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RESUMEN:

Frente a las nuevas epidemias de enfermedades no transmisibles que en las ultimas
décadas han causado el 63% de las muertes a nivel mundial, resulta importante comprender
la influencia de la planificacion urbana y del transporte en los nuevos estilos de vidas menos
saludable y de las exposiciones ambientales que pueden afectar la salud. Uno de los lugares
en Santiago que puede estar perjudicando en mayor medida la salud de sus habitantes es el
barrio Lira Almagro. Este barrio ha experimentando en los ultimos 15 afos una profunda
transformacion urbana, concentrando un elevado numero de edificios en altura y alcanzando
en la actualidad una de las densidades residenciales mas altas de Santiago.

Distintas teorias han surgido para explicar el fendmeno de los transitorios urbanos,
término utilizado para llamar a los nuevos habitantes de estos edificios por presentar bajo
interés en conocer a sus vecinos y estar en transito en el barrio. Frente a los procesos de
densificacién, verticalizaciéon o residencializacion nuestra tesis se propone investigar los
impactos de la automovilizacion, término que hemos utilizado para describir el proceso por el
cual la masificacion del uso del automdvil modifica el territorio y las conductas de las
personas, € involucra tres dimensiones urbanas relacionadas a la posesion de un vehiculo
motorizado: desplazamiento, estacionamiento, y mantencién. Sus efectos pudieran estar
modificando y disminuyendo las actividades peatonales en el espacio publico, y con ello la
actividad fisica y social de sus habitantes.

Se registro las actividades peatonales y vehiculares con la ayuda de un drone, la cual se
presenta como una nueva metodologia de observacion que hemos querido explorar y poner a
prueba y que nos puede facilitar una observacién mas integral del territorio.

PALABRAS CLAVE: Peaton, Transporte Motorizado, Espacio Publico, Areas Verdes,
Vitalidad Urbana, Densidad, Ciudad Saludable, Actividad Fisica, Sociabilidad.
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1

1.1 CIUDAD Y SALUD

INTRODUCCION

Mis de la mitad de la poblacién mundial vive en ciudades producto de un acelerado proceso de
urbanizacidn, pero este aparente éxito urbano no se condice con los nuevos problemas de salud que deben
enfrentar los ciudadanos en la actualidad. Las condiciones higiénicas y el hacinamiento en las ciudades del
siglo XIX motivaron la propagacién de enfermedades infecciosas en el siglo XIX, en cambio la planificaciéon
de las ciudades y del transporte son gran responsables de las nuevas epidemias de enfermedades no
transmisibles que en las dltimas décadas han causado el 63% de las muertes a nivel mundial (MINSAL,
2015; Nieuwenhuijsen, 2016). Las nuevas amenazas provienen principalmente de los nuevos estilos de vidas

menos saludable y de las exposiciones ambientales que pueden afectar la salud.

Entre los problemas mds discutidos se encuentran los altos indices de obesidad y sobrepeso, donde un
gran nimero de investigaciones da cuenta de la necesidad de incentivar los modos activos de movilidad, con
el fin aumentar la actividad fisica de las personas. Ademds cabe destacar los alarmantes aumentos de
enfermedades mentales que la literatura comienza a vincular con estilos de vida mds solitarios, resultado de
las nuevas urbanizaciones dependientes de la movilidad motorizada (Avila-Palencia et al., 2017;
Dannenberg et al., 2003). Por otro lado la exposicién ambiental en las ciudades nociva para las personas
destacan la contaminacién atmosférica; acustica; y las islas de calor (Khreis, van Nunen, Mueller, Zandieh,

& Nieuwenhuijsen, 2016).

Frente al aumento de la evidencia que asocia la planificacién urbana y del transporte con la salud
publica surge a fines del siglo pasado por parte de las Naciones Unidos el proyecto de Ciudades Saludables
(Duhl, Sanchez, & OMS, 1999). Este nuevo paradigma propone nuevos enfoques por donde enfrentar la
planificacién territorial, tales como priorizar politicas a favor de peatones y ciclistas por sobre el automévil.
El fin de estas politicas es generar mayores instancias para que las personas realicen actividades fisicas y de
recreacién, como también disminuir el deterioro ambiental asociados al transporte privado (Oriol Marquet

& Miralles-Guasch, 2016; Nieuwenhuijsen, 2016).

Los habitantes de Santiago de Chile sufren de gran parte de estos problema, al estar expuestos a un
ambiente con una grave contaminacién atmosférica, excesivo ruido y olas de calor (Barraza, Lambert,

Jorquera, Igor, & Gallardo, 2017; OMS, 2006). A su vez una mala alimentacién y la falta de actividad fisica
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tendria a sus habitantes entre los primeros lugares a nivel mundial con respecto a la epidemia de sobrepeso y
obesidad (OMS, 2017a), como también un nimero importante de personas se veria afectada con problemas
de depresién y la ansiedad (OMS, 2017b). Los barrios centrales de las ciudades y en este caso de Santiago de
Chile, protagonizan en los tltimos afos una intensa transformacion urbana, asociada a la llegada de un gran
namero de nuevos residentes. Es probable que los problemas generados a la salud debido a la planificacién

urbana y del transporte se vean acentuados en estos lugares.

1.2 Transformacién urbana del barrio Lira Almagro

Planificacion urbana: De manera complementaria al crecimiento metropolitano de las dltimas
décadas en Santiago de Chile con tendencia de expansién y dispersién, se sumé un proceso de
verticalizacién de algunas dreas centrales y pericentrales de la ciudad (De Mattos, Fuentes, & Link, 2014). El
origen de la densificacién en altura se establece en las décadas finales del siglo pasado, cuando por el
deterioro y la pérdida de poblacién en la comuna de Santiago, distintas instituciones publicas comienzan a
incentivar su renovacién urbana por medio de una regulacién flexible y atractiva para la inversiéon
inmobiliaria, lo que ha sido descrito como un urbanismo pro-empresarial (Lépez-Morales, Gasic, & Meza,

2012).

Este serfa el caso de barrio Lira Almagro' donde se concentrd en los tiltimos 15 afios buena parte de la
inversién inmobiliaria de la comuna de Santiago, alcanzando en la actualidad una de las mds altas densidades
residenciales de Santiago. A raiz de esta dréstica transformacién distintas investigaciones han estudiado sus
efectos, explorando c6mo la concentracién de personas en edificios en altura puede estar alterando la vida
cotidiana de sus habitantes. La llegada masiva de nuevos habitantes, en su mayoria jévenes, solteros y sin
hijos, atraidos por la cercania a sus trabajos, la conectividad e intermodalidad que les ofrece el sector,
tendrian vinculos débiles con su entorno al no habitar el barrio sino que desplazarse a otras comunas a ver a
familiares o amigos, mostrando un bajo interés en conocer a sus vecinos “temporales”. (Contreras, 2012; De
Mattos et al., 2014). A raiz de esto Contreras (2012) nombra a estos habitantes del barrio como los
transitorios urbanos, debido a que muchos de ellos estarfan en trinsito o de paso en el barrio al tener

planificado mudarse a otras comunas en el futuro.

' Limites barriales segin proyecto FONDECYT Ne¢ 1161550. Contreras nombra como barrio Santa Isabel
“Lira” un territorio similar, aunque un poco mayor.
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Fig. 1: Ubicacién Barrio Lira-Almagro. Fuente: Elaboracién propia.

Tesis exploradas: En general la literatura que investiga el proceso y resultados de la transformacién
urbana experimentado por barrios como Lira-Almagro, nombra principalmente dos conceptos como
responsables de sus problemas: densificacién intensiva y verticalizacién. A pesar de que la densificacién
muchas veces es sefialada como positiva, aportando en vitalidad urbana (Jacobs, 1961; O. Marquet &
Miralles-Guasch, 2014; J. Montgomery, 1998), acercando a un nimero mayor de habitantes a lugares que
entregan mejores alternativas de transporte, equipamiento y servicios, en el caso de barrios como

Lira-Almagro seria visto como algo negativo por el modo en que estaria ocurriendo.

La densidad en el barrio Lira Almagro se habria distribuido de un modo extremadamente
heterogéneo, donde es posible encontrar algunas manzanas con la base original de edificaciones de baja
altura cuyos usos muchas veces no son residenciales y por tanto de muy baja densidad combinado con

manzanas donde predominan edificios residenciales de gran altura generando densidades extremas (Vicuna,

2015).

Se sefiala ademds que en los procesos de densificacién la intensificacién del uso del suelo debe ir
acompanado de mejorar las condiciones de los espacio publico y su proporcién de metros cuadrados por
vivienda (Vicuiia, 2015), situacién que en general y mds atin en el caso particular del barrio Lira Almagro
no ocurre asi, ya que solo existirfan 12,6 m2 de espacio publico por vivienda de los cuales 0,7 m2

corresponden a 4reas verdes” (FONDECYT, 2017). En este sentido los habitantes del barrio Lira-Almagro

*La "Recomendacién” de la OMS serfa de 9m2 por habitante.
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parecieran confirmar el problema en el espacio ptblico acusando areas verdes insuficientes, veredas angostas
que dificultan la circulacién y permanencia de peatones en ellas: “Los edificios condicionan mi
desplazamiento, hay poco espacio. Imaginese esta es la nica plaza del sector (Plaza San Isidro) y los nifos
solo pueden venir acd.”; “A esta hora (12 del dia) no se nota, pero tu a las 6 de la tarde se llena de gente
ambas veredas. Si vas para alld hay mucho trinsito de gente”; “No tenemos dreas verdes, ni una plaza

siquiera, mds encima la gente que vive acd vive con animales, ni siquiera hay una plaza para que saquen a los

animales” (Sefioret, 2018; Valdebenito, 2017).

Se sefialaria que densidades demasiado altas entre sus habitantes (Jacobs, 1961; Vicuiia, 2015),
umbral que pudiera haberse alcanzado en el barrio Lira-Almagro segtn lo reflejado por Sefioret (2018)
quien comenta que la excesiva densidad poblacional hace imposible poder reconocerse o familiarizarse entre

los habitantes de este barrio, dificultando la sociabilidad entre ellos.

Por otra parte barrios con densidades muy altas pueden ver afectada negativamente la sociabilidad
entre sus vecinos (Jacobs, 1961; Vicuna, 2015), debido a que “sobrecargan los encuentros cotidianos,
colapsando la sociabilidad” (FONDECYT, 2017). Entre otras cosas, al medir la socializacién en distintos
barrios de Santiago, se registré que el barrio Lira-Almagro presenta los nimeros mds bajos con tan solo

18,2% de las personas declarando encontrarse con alguien conocido al salir (FONDECYT, 2017).

Adicionalmente se ha explora la idea de que la verticalizacién o produccién de edificios residenciales
en altura genera problemas como la pérdida de vistas, de asoleamiento y ventilacién, deteriorando la calidad
de vida de estos lugares (Lopez-Morales, Arriagada, Gasic, & Meza, 2015). Valdebenito (2017) va més alla y
sefiala que las “alturas y dimensiones de los edificios, en algunos casos, se encuentran desequilibrados en
relacién al espacio publico”, y que habitar una ciudad que no permite observar el horizonte provoca una
sensacion de enclaustramiento, que lleva a sus habitantes a un proceso de adaptacién y cambio de conductas

que puede generar una menor frecuencia y calidad de encuentros sociales (Valdebenito, 2017).

Usos y abusos del automovil: El lugar de las personas a pie en el espacio publico, como aceras y
plazas, generalmente limita por uno de sus lado con el espacio de uso privado. Segin lo que hemos descrito
hasta ahora de barrios como Lira-Almagro, lo “privado” estaria ofreciendo condiciones poco benévolas a sus
residentes. El otro frente del espacio peatonal se encuentra con la calzada de uso motorizado, el cual pudiera
no solo estar contribuyendo a alejar a las personas de la vida urbana, sino que amenazando de un modo
importante su salud. Coaccionadas por ambos flancos, las actividades en el espacio publico mis alld de las

estrictamente necesarias serfan las grandes perdedores.


https://paperpile.com/c/q4mRnS/hUgf0+MWZHh
https://paperpile.com/c/q4mRnS/jntcp+AgiHh
https://paperpile.com/c/q4mRnS/MWZHh/?noauthor=1
https://paperpile.com/c/q4mRnS/jntcp+AgiHh
https://paperpile.com/c/q4mRnS/1qTs
https://paperpile.com/c/q4mRnS/1qTs
https://paperpile.com/c/q4mRnS/89aQI
https://paperpile.com/c/q4mRnS/hUgf0/?noauthor=1
https://paperpile.com/c/q4mRnS/hUgf0

Por tal motivo y siendo una relacién menos explorado por la literatura, esta tesis plantea que con una
influencia similar o mayor que las altas densidades y la verticalizacién, el mayor responsable de construir un
ambiente de baja calidad en el barrio Lira Almagro son los usos y abusos del automévil sobre su territorio.
El siguiente subcapitulo busca describir los modos en que pudiera estar actuando el transporte motorizado

privado en los habitantes del barrio, afectando la salud y calidad de vida.

forma construida

automovilizacion|

actividades
peatonales

Fig. 2: Forma construida, automovilizacién y actividades peatonales.

Fuente: Elaboracién propia



1.3 Movilidades urbanas en conflicto: Vivir entre motores

Y es en la ciudad central, en sus espacios mds densos, donde se hacen mds patentes los
efectos de la incompatibilidad del coche con otras formas de movilidad y con otras
solicitaciones del espacio urbano; sus calles han perdido la riqueza derivada de la
multiplicidad de funciones, su caricter primordial de lugar de relacién e integracién

social. (Herce & Magrinya, 2013, p. 11).

La planificacién del transporte en Santiago a favorecido el aumento de los indices de motorizacion
impulsado por el negocio de las concesiones de infraestructura dedicada al automévil, como las autopistas
urbanas o los estacionamientos subterrdneos (Cortés, Figueroa, & Moreno, 2016). Un sostenido aumento
del parque automotriz, se ve acompafiado por un fuerte aumento de los viajes motorizados, lo que
aumentaron de 22% a 28% entre el 2001 y 2012 (Sectra, 2014). A pesar de esto la comuna de Santiago
registra uno de los niveles mds bajos de la ciudad en el uso del automévil con solo el 20% de los viajes, en
cambio la movilidad activa (peatones y ciclistas) es de las mds altas llegando al 50%, (Sectra, 2014). Se puede
decir que mientras crece el uso del automdvil en Santiago, la comuna de Santiago atin camina, como lo
afirma un estudio donde participé la oficina Gehl, y que sefiala que el paseo Ahumada y el paseo Huérfanos

son de los lugares mds transitados a pie de los que han registrado (GORE, 2016).

Por tal motivo las dreas centrales, escenarios donde se encuentra estos dos modos de desplazamientos
opuestos, pueden sufrir en mayor medida las incompatibilidades que muchas veces surge entre vehiculo
motorizado y las personas que realizan alguna actividad a pie y dado que muchos de estos habitantes viven
en departamentos de bajas superficies, surge con mayor urgencia brindar una buena oferta de espacios
publicos, brindando proteccién frente a las externalidades del transporte motorizado, capaces de otorgar
tranquilidad y descanso, siendo accesibles y diversas en formas de usos. El uso del automévil pudiera estar

actuando sobre la salud de las personas de multiple maneras.

Conflicto por el espacio: El enfoque tradicional de la planificacién del transporte en las ciudades

otorga un uso preferente y mayor espacio de las vias al creciente numero de automéviles intentando en vano
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disminuir la congestién y aumentar velocidades de desplazamiento. Ademads el barrio Lira-Almagro sumari

a las necesidades preexistentes de espacio vial:

o la llegada masiva de nuevos residentes, que a pesar de resolver su movilidad preferentemente a pie
y/o en transporte publico, muchos poseen automévil que utilizaran en parte de sus viajes;

e yal aumento general del uso del transporte privado en la ciudad, donde la ubicacién estratégica en
que se encuentra el barrio Lira Almagro, junto a una planificacién que le otorga a su vialidad un
interés intercomunal’, llevard a que sus calles sean utilizadas para acceder desde el sur de la ciudad al
centro histdrico o a las comunas del norte, ademds su vialidad es utilizada como conexién entre las
comunas del oriente como Providencia, Las Condes o Nufioa con las comunas del poniente como

Estacién Central o Maipd.

A este requerimiento de espacio propio de la circulaciéon de automéviles se suma una fuerte demanda
de espacio para estacionar vehiculos, lo que es posible de ver en el barrio Lira Almagro con autos ocupando

uno o los dos lados de la calzada de muchas de sus calles, como también algunas soleras.

Contaminacion asociada al transporte: Los habitantes de Santiago de Chile han estado expuesto
por muchos afos a una alta contaminacién atmosférica, cuyos niveles a pesar de estar mejorando,
frecuentemente sobrepasa los estindares que establece la Organizacién Mundial de la Salud (Barraza et al.,
2017; OMS, 2006). La contaminacién actstica ha sido menos estudiada en Chile, pero el Ministerio del
Medio Ambiente (MMA) publicé un mapa del ruido diurno y nocturno de Santiago que refleja que los
habitantes de la comuna de Santiago tendrian la mayor exposicién a altos niveles de ruido que podrian
afectar su salud, cuya principal fuente seria el trifico motorizado (MMA, 2017). Otro problema ambiental
vinculado con el transporte motorizado son las olas o islas de calor (Miralles-Guasch & Cebollada, 2003;
Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016). Destaca la que ocurrié en enero de 2017 y que causé uno de los peores
incendios en la zona central de Chile y un fuerte malestar térmico en la poblacién de las ciudades (Romero

& Opazo, 2018).

Las percepciones registradas por los residentes del barrio Santa Isabel con respecto al ruido, a las islas

de calor por el exceso de pavimento y a la falta de dreas verdes pueden ir en esta linea: “Esto es todo cemento,

»

entonces td ves eso todo el dia, yo ya me habitué al ruido, todo el dia...”; “Estos gallos nunca se han

preocupado que todo es cemento, entonces se va a calentar tanto” (Valdebenito, 2017).

3 El PRC de Santiago identifica gran parte de las calles del barrio Lira-Almagro como vias desplazadoras de
caricter intercomunal o comunal
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Percepcion de inseguridad: Norton(2011) relata la historia de cémo a principios del siglo XX el
automovil protagonizé multiples accidentes mortales, destacando el alto ndmero de nifios, quienes
acostumbraban caminar y jugar en las calles. Se entendia que el automévil como nuevo usuario de las calles
debia tener precaucion frente a las personas, pero termind por imponerse y generar un cambio cultural en el
que las personas a pie, ahora llamados peatones, se les comienza a segregar de una parte de las calles
(calzadas), y se les considera responsables de tomar las precauciones necesarias con el fin de evitar accidentes
viales (Norton, 2011). Asimismo Miralles-Guasch & Cebolladas (2003) comentan: “Puede considerarse al
automoévil como el arma mds mortifera en tiempo de paz ya que es la primera causa de mortalidad violenta
en las sociedades modernas.” y en donde los mds afectados son los mds vulnerables, peatones y ciclistas

(“CONASET,” 2018).

Dadas las condiciones de escasez de espacio publico, un alto y permanente flujo de vehiculos
motorizados, la sensacién de inseguridad por parte de los residentes del barrio Lira-Almagro puede ser
mayor a la de otros barrios, llevindolos a tomar precauciones adicionales o a pasar un menor tiempo que en

las aceras y dreas verdes.

Concentracion y especializacion de comercios y servicios motor: Algunas de las calles del barrio
Lira-Almagro tendrian una alta concentracién de actividades comerciales especializadas en la venta,
mantencion, reparacién o desarmaduria de distintos tipos de vehiculos motorizados. Como parte de los
posibles problemas asociados a esta concentracién de negocios automotrices, puede estar lo poco “eficaz”
que resulta la combinacién en el barrio del uso primario residencial junto al negocio automotriz.* El
resultado puede ser un barrio segregado entre lo residencial por un lado y lo automotriz por el otro, sin
compartir instalaciones o usos secundarios (Jacobs, 1961). Ademis los clientes de este tipo de comercio
pudieran estar generando una fuerte demanda de estacionamientos, y agudizando los problemas de

congestién, contaminacién, y percepcion de inseguridad.

* Jacobs da importancia a que se combinen usos primarios para que la gente esté en las calles a diferentes horas.
Esta combinacién debe ser “eficaz”, en el sentido de que se usen las mismas calles; gente que ocupe las mismas
instalaciones; y que la proporcién de personas debe ser similar entre las distintas horas en que se usan las calles.
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1.4 Automovilizacién y actividades peatonales

Automovilizacion: Delgado (2011) en el prélogo de la reedicion en espanol del libro Muerte y vida
de las grandes ciudades americanas utiliza el término automovilizacién como: “el imperio de los vehiculos
motorizados y el privilegio de las calzadas sobre las aceras”. Para efectos de esta investigacién se ha tomado
prestado el concepto de automovilizacién y serd utilizado para referirse al: proceso donde la masificacién
del transporte motorizado modifica el territorio, el ambiente y las conductas de las personas, e
involucra tres dimensiones urbanas relacionadas a la posesion de un vehiculo motorizado:
desplazamiento; estacionamiento; y mantencién (que incluye la adquisicién y venta de un vehiculo
motorizado). Se utiliza la palabra automovilizacién en vez de otros términos empleados por otras
investigaciones como trifico, porque este ltimo considera a los vehiculos en movimiento o en trinsito,
excluyendo por ejemplo a los vehiculos estacionados o a los resultados espaciales que genera el transporte

motorizado en las ciudades.

Actividades peatonales: Tiempo atris los ciudadanos potencialmente podian utilizar el espacio
publico pricticamente sin restriccién, como desplazarse o quedarse en un lugar, jugar en la calle o participar
de un intercambio comercial. Cuando el automévil motorizado invade de forma masiva las calles y las
reclama para si, convierte a este ciudadano en peatdn, que transita a pie por los espacios publicos (Rueda,
Ciceres, Cuchi, & Brau, 2012). Por tal motivo las actividades peatonales serdn entendidas como toda
actividad que las personas realiza en un espacio publico exterior, en espacio cerrados se entiende que todos

son “peatones” por tal motivo no se utiliza el término.

Gehl (2013) agrupa las actividades peatonales en tres categorias: actividades necesarias; actividades
opcionales y actividades sociales. Las primeras, “que son mds o menos obligatorias”, se realizan
independiente de las cualidades del espacio fisico, en cambio las opcionales, como dar un paseo o salir a
disfrutar del clima, estin fuertemente relacionadas a condiciones externas favorables. Ademds sefiala que las

actividades sociales prosperan luego de que lo hagan las necesarias y las opcionales (Gehl, 2013).

En definitiva, este encuentro de las Actividades peatonales y automovilizacién en las calles de la
ciudad podria estar dejando a las primeras como las grandes perdedoras, deteriorando de un modo
importante la salud de las personas. Por tal motivo puede ser de extrema relevancia tomar medidas al

respecto con la finalidad de acercarnos a una ciudad mds saludable.
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1.5 Pregunta de investigacion

La poblacién residente de dreas densificadas del centro de las ciudades puede estar sufriendo en
mayor medida las externalidades negativas de la planificacion urbana y del transporte en la salud. Como se
discuti6, un factor importante que puede estar amenazando la salud, exponiendo a un ambiente poco
saludable y disminuyendo las pricticas peatonales y con ello la socializacién entre sus habitantes es la
automovilizacién. Debido al critico proceso de transformacién urbana que experimenta el barrio Lira
Almagro, la automovilizacién puede estar manifestindose con mayor diversidad e intensidad. Por tal

motivo surge como pregunta de investigacion:

¢Coémo se manifiesta en el espacio publico del barrio Lira Almagro la automovilizacion, entendida como
el impacto urbano del desplazamiento masivo, estacionamiento y la mantencién del transporte

motorizado, y cémo esto se relaciona con las actividades peatonales necesarias y opcionales?

EFECTOSDELA ACTIVIDADES PEATONALES
AUTOMOVILIZACION NECESARIAS, OPCIONALES Y SOCIALES

CIUDAD SALUDABLE

1.6 Hipdtesis de estudio

Mientras una parte de la literatura sostiene que la vitalidad urbana est4 determinada por una serie de
factores que entre otros elementos lo constituyen: la forma edificada; los usos de suelo; las propiedades del
espacio publico; o las caracteristicas del trazado. Este tipo de andlisis muchas veces olvida o considera en un
rol secundario al transporte junto al proceso de automovilizacién. Por su parte la literatura que si destaca
variables de la automovilizacién, propone una relacién donde a mayor trifico en las calles, menor intensidad

de las actividades peatonales. El planteamiento de la hipétesis general es:

Las formas de la automovilizacion y su actuar en el barrio Lira-Almagro serian variadas e
intensas, afectando con ello la calidad y cantidad de actividades peatonales en sus calles, en particular
de aquellas de caricter opcionales y con ello limitando la posibilidad de una mayor socializacién entre

sus vecinos.
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Junto a esto se plantean las siguientes subhipétesis:

El uso preferente del espacio para movilizar y estacionar vehiculos; flujos y congestién
constante en muchas de sus calles; velocidad de circulacién; contaminacién acustica; o
sectores del barrio con alta concentracién de actividades comerciales relacionados al
transporte motorizado, serian algunos de los modos en que se manifestaria la
automovilizacion en el barrio.

Los lugares exitosos del barrio en promover actividades recreativas y sociales serian aquellos
que por un lado cuentan con una masa critica de personas, dado por la proximidad a los
flujos de personas y a las altas densidades residenciales, y por otro lado estén protegidos,
alejados 0 menos afectados por el fenémeno de la automovilizacién. Existirian lugares del
barrio subutilizados que a pesar de estar bien equipados, con atributos urbanos positivos, o
a la alta densidad residencial, asociada a viviendas de pequerias superficies y por tanto a una
alta necesidad de habitar el espacio publico de la ciudad, esto debido a los efectos de la
automovilizacién.

El barrio habria entrado en una fase de “mejoras” a cargo de distintas instituciones
publicas, aumentando superficies y mejorando la calidad del espacio publico. De este modo
el barrio si contarfa con una variada oferta de lugares de recreacién contradiciendo las

impresiones de sus habitantes, aunque atn insuficientes dado el alto ndmero de habitantes.
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1.7 Objetivos de investigacién

Objetivo General: ldentificar y analizar las formas como se manifiesta las formas de la
automovilizacion en el espacio publico, considerando el desplazamiento, estacionamiento y mantencion de
los vehiculos motorizados que se realizen en el barrio Lira Almagro y comprender cémo se relacionan con

las actividades peatonales necesarias y opcionales.
Objetivos Especificos:

1. Registrar y caracterizar la morfologia del dominio privado que pudieran estar relacionadas
a las actividades peatonales, tales como distribucién espacial de la densidad residencial, de
la edificacién en altura o de los usos de suelo.

2. Registrar y caracterizar la morfologia del espacios publico en donde ocurren las actividades
peatonales y actda la automovilizacién, midiendo y categorizando tanto las aceras, dreas
verdes y calzadas.

3. Identificar y analizar la automovilizacion, en sus distintas dimensiones, desde el modo
resolver sus demandas espaciales; el volumen de trifico; velocidad de desplazamiento;
contribucién a la contaminacién o comercio y servicio automotriz.

4. Registrar y analizar las actividades peatonales que ocurren en las distintas categorias de
espacio publico, buscando identifica cuando sean necesarias como opcionales.

5. Relacionar las distintas variables observadas que ayuden a explicar ya sea de un modo

parcial como acttia la automovilizacién sobre las actividades peatonales
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2 MARCO TEORICO

2.1 Ciudad Saludable y movilidades urbanas en conflicto
Salud y planificacién

La inspiracién del Dr. Jackson para escribir Urban Sprawl and Public Health (2004), fue ver
caminando con dificultad a una mujer de unos 70 afnos, que cargaba unas bolsas de compras por una
autopista sin aceras o semdaforos, en una tarde extremadamente calurosa. Al relacionar esta situacién con su

trabajo como epidemidlogo pensé (Speck, 2013):

Si esa pobre mujer se hubiera desmoronado por un golpe de calor, habriamos registrado como
causa de muerte el golpe de calor y no la falta de drboles, de transporte publico, la mala forma
urbana y los efectos de las islas de calor. Si hubiera sido asesinada por un camién circulando, la
causa de muerte habria sido accidente de trinsito, y no la falta de aceras y peatones, mala
planificacién urbana y fallido liderazgo politico. "Aha!", ese fue el momento para mi. Me
estaba enfocando en los riesgos remotos de las enfermedad cuando los mayores riesgos que

enfrentaban las personas provenian del ambiente construido. (Speck, 2013, p. 30)

Los vinculos entre Salud Publica y Planificacién Urbana y del transporte surgen debido a la gran
influencia que tienen las condiciones ambientales, sociales y econémicas de las ciudades en la salud de las
personas. Existe cada vez mayor evidencia de que la planificacién urbana estaria alterando las condiciones de
vida a distintas escalas, desde el interior de las viviendas, las calles, plazas, barrios y ciudades, afectando las
actividades cotidianas de las personas, tales como su alimentacién o el acceso al empleo y por tanto con su

salud (Corburn, 2017; Grant et al., 2017).

Corburn (2017) encuentra las primeras conexiones entre planificacién y salud en 1842 cuando se
publicé un informe que determiné que el aire sucio era probablemente la principal causa de que "obreros y
artesanos” tuvieran un mayor numero de enfermedades y por lo tanto vivieran menos que "burguesas y
profesionales”, dando inicio a una cercana relacién entre planificacién de las ciudades y la salud. Pero

tempranamente en el siglo XX se pierden estos vinculos, cuando la salud publica se enfoca en una
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investigacién de laboratorio, centrada en la teoria de los gérmenes y cuyas politicas para mejorar la salud
estaban dirigidas “a eliminar las bacterias, como vacunaciones y cloracién de los suministros municipales de

agua potable."(Corburn, 2017).

Este distanciamiento se mantuvo hasta fines del siglo XIX, momento en que se comienza a relacionar
el aumento sostenido de las enfermedades no transmisibles y de lesiones y problemas a la salud mental con la
planificacién de las ciudades y el transporte (Grant et al., 2017). Es asi como en 1985 la OMS, académicos y
organizaciones gubernamentales crean el programa de Ciudades Saludables, con el objetivo de colocar los
temas de salud en la agenda de la planificaciéon de las ciudades (Corburn, 2017; Duhl et al., 1999), el cual
sefiala que si las condiciones actuales de planificacién urbana son en parte responsable del elevado nimero
de personas enfermas, el cambio de estas condiciones son claves para conseguir una poblacién mds sana

(Khreis et al., 2016).

Efectos del transporte en la salud

Una proporcién importante de las enfermedades asociadas a la planificacién urbana se relacionan al
drea de la planificacién del transporte, ya sea promoviendo estilos de vida adversos o exponiendo a la
poblacién a un ambiente nocivo. A pesar de la evidencia en aumento en este sentido, la respuesta y las
politicas adoptadas en general son insuficientes, reactivas o se quedan en los elementos mds “populares”

como lo son la contaminacidn atmosférica o la falta de actividad fisica.

DISENO URBANO EXPOSICION AMBIENTAL
% Contaminacién del aire
Qo
g R Enfermedad
= cardiovasculary
£ . Temperatura ambiente . .
= Caminata > respiratoria
-g Cidiano Radiacion UV Mortalidad
o ad Transporte Publico ST < prematura
= 3 ESTILOS DEVIDA Funcién cognitiva
= Transporte Privado
= — >
=
S Interior / Exterior Actividad fisica Cancer
Ioi
é Contactos sociales
=
D_ff > Salud Mental Agudo/(:r[')nlco

Fig. 4. Vinculacién entre planificacién urbana y de transporte, exposiciones ambientales, estilos de vida y salud.

Fuente: Elaboracién propia en base a Nieuwenhuijsen, M. J., 2016
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El esquema de la Figura 6 propuesto por Nieuwenhuijsen(2016) grifica algunas de las multiples
influencias en la salud que tiene la planificacién, en especial del transporte. Esta planificacion es
determinante en las conductas de la poblacién, al momento de elegir el modo en cémo se desplazan o el

tiempo ocupado al interior o exterior de sus viviendas.

Los efectos en la salud a usuarios o no del automdévil, se han identificado de un modo similar a los
efectos que el tabaco tiene sobre la salud. El documento ¢Los automéviles son el nuevo tabaco? junto con
sefialar las similitudes, explica que mientras el tabaco dafna en mayor medida a fumadores, el automévil
perjudica a la comunidad en general. Un parecido importante es que ambos, fumar y usar el automévil, no
son elecciones verdaderamente libres, pero el primero se debe a una dependencia fisioldgica, en cambio el

automovil serfa social (Douglas, Watkins, Gorman, & Higgins, 2011).

Contribucion del transporte privado en las exposiciones a un ambiente nocivo: La literatura
sefiala sobre la importante contribucién del automévil a la mala calidad del aire, en especial de aquellas
sustancias mds contaminantes y peligrosas por sus impactos a la salud y al medio ambiente (CO2 ;CO
;NOX ;PM2.5) (Miralles-Guasch & Cebollada, 2003), pero su aporte depende de variables como la
composicién de la flota del transporte motorizado, su densidad, las condiciones de trifico o las
caracteristicas de la ciudad (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016). Se estima que 184.000 personas mueren al
ano en el mundo producto de la contaminacién atmosférica generada por el transporte motorizado, a causa
de enfermedades como cardiopatia isquémica, infecciones respiratorias, enfermedades pulmonares o cincer

al pulmén (Bhalla et al., 2014).

Santiago enfrenta con frecuentes episodios criticos por la mala calidad del aire, cuyos promedios
anuales de PM2.5 estan muy por encima del estindar que establece la OMS (OMS, 2006). Un estudio
realizado en Santiago que se enfocé en particulas finas (PM2.5) dada su fuerte influencia en problemas de
salud, encontrd que a pesar de que en los dltimos 15 afios las concentraciones totales habian disminuido, la
contribucién de los vehiculos motorizados, tanto de modo directo como indirecto por el polvo en
suspension habifan aumentado significativamente, convirtiéndose en el mayor contribuyente (Barraza et al.,

2017).

Con estudios insuficientes en Chile, el aporte del transporte privado a la contaminacién actstica de
las ciudades puede ser significativo. En Espafia atribuyen hasta un 80% de responsabilidad del ruido al
automdvil (Garcia & Garrido, 2003). Los niveles de ruido pueden oscilar entre 54 dBA en calles

residenciales hasta 74 dBA en caminos de alto trifico (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016). La influencia del
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ruido en la salud es cada vez mds reconocido, de alcance similar a la contaminacidén del aire. Se asocia entre
otros problemas a mortalidad y morbilidad cardiovasculares o hipertensién arterial en nifios

(Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016).

En Santiago el Ministerio del Medio Ambiente (MMA) publicé un estudio del ruido de Santiago
centrado en las fuentes méviles y cuyos resultados arrojé que la poblacién que habita la comuna de Santiago
la exposicién se expone diariamente a uno de los peores niveles de ruido, pudiendo afectar gravemente su

salud (MMA, 2017).

Con respecto a las islas de calor, la responsabilidad principal es del cemento y asfalto de las calles que
absorben gran cantidad de calor que luego emiten hacia la atmésfera, y que grandes superficies vegetales o
cuerpos de agua pueden poner nuevamente en equilibrio (Romero & Opazo, 2018). Las investigaciones en
Chile de este problema destacan la onda de calor que ocurrié en enero de 2017 y que causé uno de los
peores incendios en la zona central de Chile y un fuerte malestar térmico en la poblacién de las ciudades

(Romero & Opazo, 2018).

Contribucion del transporte privado a los estilos de vida adversos: La epidemia mundial de
sobrepeso y obesidad es uno de los temas de mayor prioridad para la salud pablica (OMS, 2017a). Las causas
se relacionan al consumo de alimentos hipercaléricos con abundantes grasas y azdcares y a la disminucién de
la actividad fisica, en gran parte debido a transportes pasivos y al aumento de actividades recreativas de
cardcter sedentario, muchas de ellas vinculadas con la tecnologia y el interior del hogar (OMS, 2017a).
Aproximadamente 2,1 millones de muertes estdn relacionadas a la falta de actividad fisica, por este motivo
se recomienda al menos 30 minutos de actividad fisica de intensidad moderada diaria o de modo frecuente,
con lo que el riesgo de mortalidad disminuiria entre el 20% al 30% (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016).
Algunas de las medidas que se han tomando para promover la actividad fisica se enfocan en aumentar los

transportes activos como caminar y andar en bicicleta.

Chile con indices muy elevados de obesidad y sobrepeso en su poblacién no ha estado ajeno a estas
preocupaciones. Ademds de politicas pablicas que promueven una alimentacién baja en calorias, aztcares,
sodio y grasas saturadas, se han desarrollado medidas urbanas que buscan promover mayores niveles de
actividad fisica. Entre estas destacan la implementacién masiva de gimnasios al aire libre en plazas y parques
de Santiago (Mora, Weisstaub, Greene, & Herrmann, 2017) o la habilitacién de ciclovias junto a la

incorporacién de algunas medidas de pacificacién del trifico.
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Las sociedades contempordneas ven aumentos significativos en enfermedades mentales como el estrés
o la depresién. Conducir en el trifico se ha vinculado muchas veces al estrés (Frumkin, Frank, & Jackson,
2004). La pérdida de espacios publicos y dreas verdes de uso peatonal, debido a las continuas necesidades de
espacio para el trifico motorizado disminuyen las oportunidades para la interaccion social. Por otra parte
quienes viven en calles con alto volumen de tréfico tienen en promedio menos nimero de interacciones

sociales que quienes viven en calles con trifico bajo (D. Appleyard, 1970; Hart & Parkhurst, 2011).

“El aislamiento social puede ser el mayor peligro para el medio ambiente de vivir en la ciudad, peor
que el ruido, la contaminacién o incluso el hacinamiento.”(C. Montgomery, 2013) Estilos de vidas con
mayor nimero de encuentros sociales, como también un mayor acceso a espacios verdes pueden mejorar la

salud mental (Frumkin et al., 2004; Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016).

Accidentes: Fl trifico automovilistico causa alrededor de 1,3 millones de muertes mundiales y 78
millones de lesiones (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016). “Puede considerarse al automévil como el arma mds
mortifera en tiempo de paz ya que es la primera causa de mortalidad violenta en las sociedades modernas.”
(Miralles-Guasch & Cebollada, 2003). Ademds, los usuarios mds vulnerables de los caminos como peatones

y ciclistas se ven mds afectados.

En Chile existen cerca de 12 muertes debido a accidentes viales por cada 100.000 habitantes, cifras
bastante mayor a un buen ndmero de paises europeos con menos de la mitad de las muertes como Italia,
Francia, Alemania o Espafia, o de los paises mds seguros en este sentido como Suecia o Reino Unido con un

cuarto de las muertes (Basso, Bertin, Cortés, Guevara, & Tudela, 2018).
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2.2 Espacio publico y actividades peatonales

Espacio publico es la ciudad ciudad

El espacio publico supone, pues, dominio publico, uso social colectivo y multifuncionalidad. ...
La calidad del espacio publico se podrd evaluar sobre todo por la intensidad y la calidad de las
relaciones sociales que facilita, por su capacidad de estimular la identificacién simbdlica, la

expresion y la integracién cultural (Borja & Muxi, 2003).

El espacio publico es la ciudad. El espacio publico es en donde la sociedad se hace visible (Borja &
Muxi, 2003). De un modo similar, el Urbanismo Ecoldgico presentado por Rueda et al. (2012) senala que
los dos elementos esenciales de una ciudad son el espacio publico y una diversidad de personas en él,
diferenciando entre los lugares que no pueden llamarse ciudades sino que urbanizaciones por no contar con
espacios publicos. Por tal motivo la condicién de ciudadano se adquiere cuando es posible utilizar estos

espacios de un modo libre y diverso (Rueda et al., 2012).

Historia, derechos y usos de la calle: En la actualidad los espacios publicos exteriores se organizan
por un lado en lugares de permanencias, o dreas verdes, pudiendo ser parques, plazas u otros espacios
reservados para actividades recreacionales. Por otro lado estarian los espacios de circulacién, aceras y
calzadas de una calle, donde se privilegia los flujos y conexiones. Pero esto no siempre fue asi. La funcién
mds importante de las calles originalmente era ser el lugar de encuentro entre vecinos, condicién que
perderia paulatinamente, primero con la calle moderna, como via de circulacién y consumo, y luego con la

calle contempordnea, adaptada para el uso masivo del automévil (Miralles-Guasch, 2002).

Los avances tecnoldgicos referidos al transporte han revolucionado continuamente el modo de
desplazarnos en la ciudad, alterando de un modo significativo el desarrollo urbano de estas. A lo largo de la
historia hasta los inicios de la ciudad moderna el modo predominante para desplazarse era caminando, pero
esto comenz6 a cambiar a partir del siglo XIX, primero con la reorganizacién de la estructura urbana al
nuevo contexto socioeconémico, como en Paris de Haussmann o Barcelona de Cerd4, y a continuacién con
el impulso a la movilidad, en términos de mayor velocidad y distancia que entregaron los nuevos desarrollo

ferroviarios. Pero es durante el siglo XX que la movilidad, la estructura urbana y la manera en que las
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personas se relacionaban con los espacios publicos se vio transformada con mayor fuerza, debido a la

incorporacién del automévil y su posterior masificacién (Jones, 2014; Miralles-Guasch, 2002).

A medida que comenzaba a masificarse el automévil, aparecieron algunos de sus problemas mds
caracteristicos como son los accidentes y la congestién. Por tal motivo la planificacién territorial y del
transporte comenzé a asignar mayor cuota del espacio publico a los vehiculos motorizados, que por
seguridad dejé de ser compartido con otros modos mds vulnerables o lentos, segregando parte de las calles
para su uso, o la totalidad como fue con las nuevas autopistas. Diferenciar a peatones, ciclistas y
automovilista fue necesario para dejar de compartir el espacio, buscando mejorar el rendimiento vehicular y
disminuir accidentes de trdnsito. La Carta de Atenas (1933) en sus puntos 60 y 62 entre otros abogaba por
esta causa: “Las vias de circulacién deben clasificarse segin su naturaleza y construirse en funcién de los
vehiculos y de sus velocidades.”; “El peatén debe poder seguir caminos distintos a los del automévil.”. De
esta forma la planificacién moderna entenderi las calles como lugares primordialmente de circulacién
donde su eficiencia se medird por lograr una mayor capacidad vial y velocidad de circulacién Estas politicas
comenzaron a alejar otros tipos de usos de la calle, como puestos de mercado, juegos infantiles, ciclismo y

otras multiples actividades a pie (Jones, 2014; Miralles-Guasch, 2002).

La utilidad histdrica de las calles para la movilidad, el comercio y la interaccién social es reclamada en
la actualidad nuevamente. Se busca que las calles sean reconocida como espacios publicos y planificadas para
volver a servir a sus comunidades facilitando la movilidad de las personas por sobre la movilidad de los
automoviles, mejorando la productividad econémica y el compromiso social (UN-Habitat, 2013). Con el
objetivo de que las calles vuelvan a ser “calles habitables”, el énfasis estaria en priorizar a las personas por
sobre el automévil, promoviendo la seguridad y las interacciones sociales, como componentes claves para

lograrlo (UN-Habitat, 2013).

A pesar que en Chile el MINVU (2009) declaraba con claridad que el espacio publico ademds de
tener un rol fundamental en articular y estructurar la ciudad, es “el lugar mds adecuado para la recreacion, la
interaccion y la convivencia social sana”, la legislacion chilena aun no es muy especifica respecto a sus usos y

otras definciones.

Actividades peatonales

Cuando el automdvil motorizado invade de forma masiva la ciudad, el ciudadano que utilizaba sin

restriccién las calles, desplazindose o permaneciendo en ellas para hacer deporte, jugar o participar de un
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intercambio comercial, es convertido en un peatdn’, perdiendo su libertad de transitar a pie en gran parte
del espacio publico (Rueda et al., 2012). A quienes intentaron mantener la prictica de cruzar la calle
libremente se les llamé jaywalking, término que se utilizé en Estados Unidos a modo de insulto al peatén

que cruzaba la calle “imprudentemente” (Norton, 2011).

En las décadas del 60 y 70 comenzaron a surgir voces criticas frente a la pérdida de actividades
peatonales de los espacios publicos. Es asi como Jacobs (1961) le da mucha importancia a las actividades de
las personas a pie en las calle, donde debieran concentrarse idealmente una amplia diversidad de personas,
cuyos multiples motivos los lleven a estar ahi en diferentes horarios. Esta continua y diversa reunién de
personas en las calles significa por un lado mayor presencia de adultos vigilantes, ayudando a que estos
lugares sean mds seguros y permitiendo que los nifios jueguen, se estimulen y hagan ejercicios en el medio
urbano. Por otro lado mejoran la economia de los barrios, dinamizando sus negocios, ademds de promover

mayores contactos sociales entre las personas (Jacobs, 1961).

Actividades necesarias y opcionales: Gehl (1971) agrupa los usos peatonales en actividades
necesarias, actividades opcionales y actividades sociales (Fig. 4). Las primeras son por ejemplo caminar para
el trabajo, al estudio o de compras, como también estar de pie esperando el transporte publico, por una luz
roja o realizando labores remuneradas en el espacio publico. Estas actividades normalmente se realizan bajo
cualquier circunstancia. Las actividades opcionales generalmente son recreativas, tales como pasear, sentarse
en una banca a leer, comer algo o simplemente disfrutar del clima. Para que surjan es necesario un ambiente
fisico de mayor calidad que las necesarias. Finalmente para Gehl (2013) las actividades sociales, donde existe
comunicacién o contactos entre las personas, dependerian de la existencia de un gran nimero de actividades
necesarias y opcionales, aumentando la probabilidad de que se produzcan intercambios sociales (Gehl,

1971).

Flujos y permanencias: Gehl (2013) ademds organiza las actividades segin sean caminando, a pie o
sentados. Todos estos modos pueden tener un cardcter necesario u opcional, segun el tipo de actividad. Por
ejemplo caminar puede ser a modo de transporte o un paseo. Estar de pie puede ser esperando una luz verde
en un seméforo o por disfrutar un momento. En esta misma linea Valenzuela y Talavera (2015) cuentan
sobre esta doble faceta del peatén: de habitante urbano y de caminar como transporte, condicién que le
permite participar de variadas actividades peatonales sociales, culturales o econémicas interactuando con
otros peatones o ignorindose. A pesar de que no todos los flujos son actividades necesarias, o las

permanencias, actividades recreativas, encuestas como la EOD 2012 dan cuenta de que el 93% de los

> En espacio cerrados se entiende que todos son “peatones” por tal motivo no se utiliza el término.
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desplazamientos a pie en Santiago son necesarios, con 63% de ellos al trabajo o al estudio, mientras tan solo

el 7% fueron declarados como recreacionales.

physical environment
high quality

physical environment

low quality

necessary optional social
activities activities activities
.‘\,/‘S1 1 -
| - Pt 1 v
o1’
'

Fig. 4. Esquema de las actividades necesarias, opcionales y sociales y su relacién con ambiente fisico.

Fuente: Gehl 2013

El éxito de un lugar, medido por el nimero de personas que lo ocupan simultineamente, lo
determina mds el tiempo que las personas permanecen en ellos, que el ndmero de personas que se desplazan
por el (Gehl, 2013; Whyte, 1980). Existen espacios donde puede transitar muchas personas, pero que dejan
la sensacién de vacio. Por tal motivo las actividades de permanencia ayudan a generar lugares mds vitales y
atractivos, entregando una mayor cantidad de beneficios (Gehl, 2013). Pero a la vez nos entrega otra pista
importante, en Copenhague, una ciudad de un clima especialmente templado, los dias con un clima
agradable la actividad peatonal en la calles aumenta de manera sustancial. Esto no lo atribuye a que se

encuentren mds personas en el espacio publico, sino a que las personas deciden pasar un tiempo mayor el

(Gehl, 2013).

Aporte a la salud de las actividades peatonales: Cuando estilos de vida sedentarios y solitarios nos
llevan a disminuir la actividad fisica y los contactos sociales, aumentando el nimero de personas con
sobrepeso, obesidad y depresion (Frumkin et al., 2004; Gehl, 2013; OMS, 2010), un modo distinto de
organizar las actividades peatonales serfa segin su aporte en mejorar la salud de las personas. La
recomendacién de la OMS (OMS, 2010) es de realizar actividad fisica moderada a intensa de un modo

frecuente para evitar futuros problemas de salud. Por otra parte actividades sociales y/o recreacionales
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ayudan a mejorar la cohesién social de las personas, pudiendo con ello aportar a la salud mental

(Avila-Palencia et al., 2017; Dannenberg et al., 2003).

La figura 5 resume algunos tipos de actividades peatonales organizadas segun sean estas necesarias u
opcionales, de flujos o permanencias, como por su aporte a la salud debido a la actividad fisica, recreativa o

social que hay en ella.

RECREATIVA SOCIAL

ACTIVIDADES N ACTIVIDADES g
NECESARIAS 7 OPCIONALES OPdONA

ACTIVIDAD
FISICA

5 INTENSA
CAMINANDD CAMINANDO RECREACION
AL/POR TRABAJO DE COMPRAS JTIP0?
(50%) (17%) (7%)
FLUJOS
(CAMINAR - CORRER -
ANDAR EN BICICLETA) PASEANDO CAMINANDO
MASCOTA A UN AREA VERDE
CAMINANDO CAMINANDO CAMINANDO Smg‘\}fgf'rp%m
AL/POR ESTUDIO J TRAMITES/OTROS A UNAVISITA mkfl S CALLES
(13%) (13%) SOCIAL
ESPERANDO ESPERANDO :
TRANSPORTE O AALUGUIEN 0 (OMIENDO EJERCITANDOSE M%'m#)‘ﬂg&
LUZ VERDE SALUDANDO ALGO
PERMANENCIAS DEPORTE

(PARADO - SENTADO - (ON OTROS
JUGANDO - OTROS)

.[Emlﬁiﬁgg COMPRANDO SUPERVISANDO u EG_OS SOCIALIZANDO
ALGO JUEGOS DE NINOS DE NINOS CON OTROS

PUBLICO

Fig. 5. Esquema de ejemplos de actividades necesarias-opcionales; flujos-permanencias; fisicas-recreativas sociales.
Porcentaje sefiala porcentaje de los desplazamientos con es motivo entre los habitantes del barrio Lira Almagro.
Fuente: Gehl 2013 - Elaboracién propia
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2.3 Vitalidad urbana

...Ja importancia de proteger la naturaleza de la calle como espacio de encuentro e intercambio,
versitil en sus usos y animada por todo tipo de apropiaciones individuales o colectivas;
flanqueada por edificios de distintas edades y tipos, viejos y nuevos, relucientes y
desvencijados, residenciales y de trabajo; con nifios jugando y aprendiendo cosas que en
ningtn otro espacio aprenderdn; salpicada de pequefios comercios abiertos al exterior que
proveian de variados bienes y servicios; incluso también con automdviles, pero no

demasiados... (Delgado, 2011, p. 16)

El resumen que Manuel Delgado hace en el prélogo del libro Muerte y vida de las grandes ciudades
sobre las cualidades de las que depende el bienestar de las grandes ciudades para Jane Jacobs y que se estarfan
perdiendo debido a las teorias y la planificacién urbana predominante. La vitalidad y diversidad en las calles
necesitaria de una mezcla de personas, usos y edificios, condicién que facilitaria la socializacién y la
construcciéon de vinculos (Jacobs, 1961). En general la vitalidad urbana estaria definida como la
multiplicacién de actividades peatonales, cuyos flujos y permanencia mantienen activas las calles en
diferentes momentos del dia, permitiendo un sano desarrollo de las actividades sociales, culturales y

econdmicas (Baptista & Barbosa, 2016; Gehl, 1971; Jacobs, 1961; J. Montgomery, 1998).

Durante el siglo XX y a medida que el uso del automdvil se masificé, fue posible observar en
muchas calles y plazas de las ciudades la disminucién de actividades a pie. Alarmados por este proceso que
deterioraba los espacios urbanos, surgen voces como Jacobs (1961), Gehl (1971), Whyte (1980) o Appleyard
(1970) entre otros que estudian el fenémeno y destacan distintos elementos que pueden favorecer o

disminuir la vitalidad urbana en los espacios publico.

Variables que favorecen la vitalidad urbana

Existe un buen ndmero de teorias relacionadas a la vitalidad urbana, muchos de estos elementos se
repiten entre distintos autores como lo es la necesidad de contar con una suficiente densidades de poblacién,
ya que la sola presencia de personas atraeria mds personas. Pero existen otras variables con mayor o menor

consenso que nos resulta interesante revisar. Comenzando por Jacobs (1961), quien describe las cuatro
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condiciones necesarias que los barrios debieran tener permitiendo generar diversidad de usos y actividades

en sus calles:

1) La combinacién de mds de un uso primario, como residencial, de oficina, educacién o fébricas, que
atraiga a diferentes horas del dia a las personas, y que a sus vez hagan surgir una amplia diversidad
de servicios secundarios. Resulta importante que la combinacién como lo describe Jacobs (1961),
sea eficaz en dos sentidos: una real combinacién en que las personas atraidas por los distintos usos
compartan calles e instalaciones; y que la densidad de personas que atraiga cada uso sea de similar

magnitud.

2) Manzanas pequefias multiplicando las posibilidades al peatén de doblar o de encontrar nuevos
caminos entre edificios que ofrecen distintos usos. Las grandes manzanas independiente de que
tengan o no senderos peatonales interiores, que no grandes motivos para utilizarlos, serian un gran

problema para la vitalidad.

3) Una densa concentracién de personas con distintos propdsitos en el lugar donde quienes viven en el
barrio serfan el sustento bdsico para promover la vitalidad, siendo necesaria una densidad

residencial alta, idealmente por sobre las 250 viviendas por hectdrea neta en las ciudades.

4) Finalmente su cuarta condicién es la combinacién de edificios de distinta época, condicién y

agrupados de un modo compacto.

Siendo mds especifico sobre la condicién de los lugares que atraen un mayor uso de los espacios
publicos, Whyte (1980) luego de estudiar las plazas y calles de Nueva York durante 3 anos identifica al
menos 6 factores decisivos. Segtin los resultados obtenidos por su investigacion el mds importante de todos
serfa la cantidad y calidad de los lugares para sentarse. Un segundo elemento de importancia seria la
integracion con la calle, en especial con la acera. Destaca otros elementos como el sol, los drboles, la comida y
el agua, los que actdan de diferentes modos o en distintos momentos. Mientras el sol ayuda en los dias
templados, los drboles protegen en los dias soleados. El agua en movimiento por su valor liidico y la comida

al ayudar a activar los lugares atrayendo un mayor niimero de personas (Whyte, 1980).

Por su parte Gehl (2013) propone 12 cualidades que requieren los buenos espacios urbano para
atraer multiples actividades peatonales, atributos que organiza en tres grupos: proteccién, comodidad y
placer. El primer de ellos habla sobre las 3 condiciones basicas y mds importantes para constituir un buen
lugar urbano: proteger a las personas de los accidentes de trinsito; proteger contra los delitos; y de las

molestias que pueden provocar las actividades urbanas como el ruido, la polucién, o las molestias del clima
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como el viento, la lluvia, el frio o calor. El segundo grupo se refiere a 6 tipos de actividades que deben
desarrollarse de forma cémoda en los espacios como caminar, estar de pie, sentarse, mirar, conversar, jugar o
ejercitarse. El dltimo grupo aborda los ultimos 3 criterios que ayudan a disfrutar del espacio publico. Estos
son: espacios disefiados a escala humana; crear las oportunidades para disfrutar del buen clima; y finalmente
la calidad de la arquitectura, disefio, materialidad de los espacios junto con la presencia de drboles, planta o

agua (Gehl, 2013).

Otros autores contempordineos: Encontrar los elementos generadores de diversidad y vitalidad en los
espacios publicos es una preocupacién que se ha acentuado con el tiempo. A los los beneficios econémicos o
sociales que se ven al restituir la actividad perdida en las calles y plaza, se suman los beneficios a la salud y al
medio ambiente que tienen como objetivo los nuevos paradigmas de ciudades saludables y sostenibles. La
importancia de crear barrios caminables son descritas entre otros por Campoli (2012) o Speck (2013),
quienes recomiendan una serie de caracteristicas necesarias para conseguirlo. Las 5 D + 1 P descrita por
Campoli se refieren a: diversidad de usos; densidad de poblacién y viviendas; diseio urbano enfocado al
peatén; distancia al transporte publico; distancia o accesibilidad a los destinos; junto a la P de parking por la

gestion adecuada o reduccién de estacionamientos (Campoli, 2012).

Cabe destacar que sobre el disefio urbano la densidad de intersecciones en que encuentros con cuatro
esquinas aportarian mayor permeabilidad, ademds de el atractivo de los lugares o lo cémodo de sus aceras
(Campoli, 2012). La recomendacién de el urbanismo ecoldgico (Rueda et al., 2012) sobre las aceras es de un
ancho minimo de 2,5 m que asegura el paso de sillas de rueda sin complicaciones y establece un ideal de 5 m

de ancho, que posibilita tanto flujos como permanencias de peatones.

Por su parte Speck (2013) destaca aquellas ciudades donde ser peatdn, ciclista o usar el transporte
publico es tanto o mds conveniente que usar el automdvil. Para que las ciudades logren esta condicién
nombra diez pasos, los que en gran parte coinciden con los autores revisados. 1. Relegar al automévil a su
lugar; 2. mezclar los usos; 3. gestién adecuada del estacionamiento; 4. transporte publico adecuado; 5.
proteger de los accidentes de trdnsito a los peatones; 6. Incentivar el uso de la bicicleta; 7. Crear espacios a
escala humana y contenidos espacialmente; 8. Plantar drboles; 9. Fachadas activas; y 10. Definir y potenciar

dreas en la ciudad caminables.

Criterios comunes: La literatura que hace referencia a las condiciones necesarias en las calles para
promover vitalidad, diversidad y mds facilidad para caminar es amplia. Hemos seleccionado algunos por su
relevancia, vigencia o por constituir una mirada mds contemporinea. Por otra parte la literatura por

momentos aborda las caracteristicas que deben poseer los barrio para incentivar las caminatas, y en otros
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momentos sefialan los descubrimientos con respecto al espacio publico que favorecen en mayor medida la
permanencia en ellos. Con respecto al barrio, existe amplia coincidencia en que deben convivir usos de suelo
diversos (Campoli, 2012; Gehl, 2013; Jacobs, 1961; Speck, 2013), una estructura urbana compacta o
manzanas cortas (Campoli, 2012; Gehl, 2013; Jacobs, 1961; J. Montgomery, 1998), como también una
planificacién del transporte orientada a incentivar la peatonalidad mejorando veredas, protegiendo al
peatén de los accidentes, mejorando el transporte publico y desincentivando el uso del automévil (Campoli,
2012; Gehl, 2013; Speck, 2013). Por otro lado entre las condiciones que debieran tener plazas o calles para
alentar sus usos mds alld de tan solo caminar, Gehl (2013) y Whyte (1980) coinciden en la importancia de
los lugares donde sentarse, como también en que el sol, los drboles o el agua son un buen complemento. De

un modo similar a lo realizado por Baptista & Barbosa (2016)° la figura 6 redne los distintos criterios.
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Fig. 6. Criterios que promueven la vitalidad urbana de barrios, calles y plazas.

Fuente: Elaboracién propia en base a Jacobs (1961), Whyte (1980), Gehl (2013), Campoli (2012), Speck (2013)

¢ Batista & Barbosa realizan una investigacién sobre cémo influyen distintas acciones a favor de calmar el tréfico

en la vitalidad urbana.
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Densificacién, verticalizacion y vitalidad urbana

Gran parte de las criticas a los procesos de renovacién de barrios centrales de Santiago se centran en
los efectos adversos que producirian las densidades muy altas o la concentracién de edificios en altura. Entre
sus multiples aristas destacan cuatro problemas asociados a los procesos de densificacién y verticalizacion
que pudieran afectar la vitalidad urbana de barrios como Lira Almagro:

e Densificacién con un aumento extremo del nimero de residentes, que “sobrecargan los encuentros
cotidianos, colapsando la sociabilidad” (FONDECYT, 2017; Seforet, 2018).

e Saturacién del espacio publico, por una alta poblacién que congestiona el insuficiente espacio
publico, el cual no aumenta al ritmo que lo hace la poblacién, limitando sus usos (Sefioret, 2018;
Vicuia, 2015).

e Residencializacién del barrio, por la pérdida de diversidad y mixtura de usos secundarios (Vicufia,
2015).

e Verticalizacién por la construccién de edificios de gran altura, que deteriora las condiciones
ambientales debido a la pérdida de vistas, asoleamiento y ventilacién de los espacios publicos

(Valdebenito, 2017).

Con frecuencia surge la pregunta de cuindo una densidad es demasiado alta, o cual seria el limite
saludable de densidad en una ciudad. Como ya se comentd, existe amplio consenso en la necesidad de
concentracién de personas, donde Jacobs (1961) propone idealmente sobre las 250 viviendas por hectirea
neta en las ciudades’. Otros autores son mds prudentes con las densidades, aconsejando que sean desde
densidades relativamente altas (J. Montgomery, 1998), a intermedias (Gehl, 2013). Los limites de densidad
que la literatura a intentado establecer, no serian generalizables y dependeran en gran medida de “factores

como la diversidad de usos o el buen disefio de espacios publicos, fundamentales en la produccién de

urbanidad.” (Vicufia, 2015).

¢Se encuentra sobre densificado el barrio Lira Amagro imposibilitando la sociabilidad entre sus
habitantes? La llegada de un gran niimero de nuevos residentes a un barrio sin que exista un aumento
proporcional de la dotacién de espacio publico, pudiera llevar a saturar de personas sus plazas y veredas,

dificultando con ello las actividades peatonales, que se verian limitadas a las estrictamente necesarias. Una

7 Jacobs solo encuentra un barrio que tiene suficiente vitalidad urbana con una densidad residencial inferior a
las 250 viviendas por hectdrea neta(Jacobs, 2011, p. 246). Por otra parte menciona al barrio de North End con 680
viviendas por hectdrea neta como posible limite superior, colocando una alarma de alerta de estandarizacién a las 500
viviendas por hectédrea (Jacobs, 1961, p. 252).
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preocupacién similar existié en Nueva York en los afios 70 del siglo XX, pero una investigacién liderada por
Whyte (1980) encontré de un modo sorpresivo que en realidad lo que existia era una falta de hacinamiento
urbano. Observaron unos pocos lugares con alta concentraciéon de personas como estaciones de metro, los
que de manera equivocada pudieran dar la impresién de un hacinamiento general, pero gran parte de los

espacios publicos se encontraban vacios, incluso en barrios con densidades muy altas (Whyte, 1980).

La impresién es que tanto para sobrecargar los encuentros cotidianos, como para congestionar los
espacios publicos al grado de saturarlos, en primera instancia se necesita observar una alta utilizacién de
calles y plazas, en donde este aparente éxito esconderia su real fracaso al impedir los contactos sociales y

limitar el nimero méximo de usuarios del espacio publico.

La residencializacién, proceso en que las “manzanas mixtas, mayoritariamente de usos distintos al
residencial, si bien mantienen el nimero de usos por manzana, pasan a ser mayoritariamente residenciales
en términos de superficie construida.” (Vicufia, 2015), disminuyendo con ello la mixtura y diversidad
secundaria a los que se refiere Jacobs (1961). Si bien la literatura apoya ampliamente el requisito de la
diversidad de usos para promover la peatonalidad, creemos importante destacar un par de observaciones
que Jacobs a hecho sobre este tema y que pueden ser relevantes para el caso de nuestro estudio. Puede
ocurrir que al verse disminuida la mixtura y diversidad de usos, la vitalidad del barrio pudiera no verse
perjudicada o hasta pudiera encontrarse beneficiada. Esto ocurriria si tal como comenta Jacobs (1961), la
combinacién no es eficaz en el sentido de que no se usen las mismas calles o las personas ocupen las mismas
instalaciones. También se sefiala que ciertos usos perjudican la diversidad y vitalidad de los barrios, como
vertederos, venta de vehiculos motorizados, estacionamientos de automéviles, gasolineras, o negocios de

dimensiones desproporcionadas.

Por dltimo, en relacién a la verticalizacién, entendida por la construccién de edificios en altura, con la
vitalidad en los barrios, Jacobs (1961) alerta que el peligro con los edificios en altura es su estandarizacion,
llegando a ser la tnica forma de viviendas en un barrio. Por su parte Gehl (2013) critica que los edificios en
altura generarfan calles oscuras y con vientos mds intensos al estar fortalecido por los mismos edificios.
Adicionalmente sus estudios indicarian que los residentes de los cuatro primeros pisos tienen una vida
urbana mds activa que aquellos que viven en los pisos superiores (Gehl, 2013). El deterioro ocasionado por

la verticalizacién pudiera depender del dominio edificios en altura en un barrio.
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Influencias de la automovilizacién en la vitalidad urbana

Los impactos del trifico en la vida en la calle fueron extremadamente severos. Se podian
encontrar muy pocas calles donde jugaban los nifios. En casi la mitad de las calles, los juegos

infantiles nunca ocurrieron (Donald Appleyard, Gerson, & Lintell, 1981, p. 74).

Automovilizacion: Tal como ya se menciond en los primeros capitulos, para efectos de esta
investigacion se utiliza el término de automovilizacién como el proceso por el cual se modifica la morfologia
y el ambiente de las ciudades al mismo tiempo que los habitantes de una ciudad ven alterado sus précticas
cotidianas, debido a la presiéon por solucionar las complejas demandas funcionales del transporte
motorizado privado, las que incluyen sus desplazamientos, estacionamiento y mantencién. Se toma la
decisiéon de utilizar la palabra automovilizacién en vez de otros términos empleados por otras
investigaciones como tréfico 8 porque este ultimo considera a los vehiculos en movimiento o en trdnsito,
excluyendo por ejemplo a los vehiculos estacionados o a los resultados espaciales que genera el transporte

motorizado en las ciudades.

Jacobs, Whyte y Gebl: Tempranamente distintos autores comenzaron a describir los efectos del
transporte motorizado sobre las ciudades, invadiendo el espacio publico y disminuyendo su vitalidad. A
pesar de que en las cuatro condiciones de Jacobs (1961) del libro Muerte y vida de las grandes ciudades no
alude de un modo directo el manejo adecuado del transporte motorizado, en la cuarta parte dedica una
secciéon completa a hablar sobre este tipo de transporte. Erosion de las ciudades o sacrificio de los
automoviles nos relata que “los automéviles por definicién no destruyen las ciudades”, en su opinidn estos
serian necesarios, pero el problema estaria en querer reemplazar cada caballo que circulaba ensuciando y
degradando las calles del siglo XIX por “media docena de vehiculos a motor”(Jacobs, 1961). Los
automoviles, mds limpios y mansos que los caballos, no tendrian que perjudicar la vitalidad de las ciudades
en la medida que fueran muchos menos de los que ya circulaban en la década de los 60 en Nueva York,
puesto que no habria modo de compatibilizar el uso masivo del automévil a las necesidades de los peatones.
El trifico y la congestién generan un paulatino proceso de erosién en las ciudades, en que se ensanchan las

calles, se enderezan, se vuelven en un solo sentido de trifico, se incorpora sefializacién para favorecer sus

% Por ejemplo Appleyard et al (1970) utilizan frecuentemente el concepto tréfico para referirse a diferentes
variables relacionadas al uso del transporte motorizado.
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flujos y su velocidad, aparecen las autopistas y los estacionamientos demandan otra buena parte del espacio.
Su postura es de que uno de los dos debe ceder: o elegir calles que vibren en diversidad y vitalidad
sacrificando el uso masivo del automévil, o seguir planificando las ciudades en torno al transporte privado,

erosionando adn mds las ciudades (Jacobs, 1961).

Gehl (1971) afirma que el automdvil al invadir los cascos antiguos de las ciudades, ocupando y
degradando los espacios publicos, llevando a que las actividades recreativas y sociales s6lo se realicen en unos
pocos espacios urbanos de mayor calidad. En ciudades con tradicién urbana mds débil que han permitido
un mayor desarrollo de la cultura del automévil, no tan solo desaparecen las actividades opcionales y
sociales, sino que han hecho la actividad de caminar una tarea imposible o sin sentido (Gehl, 2013). Utiliza
como ejemplo su ciudad de nacimiento, Copenhague, que tempranamente en la década de los 60 comenzé a
peatonalizar un buen nimero de calles del centro de la ciudad, consiguiendo proteger con éxito la vida de
sus calles. Dentro de los 12 criterios que condicionan la vitalidad propuestos por Gehl (2013), destaca como
uno de los més prioritarios la proteccion frente a los accidentes de trifico, junto con la proteccién frente al

ruido y la poluci6n, donde ya hemos visto que el transporte es uno de los principales responsables.

www.folaweb.com/greenacre-park.html

-

PALEY PARK GREENACRE PARK

&

Fig. 7. Fotografia y planta de Paley park y Greenacre park. Fuente: Whyte, 1980. Planta de Greenacre:
www.folaweb.com
Los estudios de Whyte (1980) no responsabilizan directamente al automévil de la deprimente
situacién de gran parte de los espacios publico que estudié en Nueva York. Como ya se menciond, sus
observaciones apuntan a caracteristicas morfoldgicas o de equipamiento propias de los espacios, tales como
lugares donde sentarse, drboles, el sol o la escala. De todos modos habria que destacar que los dos lugares
més exitosos de su investigaciéon (Fig.8), en términos de la densidad de uso peatonal, comparten
caracteristicas particulares. Tanto las pequefas plazas de bolsillo Paley park como Greenacre park tienen

muchos lugares donde sentarse, ademds de venta de comida y poseen una agradable sombra que entregan
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sus drboles junto a un relajante sonido que regalan unas grandes caidas de agua. Whyte (1980) critica
cuando a estas plazas se les destaca su condicién de refugio, ya que segin ¢l son lugares intensamente
urbanos con una estrecha relacién con la calle y su trinsito de peatones. La pregunta que pareciera no se
hicieron, es si estos lugares son tan exitoso por su doble relacién de integracién con la acera peatonal y
refugio del trifico vehicular. Por una parte logran integrarse con las transitadas aceras peatonales y por otra
brindar proteccién de los automéviles, tanto de los accidentes de trifico, como de las molestias ambientales

como el ruido, que el agua con su constante sonido ayuda a disimular.
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Fig. 8. Densidad de uso peatonal en plazas estudiadas de Nueva York, destacando las plazas Paley park y Greenacre
park.
Fuente: Whyte, 1980.

Livable Streets: A medida que se masificé el uso del automévil, tempranamente comenzaron a surgir
sus criticas, como en 1959 con la publicacién de Cities in the Motor Age de Wilfred Owen o con La ciudad
en la bistoria en 1961 de Lewis Mumford, donde senala los centros de las ciudades serian incompatibles con
el transporte privado: “En el acto de hacer accesible el corazén de la metrépolis, los planificadores de la
congestion ya se las han ingeniado para hacerlo casi inhabitable”. Pero fue quizds Appleyard (1970) el
primero en atribuir e investigar el rol del trifico motorizado del deterioro de las actividades en las calles. Su
temprano estudio de comienzos de la década del 70, ampliado una década mds tarde en el libro Livable

Streets, identifica calles con volumen de tréfico liviano, mediano y pesado, observando que en especial el
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tréfico pesado en las calles modifica profundamente las conductas de las personas, tanto en las calles mismas

como al interior de sus viviendas (D. Appleyard, 1970).
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Fig. 9. Interaccién social en calles con tréfico Liviano, moderado y pesado. Lineas representan
conexiones entre vecinos. Puntos sittan donde se rednen. Fuente: Appleyard, 1970.

Las diferencias entre las calles con trifico liviano y aquellas con trifico pesado son bastante
pronunciadas. Mientras en las calles con tréfico liviano donde circulaban 200 vehiculos en hora punta y a
velocidades promedio de 30 km/h el ruido generé molestias ocasionales con solo un 5% del tiempo

superando los 65 decibeles. En estas calles se registr6 en promedio 9,1 amigos o conocidos por persona
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dentro de la misma cuadra, quizis ayudado en que los residentes sentian las calles como parte de su mismo
hogar, en donde realizaban un gran nimero de actividades (Fig. 9). Por el contrario, en las calles con trifico
pesado donde se registraron 1.900 vehiculos motorizado en hora peak y a velocidades promedio de 60 km/h,
las molestias del ruido eran permanentes, alcanzando el 45% del tiempo niveles mayores a los 65 decibeles.
Aca la sociabilidad era bastante menor, con tan solo 4,2 amigos y conocidos, y la sensacién de hogar llegaba

al mismo edificio o tan solo a sus vivienda (D. Appleyard, 1970).
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Fig. 10. Arriba y al medio: Antes y después de los impactos del trifico. Abajo respuesta adaptativa de los residentes.
Fuente: Appleyard, 1981.
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Es interesante el andlisis que realizan Appleyard et al (1981) con respecto a la situacién de las calles
antes y después de la llegada del trifico pesado y el modo en que las familias adaptan sus vidas a los impactos
del trifico (Fig. 10). Actividades en la calle tales como juegos de nifios, hablar entre vecinos, pasear por la
calle, trotar, andar en bicicleta de modo recreativo, trabajos en los antejardines o el mantenimiento de los
autos se ven seriamente mermadas productos del trifico (Donald Appleyard et al., 1981). Entre algunas de

las respuestas adaptativas de los residentes se encontraron :

e Adaptacién de las percepciones: “eliminando o ignorando el ruido desagradable, los humos u otras

molestias.”.

e Comportamiento adaptativo: Cambiando sus estilos de vida modificando la distribucién de sus

viviendas, alejando las dreas de descanso de la calle o prohibiendo que nifios jueguen en la calle.

e Migrando: Buscando un nuevo barrio donde vivir, en especial las familias con nifios, quienes

probablemente serdn reemplazadas por parejas sin hijos.

“Las personas dependientes de la calle, especialmente los nifios, ancianos, discapacitados y amas de
casa, las subculturas conocidas por su vida en la calle y sus vecinos, o aquellos que no cuentan con patios
traseros o parques, pueden ser especialmente vulnerables a su ambiente y trifico callejero.” (Donald

Appleyard et al., 1981).
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3.1 Enfoque Metodolégico

METODOLOGIA

Tipo de estudio: La tesis en su primera parte se aborda como un estudio de investigacién descriptiva
de dos fenémenos que ocurren en el espacio publico del barrio Lira/Almagro, por medio de la medicion y

evaluacion de:

% la automovilizacion
% las actividades peatonales

Una segunda etapa de la investigacién intentari encontrar posibles correlaciones de que las
actividades peatonales en el espacio publico se vean disminuidas o modificadas por la accién de la
automovilizacién.

Metodologia Cuantitativa: Esta investigacion concentrard sus recursos en la recoleccién de datos
cuantitativos y profundizar en su posterior andlisis, con el fin de medir y evaluar estos fenémenos. Para la
medicién de gran parte de las variables se experimentard con una técnica de observacién inédita en el caso de
los estudios urbanos. De todos modos es probable que se deba utilizar métodos cualitativos para valorizar o

analizar algunas variables o resultados.’

La investigacion tendrd un Diseno transeccional—>Correlacional debido a que no se estudiard la

evolucion en el tiempo (Herndndez, Ferndndez, & Baptista, 2000).

3.2 Seleccién del caso de estudio

La relevancia del barrio Lira-Matta para el estudio ya ha sido sefalada en los capitulos anteriores, a su
vez este barrio es uno de los que se estudia en el proyecto FONDECYT N° 1161550, cuyos limites se
definieron intentando acercarse a una superficie de 1 km2 y de esta forma hacerlo comparable con otros
fragmentos de la ciudad en estudio. Para esta tesis, por lo extenso del territorio y con el fin de obtener datos
mis detallados se tomo la decisién de acotar en un 50% el drea, como se ve en la figura 11. Una descripcion

general del barrio Lira Almagro serd abordada antes de presentar los resultados.

? Se contard con material de caracteristicas cualitativas y cuantitativa del proyecto FONDECYT N° 1161550.
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Fig. 11: Area de estudio proyecto FONDECYT y tesis.
Fuente: Elaboracién propia en base a proyecto FONDECYT N° 1161550
3.3 Fuente de informacién y recoleccién de datos

En una primera etapa la informacién provendrd de fuentes secundarias, que con el fin de alcanzar
mayor precisién en algunas casos se rectificaran en terreno: las medidas de anchos de aceras y calzadas;

nuimero y superficie de 4reas verdes; cantidad, ubicacién y altura de edificios residenciales; o el comercio y
(Google Earth).

servicio presente en el barrio segin su tipologia. Se utilizarin ademds imdgenes satelitales como apoyo

En la segunda etapa de la investigacion la fuente de informacién provendri de observaciones directa a
través del registros de videos obtenidos en terreno. Gran parte de los datos de las distintas variables de la
automovilizacién y de las actividades peatonales saldrin de esta forma: ndmero de desplazamientos

vehiculares y peatonales; velocidad de los flujos del transporte motorizado; promedio de usuarios de 4reas
verdes; usuarios y actividad en las dreas verdes; entre otras.
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Antecedentes sobre la observacién y medicién del transporte y de las actividades

peatones

Flujos vehiculares: Frecuentemente se miden los flujos vehiculares con el fin de estimar la demanda y
con ello disefar la infraestructura del transporte. Se puede expresar en vehiculos por hora (veh/h), y se mide
el volumen de pasadas de vehiculos por un determinado punto y durante un periodo de tiempo. Cuando se
busca relacionar flujos con otras variables se recomienda utilizar periodos de conteo de 1 a 15 minutos,
totalizando 15 minutos en una hora. Gran parte de los estudios de flujos vehiculares en Chile realizan

conteos presenciales de 15 minutos continuos.

Division Ingenieria de Transporte

L/M!IC@E é’@/ﬂfl’?ﬂ/ﬁl Area Soluciones de Movilidad
D 'c T(,fﬂ( _g; Informe N° 1138439

Intervalo horario
PC Ubicacién Comuna 6:00— | 7:00— | 8:00- | 10:00 — | 11:00 — [ 17:30 — | 18:30 — | 19:30 —

7:00 | 8:00 | 9:00 | 11:00 | 12:00 | 18:30 | 19:30 | 20:30
P3247 | Lib. Bernardo O'Higgins Santiago 1.199 | 2.705 | 2.813 | 2.503 | 2.595 | 2.294 | 2.500 | 2.032
P3263 Bandera Santiago 187 402 423 581 684 436 524 508
P3264 Santa Lucia Santiago 592 | 2435 | 3325 | 2901 | 2.907 | 3.267 | 3.155 | 3.241
P3265 Marin Santiago 113 740 1.028 710 647 772 811 647
P3267 Vicufia Mackenna Santiago 822 | 1.580 | 1.543 | 1.232 | 1.265 | 1313 | 1262 | 1.082
P3268 Compaiiia Santiago 212 431 611 819 733 635 610 564
P3269 Balmaceda Santiago 645 | 2.513 | 3.229 | 2.685 | 2.981 | 3.258 | 3.949 | 3.287
P3270 Ricardo Cumming Santiago 139 704 738 672 651 746 804 692
P3273 | Manuel Antonio Matta Santiago 452 | 1.662 | 2362 | 1.836 | 1.646 | 2.131 | 1.810 | 1.713
P3274 San Antonio Santiago 294 554 819 971 982 778 637 760
P3275 San Martin Santiago 190 592 933 857 1.046 560 562 545
P3276 Mac- Iver Santiago 301 534 515 871 906 863 690 703
P3277 Santo Domingo Santiago 174 406 548 589 754 452 465 495
P3278 Brasil Santiago 65 473 479 412 426 422 420 325
P3279 Santo Domingo Santiago 76 508 892 482 463 803 921 764
P3280 Avenida Espana Santiago 67 635 940 547 536 878 1.009 742
P3282 Carrascal Santiago 203 610 592 373 341 665 550 406
P3283 Mapocho Santiago 563 | 1.735 | 1.688 970 1.086 | 1.158 | 1.388 | 1.133
P3285 San Pablo Santiago 745 | 1.810 | 1.615 | 1.323 | 1.214 | 1.347 | 1.489 897
P3286 Santa Rosa Santiago 374 846 900 879 933 822 824 597

Fig. 12: Resultados de conteo de vehiculos en Santiago, destacando los resultados para las calles Santa Rosa y Marin.
Fuente: DICTUC. (2013).

Flujos peatonales: Gehl (1971) en Copenhaguen y Whyte (1980) en Nueva York se han convertido
en referentes del modo de estudiar las actividades peatonales en los exteriores de las ciudades, utilizando
diferentes técnicas de observacién del comportamiento de las personas. Para contar flujos peatonales
normalmente son observados y registrados de modo presencial, es comun utilizar la técnica 'cuentas de
entrada’ con la cual se trazan lineas imaginarias transversales a las calzadas y/o veredas, con el fin de contar

cudntas personas la cruzan en ambas direcciones (Lunecke & Mora, 2017).
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Fig. 13: Resultado de conteo de peatones en paseos peatonales y calles del centro histérico de Santiago de Chile.

Fuente: (GORE 2016)

Actividades peatonales: Junto con la observacién presencial, se ha registrado en plazas y calles las

actividades peatonales por medio de video, técnica tempranamente empleada por Whyte (1980) en su

estudio en Nueva York. El video como otras tecnologias como el GPS, pueden ayudar en términos de

objetividad y confianza en los resultados. En este sentido se valora la precisién y la posibilidad de contar con

otras variables de informacién.
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Registro de video utilizando UAS (Sistemas aéreos no tripulados™)

Los UAS, conocidos popularmente como drone, se estin comenzando a utilizar en distintos tipos
de estudios, como geogrificos o arqueoldgicos, pero no se encontraron antecedentes sobre su utilizacién en
estudios urbanos y especialmente sobre actividades peatonales y/o vehiculares en el espacio publico. La
presente tesis optd por observar las calles y plazas por medio de videos captados con la ayuda de un drone o
UAS debido a la variedad y riqueza de la informacién que es posible obtener, pero debido a la escasa

informacién disponible sobre esta técnica se ha optado por crear gran parte de la metodologia.

Fig. 14: Uso del drone en barrio Lira Almagro. Fuente: Elaboracién propia.

Los datos que se obtengan dependen entre otras decisiones de la ubicacién del drone, de su altitud,

del tiempo de vuelo, y las repeticiones en el tiempo.

Ubicacion: Se opté por privilegiar las intersecciones de las calles, donde es posible medir los flujos de
personas o vehiculos que comienzan o terminan algin determinado tramo de calle. De manera
complementaria era de nuestro interés captar las actividades en todas las dreas verdes del barrio. La suma de
ambos criterios llevé a seleccionar 26 posiciones, dejando afuera parte de las intersecciones perimetrales del

barrio (fig. 15).

' Del inglés ‘Unmanned Aircraft Sytems’
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Fig. 15: Ubicaciones seleccionadas para grabaciones con drone. Fuente: Elaboracién propia.

Altitud: La altura de grabacién es determinante al momento de definir el grado de detalle de la
informacién y la superficie que se desea cubrir. Existe un limite de 130 metros de altura, fijado por la
regulacién chilena''. Se opté por una altura promedio de 80 metros, cubriendo un drea de 130 por 75
metros en cada ubicacién. Esta altura atin permite identificar el tipo actividades que se realizan, pero se
pierden detalles como la especificidad de la actividad, por ejemplo mirando el teléfono o leyendo un libro, o
mayor precision en la edad y género de las personas. Como un aspecto ético, esta altura mantiene

anonimato de las personas.

Cudnto tiempo: El tiempo de grabacién es una limitante de esta tecnologia, la autonomia de vuelo
aun es muy baja, salvo para equipos de muy alto costo. En promedio no supera los 30 minutos, luego del
cual es necesario utilizar una nueva baterfa. Se decidié grabar promedios de 2 minutos por interseccion, en

algunas plazas se grabé al menos durante 10 minutos seguidos.

" En Chile los drones se encuentran regulados por la norma técnica DAN-151, dictada por la Direccién
General de Aerondutica Civil que entré en vigencia el 10 de abril de 2015.
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Repeticiones: Para medir flujos peatonales o de vehiculos cada tramo de calle tuvo 4 repeticiones
durante la misma hora, totalizando al menos 8 minutos cada uno. Esta decisién aument6 el margen de error

en los resultados de flujos vehiculares y peatonales, con el fin de privilegiar mayor cobertura en el barrio.

Seleccion de los dias y horarios de grabacion: Se repitié las grabaciones durante 3 horas distintas
en los 26 lugares seleccionados (entre la 1y 2 pm; entre las 4 y 5 pm ; y desde las 7 a las 8 pm). Estos horarios
fueron seleccionados por dos criterios, el primero de ellos fue un motivo técnico, ya que las dos baterias
disponibles permiten grabar durante 1 hora continua, las que luego demoran unos 90 minutos para ser
recargadas. Por otra parte mayor cantidad de minutos de grabacién necesitan de un mayor tiempo de
andlisis, el cual no se contaba. La selecciéon de horas fue en base a algunos estudios realizados en Santiago,
donde se registré la mayor actividad peatonal entre 1y 2 de la tarde, por ser horario de almuerzo, y entre las

6y 7 en otono invierno, o entre 7 y 8 en el verano, por ser el momento de la vuelta al hogar (Fig. 12).

16000

JUEVES Parque Central (Frente al Mercado)
12 de Mayo, 2016 De 7:00 a 20:00 hrs. 000 ah s r
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|2 1. 16h
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Carga de ocupacion, rango etario y ocupacion en
17 18 19 trdnsito, Area Experimental. Fuente: CEM

Santiago Camina: La Calle Como Espacio Publico

Fig. 16: Izquierda: Resultados de “Santiago Camina” (2016).. Derecha: “Experimento Alameda Caminable” (2017).

Las grabaciones fueron realizadas los dias martes, miércoles y jueves, entre el 14 y 27 de marzo, fechas
donde atin predomina un clima agradable para realizar actividades al aire libre. El ritmo de actividades en las
ciudad tiende a recobrar su normalidad, luego del periodo de vacaciones del verano y antes de la semana que

COI‘I‘CSpOIldC a semana santa.

41



Selecciéon de variables

A continuacién se describe las variables seleccionadas segtin cada objetivo:

1. Del dominio privado: Se han identificado las variables del dominio privado mds relevantes que

pueden actuar sobre la vitalidad urbana modificando las actividades peatonales:

o Densidad residencial & Concentracién de personas
o Verticalizacién & Altura de la edificacién existente

o Usos de suelo & Asociados a equipamiento que promueven actividades peatonales

2. Del espacio publico: Como dominio publico en el que ocurren las actividades peatonales y actia la

automovilizacion serd caracterizado segtin las siguientes variables:

o Calzadas & Superficies; caracteristicas fisicas; atenuantes de velocidad y de tréfico
o Aceras & Superficies; anchos; usos

o  Areas verdes & Superficies; caracteristicas fisicas; mobiliario urbano; atenuantes de tréfico
3. Automovilizacién:

o Conflicto por el espacio & Relacién de espacio publico (transporte motorizado - peatonal)
e Intensidad y velocidad de tréfico
o Concentracién y especializacién de comercio motor

e Contaminacién asociada al transporte
4. Actividades peatonales:

o Intensidad de flujos (desplazamientos peatonales)
e Permanencias de peatones segun:

o Usuarios promedio en drea verde

o Densidad de peatones en dreas verdes.

o Usuarios: adultos; nifios

o Actividad: Sentados; Parados; Jugando; ejercitando; paseando con perro; otros.
5. Relacionar automovilizacion - Actividades peatonales

e Superficie:

o Calzadas © Aceras + dreas verdes

42



o Aceras & Desplazamientos peatonales

o Areas verdes & Actividad peatonal

o Desplazamientos peatonales & Densidad residencial neta
o Desplazamientos peatonales & Coeficiente de uso residencial
o Desplazamientos peatonales & Desplazamientos vehiculares
o Desplazamientos peatonales & Velocidad promedio vehicular
o Desplazamientos peatonales & Comercio y servicio

e Actividades opcionales en 4reas verdes:
o Usuarios promedio & Desplazamientos vehiculares
o Usuarios promedio & Velocidad promedio vehicular

o Usuarios promedio & Edificios en altura

Representacion de los resultados: Los datos obtenidos se representan con gréficos y cartografia, que

permita caracterizar y relacionar las distintas variables.

3.4 Anadlisis de los datos

Con el fin de expresar y hacer comparables los resultados, las unidades de andlisis se diferenciarin
segun su escala, desde la escala barrial hasta el tramo de acera, como la mds pequefia (fig. 18 y 19). Se
utilizardn grifico de dispersiéon para relacionar distintas variables a distintas escalas que nos ayude a

encontrar o no alguna relacién.

ACERA DE TRAMO DE CALLE N de flujos/hora promedio en una de las aceras de un tramo de una calle.

TRAMO DE CALLE N® de flujos/hora promedio en un tramo de una calle
CALLE Promedio de flujos/hora de todos los ramos de calle Ejemplo: CalleX=(a+ 0" +h+b" +c+c* J+6”
BARRIO Suma de flujos/hora de todas las calles del barrio

aceraa acera b acera ¢

acergg- cera b’ acera ¢
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Fig. 16: Escalas y unidades de andlisis. Fuente: Elaboracién propia.

3.5 Descripcion del caso de estudio
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El dltimo censo realizado en Chile registré que en términos absolutos y entre todas las comunas,

Santiago experiment6 el mayor crecimiento de poblacién, aumentando de los 214.159 habitantes en el 2002

a los 404.495 del 2017 (INE 2002-2017). El barrio Lira Almagro a sido considerado como un caso

paradigmitico de los procesos de renovacién urbana (FONDECYT, 2017), dada la magnitud y velocidad

con que se concentrd en su territorio un elevado nimero de edificios en altura. Una regulacién flexible de

un barrio estratégicamente ubicado al sur del tridngulo fundacional y administrativo de la ciudad

estimularon este procesos. Su localizacién central junto a una amplia oferta de transporte publico son los

grandes atributos del barrio, atractivo utilizado por las inmobiliarias para atraer al elevado nimero de

nuevos habitantes.
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Fig. 17: Localizacién del barrio Lira Almagro. Fuente: Elaboracién propia.

En Lira Almagro habitan 40.397 habitantes (INE 2012) sobre una superficie de 112,1 hectdreas y con
una densidad de poblacién bruta de 376 hab/hd. Un promedio de tan solo 2 residentes por vivienda
contrasta con los 3,18 personas por viviendas de la regién metropolitana y se explica por una poblacién

compuesta principalmente de jévenes, solteros y sin hijos, en viviendas de pequefas superficies

(FONDECYT, 2017).

Mientras una parte de los habitantes originales principalmente de clases medias han sido desplazados
(Lopez, Meza, & Gasic, 2014), los que han ain quedan como los nuevos residentes pertenecen en su
mayoria a las clases medias altas. Su poblacién se concentra entre los 20 y los 39 afios, representando mds del
60%, de los habitantes en el barrio. La baja proporcién de nifios o adultos mayor es de gran relevancia para la

discusién de los resultados (Fig. 18).
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Fig. 18:Pirimide de poblacién en Lira-Almagro. Fuente: Proyecto FONDECYT N° 1161550

En el barrio Lira Almagro se concentran 67 edificios superiores a los 5 pisos de los cuales 40 tienen
alturas mayores a los 15 pisos, distribuidos heterogéneamente, concentrindose en algunas manzanas,
dispersos en otras y dejando algunas completamente en su estado original (Fig. 19). El resultado es una
mezcla sin orden alguno de construcciones de diversas dimensiones y propésitos. La literatura en este
sentido sefiala que tejidos segmentados, en relacién a la heterogeneidad de tipologias y escalas de edificacion
como se ven en el barrio, son muchas veces incompatibles entre si (Diez, 1996). En este sentido la
convivencia pudiera no ser positiva entre grandes edificios, pequenas viviendas unifamiliares o talleres de

grandes dimensiones.

Estructura vial: La vialidad del barrio Lira Almagro tiene gran parte categoria troncal o colectora,
definidas por la Ordenanza General de urbanismo y Construccién por su rol de establecer conexién entre
las distintas zonas intercomunales o comunales, segn sea el caso. Tan solo unas pocas vias tienen categoria
de vialidad local, cuyo rol es de relacionar el acceso a la vivienda y las vias mayores (fig. 21). Por otra parte
mientras las vias de categoria intercomunal tiene 3 0 mds pistas, y consideran alguna de ellas de uso solo bus

o ciclovia, la vialidad comunal tiene maximo 2 (Fig. 21).

46


https://paperpile.com/c/q4mRnS/vaCB5

Marin

= >
- E..'!l'-l 15

~ Santa Isabel

1

. — |l

|EUJODOl
ell

(%]
3
2 = h
3 ,h
i ‘"”- -|3 -~ ey | -I
pos) =
2 = i Argomedo
o s ’
o

(=5 - 1
Eyzaguirre
‘ — S | o
Ine - offf |
| | |
. Edificacion R = | .
(150 mas pisos) !
. Edificacion f 5
(5a14 pisos)
10 de Julio

Edificacion
(40 menos pisos)

AresVerdes

—
¥

Fig.

ysod
VINYS
OYaISH NYS
NIWYD
Ton¥0J0L
wun
v9nL40d

ELEUTERIO MARIN

_ VIALIDAD TRONCAL INTERCOMUNAL
I V1040 COLECTORA ITERCOMUNAL
(N  IALIDAD COLECTORA COMUNAL

RAMIREZ

SANTA
VICTORIA
(ONDOR
SANTA SANTA
ISABEL ISABEL
ARGOMEDD
EYIAGUIRRE
RICAURTE
10 DE 10 DE
Jutilo

Juuio

Fig. 20: Categoria vial segain OGUC. Fuente: Elaboracién propia

ey

jebnyiod

Patrén y altura de la edificacién en barrio Lira Almagro. Fuente: Elaboracién propia

VIALIDAD LOCAL

47



0YQISI NVS
IIIWHVJ
WN‘JDJOl

vsod
| 1 VINYS

ELEUTERIO i

RAMIREZ —
CALZADATODO VEHICULO
I
CALZADA SOLO BUS
S —

B e e e e VICTORIA (ICLOVIA

- .H‘.‘.H-.|

SANTA B SANTA
ISABEL ISABEL

e ARGOMEDO

et T T

- e— 1 =g

I-—

Juuio = Juuo

Fig. 21: Ntmero de pistas y tipologfa de calzada. Fuente: Elaboracién propia

Peatonalidad: Gran parte del barrio posee una reticula de damero con manzanas rectangulares de
poco més de 100 metros de lado. Este tejido es parte del trazado urbano de Santiago del siglo XIX, disefiado
antes de la aparicién y posterior masificacién del automévil. Por tal motivo, sus manzanas relativamente
pequenas con frecuentes intersecciones de cuatro esquinas, combinado con una buena oferta de transporte

publico, tenderian a promover la peatonalidad en el barrio (Fig. 22).

Areas verdes: Observamos que el barrio Lira-Almagro cuenta con 13.109 m2 de dreas verdes
contando las plazas, plazoletas, platabandas significativas y la nueva plaza de bolsillo recientemente
inaugurada. Estas diferentes categorias de dreas verdes, reflejan diferencias importantes en su tamafio,
calidad de disefio, y equipamiento. Las 6 plazas, incluyendo la de bolsillo, ademds de representar gran parte
de la superficie total de dreas verdes del barrio, con cerca del 60%, son las mejor implementadas en términos
de vegetacién y mobiliario urbano. Destaca la plaza San Isidro con sus 2.414 m2, pudiendo ser considerado

en una categoria de parque comunal o zonal dado su tamano. (Fig. 22).

El estudio incluy6 un sistema de platabandas verdes, que son producto de lo que se a materializado
del ensanche del eje Santa Isabel, del cual una vez que el resto de lo planificado se complete, debiera

constituir una platabanda continua. En la actualidada aportan con el 28,4% de la superficie de dreas verdes
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observadas en el barrio y equipadas precariamnete con algo de mobiliario urbano, como juegos de nifios,

bancas y/o miquinas de ejercicios al aire libre.

esoy Plueg
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Fig. 22: Areas verdes del barrio Lira Almagro. Fuente: Elaboracién propia
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4

El capitulo de resultados comienza con los hallazgos mds destacados de las actividades peatonales en

RESULTADOS

las calles y 4reas verdes del barrio Lira Almagro y para continuar con los relacionados a la automovilizacion.
Un tercer subcapitulo abordari la relacién entre antomovilizacion y actividades peatonales, ejercicio que a
su vez pretende integrar algunas variables morfoldgicas y de actividad en el barrio relacionadas al proceso de

densificacién residencial en altura que experimenta el barrio.

4.1 Actividades Peatonales en barrio Lira Almagro

Caminar por Lira Almagro

Observamos que los patrones de desplazamientos peatonales en el barrio Lira Almagro tienden a ser
bastante heterogéneos segtin la hora del dia, sector del barrio, calle, tramo de calle o acera que se observen.
La impresion de un observador ubicado en un punto especifico del barrio puede ser muy diferente de otro

observador situado en otro lugar del barrio e incluso en la acera de enfrente.

Un barrio con cardcter residencial: El grifico 1 que representa el TOTAL DE FLUJOS peatonales
en el barrio nos muestra una actividad que entre las 1PM y 4PM tiende a decaer cerca de un 20%, para luego
llegar a su peak de las 7PM con cerca de un 80% mads de actividad que el registro anterior. A diferencia de lo
que ocurre en barrios de oficina, en donde la actividad tiende a tener su peak al mediodia para luego
descender a medida que la poblacién abandona estos lugares en direccion a sus hogares, en Lira Almagro

ocurre lo contrario, confirmando un uso primario dominante residencial.

Dos tipologias de barrio: Al revisar con mds detalle los datos, estos nos revelan la existencia de dos
ritmos diferentes de actividad: (a) al norte de Avenida Santa Isabel el flujo peatonal pareciera ser menos
homogéneo con un mayor aumento entre la 1 PM y las 7 PM, similar a lo ocurrido en el total del barrio.
(b) al sur de la avenida Santa Isabel la actividad se mantiene mds baja y con niveles similares a lo largo de las

horas.
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TOTAL DE FLUJOS PEATONALES - FLUJOS AL NORTE Y SUR DE SANTA ISABEL
8.000

1:00 - 2:00 (pm)

7.000 B 4:00 - 5:00 (pm)
H 7:00 - 8:00 (pm)

6.000
5.000

4.000

3.000

N° Flujos peatonales / hora

2.000

1.000

TOTAL FLUJOS BARRIO BARRIO NORTE* BARRIO SUR"
(SANTA ISABEL) (SANTA ISABEL)

* FLUJOS DE CALLES NORTE-SUR (SAN ISIDRO; CARMEN; TOCORNAL; LIRA)

Grifico 1: Izquierda: Total de flujos de peatones/hora. Derecha: flujos de peatones/hora al norte y sur de Santa Isabel.

Fuente: Elaboracién propia

La influencia de las calles comerciales: Que el sector sur del barrio Lira Almagro registre una
menor actividad peatonal a lo largo del dia y en especial a las 7 PM, se debe en gran medida a que el
comportamiento general de las calles, a excepcién de la avenida 10 de Julio y el tramo sur de la avenida Lira,
aumentan su actividad al final del dia. En cambio, en 10 de Julio y Lira (sur) los flujos peatonales van
disminuyendo a medida que avanzan las horas (Grifico 2). Los menores desplazamientos peatonales se
deben al término de la actividad comercial y de servicios que hay en este sector del barrio, actividad que a

diferencia del sector norte, se combina con un menor uso residencial, dado la menor densidad de poblaci6n.
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FLUJOS DE PEATONES/HORA - EN CALLES AL NORTE Y SUR DE SANTA ISABEL
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Grifico 2: Promedio de flujos de peatones/hora segun calles.

Fuente: Elaboracién propia

Calles vitales y calles desoladas: El barrio Lira Almagro cuenta con una trama urbana que favorece
la peatonalidad, debido a manzanas relativamente pequenas donde predominan las intersecciones de cuatro
esquinas, pero la continuidad y permeabilidad propia de este trazado se debilitan al no estar habilitado el
cruce peatonal en algunos de las esquinas. Este recurso frecuentemente utilizado por la planificacién del
transporte que prioriza la fluidez del trifico vehicular, elimina las posibilidades de conexién de un
encuentro de cuatro esquinas y disminuyendo la peatonalidad. En este sentido, las dos calles con los flujos
peatonales menores son las nicas vias interrumpidas para los peatones, lo que ocurre cuando las calles
Tocornal y Rauli se encuentran con Santa Isabel, avenida que al favorecer la circulacién vehicular, no

considera cruce peatonal para estas calles.

A pesar de dichas dificultades impuestas a los peatones, es posible observar que algunos peatones
cruzan estas calles en las intersecciones no habilitadas, en donde con sus /Zreas de deseo expresan la necesidad

de que se reconstruya funcionalmente el tejido original. Por el contrario, calles con cruces habilitados en
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cada interseccién para ambas aceras, como Santa Isabel, Carmen o San Isidro, son las que muestran mayor

dinamismo (Fig. 12).
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Figura 23: Esquema de ﬂujos promedios de peatones/ hora seglin aceras en barrio Lira Almagro.

Fuente: Elaboracién propia

53



Figura 23: Cinco peatones en menos de un minuto cruzando interseccién no habilitada de Santa Isabel con Tocornal.

Facilitado por menores velocidades de las 7 de la tarde. Fuente: Elaboracién propia

Deunsidad sin hacinamiento peatonal en las aceras: Por otra parte llama, al observar las calles del
barrio en diferentes horarios, no se encontraran situaciones generales o casos particulares de una alta
concentracién de peatones en las aceras, o algin grado de hacinamiento peatonal que pudiera ser
relacionado con las molestias descritas por la literatura. La figura 13 muestra las calles Santa Isabel, Carmen
y San Isidro en el horario de la tarde (7 a 8PM), y en los tramos donde se registr6 el mayor volumen de
desplazamientos peatonales. Fue frecuente observar grupos de personas agrupadas de manera natural o
debido a las esperas en los cruces semaforizados. Algunas excepciones las constituyen tramos de aceras que

presentan una gran dificultad para los peatones, debido a anchos menores a 1 metro (Fig. 14).

S4



Fig. 24: Concentracién de peatones en calles de mayores flujos peatonales. Arriba: Av. Santa Isabel. Centro: Carmen entre

Santa Victoria y Marin. Abajo:e San Isidro con los volimenes mds altos de flujos peatonales. Fuente: Elaboracién propia.

\e)

Fig. 25: Aceras de calle Portugal con tramos que no superan el metro de ancho obliga a peatones a desplazarse por
calzada y ciclovias. Fuente: Elaboracién propia.
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Actividades opcionales en Lira Almagro

La busqueda de actividades peatonales que se identificaron como de cardcter opcional, tales como
sentarse a descansar, pasear con un perro o nifos jugando, se concentran en su gran mayoria en las dreas
verdes. La heterogeneidad del comportamiento de los flujos peatonales, es también una caracteristica de las
actividades opcionales, observindose ain mayores diferencias en el volumen de actividades segtin la hora del

dia o lugar.

Escasez de actividades opcionales en calles y aceras: Se observé un ndmero muy bajo de
actividades peatonales opcionales que pudieran relacionarse a la recreacién o socializacion en las calles y
aceras del barrio. Tan solo en el tramo horario de 7 a 8 PM aparecieron con mayor frecuencia, pero de todos
modos siguieron siendo escasas en numero, no superando las 30 personas realizando actividades opcionales
en lugares que no fueran dreas verdes de todo el barrio. La gran mayoria de las actividades consistieron en el
paseo de perros, o sentarse o estar parado frente al acceso de algin edificio (Fig. 15). Solo se observé en una
ocasién a nifios jugando alejados de algtn drea verde, lo que ocurrid en el ensanche de una de las aceras de la
calle Santa Victoria, entre las 7y 8 PM, actividad (skateboard) que se prolongé por mds de 30 minutos (Fig.

16).

Por otro lado ocurrieron muy pocas actividades comerciales con permanencias en el espacio publico.
Mientras las tinicas mesas en la acera de un restaurante nunca se observaron ocupadas, el comercio de
comida ambulante retenia pocos minutos a sus compradores, o los clientes de los locales concentrados en
Av. 10 de Julio y en Lira realizaban casi la totalidad de su actividad al interior, salvo por unos pocos minutos

en donde las personas observaban lo exhibido sobre las ceras, principalmente motocicletas.

Fig. 26: Algunas actividades de permanencia recreativas en las aceras. Izquierda, mesas en aceras. Derecha peatén

paseando a un perro. Fuente: Elaboracién propia.
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Fig. 27: Unicos nifios jugando alejados de un drea verde.

Fuente: Elaboracién propia.

Uso de las plazas al final del dia: El grifico 3 representa el total de personas registradas realizando
actividades opcionales en las dreas verdes del barrio Lira Almagro, concentrando la mayor parte de estas
actividades en el horario de las 7 a 8 PM. A diferencia de lo que ocurre en las plazas de Nueva York
estudiadas por Whyte (1980), en las cuales el peak de actividades ocurria al mediodia decayendo
notablemente su ndmero para el atardecer, en Lira Almagro ocurre lo contrario, confirmando adn mds su
caracter residencial. A pesar de este aumento de personas en la tarde, el total de personas realizando una

actividad opcional pareciera ser demasiado bajo, en relacién con los més de 40.000 habitantes de este barrio.

N° ACTIVIDADES OPCIONALES EN AREAS VERDES
250,0 1:00 - 2:00 (pm) M 4:00 - 5:00 (pm) M 7:00 - 8:00 (pm)

200,0
150,0

100,0

N° Actividades opcionales/hora

50,0

0,0
1:00 - 2:00 (pm) 4:00 - 5:00 (pm) 7:00 - 8:00 (pm)

Grifico 3: Promedio de actividades opcionales. Fuente: Elaboracién propia

Del uso moderado de plazas a la poca utilidad de las platabandas: El volumen de actividades
opcionales en las dreas verdes del barrio Lira Almagro se comporta nuevamente de manera desigual,

dependiendo de la tipologia del espacio y sus caracteristicas fisicas. Se observa mayor ocupacién en las 6
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plazas del barrio (incluyendo la plaza de bolsillo) que juntas representan casi el 60% de la oferta de superficie
disponible de dreas verdes y logran atraer a las 7PM el 84% de las actividades opcionales por sobre el
rendimiento de las otras tipologias existentes en el barrio (Gréfico 4). Por su parte, el sistema de platabandas
que se encuentran en Santa Isabel tan solo atrae el 9% de estas actividades, a pesar de que aportan mds del

28% del total de superficies de dreas verdes.

Plazoletas

ACTIVIDADES OPCIONALES SEGUN B Platabandas
TIPOLOGIA DE AREA VERDE B Plazas

100 %
90 %
80 %
70 %
60 %
50 %
40 %
30 %
20 %

10 %

0%

Superficie 1:00 - 2:00 (pm) 4:00 - 5:00 (pm) 7:00 - 8:00 (pm)

Grifico 4: Superficie y uso de dreas verdes. Fuente: Elaboracién propia

Si bien la plaza San Isidro, el drea verde de mayor superficie en el barrio, es la que mds actividades
peatonales recibe (Grifico 5), la mayor densidad de usuarios simultineos, se encontré en la plaza Lira, una
plaza de tamafio medio que superd las 5 personas por cada 100 m2 (Grifico 6). Llama la atencién que todas
las dreas verdes tengan bajo nivel de actividad a las 1 PM y las 4PM, y que a las 7PM tan solo la plaza Lira
registre mds de 3 personas por cada 100m2, mds cuando las pequefas plazas Greenacre Park y Paley Park'
en Nueva York obtuvieron densidades por sobre las 20 personas por cada 100m2 en el estudio realizado por
Whyte (1980). De todos modos mientras las densidad residencial de los distritos de Manhattan" son
similares o menores al barrio Lira Almagro, la gran diferencia estaria en la magnitud de la poblacién

flotante.

Las 4 dreas verdes que superan los 2 usuarios por cada 100m2 son de caracteristicas muy distintas, en

términos de tamafio, equipamiento y sector de emplazamiento. Pueden destacarse 3 elementos en comun de

' Paley Park llegé super6 los 34 usuarios por cada 1.000 pies cuadrados o 37 usuarios por cada 100m2.
" La densidad bruta promedio en la isla Manhattan es poco mds de 250 hab./h4. Su distrito mds denso (Upper
East Side) tiene 424 hab./h4. (109,628 hab./milla cuadrada). http://demographia.com/db-nyc-wardrank.htm
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Grifico 6: Densidad segtin hora del dia de 4reas verdes. Fuente: Elaboracién propia



Fig. 29: Distintas platabandas existentes en Santa Isabel.

Muchos niiios en un barrio donde son escasos: Resulta curioso que en un barrio donde los nifios

no superan el 10% de la poblacién, casi un tercio de los usuarios de las dreas verdes a las 7PM sean nifios. Por
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otra parte y coincidiendo con la importancia de los lugares donde sentarse sefialado por Whyte (1980), las
personas sentadas corresponden al 44% de las actividades observadas al atardecer, y al 73% en el horario de la
1PM. Mientras es posible encontrar juegos para ninos en 7 de las dreas verdes, los gimnasios exteriores estin
presentes en 4 lugares, pero su uso tan solo representa entre el 0 y 2% del total. Llama la atencidn estos
resultados, ya que observaciones realizadas en otros barrios de Santiago han identificado altos niveles de uso

de los gimnasios exteriores (Mora et al., 2017).

N° ACTIVIDADES OPCIONALES N° ACTIVIDADES OPCIONALES N° ACTIVIDADES OPCIONALES
SEGUN TIPO DE ACTIVIDAD SEGUN TIPO DE ACTIVIDAD SEGUN TIPO DE ACTIVIDAD
1:00 - 2:00 (pm) 4:00 - 5:00 (pm) 7:00 - 8:00 (pm)

@ Adulto sentado @ Adulto sentado @ Adulto sentado

® Adulto de pie ® Adulto de pie @® Adulto de pie

@ Adulto paseando un perro ® Adulto paseando un perro @ Adulto paseando un perro
@® Adulto ejercicio @ Adulto ejercicio @ Adulto ejercicio

© Ninos Juegos © Ninos Juegos @ Ninos Juegos

Grifico 3: Tipo de actividad opcional en drea verde segtin hora del dia. Fuente: Elaboracién propia

% NECESARIAS / OPCIONALES % NECESARIAS / OPCIONALES % NECESARIAS / OPCIONALES
1:00 - 2:00 (pm) 4:00 - 5:00 (pm) 7:00 - 8:00 (pm)

© Niflos/ adultos supervisando/ adulto con perro © Nifos/ adultos supervisando/ adulto con perro @ Nifios/ adultos supervisando/ adulto con perro
@ Otros adultos @ Otros adultos @ Otros adultos

Grifico 7: Actividades necesarias/opcionales. Fuente: Elaboracién propia

conclusién
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4.2 Automovilizacién en Lira Almagro

Esta segunda parte busca caracterizar la automovilizacién, entendida en esta tesis como un proceso
que al masificarse modifica el territorio y las conductas de las personas, e involucra tres dimensiones urbanas
relacionadas a la posesién de un vehiculo motorizado: desplazamiento, estacionamiento, y mantencién (que
incluye la adquisicién y venta de un vehiculo motorizado). Se presentan los resultados relacionados a 3 de
los 5 componentes que se han propuesto como relevantes: flujos de trifico, velocidad de tréifico, y comercio
y servicio automotriz. El cuarto tema de la contaminacién ambiental serd comentado de manera breve. Un
quinto punto referente al uso del espacio se abordard en la tercer parte de este capitulo, donde se exploran

las distintas relaciones entre actividades peatonales y automovilizacion.

Intensidad del trifico motorizado

Trafico sin descanso: Segtn las horas y calles observadas los flujos motorizados son constantes en el
tiempo y diversos en el territorio. El grifico 8 nos revela un comportamiento relativamente constante cuyo
peak de las 7PM es levemente superior a lo observado en los otros dos rangos horarios. Se confirma la
existencia de un flujo vehicular permanente con un alto volumen de trifico. El comportamiento del trifico
es similar al norte y sur del barrio, siendo un poco mds intenso entre 1y S PM al sur de Santa Isabel. Por la
tarde el numero de vehiculos desplazindose aumenta levemente en el sector norte del barrio junto a la

disminucién en una proporcién similar en el lado sur.

TOTAL DE FLUJOS T. MOTORIZADO - FLUJOS AL NORTE Y SUR DE SANTA ISABEL
12.000
1:00 - 2:00 (pm)

M 4:00 - 5:00 (pm)
10.000 M 7:00 - 8:00 (pm)

8.000

6.000

N° Flujos peatonales / hora

4.000

2.000

TOTAL FLUJOS BARRIO BARRIO NORTE* BARRIO SUR*
(SANTA ISABEL) (SANTA ISABEL)

* FLUJOS DE CALLES NORTE-SUR (SAN ISIDRO; CARMEN; TOCORNAL; LIRA)

Grifico 8: Flujos totales de vehiculos motorizado segtin hora y sector del barrio . Fuente: Elaboracién propia
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Trdfico intenso y trifico liviano: Las seis vias planificadas a nivel intercomunal, troncales y
colectoras, presentan flujos cercanos o superiores a los 1.000 vehiculos/hora (Grafico 9). En este grupo
destaca Santa Isabel con promedios que se acercan a los 2.000 vehiculos/hora. Al otro extremo de este grupo
se encuentra Santa Rosa con promedios inferiores a los 1.000 vehiculos/hora, aunque esta via recibe el
mayor numero de buses de Transantiago. Respecto de las vias colectoras comunales, solo el eje
Marin-Eleuterio Ramirez con promedios cercanos a los 750 vehiculos/hora evidencia flujos més altos que las
otras calles de esta categoria. Las pocas vias locales del barrio, como la calle Rauli, tienen flujos muy escasos
de vehiculos, que en general no superan los 100 vehiculos/hora.

FLUJOS VEHICULOS/HORA - EN CALLES AL NORTE Y SUR DE SANTA ISABEL
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1.780
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Grifico 9: Flujos de vehiculos motorizado segtn via, hora y sector del barrio. Fuente: Elaboracién propia

Intensidad del trifico y planificacion: El volumen del trifico se relaciona en menor medida al
ancho de la via o el numero de pistas, y en mayor grado a la jerarquia normativa que se le asigna a cada via, lo
cual determina su posterior disefio y tratamiento. Mientras las vias intercomunales tienen mayor
continuidad gracias a la preferencia de paso o prohibicién de estacionar vehiculos en sus calzadas, la vialidad

local o colectora comunal por el contrario han sido planificadas de manera opuesta.
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Figura 30: Esquema de flujos promedios de vehiculos motorizados/hora. Fuente: Elaboracién propia

Como influye Transantiago en el trifico: Se observaron buses del transantiago en todas las vias
intercomunales con excepcién de la Avenida Santa Isabel, lo que puede ayudar a explicar el mayor volumen
de trifico de automéviles que hay en esta via. De todos modos, la frecuencia es bastante baja, en muchas de

las grabaciones no aparece ningtin de estos buses, con excepcién de los registros sobre Santa Rosa donde
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aparecen con mayor frecuencia'’. Los buses del Transantiago llegan a representar tan solo el 1 0 2% del total
de vehiculos circulando en estas vias, lo que indica que al menos en este barrio la responsabilidad en las

externalidades generadas por sus desplazamientos, como el ruido, es bastante menor.
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Figura 31: Velocidad promedio de desplazamiento de vehiculos motorizados/hora. Fuente: Elaboracién propia

' Existen 8 recorridos de Transantiago por Santa Rosa, a diferencia de las otras vias del barrio donde circulan
buses y que cuentan con solo 1 recorrido en cada una de ellas.
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Velocidad del trifico motorizado

Altas y bajas velocidades segiin la hora: La velocidad promedio disminuye de manera importante
entre 7 y 8 de la tarde debido a la congestién que se registra principalmente en las calles con trifico pesado.
La figura 13 que representa la velocidad de las calles al mediodia y entre las 7 y 8PM da cuenta de esta
situacién. Mientras a la 1PM en casi la totalidad de las calles predominan velocidades de circulacién
superiores a las 20km/h, en la tarde la velocidad de gran parte de las vias, en especial las intercomunales, se
encuentran por debajo de los 20 km/h, llegando en algunos tramos con mucha congestién que sea muy

dificil que algiin vehiculo supere los 10 km/h.

De la pacificacion planificada a la calma como resultado de la congestion: Aligual que el resto
de las ciudades, el barrio Lira Almagro presenta elementos de la planificacién que buscan limitar la
velocidad con que circulan los vehiculos. El eje vial Argomedo-Eyzaguirre, en el sur del barrio, cuenta con
algunos resaltos o reductores de velocidad, que actuando junto a algunos pasos de cebra, logran disminuir la
velocidad de los vehiculos, ademds de otorgarle mayor preferencia al peatén. La congestién que se observa
en avenidas como Santa Isabel y Lira, cumplen de algiin modo el mismo objetivo que los reductores de
velocidad, pudiendo tener efectos similares en la ciudad y ayudando a generar una sensacién de menor

riesgo de accidente de trdnsito en las personas, a pesar del alto volumen de trifico.

Concentracidén y especializaciéon de comercio motor

Se observaron mds de 160 comercios y servicios relacionados a la tenencia de un vehiculo motorizado
(Fig. 14), de los cuales la gran mayoria se encuentra al sur de la Avenida Santa Isabel. Destaca en especial el
alto numero de estos establecimientos concentrados en Avenida 10 de Julio monopolizando casi la totalidad

de las construcciones, para luego paulatinamente comenzar a dispersarse hacia el norte.

Vida y muerte de un vebiculo motorizado: Cada calle se especializa en algin tipo de comercio o
servicio automotriz. Avenida 10 de julio se concentra un gran nimero de pequefios locales de repuestos y
accesorios, Lira se especializa en la venta de motocicletas, junto a sus repuestos y accesorios, Santa Isabel
acoge la venta de automdviles y camiones nuevos y usados, y cerrando el circuito se encuentran las calles
interiores entre 10 de Julio y Santa Isabel que agrupan un buen nimero de talleres y desarmadurias. En ese
sentido, el barrio es capaz de albergar el comercio y servicios del ciclo completo de la vida de un automévil,
permitiendo la compra de casi cualquier tipo de vehiculo motorizado nuevo o usado, su mantencién en el
tiempo, hasta cerrar el ciclo con su venta o desarmaduria final. Tan solo los servicios de abastecimiento de

combustible no se encuentran en el territorio que hemos delimitado como barrio Lira Almagro.

66



—— _ 10deJulio— " ——
Q ESTACIONAMIENTO DE SUPERFICIE EN
COMERCIOS Y SERVICIOS AUTOMOTRIZ

@ COMERCIOS ¥ SERVICIOS AUTOMOTRIZ

4 PREDIOS " ESTACIONAMIENTO DE SUPERFICIE
I COMERCIOS Y SERVICIOS AUTOMOTRIZ \ OTROS USOS

Fig. 32: Usos de suelo relacionados al transporte motorizado. Fuente: Elaboracién propia

Pricticas asociadas al comercio automotriz: Segun una encuesta realizada a clientes de estos
negocios (Sandoval, 2013), cerca del 85% provendria de otras comunas de Santiago, y cerca de un 46% lo
haria en automévil. Estos datos revelan que este tipo de comercio no promueve actividades peatonales, muy
por el contrario, incentiva un mayor uso de los vehiculos motorizados, y con ello acentua los problemas
asociados a la automovilizacién. Las observaciones en terreno asi lo corroboran. En la figura 14 es posible
observar parte de estas pricticas, como la concentracién de vehiculos estacionados en la cercania de estos
negocios, muchas veces ocupando ambos bordes de la calzada, o simplemente estacionados sobre la acera
peatonal. Junto a esto, es posible observar un gran numero de vehiculos, en especial motocicletas,

dispuestos sobre la acera, la que es usada como si fuera una vitrina.
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Fig. 33: Imagen tomada desde drone destacando gran ndmero de vehiculos estacionados en la calzada y aceras.

Contaminacion

Contaminacion acvstica:

El Ministerio del Medio Ambiente (MMA) junto al Instituto de Acustica de la Universidad Austral
de Chile realizaron una medicién de ruidos en el espacio publico de la ciudad de Santiago el afio 2011".
Como se observa en la figura 15, la relacién de los resultados presentados en este estudio no estarian
coincidiendo con los de esta tesis, lo que pudiera deberse a que el estudio del MMA entregé los mismos
resultados a las vias que tengan una misma categoria. En la imagen se puede ver que Lira, Santa Rosa y
Carmen tienen los mismos 60 a 65 dB promedio, a pesar que nuestras observaciones registran nimero de

flujos, velocidad promedio de circulacién, y nimero de buses del transantiago muy distintas entre si.

A pesar de este problema, es posible observar en sus resultados que la gran mayoria de las calles y avenidas
del barrio tienen niveles de ruido mids altos de lo recomendado, los que pudieran estar afectando la salud de
las personas, junto con llevar a adaptar a sus residentes mecanismo de defensa, como el de reducir a lo

estrictamente necesario sus permanencias en el espacio publico. De todos modos creemos necesario hacer

¥ La medicién del MMA se concentrd en las fuentes méviles como el trifico vehicular, metro y ferrocarriles en
superficie, y contd con 305 mediciones en 274 puntos para todo la ciudad de Santiago.
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nuevas mediciones, y con mayor grado de detalle, para relacionar sus resultados con mayor precision a las

actividades peatonales.
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Fig. 34: Mapa de ruido comuna de Santiago. Fuente: Ministerio del medio Ambiente
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4.3 Relacién entre actividades peatonales y automovilizacién

A continuacién se describen las relaciones que se han observado entre las actividades peatonales y la
automovilizacién, intentando no descuidar las variables del desarrollo urbano y del proceso de densificacién
residencial que experimenta el barrio Lira Almagro. Esta seccién se abordard en tres partes, comenzando por
las superficies que disponen las actividades en el espacio publico, continuando con la relacién entre los
desplazamientos peatonales y las actividades vehiculares y terminando con las influencias sobre las

actividades opcionales que pueden deberse a la automovilizacién.

Conflicto por el espacio

Planificacion ignuala las necesidades de vebiculos y personas: El 51,2% de la superficie de espacio
publico corresponde a calzadas y el 48,8% es el espacio de uso peatonal que incluye las aceras y las dreas
verdes (Gréfico 11). Mientras un poco mds de la mitad del espacio se ha planificado para la circulacién y el
estacionamiento de vehiculos motorizados, la otra mitad es la asignada para los desplazamientos y
permanencias de peatones en el espacio publico. Del total del espacio peatonal un 19,6% es drea verde, y un
76,9% corresponde a las aceras, las que ademds de utilizarse para los flujos peatonales son el soporte de la
gran mayoria de drboles, jardines publicos, ademds del mobiliario urbano como paraderos. A esto se debe
agregar que una de las ciclovias del barrio fue disefiada sobre la acera ocupando un 1,1% del espacio

peatonal.

Autos estacionados
2,4 %
Ciclovias
1,1 %

Ciclovias
5,0%

Areas Verdes
19,6 %

Circulacion
61,9 %

aceras* / Calzadas

calzadas BEIFES calzadas

Autos estacionados
24,0 %

*Aceras incluyen areas verdes

Distribucién de la superficie peatonal -  Distribucién superficie calzada/acera -  Distribucién de la superficie vehiculos mot.

Grifico 10. Fuente: Elaboracién propia
Por el lado de las calzadas llama la atencién que el 24% estd ocupado regularmente por autos

estacionados, dejando un 61,9% del total para que circulen los vehiculos privados. Tan solo un 9% de la
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calzada estaria reservada para el transporte publico (compartiendo este espacio con taxis bdsicos y taxis

colectivos) y el restante 5% a ciclovias.

Fig. 35: Arriba, elementos en acera como drboles, ciclovias. Abajo, vehiculos mal estacionados sobre la acera.

Fuente: Elaboracién propia

Sacrificio metropolitano o barrial: Cuando se compara la superficie disponible de espacio ptblico
con el ndmero de peatones, vehiculos motorizados y ciclistas observados a la hora de mayor uso (7:00 a 8:00
pm), llama la atencién que peatones aparentemente se ven favorecidos, puesto que tendrian
proporcionalmente mayor superficie (42,8%), que su proporcién en el nimero de desplazamientos (37,7%)
(Grifico 11).

Por otro lado los resultados de la EOD 2012 para todo Santiago y para la comuna de Santiago en
particular, muestran que la caminata puede llegar a representar el doble de los viajes hechos en transporte
privado (Grifico 12). Es muy probable que la mayor proporcién de actividad vehicular que peatonal que
posee el barrio Lira Almagro, responda a que un gran porcentaje de los viajes en transporte privado sean de
vehiculos cruzando el barrio sin tener su origen o destino en el mismo barrio, o no sean viajes de los propios

residentes del barrio.

Podemos afirmar entonces que la mayor superficie disponible para el transporte privado responde a
una demanda vial metropolitana, que al ser satisfecha provoca que los peatones del barrio Lira Almagro
convivan diariamente con un mayor volumen de vehiculos motorizados que con peatones, a pesar de que las
preferencias de estos mismos habitantes del barrio sea el de los desplazamientos activos junto al transporte

publico.
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Grifico 11: Izq: Desplazamientos observados. Derecha: Distribucién de superficies. Fuente: Elaboracién propia
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Grifico 12: Distribucién modal de desplazamientos en Santiago y la comuna de Santiago. Fuente: EOD 2012

Ni mucho ni poco espacio para las aceras: Estudios realizados en el barrio Lira Almagro en general
han indicado el problema relacionado a la estrechez de las aceras, donde por ejemplo se comenta: “se vuelve
desagradable por lo angosto de las veredas (llegando a casos extremos donde la actividad de desplazarse se ve
afectada por el poco espacio)” (Sefioret, 2018). Es posible observar que predominan las aceras superiores a
2,5 metros de ancho, ademds se encontraron un niimero de aceras que supera los 5 metros debido a las
nuevas exigencias de ensanche en algunas vias. El problema ocurre con las aceras ain menores de 2,5
metros, las que se encuentran en especial al sur de Santa Isabel. Ademds, se observaron algunos tramos de
veredas con menos de 1 metro de ancho. Estas aceras de menor ancho son excepciones que enfrentan
predios que no han sido renovados y que posiblemente nunca lo hagan, debido al proceso discontinuo de

renovacion urbana y densificacién residencial intensiva (Fig. 22).
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Fig. 36: Ancho de las aceras en el barrio Lira Almagro. Fuente: Elaboracién propia

Déficit de areas verdes: De los 7,2 m2 de espacio publico por habitante que hay en el barrio Lira
Almagro, 2,8 m2/hab corresponden a las aceras peatonales y tan solo 0,7 m2/hab son dreas verdes. Segun el
estindar frecuentemente utilizado de 9 m2/hab. de dreas verdes “recomendado” por la OMS o el estindar
sugerido por el CNDU (2018) que aconseja 10 m2/hab., el barrio Lira Almagro estaria en un situacién muy
deficitaria. En la escasez de dreas verdes es donde se observaria el mayor impacto generado por la mayor
demanda de espacio de los vehiculos motorizados para desplazar y estacionarse. Existen otros indicadores
tan importantes como la proximidad y la calidad de las dreas verdes. En términos de accesibilidad el CNDU

(2018) recomienda que no estén a mds de 400 metros de distancia de las viviendas, situacién que si se

cumpliria en la totalidad del barrio.

En conclusién, Lira Almagro es un barrio que si bien cumple con la cobertura suficiente de dreas
verdes, enfrenta una capacidad de carga bastante inferior en relacién a su poblacién. A pesar de que sus

dreas verdes puede que no enfrenten una sobredemanda de usuarios (como se verd mds adelante), de todos

modos resulta urgente seguir aumentando sus superficies.
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Flujos peatonales, densificacién y automovilizacion

Deunsidad que aporta a la peatonalidad en la tarde: La relacién entre el nimero de flujos
peatonales observados por manzanas (tomando la calzada como limite)'*, con la densidad residencial neta de
cada manzana, entrega resultados distintos dependiendo la hora del dia. En los horariosdela1a2 PMyel
de las 4 a 5 PM la densidad residencial no afectaria la peatonalidad en las calles, pero entre 7:00 y 8:00 pm
esto cambia existiendo una relacién positiva (Gréfico 13). Esta relacién es mds evidente al comparar flujos
peatonales con el coeficiente de uso de suelo residencial de la manzana (Grifico 14). Estos resultados pueden
indicar que mientras la alta densidad residencial se relaciona a mayor peatonalidad en la tarde, los otros usos

no atraen el suficiente nimero de personas como para mantener activo al barrio durante las otras horas.
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Grifico 13: Flujos peatonales/Densidad Neta Griéfico 14: Flujos peatonales/Coeficiente uso residencial

Fuente: Elaboracién propia en base a FONDECYT N° 1161550

éA mayor flujos vehiculares mayor peatonalidad?: Al buscar una relacién entre el ndmero de
vehiculos circulando y el nimero de peatones caminando por la misma calle, podemos observar por una
parte que entre 1:00 y 5:00 pm no se aprecia una relacién positiva o negativa entre ambos, al atardecer se
distingue con claridad una correlacién positiva. Solo dos calles parecieran tener un comportamiento

distinto: Avenida Lira con alto flujo vehicular y bajos flujos peatonales; y San Isidro con actividad inversa.

Luego de revisar los distintos comportamiento, creemos que en este sentido mds que expresar una

preferencia de caminar junto a la actividad vehicular, la planificacién vial a jugado un rol primordial. La

16 Ver esquema en el apartado metodoldgico.

74



preferencia por tan solo una de las calle mds tranquila como San Isidro pudiera responder a las dificultades
que se presentan a los peatones en las otras calles tranquilas, como la ausencia de uno o ambos cruces

peatonales de una interseccién en una calle de alto trifico motorizado.
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Grifico 15: Flujos peatonales/vehiculares. Fuente: Elaboracién propia

Peatonalidad y la velocidad del transporte motorizado: Mientras antes del atardecer la velocidad
es bastante homogénea en el barrio como para intentar buscar algin patrén de conducta peatonal, por la
tarde se observé gran nimero de desplazamientos peatonales en calles congestionadas con baja velocidad
promedio de circulacién, como también se pudo apreciar un gran nimero de flujos a pie en calles sin gran
congestién que mantienen velocidades altas de circulacién. Nuevamente creemos que en este sentido los

peatones no tienen mucha libertad para elegir sus recorridos, debido a la falta de cruces peatonales en

algunas calles.

Comercio y servicio a favor y en contra de la peatonalidad: La relacién entre peatonalidad y
diversidad de usos de suelo no es muy clara segtin lo observado en el barrio Lira Almagro, donde tan solo
entre las 7:00 y 8:00 pm hay una leve tendencia positiva (Grifico 16). Algo distinto ocurre cuando se utiliza
el nimero de comercios y servicios separando el comercio automotor del resto. La relacién es positiva
cuando se vincula con el comercio y servicio no automotor en todos los horarios, en cambio la relacién es
neutra al dejar solo los servicios y comercio automotor antes de las 7:00 pm, y negativa al atardecer. Se
confirma que salvo la mayor actividad peatonal generada en Av. 10 de Julio, la actividad relacionada al

transporte motorizado no favorece la peatonalidad en el barrio, llegando a perjudicarla al final del dia.
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Actividades opcionales, densificacién y automovilizacién

N° Comercios y servicios NO automotor

N° Comercios y servicios automotor

El impacto del trifico y velocidad en las actividades opcionales: Entre 7 y 8 PM, cuando es posible

observar unas pocas actividades opcionales en las calles del barrio Lira Almagro, junto a algunas plazas con

relativo éxito de ocupacidn, no existirfa relacién directa entre flujos motorizados y actividades opcionales

(Griéfico 17). Esto ocurre cuando el trifico vehicular aumenta, pero sus calles se pacifican al disminuir su

velocidad. En cambio en los dos horarios observados entre la 1:00 y las 5:00 pm las actividades opcionales

desaparecen de las calles y las plazas. El grifico de dispersién nos muestra el impacto del trifico en las

actividades peatonales en las 4dreas verdes, en donde solo la plaza San Isidro y en menor medida la plaza

Freire tienen algo de actividad moderada, al ser de los pocos lugares que a esa hora enfrentan calles con

trifico liviano. Destaca que las aceras y plazas del barrio Lira Almagro estén en general vacias, a pesar de que

los flujos peatonales entre la 1:00 y las 5:00 pm en muchos tramos se mantienen con nimeros moderados o

altos.
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La sombra de los edificios en altura y el uso de las plazas: La pérdida de asoleamiento debido a la
construccién de edificios de gran altura, utilizado como uno de los motivos por la falta de vitalidad del
espacio publico en Lira Almagro, no afectaria en gran medida el uso de las dreas verdes, segiin lo que hemos
observado. El sol influye en las dreas verdes en los dos primeros horarios y entre las 7:00 y las 8:00 pm el sol
se encuentra muy abajo dejando casi a la totalidad de calles y plazas bajo sombra. Las dos plazas mds
utilizadas entre la 1:00 y las 5:00 se encuentran junto a edificios en altura, siendo afectados parcialmente

con la sombra que estos proyectan, en especial la plaza San Isidro (Fig. 26).

De todos modos las dreas verdes mds afectadas con el poco asolamiento son las platabandas del lado
norte de Santa Isabel, donde los edificios en altura proyectan sombras durante gran parte del dia, lo que

puede ayudar a explicar el poco uso que hay en ellas.

Fig. 26:Sombre en plaza San Isidro a las 1:30 y 4:30 aprox. Fuente: Elaboracién propia
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Fig. 26: Sombra en la plaza Freire las 1:30 y 4:30 aprox. Fuente: Elaboracién propia
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5 DISCUSIONES

Muerte y vida de los espacios piblicos en las ciudades: Los resultados que se obtuvieron sobre las
actividades peatonales y vehiculares invitan a discutir en primer lugar tres de los cuatro generadores de
vitalidad urbana propuestos por Jacobs (1961): la necesidad de concentracién; la necesidad de combinacién
de usos primarios; y la necesidad de manzanas pequefias. La tltima seccién de este capitulo busca discutir

sobre otros hallazgos de la automovilizaciéon y su impacto en las actividades peatonales.

¢Doénde estan los habitantes del barrio?

Lira Almagro, uno de los barrios con mayor densidad residencial de poblacién de Santiago, que
presenta un importante déficit de aceras y dreas verdes por habitante, no es un territorio particularmente
congestionado de peatones en dias de semana. En el barrio no es posible encontrar escenas similares a las que
se observan en otros lugares que concentran gran actividad peatonal de Santiago. A pesar de reunir por
momentos flujos peatonales importantes, no se manifiesta la congestién de personas esperada. Mayor
sorpresa es encontrar semi vacias muchas de sus plazas, esto a pesar de lo variado de sus proporciones y
disefos, a las que acuden principalmente nifos con su cuidadores, quedando la gran parte de sus residentes
al interior de pequenos y solitarios departamentos en altura. En este escenario, es dificil que ocurra en los

espacio publico la sobrecarga de encuentros cotidianos, disminuyendo las practicas sociales entre vecinos.

Pocos motivos para estar abi: El actual modelo de densificacion residencial en altura de Santiago
estd siendo fuertemente criticado, dando forma a una idea generalizada de que las densidades altas llevan a
resultados poco deseado. La percepcién de la densidad se asocia muchas veces al poco espacio para transitar
por las veredas, insuficientes lugares para estacionar o calles muy angostas para el trifico (Grifico 18),
preguntas donde los habitantes del barrio Lira Almagro reflejan gran parte de su descontento en relacién a
la densidad (FONDECYT, 2017). Lo que nos lleva a la pregunta: ¢EI problema de la densidad se debe

mayormente a la alta concentracién de personas o a una deficiente planificacién urbana y del transporte?

La necesidad de contar con una densa concentracién de personas por muchos motivos distintos en un
barrio, incluyendo a sus residentes, es una de las condiciones mds importante planteada por Jacobs (1961).
En ese sentido creemos que el proceso de densificacién que experimenta el barrio Lira Almagro modificaria
un barrio que en su origen tan solo unos pocos residentes, trabajadores y visitantes tenian motivos para estar
ahi, a uno actual en que una alta concentracién de personas tiene motivos para estar ahi tan solo luego del

trabajo o del estudio. Por tanto si durante el dia la diversidad y vitalidad escasean en el barrio Lira Almagro,
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al final del dia la actividad en las calles del barrio donde existe mayor densidad residencial pareciera ser mds
saludable que en aquellos sectores que atin mantienen su condicién original. Los resultados pueden senalar
que el namero de residentes alcanzado por el barrio no es una barrera para lograr un barrio vital y saludable,

el problema estarfa en que atin son pocos los motivos para estar ahi a otras horas del dia.

Percepcion de densidad: Hay poco espacio para transitar por las Percepcién de densidad: Los lugares para estacionar son insuficientes
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Grifico 18: Percepcién de densidad en distintos barrios de Santiago. Fuente: FONDECYT N° 1161550

Combinacion ineficaz de usos de suelo: La primera condicién que propone Jacobs(1961) habla de
la importancia de combinar usos primarios, con el fin de garantizar la presencia de personas en diferentes
horarios, compartiendo diversos servicios en comun. Otra critica comun al proceso de densificacién en
altura es la disminucién en la diversidad de usos de suelo, concentrindose en el uso residencial. Los
resultados de este estudio junto con permitir avanzar en la hipétesis de la residencializacién de los barrios
centrales (Vicufia, 2015), para el caso de Lira Almagro los usos de suelo que estarian disminuyendo
pudieran ser aquellos como talleres automotrices, estacionamientos y otros de este tipo poco eficaces en su
combinacién. Resulta importante el desarrollo de otro uso primario en el barrio que utilice densamente el
territorio como lo hace el uso residencial, pudiendo ser oficinas o usos educacionales con alta ocupacién,
con el fin de equilibrar las actividades durante el dia (Jacobs, 1961). Si bien es cierto que la planificacién

existente en el barrio permite el surgimiento de estos otros usos, es importante mejorar las condiciones del
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espacio publico, incluido su relacién con los distintos dmbitos de la automovilizacién, lo que

probablemente alentaria su surgimiento.

Mantener las manzanas pequeiias: Los beneficios a la vitalidad urbana de un trazado con
manzanas pequefias en que abunden las intersecciones de cuatro esquinas pueden tener mayor impacto
cuando ocurren junto a las otras dos medidas que hemos revisado de Jacobs (1961), de densidad y
combinacién de usos. El problema es que en el barrio Lira Almagro, con el fin de favorecer los flujos
vehiculares, las pequefias manzanas se transforma en grandes manzanas y las intersecciones de cuatro
esquinas en encuentros de tan sélo 2 esquinas, perjudicando la peatonalidad. Calles como Tocornal o Santa
Victoria pudieran ser mejores alternativas para caminar si por un lado se habilitan todos sus cruces
peatonales, ademds de aumentar el ancho de sus aceras restando, por ejemplo, parte del espacio utilizado

para estacionar vehiculos.

El problema mayor est4 en las calles

Mientras existe coincidencia en que el espacio publico del barrio Lira Almagro es deficiente en
cantidad y calidad, afectando la vida cotidiana de las personas, la divergencia ocurre cuando pensamos c6mo
corregirlo. A pesar de que hay mucho que se puede mejorar en relacién a los procesos de renovacién urbana
con edificios en altura, los resultados de esta tesis van en la direccién de que el mayor problema no son los
edificios, el problema estd en la calle. ¢Dénde?, ¢cémo? y ¢de qué altura? deben ser los nuevos edificios
residenciales que se construyan en las ciudades es una discusion relevante, pero si antes no se resuelve la
incompatibilidad entre las actividades peatonales en la ciudad y el uso masivo del automévil, es muy

probable que poco importe el ¢dénde?, scémo? y ¢de qué altura? sean estos edificios.

éMas dreas verdes o mas calles para la gente?: Mientras se discuta sobre el déficit de dreas verdes y
como aumentar su relacién con el ndmero de habitantes, si solo se aumenta la cantidad de metros cuadrados
puede ocurrir que seguiremos viendo platabandas vacias como las de Santa Isabel, donde nadie se siente en
sus bancas, o utilice sus juegos de nifos y gimnasios al exterior. Nuestros resultados, a pesar de nos ser
concluyentes, indican que una mayor variedad y cantidad de actividades peatonales ocurren en la medida

que disminuyen los distintos elementos de la automovilizacién.

Atravieso urbano. Describir el barrio Lira Almagro como un modo de transporte y un tipo de calle
segun su uso, probablemente seria un automdvil en una via desplazadora, esto al observar un mayor namero
de automdviles atravesando el barrio, que peatones utilizando las aceras y dreas verdes. Si sacaramos a

quienes no son residentes del barrio, el automdvil cambiaria por un peatén. Pareciera no tener sentido que
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un barrio que se “planific6” para recibir un alto ndmero de habitantes, quienes resuelven su movilidad
preferentemente a pie, no reciba también un tratamiento distinto al planificar sus calles. Con el fin de que el
barrio siga manteniendo un rol conector entre distintas dreas de la ciudad, y a la vez bajar el nimero y la

velocidad de los vehiculos motorizado en sus calles, el camino pudiera ser mds buses y menos calzadas.

Ciudad saludable y automovilizacién: Sin tener mediciones confiables sobre la contaminacién
atmosferica y acustica en el barrio Lira Almagro, si es posible sospechar que la calidad del aire y los niveles
de ruido son altamente perjudiciales para la salud de las personas. Frente a este escenario es dificil
determinar si existe mayor beneficio para las personas permanecer mis tiempo al interior de sus hogares, a
pesar de realizar menos actividad fisica y experimentar mayor soledad, o caminar y visitar las dreas verdes
con mayor frecuencia, exponiéndose a un ambiente nocivo para la salud. Mientras otras ciudades en el
mundo ya han hecho de estos temas una prioridad, Santiago pareciera caminar de un modo bastante

rezagado.
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CONCLUSIONES

Calles para las personas o el dominio de las calzadas

Enfrentar los problemas urbanos desde el paradigma de la ciudad saludable puede ayudar
simultineamente a mejorar nuestra relacién con el planeta. Una ciudad es mds saludable y a su vez
sustentable en la medida que nuestra acciones generen menos contaminacién y hagamos un mejor uso de los
recursos, pero una diferencia estratégica puede encontrarse en que las politicas en las ciudades responderia
con mayor urgencia frente a los problemas que afectan de modos més directos o visibles a sus ciudadanos

que los problemas a la salud del planeta.

Histéricamente la tecnologia a encontrado nuevas maneras de simplificar las tareas cotidianas de las
personas, disminuyendo con ello la actividad fisica y social que se realizaba tanto en las calles como al
interior del hogar. La falta de actividad fisica y social de la personas estd generando grandes epidemias de
enfermedades no transmisibles, debido a los altos indices de sobrepeso, obesidad o depresién. En la
actualidad la actividad fisica es mayormente producto de una busqueda por actividades recreacionales y/o
sociales, por este motivo el desafio es encontrar las formas en que la planificacién de las ciudades no
desincentive la realizacién de estas actividades. Comprender mejor cémo la planificacién de las ciudades estd

afectando la salud de los habitantes del barrio Lira Almagro pareciera ser una tarea prioritaria hoy en dia.

A pesar de las malas condiciones espaciales y ambientales de las calles en el barrio Lira Almagro, atin
existe mayor preferencia a desplazarse a pie o en bicicleta que utilizar un automévil. Su ubicacién
privilegiada en la ciudad, la accesibilidad a una buena oferta de transporte publico y la permanente
congestion vehicular en sus calles son fuertes incentivos en este sentido. Pero la persistencia en el uso
peatonal solo alcanzarfa para las actividades necesarias, una vez resueltos estos desplazamientos los
habitantes del barrio estarian prefiriendo evitar salir por motivos recreacionales y sociales. La
automovilizacién, en sus multiples formas, estaria actuando con gran intensidad en el barrio Lira Almagro,
afectando la recreacion, la socializacién, la actividad fisica y por ende la salud de sus residentes. Primero, los
altos niveles de trifico vehicular en las calzadas que acompanan gran parte de las aceras y dreas verdes,
pareciera lograr desincentivar los usos que las personas hacen del espacio publico. Por otro lado la
disminucién de la velocidad en las tardes no pareciera ser suficiente para alentar un mayor uso peatonal. Se
suma una concentracién de actividades comerciales y de servicio dedicados al transporte motorizado que
estarfa manifestando su ineficacia al combinarse con la nueva vida residencial predominante. Finalmente

una distribucién y diseno del espacio publico que pareciera preocuparse mds en resolver las necesidades del
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transporte motorizados, como desplazar y estacionar vehiculos que en pensar las calles para el uso de las

personas.

A pesar de que los resultados de este estudio no son concluyentes, si permiten colocar en la discusién
lo perjudicial que puede resultar el uso masivo del transporte privado en barrios centrales, en especial
aquellos densificados con edificios en altura, donde sus habitantes necesitan encontrar en el espacio publico
la actividad fisica y social que en sus pequefos departamentos no encontrardn. En este sentido resulta
necesario medir con mayor precision los otras componentes de la automovilizacién, en especial aquellos
relacionados a la contaminacién del ambiente, como también complementar las observaciones en otros
horarios y en dias festivos. Ademds y de manera complementaria seria importante realizar estas mediciones y
observaciones en otros barrios similares, como también en barrios con comportamientos vehiculares y

peatonales distintos.

Para finalizar, creemos que la metodologia empleada, en espacial el uso del drone para observar el
territorio, puede ser un gran aporte para futuras investigaciones, como lo fue para esta que termina. Por un
lado permitié contar con una amplia y detallada informacién de las actividades cotidianas en el barrio, que
para alcanzar una parte de esta informacién con modos tradicionales de observacion, se necesitaria
probablemente de un nimero mayor de participantes. Ademds resulta de gran utilidad poder contar con
este tipo informacién cuantitativa que en algunos temas puede ayudar a comprender mejor algunos

fenémenos que las entrevistas o percepciones.
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ANEXO

Detalle de resultados flujos vehiculares y peatonales:

FLUJOS / 20-22 MARZO / 13:00h.-14:00h. / DIA LABORAL

A1 Santalsabel  Rauli 0 30 | 2130 2175 15 60 15 75 405 | 300 405 300
A2 Santalsabel  Lira 1085 | 1020 @ 2040 1710 45 45 205 435 5 255 285 195 s 210
A3  Santalsabel  Tocomal 120 135 | 1770 2.1860 330 195 375 0 495 135 525 375
A4 Santalsabel  Carmen 1395 1380 | 1740 1815 180 | 750 195 | 240 300 300 450 510
A5 Santalsabel  Sanlsidro | 330 | 330 | 1995  1.875 510 330 480 | 285 510 375 330 | 240
A6 Santalsabel  SantaRosa | 705 570 | 2010 105 90 240 I 86 480 | 274 ]
— 1
B1 Condor Sanlsidro | 254 | 428 187 ars 134 321 120 En 321
B2 SantaVictoria  San Isidro 187 199 35 257 479 175 397 70 94
B3 SantaVictoria  Carmen 1370 1035 | 248 58 A A 131 700 189 | 423 160 17 87 87
B4  Marin Carmen 1852 | 509 486 e | 108 220 428
B5 Marin Tocornal 13 678 734 206 141 99 282
B6 SantaVicloria  Tocomal 16 96 116 135 96 e 73 1es | 1 193 | 73 270
=
C1  Marin Lira I 1185 | 660 570 % 390 165 1 120
C2 SentaVicloria  Lira 1280 | 1230 165 150 A A 165 | 225 135 | 345 %0 270 w0 | 240
€3 Pasaje Angamos 75 105 > 0 45 > I
C4 SantaVictoria  Pasaje 45 15 345 390 183 52 313 235 | 235 200 313
C5 Santalsabel  Portugal 1.080  1.440 1,650 > > 420 165 450 _ 90
C6 Argomedo Rauli I 135 285 7 255 15 0 285 195 270 75
C7 Ricaurte Rauli 80 108 60 15 105 5 30 75 60
I
D1 .10de Julia Lira 1.425 1125 990 30 345 860 600 675
D2 Ricaurte Lira 1665 1665 | 75 15 15 15 285 165 330 | 315 75 105 136 30
D3 Argomedo Lira 1200 1215 | a7s 345 165 165 180 150 60 150 135 120
D4  Argomedo Tocomnal 165 165 | 435 480 75 135 105 0 390 90 270 0
D5 Argomedo Carmen 1515 133 | 645 390 15 15 45 195 210 | 240 135 165 135 195
D6 Argomedo Sanlsidro | 300 | 185 | 390 465 150 195 165 | 25 165 @ 10 45




FLUJOS /20-22 MARZO / 16:00h.-17:00h. / DIA LABORAL

A1 Santalsabel Rauli 30 15 1.875  1.785 75 15 150 80 435 300 540 225
1
‘A2  Santalsabel Lira 1425 1680 | 1470  1.470 b > 300 300 195 300 615 80 210 90
|
A3  Santalsabel Tocornal 179 75 1.554 1.613 105 15 120 80 420 90 285 135
!
A4 Santa Isabel Carmen 1845 = 1905 | 1575 1770 15 15 225 330 315 330 450 225 420 450
A5 Santa Isabel San Isidro 405 450 2010 1995 330 105 225 165 480 435 405 75
A6 Santalsabel SantaRosa | 585 690 2.070 75 75 180 I 75 435 255 I
8 —,
B1 Condor San Isidro 225 285 60 608 48 640 48 64 7 224
‘B2 SantaVictoria  San Isidro 195 180 15 480 180 525 165 60 60
B3 SantaVictoria  Carmen 1365 | 1.245 210 180 0 0 135 270 300 165 105 210 105 75
L : ]
B4 Marin Carmen 1.425 825 645 0 195 465 105 150
|
B5 Marin Tocornal 165 600 690 270 75 60 180
B6 SantaVictoria  Tocornal 75 135 285 195 60 165 135 135 75
'
C1 Marin Lira I 1.125 630 660 15 330 270
. |
- 1
C2 SantaVictoria  Lira 1230  1.185 210 150 0 0 300 90 105 105 105
C3 Pasaje Angamos 15 15 > 15 60
C4 SantaVictoria  Pasaje 30 0 180 180 0 30 45 120
C5 Santalsabel Portugal 1.245 1.770 15 15 375 225 495 7 150
C6  Argomedo Rauli 285 T 30 180 315 210 7 405
C7 Ricaurte ‘Rauli 135 105 60 15 15 15 15 0 0
.
D1 .10 de Julio Lira 1.500 I 810 855 30 15 15 360 135 345 565
.un ‘Ricaurte Lira 1.485 = 1.456 45 15 315 105 360 180 30 60 60 15
D3  Argomedo Lira 1.335 | 1.320 405 360 255 150 180 30 150 210 210 75
D4 A d Tocornal 180 180 375 390 45 30 60 0 240 45 315 90
{ redo Tocor ,
D5 Argomedo Carmen 1440  1.470 495 435 120 210 150 105 90 150 135 75
D6 Argomedo San Isidro 315 240 300 405 285 210 270 60 120 15 210 75




FLUJOS / 20-22 MARZO / 19:00h.-20:00h. / DIA LABORAL

Al | Rauli 17 o 1.731 1714 _l 86 51 103 201 806 651 77 800 o 0 o 0 549 0 a4 549 o 34
AZ | 510 & [ 50 0 ) ms o o 315 0 15
A3 S _| 795 | 300 0 0 0 0 485 0 o 465 0 0
A4 _I 615 480 105 0 15 105 0 o

_Pm 480 405 15 30 30 o

A6 45 45 45 5

== _ _
B1 ¢ 1585 127 42 0 42 o

B2 46 o 81 o

B3 131 218 120 " 11 152 0 1

B4 | 306 69 56 0

B5 518 1 14

B6 282 | 382 20 0 20 20

[ 405 45 15

c2 s 2855 | 585 15| a0 0 | 15

c3 P a0 0 a0 o 0 0 [ [}
c4 130 | 449 0 0 % o 2 o 0 0
c5 S 960 555 435 ] o | a5 [ o 330 o 0
[+ 225 205 0 o | 15 0 15 0
Cr | 0 0 [ 0 o o

D1 455 0 0 105 15 05 15
D2 F L. o 15 30 30 30 30 o o 0 0
D3 A Lira 1515 | 1875 255 | 345 s 185 80 20 210 195 240 | 240 15 15 0 o 80 15 60 15
D4 240 | 210 330 285 60 120 45 60 30 | 315 195 | 270 0 ' 0 0 45 15 45 15
D5 6 1515 | 1440 405 495 360 510 180 | 435 ;0 815 135 30 135 45 0 150 30 0 15 0 30 0
D6 Sanlsido | 480 | 480 a5 a7s 480 815 a5 | 200 185 120 135 | 240 30 o 15 o 15 0 45 0




FLUJOS PEATONALES /20-22 MARZO / 19:00h.-20:00h. / DIA LABORAL

MARIN 306 [NE 518 | = 405 185 | 195 01
306 ‘ 1.195 | 431 187 | 475 | 461 315 | 405 | 285 CN
820 0 185
1018 289 | 167
131 | 381 978 282 | 141 362 255 | 330 405 130 | 52 A0 186
SANTA VICTORIA 155 | 717 281 218 | 196 382 P:EREY 121 585 330 443 157 350
CONDOR 127 | 468 848 | 250 362 201 | 261 180 720 | 480 235 | 261 | 365
759 189
270 g0 | 885 435 15 | 300 630 705 | 150 120 s10 | 225 675 771 | 88 st 960 720
SANTA ISABEL | e00 405 855 480 735 300 750 375 765 600 806 555 156
255 | 405 555 225 | 450 255 435 | 285 185 | 135 | 290 105 345 | s70 103 | 291 | 651
135 | 480 315 135 | 60 510 185 | 60 120 240 | 75 165 25 218
—
ARGOMEDO 240 135 30 270 270 330 240 210 225 315 227
a5 270 | 120 180 435 | 315 45 60 | 35 60 9% E s | 15 | 315
o | 5 e 50
PASAJE 15 a5 o
75 60 T 0 o | o
465 | 185 130 398
10 DE JULIO 330
3084 62
263 749 I 309 I I 334 I 719 163 210 161 401 96 708




ACTIVIDADES PEATONALES EN AREAS VERDES /20-22 MARZO / 13:00h.-14:00h. / DIA LABORAL

Plaza San lisdro ze4 28 1 g7 g7y 25 | 4|1 8z 0 4| w4 |1 4 e 4= 14 + 1 o 3 o i 18
Plaza Los artesanos teo9 16 2 31 7is s | 1 o [ 1 0 o 0 o |1 s e |2 1 00 o= 2 o 15 05 o 0 o 2
Platabanda | N1 [P N PR el ER T R R I PR I P P T_ I T I T
Plaza Freire 1201 sas 4 a1 e ez |2t |0 1 1 4 1 |1 o e o & 10 o s s s o a5 1 [l 08 1
Plaza Bolsillo 1217 s ar ez oms | o oo o o o oo |2 1]o 1 s+ 0 x| 1 0s o 05 os 0 os 5
Platabanda  N3+N4 872 6 a1 sar ma |1 e o 1o o o |1 o1 a0 o 0| 25 o s 2 o o o 25
Platabanda  S1 a7 7031 s s |0 oo oo o oo oo o o 0 0 0o lo0 o o o o o [l o o
Plaza Stutigart 73 s ar ar ome o oo o o o oo s 2o a0 o 2| i 1 o 15 o 0o 25
Plaza Lira 582 63 9 a1 43 s a oo & o o o e o 7 o o o7 55 o o 55 o o o 55
Plazoleta Rauli 5 W oar am sal|o oo o o o olo |ola|o o o o olfoa o o o o o [l o o
Platabanda N2 510 Woar am oswl o olo o o o oo a1 o a0 w | 15 as o 15 o 0 o 2
Plazoleta  Carmen-Argomedo % 3 12 31 97 s o o0 0 o o 0|0 e o v 0 0o | os o o s o o o s
Plazoleta Raquel Correa an wioar sr osmel 3 oo s o o o e oo 8 o0 ofs 55 o o 55 o o o 55
Plazoleta  Gondor 227 toat oz z=rl o oo o ¢ o oo 2 a0 2 o 0o oz 1 o o 1 o [l o 1
Platabanda  S2 145 15 a1 215 wus| o oo o o o oo o oo o o o oo o o o o o o o o

* Skate, bicicleta nio, scooter

peiota, etc
Actividades 13100 100 | s 8 8 3 o 5 4 6| 8 & s 8 o & @ 505 65 35 45 55 ] 65 5704 ‘

ACTIVIDADES PEATONALES EN AREAS VERDES /20-22 MARZO / 16:00h.-17:00h. / DIA LABORAL

Plaza San Iisd’o 2414 286 15 8 2 12 1 o 8 23 22 8 2 14 (] 0 8 30 185 8 2 13 35 o 8 265
Plaza Los anesanos 1600 188 2 o 1 1 | o o o 2 4 | 2 2 2 o o | 2 6 | 3 1 15 15 o o 1 4
Flatabanda N1 1.352 4 o o 4 | o o a 4 1" [ 0 1 [ 6 1 | 3 [ o 1" | 75 o 05 5 05 15 o 75
Plaza Fraire 1241 945 3 a4 o 2 1 o 4 7 10 5 o 8 2 o 5 15 65 45 o 5 15 o 45 1
Plaza mlsillo 1217 7 o o 2 | 5 o o 7 7 I 1 o [ o 7 [ 0 [ 1 8 | 7 05 0 1 6 0 05 75
Plataba"da N3+N4 872 1 o 1 o | o 0 o 1 2 | 0 2 1] o | o | o 2 | 15 ] 15 o 0 o o 15
P'atabanda 51 84T 2 o o (4] 2 [ o 2 Kl o o o 3 o ] 3 25 o 0 (] 25 o o 25
Flaza sl"tl‘gan M3 1 o o 1 o o o 1 4 o o 4 ° o ° 4 25 ] 0 25 0 o o 25
Plaza i, s 3| 3 o |1 2 o o |o|3a 2z 2|0 2|0 o 2|4 25 1 05 2 o o 1 s
Plazoleta  Rauli 550 o ofo o o o 0o o oo o o o oo 0 o 0 o o o o o
Platabanda N2 st0 4 oo a4 a0 o] e oo 1l o o . o o 25 15 o o 4
Plazoleta Carmen_Argomsdo 495 373 1 2 o 1 o o 2 3 1 o 1 o o 0 o 1 1 1 05 05 0 o 1 2
Plazoleta Raquel Correa a7 > oo 2 o o ooz > oo 206 o o |2 2 0 0 2 o o o 2
Plazolem condor 227 1 [ o 1 | o o o 1 o [ 0 (] [ o [] | o0 [] 0 | 05 | 1] 0 05 0 ] o 05
Platabanda S2 145 o oflo o o o oo o oo ola o ofce o o o o o o o o

* Siale, biccleta nifo, scooter, I [ ] |

pelota, etc.
Actividades 13100 % 1 5 = 9 o 14 6 2 1w 8 ®m| e 3 1 W@ 5 1% 65| ass| 155 15 16 B 08




ACTIVIDADES PEATONALES EN AREAS VERDES /20-22 MARZO / 19:00h.-20:00h. / DIA LABORAL

Plaza San lisdro 2418 206 30 20 | 4 20 & 20 88 s 20 | o 34| 12 20 | 76 a7s 215 65 315 9 05 245 72
Plaza Los artesanos 1600 | 1ef 1 e | 8 2 | 1 s | 20 w o2 |2 s |1 2 | 20 145 55 10 as 1 o 55 2
Platabanda N1 1352 10 o 2 7 1 o 10 10 o 4 4 o o 10 10 0 3 55 05 1 o 10
Plaza Fre|re 1241 945 4 3 0 4 o 3 7 8 o 3 & o o 8 3 15 5 a5 [ o 15 75
Plaza Bolsillo 217 2 12 1 37 12 33 0 14| o BT 1| 3 205 13 05 13 7 0 13 335
Platabanda  N3+N4 a2 1 oo 1 o o 1 2 o110 o | 2 15 o 0s 1 o 0 o 15
Platabanda S1 847 4 2 2 1 1 2 L] 1 0 o 1 0 ) 1 25 1 1 1 0.5 o 1 35
P'aza Stuﬂgan 73 7 0 0 7 o o 7 1% 1 o n 5 1 17 ns 05 0 9 25 0 o5 12
Plaza Lira se2 | ee3| 1a 12 | o 13 1 12 | 2 w9 . | 1 2| s 6 | a8 185 N 0s 125 35 0 1a 05
Plazoleta Rau“ 559 o o 0 o o o o o o o o o o o 0 0 o o o0 o o o
Platabanda N2 510 4 o 2 2 o o 4 2 o 1 o 1 o 2 3 0 15 1 05 o 0 3
Plazolela Carman_Argomado 485 373 5 3 0 3 2 3 8 10 5 1 & 1 5 15 75 4 05 85 15 o 4 15
Plazoleta Raquel Correa a7 4 1 o 2 | 2 1 5 o oo o o o | o 2 0s o 1 1 ) 05 25
Plazoleta Condor 27 1 oo 1 o o 1 4 0|0 4| 0 o | a4 25 o o 25 o o o 25
Pla‘abanda SZ 145 ] o 0 o o ] o 0 o o o o o o 0 0 o 0 0 o o o

* Sk, biicleta o, scoater,

pelota, etc.
Actividades 18100 s 10 8 a1 7 e 6 58 s 8 8 s zet 1455 645 255 a5 27 15 645 20 16
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