas a partir de la construccion del nuevo Centro
Comunal, como renovacion urbana, nuevos espacios publicos, entre otros.

En el esquema 9 se presentan diferentes utilizaciones del subsuelo determina-
dos por los principios sefialados, que permiten direccionar los flujos peatonales
del metro hacia el primer nivel.

A continuacion se presenta un disefio de proyecto que, a través de los atributos
mencionados, permite poner a prueba el potencial vinculo entre metro y desa-
rrollo de su contexto, a través de la conexion entre el espacio construido en el
subsuelo y su ambito urbano.
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ESQUEMA 9 - Esquemas de utilizacion del subsuelo para direccionar los flujos peatonales del metro hacia el primer nivel.
Elaboracion propia.
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IMAGEN 58 - Planta nivel 0 ejercicio proyectual Proyecto Urbano + Metro. Av. Pedro de Valdivia. Fuente: Elaboracion propia. I E—

0 25 50 100 m
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IMAGEN 59 - Planta nivel -1 ejercicio proyectual Proyecto Urbano + Metro. Av. Pedro de Valdivia. Fuente: Elaboracion propia. I —
Beatriz Mella Lira

103



METRO COMO OPORTUNIDAD DE INTERVENCION EN LA CIUDAD . EXPLORACION ANALITICAY PROYECTUAL EST. CARMELITAS

$ 1 ] ¢ ¢
: ; : } e #1191t —
[TTLLLL mj . AUVt TR —

e = b5 W 1 | |
o ol ow [ el ¢ 1wyl ¢ e amwl

IMAGEN 60 - Corte ejercicio proyectual Proyecto Urbano + Metro. Av. Pedro de Valdivia al norte de la interseccién con Irarrazaval. Fuente: Elaboracién propia. N —
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IMAGEN 61 - Corte ejercicio proyectual Proyecto Urbano + Metro. Av. Pedro de Valdivia al sur de la interseccion con Irarrézaval Fuente: Elaboracion propia. N —
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IMAGEN 62 - Corte ejercicio proyectual Proyecto Urbano + Metro. Av. Irarrazaval al poniente de la interseccion con Pedro de Valdivia. Fuente: Elaboracion propia. N —
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IMAGEN 63 - Imagen Objetivo de plaza hundida en predio norponiente del proyecto. Muestra la relacién de espacios
entre las plazas duras, las edificaciones proyectadas y el acceso a la mesanina del metro. Fuente: Elaboracién propia.
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IMAGEN 64 Y 65 - Imagenes objetivo que muestran la relaciéon de plazas hundidas con el nivel de suelo incorporando el
concepto de “plaza dura” y grandes volumenes de flujos de personas provenientes del metro Fuente: Elaboracién propia.
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IMAGEN 66 - Imagen objetivo que muestra el interior del proyecto en el nivel -1, donde se ubica la galeria comercial que
permite la conexién entre las plazas hundidas de los sectores norte y sur del proyecto. Fuente: Elaboracién propia.
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4.2. ANALISIS DE RESULTADOS

Los entornos urbanos de las nuevas estaciones de metro, captan a través de
la construccidn de esta infraestructura, una plusvalia adicional a la que existia
antes de su construccion, incidiendo favorablemente en el precio de los terrenos
cercanos en un radio de aproximadamente 500 metros a la redonda, e incidiendo
en consecuencia directamente en la demanda por vivir en el sectory de emplazar
nuevos comercios®® respecto a otros terrenos de similares caracteristicas en la
comuna.

Por otro lado, si bien estas transformaciones se producen en su origen por la
construccion de una obra de caracter estatal, las nuevas demandas de vivienda,
comercio y el aumento en el valor de los terrenos se producen por la accién del
mercado. Este a través de la oferta y demanda, incide en las transformaciones
urbanas de los sectores asociados a la construccion de la nuevas estaciones o,
en su defecto,a cualquier otra infraestructura de transporte publico que involucre
nuevas capturas de flujos peatonales.

Condicionantes del Mercado de Suelos

A partir de lo levantado desde los estudios de caso y del marco tedrico expues-
to en la primera parte de la tesis, se pueden determinar ciertas condicionantes
que son producidas por la accion del mercado, de manera espontanea al momen-
to de la construccion de una nueva estacién de metro y que afectan directamente
en el mercado de suelos. Estas condicionantes son:

- Aumento de la accesibilidad, definida en el marco de la teoria de la localizacion.
- Mayor densificacion en altura, a partir de las modificaciones a la normativa o

conformacién de seccionales en los sectores que se desarrollaran de la mano de
una nueva estacion®®.

35 Segun expertos en la materia, los entornos cercanos a las estaciones de metro de la linea 6 podrian aumentar en-
tre un 15 y un 28%, similar a lo observado en las cercanias a la Estacion Tobalaba. Fuente: Diario La Tercera http://
diario.latercera.com/2011/07/17/01/contenido/negocios/27-76749-9-las-zonas-que-aumentaran-su-valor-con-las-nuevas-
lineas-3-y-6-del-metro.shtml y EI Mercurio http://www.emol.com/noticias/economia/2013/03/23/589935/hasta-un-28-han-
aumentado-los-terrenos-cercanos-a-lineas-3-y-6-del-metro.html

36 Ante este escenario, el municipio juega un rol importante ya que puede canalizar mediante sus instrumentos de planifi-
cacion, las ventajas de la construccion de esta infraestructura, sin embargo son muy pocas las municipalidades que logran
aprontarse al desafio de aprovechar estas ventajas. Si bien es una inversion que cuenta con varios afios de planificacion,
la modificacion de los planes reguladores o la creacion de seccionales en funcién de estos propdsitos, necesita de tiem-
pos, prioridades y voluntades politicas que no siempre logran adelantarse a este desafio.
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CAPITULO 04 . EXPLORACION ANALITICAY PROYECTUAL

IMAGEN 67 - Manzanas proyectuales en la actualidad. Fuente: Elaboracién propia.
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IMAGEN 68 - Manzanas proyectuales propuestas. Fuente: Elaboracion propia.
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- Renovacién urbana producida por el aumento de la demanda por vivir, trabajar
y comercializar bienes en estas zonas.

En el caso de la Estacion Carmelitas, el Plan Regulador Comunal de Nufioa
establece en la zona de intervencién, una alta densidad que especifica superfi-
cies prediales minimas para el desarrollo de equipamientos y areas residenciales
de 500 m2, y alturas libres para las edificaciones. Por otro lado, en términos de
usos de suelo, se especifica la integraciéon de usos mixtos de comercio, oficina,
servicios y residencia. En este sentido, y bajo el supuesto de una accion princi-
palmente inmobiliaria, las edificaciones sélo se proyectarian considerando estas
normas, no resultando necesariamente un proyecto integral que permita aumen-
tar el dinamismo urbano en las cercanias de una nueva estacién de metro.

A partir del levantamiento del tipo de construcciones que se han desarrollado
a lo largo del eje Irarrazaval en los ultimos afos, se podria especular que las del
tipo residencial seguirdan encabezando la lista de prioridades de las empresas

IMAGEN 69 - Potencial crecimiento inmobiliario en funcién de la capacidad maxima de edificaciéon con subdivisiones
prediales de 500 m2 en promedio en las manzanas proyectuales. Fuente: Elaboraciéon propia.
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inmobiliarias que vayan a ejecutar proyectos en el sector, lo que no favorecera
necesariamente a una mixtura de usos y aumento de las dinamicas de movilidad
a lo largo del dia, como si pasaria con la construccion de edificios de servicios
publicos, oficinas, comercio, entre otros. Es por esto que, en este sector y ante un
escenario de desarrollo inmobiliario espontaneo, mas alla de respetarse la norma
urbana de comercio en el primer nivel en el eje de Irarrazaval, no aumentaran las
condiciones de calidad urbana en este sector para peatones, usuarios de comer-
cio o usuarios del metro.

Segun informes recientes de economistas expertos en el ambito inmobiliario,
hasta la fecha los valores de terrenos cercanos a las lineas 3 y 6 han crecido
hasta un 28%?3’, mientras que la inversion se reflejara principalmente en la cons-
truccién de edificios de vivienda por la creciente demanda de vivir cerca de las
estaciones de metro.

Si bien para el caso de la estacion analizada el escenario todavia es especula-
tivo, lo mas probable es que los procesos de renovacion urbana que se detonen a
partir las condicionantes del mercado de suelos mencionadas, no alcancen todo
el potencial que podria ser desarrollado a partir de una estrategia de proyecto
que vincule la construccién de las estaciones de metro con un proyecto de desa-
rrollo urbano. Este proyecto permitiria no sélo la captura de plusvalias por parte
de los desarrolladores inmobiliarios, sino que también favoreceria la generacion
de nuevas dinamicas urbanas que puedan ser capitalizadas por peatones, co-
merciantes y ciudadanos.

IMAGEN 70 - Edificios residenciales construidos en los ultimos 10 afios en el eje Irarrazaval.

37 “Valores de terrenos cercanos a lineas 3 y 6 del Metro suben hasta 28”. Fuente: http://www.emol.com/noticias/econo-
mia/2013/03/23/589935/hasta-un-28-han-aumentado-los-terrenos-cercanos-a-lineas-3-y-6-del-metro.html
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Condicionantes Programaticas

Por otro lado, existen condicionantes programaticas que tienen que ver con
la conformacién de un proyecto urbano que permita el desarrollo arménico del
entorno de la nueva estacion, respecto a los usos existentes y a la nueva carga
de usuarios que sera incorporada producto de la construccidon de estas obras.
Dentro de esta categoria se encuentran:

- Desarrollo de un fuerte mix de usos que permita integrar nuevas y existentes
dindmicas urbanas en estos sectores.

- Aumento en el flujo de peatones (como consecuencia de la condicionante
anterior).

- Incorporacion de programas en el subsuelo que permitan vincular el proyecto
del metro con los proyectos existentes en la superficie.

- Aumento en el numero de comercio y espacios publicos.

El proyecto urbano expuesto en el punto 4.1.3, vincula el espacio publico a
nivel de suelo, con un proyecto que se desarrolla a partir de la mesanina de la
estacion de metro a nivel de subsuelo. Esta opcién de desarrollo, involucra vo-
luntades politicas y técnicas de parte de la municipalidad, la empresa Metro S.A.
y la gestion de éstos con posibles desarrolladores inmobiliarios. Ante esto, es
necesario que todas estas voluntades estén volcadas en el proyecto, de manera
de asegurar una positiva transformacioén en la calidad espacial y urbana a favor
de los peatones y potenciales usuarios de la estacion, permitiendo incrementar
los espacios de comercio y servicios.

Sibien en el proyecto expuesto se toman en consideracion estas condicionantes
programaticas, es necesario ademas evaluar las caracteristicas morfolégicas que
debieran incorporar los proyectos urbanos, de manera de asegurar un positivo
impacto en la calidad urbana del sector, calidad reflejada también en los usuarios
que transitan por las estaciones y el espacio publico en cuestion.

Condicionantes Morfolégicas

Las condicionantes morfolégicas que se han levantado a partir del estudio de
casos y el marco tedrico, consideran la existencia de:

- Conexion entre niveles de subsuelo y nivel de superficie en el proyecto.
- Continuidad espacial entre niveles que permita la simple circulacion de los

Beatriz Mella Lira 114



METRO COMO OPORTUNIDAD DE INTERVENCION EN LA CIUDAD . EXPLORACION ANALITICAY PROYECTUAL EST. CARMELITAS

peatones y usuarios de la estacién y del proyecto.
- Lugares de permanencia y confort para los usuarios.

Estos factores determinaran no solo el éxito del proyecto en términos de
un aumento en el mercado de suelos del sector, sino que ademas permitiran
incorporar elementos beneficiosos para el proyecto urbano y el proyecto de
arquitectura, que en la escala del peatén podra intervenir de manera favorable en
la calidad de los espacios.

Las condicionantes mencionadas se han dispuesto en el siguiente orden, de
mayor a menor segun el factor de calidad otorgado al proyecto:

Condicionantes Morfoldgicas

Lugares de permanencia y confort para usuarios de metroy
espacios publicos en el subsuelo y en superficie,

Continuidad espacial entre niveles que permita |a simple
circulacion de los peatones y usuarios de la estacién y del
proyecto.

Conexion entre niveles de subsuelo y nivel de superficie en el
proyecto.

Proyecto de Arquitectura

Condicionantes Programaticas

Aumento en el nimero de comercio y espacios publicos.

Incorporacion de programas en el subsuelo que permitan
vincular el proyecto del metro con los proyectos existentes
en la superficie.

Aumento en el flujo de peatones como consecuencia de la
condicionante anterior.

Mix de usos que permita integrar nuevas y existentes
dinamicas urbanas en estos sectores,

Proyecto Urbano

Condicionantes del Mercado
de Suelos

renovacion urbana producida por el aumento de la demanda
por vivir, trabajar y comercializar bienes en estas zonas.

Mayor densificacion en altura, a partir de las modificaciones
a la normativa o conformacién de seccionales,

Aumento de la accesibilidad por efecto del metro.

Proyecto Inmobiliario
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4.3. CONSIDERACIONES DE GESTION

Desde los procesos de gestion que debieran articularse para llevar a cabo este
tipo de proyectos, el siguiente esquema muestra los actores privados y publicos
a considerar en un proyecto urbano de estas caracteristicas, como Metro,
Desarrolladores Inmobiliarios, Municipio y Gobierno Central.

Metro de Santiago Desarrolladores Municipalidades Gobierno Central
S.A. Inmobiliarios \L \L
Ingenieria Proyecto Comprade terrenos Guias de disefio El articulo 2.1.13 de
Estacion de Metro potenciales para urbano generales laOGUCsobre

hacer proyecto parala creacién de autorizacion de

Creacioén Gerencia asociado a desarrollo nuevos espacios enmiendas para
Inmobiliaria urbano. cercanosalas aplicar en nuevas
estaciones. lineas de metro.

|

! |

Gestion de proyecto Gestién de permiso
deingenieriay municipal para
arquitectura para construccion del

vincularsubsuelo. proyecto.
Gestiénde
transaccion del
dominioenel
espacio publico.

Esquema gestion de actores publicos y privados involucrados en el proyecto. Elaboracion propia.

Desde el rol del desarrollador inmobiliario, es necesario considerar un primer
proceso de compra de terrenos potenciales para llevar a cabo un proyecto que
permita el desarrollo urbano del entorno de la estacion. Una vez comprados los
terrenos, se fusionan los predios que permitan, bajo el marco de la normativa, la
construccién de grandes edificaciones de diversos usos en su interior.

La municipalidad toma un rol regulador y negociador en el proceso de los
permisos de construccion de estos proyectos, etapa en la que es favorable para
la municipalidad contar con una guia general de disefio urbano para entornos de
estaciones, cuyos conceptos puedan ser incorporados en las definiciones de los
proyectos antes de la obtencion de los permisos municipales.

Por otrolado, lamunicipalidad debe gestionaren conjunto conlos desarrolladores
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inmobiliarios, las posibilidades de transaccion del dominio en el espacio publico,
una de las herramientas mencionadas en el Capitulo 02, que incentiva la
inversion privada, posibilitando que el proyecto pueda ser construido de manera
conjunta entre activos estatales e inversiones asociadas a capitales privados.
La “Transaccién de espacios entre el desarrollador privado y la municipalidad”,
permite a través de una cesion voluntaria de dominio privado a nivel de suelo
por parte del desarrollador, que el primer nivel pase a ser de uso publico. El
desarrollador entrega este espacio a cambio del uso y goce del subsuelo, que
puede ser utilizado para la construccion de un hall de acceso al edificio desde la
mesanina del metro o incluso para la utilizacidon del espacio para la construccién
de estacionamientos en el nivel inferior a la mesanina.

En casode quelas estaciones se emplazaran enterrenos publicos administrados
por el estado o la municipalidad, la ley que permite la Transaccién de espacios
sefialada, es la Ley de Financiamiento Urbano Compartido®® que establece y
regula el sistema mediante contratos de participacién publico-privada, destinados
a la ejecucién, operacion y mantencién de obras urbanas a cambio de una
contraprestacion, que podra consistir en la explotacion de uno o mas inmuebles
u obras.

De esta manera, un gestor inmobiliario puede sacar ventaja de la construccion
de una obra inmueble que conecte con la mesanina del metro, en casos donde se
trate de un uso comercial o institucional, ya que direcciona los flujos directamente
desde el metro hacia su espacio construido.

Por otro lado, la municipalidad se ve beneficiada en cuanto al uso del primer
nivel que da hacia la calle, ya que puede negociar con los desarrolladores
inmobiliarios esta cesidn —o en caso de terrenos municipales puede establecer
como requerimiento de la licitacion-, la construccién de un espacio publico o
inmueble que pueda ser administrado por la municipalidad, que comprenda fines
institucionales, de servicios municipales, culturales o recreativos. Sobre estos
beneficios se puede agregar dentro de la misma negociacién, la generacién de
nuevos estacionamientos para el sector en los niveles inferiores a la mesanina
del metro, que puedan ser administrados por el privado.

% ey N°19.865
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Al comienzo de la presente tesis se defini6 como objetivo general, descubrir el
potencial de vincular el desarrollo del metro con sus entornos urbanos y de gene-
rar una nueva relacion entre las nuevas estaciones con éstos.

La investigacion comenzo6 con una revision tedrica que establecié un primer
marco referencial sobre el cual se situa la actual discusién, acerca del potencial
de articulacion entre el metro como sistema de movilidad y el desarrollo de sus
entornos urbanos. Uno de los conceptos que se amplio en el capitulo 02 respecto
a este punto, indica que si bien el metro actua como red estructurante del sistema
de movilidad de una ciudad, una de las particularidades que lo diferencia de otros
medios de transporte publico, es que sus puntos de acceso y salida determinan
sectores acotados con un alto valor de accesibilidad. Por otro lado, las inversio-
nes en infraestructura publica y en servicios publicos de transporte, son conside-
rados segun la teoria econdmica como promotores de capitalizacidén del precio de
los terrenos y las viviendas, idea que se presenta en la tesis como una posibilidad
que permitiria sacar no solo ventaja econdmica, sino que tiene ademas el poten-
cial de traducirse en nuevas posibilidades de utilizacidén de los espacios publicos
a través de la creacion de proyectos rentables de calidad.

El valor de la accesibilidad —determinado por los beneficios de situarse en las
cercanias del metro—, aumenta el valor del suelo de los entornos proximos a las
estaciones, condicionando a su vez los tipos de uso que tienen mayor poten-
cial de ser desarrollados en el lugar. Este fue uno de los puntos de entrada a la
exploracion, ya que uno de los objetivos especificos propuestos al inicio de la
tesis, tuvo relacién con el analisis de las transformaciones urbanas que pudieran
emerger de la construccion de nuevas estaciones de metro en Santiago, y de qué
manera una utilizacion funcional del espacio podia dar cabida a una multiplicidad
programatica que beneficiara a desarrolladores inmobiliarios, usuarios del trans-
porte y ciudadanos.

Es importante considerar en este tipo de proyectos la calidad proyectual con
la que se resuelven las conexiones que se establecen entre el metro y la oferta
de transportes en superficie, ya que no solo se puede aumentar la captura de
pasajeros, sino que también se puede colaborar en la optimizacién en el uso del
espacio publico, permitiendo la existencia de espacios de traspaso, detencion y
permanencia, ampliando a su vez el ambito de accién de los usuarios.

Las nuevas demandas en estos sectores, el aumento de los flujos peatonales,
el incremento en el valor de los terrenos, sumados a la captura de plusvalias que
genera la construccion de esta infraestructura, produciran un escenario de trans-
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formaciones espontaneas en estos sectores.

Es por esto que, la definicién de un proyecto urbano que permita rentabilizar
social y econdmicamente estos lugares bajo estandares de calidad, anticipan-
dose al mismo tiempo a estas transformaciones espontaneas, sera posible en la
medida que existan incentivos de inversion privada y herramientas de renovacién
urbana. El potencial rentable sumado a la oportunidad de reestructuracion de los
espacios urbanos, hace necesaria la utilizacion de herramientas que permitan
generar convergencias entre las voluntades del municipio respecto a la creacion
de espacios funcionales y de calidad para los habitantes de las comunas, y por
otro lado que permita sacar una rentabilidad de la inversion efectuada en estos
lugares.

El trabajo y el comercio son las actividades que mas elevan los precios de sue-
lo, sin embargo en la ciudad de Santiago, son los desarrolladores inmobiliarios
los que mas han sabido sacar ventaja del metro como infraestructura atractora
de viajes. La ventaja de considerar transformaciones urbanas asociadas a pro-
yectos de calidad en estos puntos, es que no sdlo las entidades privadas duefas
de terrenos se beneficiarian con la construccion de esta infraestructura, sino que
se generaria la oportunidad de invertir en espacios publicos, sectores de alta
intensidad comercial y mejores equipamientos comunales; todo esto a partir de
la captura de las plusvalias generadas en los entornos urbanos de las nuevas
estaciones de metro.

Sin duda una transformacion urbana de estas caracteristicas, implica la parti-
cipacion de actores publicos, privados y también de las comunidades cercanas a
las estaciones, por lo que la coordinacion y articulacion de estos actores es uno
de los puntos mas importantes y criticos de este tipo de proyectos. Por otro lado,
en la medida que sea mayor el numero de actores participantes y beneficiados
de un proyecto en las cercanias del metro, mayores seran las sinergias entre los
beneficios que aporta cada uno de estos desarrollos a los entornos urbanos.

Segun lo estudiado, uno de los principales requerimientos que puede hacer
exitoso a un entorno urbano que se vincula a una estacién de metro, es una
Optima captacion de usuarios. Como y por qué se desplazan los usuarios, des-
de donde vienen y hacia dénde van, son preguntas claves a la hora de evaluar
la funcionalidad de un lugar. Es necesario incorporar en los proyectos criterios
de accesibilidad que permitan la incorporacion y captura de nuevos flujos, que
contribuya a que los entornos asociados a las estaciones tengan el potencial de
recibir a nuevos usuarios, con diversas actividades.
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Respecto al estudio de casos, se pudo constatar que si bien las nuevas esta-
ciones generan espontaneamente transformaciones, estos lugares no alcanza-
ran todo su potencial urbano, a menos que se realice una accién o proyecto en
estos entornos. Es por eso que uno de los objetivos especificos se centrd en la
busqueda de atributos de disefio y gestion que favorecieran la generacion de
nuevas dinamicas urbanas capitalizables por usuarios, comerciantes, empresas
inmobiliarias y ciudadanos. Esta labor se cumplié a partir del estudio de casos
nacionales e internacionales, de los cuales se obtuvieron ciertas caracteristicas o
condicionantes que podrian ser aplicables a los proyectos de nuevas estaciones.
La primera de estas condicionantes se vincula a la obtencion de beneficios deri-
vados del mercado de suelo: un aumento de la accesibilidad, mayor densificacion
en altura y renovacién urbana producida por el aumento de las demandas por
vivir, trabajar y comercializar bienes en estas zonas.

Un segundo grupo de condicionantes se vincula al potencial programatico de
estas areas, que permite un desarrollo armoénico conjunto entre las preexisten-
cias del lugar y la nueva carga de usuarios que se incorpora con la nueva esta-
cion. Dentro de estas condicionantes se encuentran: el desarrollo de un mix de
usos, aumento del flujo de peatones, incorporacién de programas en el subsuelo
y aumento en el numero de comercio y espacios publicos.

Finalmente, se obtiene un tercer grupo de condicionantes vinculadas a las ca-
racteristicas morfologicas del proyecto urbano asociado a estas transformacio-
nes, que tendran directa incidencia en la calidad del espacio generado. Entre
estas condicionantes se encuentran: conexion entre los niveles de circulacion,
continuidad espacial y la generacion de lugares de permanencia y confort para
los usuarios.

Se descubrié también a partir del estudio de casos, que una de las claves para
que la relacion entre desarrollo urbano y estaciones de metro sea exitosa, es no
pensar el desarrollo y construcciéon de ambas instancias de manera independien-
te, sino vincular los proyectos desde sus inicios. A través de la utilizacién de una
metodologia de analisis urbano conducente a un desarrollo de estrategias de di-
sefo y gestion, se pueden generar proyectos que tengan el potencial de producir
nuevas dinamicas urbanas.

Al comienzo de la presente tesis, se definio el desarrollo de escenarios proyec-
tuales como un método de comprobacion de la hipétesis planteada, de manera
de evidenciar que la construccidn de nuevas estaciones de metro, comprende
la oportunidad de potenciar y transformar el espacio urbano, en la medida que
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la influencia de esta construccién pueda trascender desde el nivel del subsuelo
hacia el ambito urbano.

Como parte de la metodologia utilizada, se realizé un diagndstico actual del
area de influencia de la Estacion Carmelitas, enfatizando los elementos que han
definido las dinamicas urbanas actuales en el lugar. Luego se realizé un diagnos-
tico de las manzanas que confluyen directamente en los accesos de la estacion,
ya que se pueden conformar como puntos de entrada a un proyecto urbano de
mayor envergadura. En esta escala se realizé una exploracion de las posibilida-
des volumétricas, densificatorias y programaticas que permitié generar una nue-
va morfologia que compatibilizara los nuevos incentivos de localizacion con las
actividades necesarias para incorporar nuevos usos y dinamicas urbanas.

De este ejercicio se extrajo que en la actualidad existe un fuerte potencial de
constructibilidad en términos inmobiliarios y de espacios publicos, que se asocian
directamente con la entrada de la estacion de metro, permitiendo de esta manera
una circulacién continua entre el primer nivel y el nivel de la mesanina del metro.

A partir de la recoleccién de atributos obtenidos de los estudios de casos y de
los ejercicios morfolégicos explorados en el capitulo 04, se realizdé un proyecto
urbano basado en un sistema de conexiones entre espacios en superficie, nive-
les inferiores, y una continuidad de espacios comerciales y espacios publicos. Se
tomaron en consideracion caracteristicas, como comercio, mix de usos, uso pea-
tonal, lugares de permanencia, accesibilidad y continuidad de niveles. También
se incorporaron programas comerciales, culturales, institucionales y edificios de
oficinas que permitirian aumentar la funcionalidad del lugar y en consecuencia
permitirian incrementar y diversificar los viajes durante el dia.

En el proyecto elaborado, los espacios publicos conformados tanto en el pri-
mer nivel como en el subsuelo, crean nuevas posibilidades de intercambio y flujo
peatonal que antes no existian en este sector de Nufioa, generandose un nuevo
polo de actividades.

Las siguientes imagenes permiten hacer una comparacion entre los escenarios
existentes y proyectados en el capitulo 04, suponiendo también que a partir de la
construccion de una nueva estacion de metro, es posible obtener distintos resul-
tados espaciales y funcionales, dependiendo de los procesos de gestion y disefio
de estos proyectos.
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IMAGEN 72 - Mix de usos propuestos en area de influencia del proyecto. Fuente: Elaboracion propia.
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IMAGEN 73 - Corte actual Pedro de Valdivia al norte de Av. Irarrazaval. Elaboracién propia.
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IMAGEN 74 - Ejercicio proyectual en capacidad maxima de edificacion + Proyecto Urbano + Conexién con Metro, en
Pedro de Valdivia al norte de Av. Irarrazaval. Elaboracién propia.
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IMAGEN 75 - CCorte actual Irarrazaval al poniente de Av. Pedro de Valdivia. Fuente: Elaboracion propia.

[T
T[T
T[T
T[T
T
[T
T[T
T[T
T[T
T[T
T[T
T[T
LA

I
]
I
I
|
[
I
I
I
I
[
I
L

IMAGEN 76 - Corte proyecto Centro Comunal (Escenario 2), en Irarrazaval al poniente de Av. Pedro de Valdivia. Fuente:
Elaboracion propia.
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GRAFICO 1 - Muestra la evolucién en el tiempo del nimero total de estaciones construidas del Metro de Santiago en el
total de las lineas. Fuente: Elaboracion propia en base a datos obtenidos en Memoria Anual de Metro 2011.
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GRAFICO 2 - Afuencias anuales (en miles de viajes) de pasajeros de Metro de Santiago por afio en el total de las lineas.
Fuente: Elaboracién propia en base a datos obtenidos en Memoria Anual de Metro 2011.

300.000 —
250.000 —
200.000 —
150.000 —
100.000 —

50.000 —

0 T T T T T T [ T T T T T T T [ 1
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

GRAFICO 3 - Afuencias anuales (en miles de viajes) de pasajeros de Metro de Santiago por afio en cada una de la lineas.
Fuente: Elaboracién propia en base a datos obtenidos en Memoria Anual de Metro 2011.
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Estacion San Pablo L1-L5, Comuna Lo Prado

{ ' Accesos estacion

. Comercio / Gastronomia . Residencia . Servicios . Industria

Plano contexto urbano actual Estacion San Pablo, el cual muestra los usos de suelo en su primer nivel en un radio de 150
metros de cada uno de los accesos de la estacion. Fuente: Elaboracién propia.
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Estacion Los Héroes L1-L2, Comuna Santiago Centro

{ ' Accesos estacion

. Comercio / Gastronomia . Residencia . Oficinas . Servicios . Areas verdes . Industria

Plano contexto urbano actual Estacion Los Héroes, el cual muestra los usos de suelo en su primer nivel en un radio de
150 metros de cada uno de los accesos de la estacion. Fuente: Elaboracion propia.
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Estacion Baquedano L1-L5, Comuna Santiago Centro - Providencia

i Accesos estacion

. Comercio / Gastronomia . Residencia . Oficinas . Servicios . Areas verdes . Mixto

Plano contexto urbano actual Estacion Baquedano, el cual muestra los usos de suelo en su primer nivel en un radio de
150 metros de cada uno de los accesos de la estacion. Fuente: Elaboracion propia.
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Estacion Tobalaba L1-L4, Comuna Providencia - Las Condes

{ ' Accesos estacion

. Comercio / Gastronomia . Residencia . Oficinas . Servicios . Mixto

Plano contexto urbano actual Estacion Tobalaba, el cual muestra los usos de suelo en su primer nivel en un radio de 150
metros de cada uno de los accesos de la estacion. Fuente: Elaboracién propia.
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Estacion Santa Ana L2-L5, Comuna Santiago Centro
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{ ' Accesos estacion

. Comercio / Gastronomia . Residencia . Oficinas . Servicios . Industria . Mixto

Plano contexto urbano actual Estacion Santa Ana, el cual muestra los usos de suelo en su primer nivel en un radio de 150
metros de cada uno de los accesos de la estacion. Fuente: Elaboracién propia.
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Estacion La Cisterna L2-L4A, Comuna La Cisterna

{ ' Accesos estacion

. Comercio / Gastronomia . Residencia . Oficinas . Servicios . Mixto

Plano contexto urbano actual Estacion La Cisterna, el cual muestra los usos de suelo en su primer nivel en un radio de
150 metros de cada uno de los accesos de la estacion. Fuente: Elaboracion propia.
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Estacion Vicente Valdés L5-L4, Comuna La Florida

{ ' Accesos estacion

. Comercio / Gastronomia . Residencia . Oficinas . Servicios . Industria

Plano contexto urbano actual Estacién Vicente Valdés, el cual muestra los usos de suelo en su primer nivel en un radio de
150 metros de cada uno de los accesos de la estacion. Fuente: Elaboracion propia.
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Estacion Vicuna Mackenna L4-L4A, Comuna La Florida

i Accesos estacion

. Comercio / Gastronomia . Residencia . Servicios

Plano contexto urbano actual Estacién Vic. Mackenna, el cual muestra los usos de suelo en su primer nivel en un radio de
150 metros del acceso de la estacion. Fuente: Elaboracion propia.
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Futura Estacién Carmelitas L3-L6, Comuna Nufoa
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{ ' Accesos estacion

. Comercio / Gastronomia Residencia . Oficinas . Servicios . Mixto

Plano contexto urbano actual de la futura Estacion Carmelitas, el cual muestra los usos de suelo en su primer nivel en un
radio de 150 metros de la esquina de los futuros accesos a la estacion. Fuente: Elaboracién propia.
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