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1. Problematizacion

La falta de una coordinacion efectiva entre la planificacion del transporte y el desarrollo
urbano es un problema central en muchas ciudades. Este desafio, implica dificultades para
alinear el desarrollo urbano y los usos de suelo con | as infraestructuras de transporte, lo cual
es clave para evitar la expansién urbana descontrolada y facilitar la accesibilidad de las
oportunidades de la ciudad a todas las personas. La no planificacion o planificacion
descoordinada entre ambos componentes, puede llevar a una urbanizacion dispersa y
dependiente del automovil, lo que dificulta el uso de modos de transporte sostenibles
(Cervero & Kockelman, 1997) como por ejemplo del transporte puablico masivo, los ciclos y la
caminata.

Entendiendo eso, es vital contar con una vision estratégica de los grandes proyectos de
infraestructura, para poder aprovechar el potencial de desarrollo y/ o regeneracién que de
ellos emana e incorporarlos de manera temprana en la planificaciéon, ya que se mejoran las
condiciones de accesibilidad de todo el sistema y reconfiguran el patron de uso de suelo. Esta
relacion intrinseca se ha explicado en la literatura, por ejemplo, en Giuliano & Hanson (2017)
indican que, la accesibilidad de los lugares tiene un impacto importante en el valor de la tierra
y, por lo tanto, en la forma en que se usa. La ubicacion de un lugar dentro de la red de
transporte determina su accesibilidad. Por lo tanto, a largo plazo, el sistema de transporte (y
los viajes en él) configuran el patron de uso de la tierra. Cuando no se tiene una concepcion
integrada de estos sistemas como uno solo, aparecen los principales desequilibrios.

Esta problemética se observa con mayor claridad en los diversos proyectos de transporte
publico masivo que se desarrollan, especificamente cuando se anuncian nuevas lineas de
metro o con la habilitacion de nuevos trenes de cercania, cuya instalacion de estaciones
genera un impacto significativo en las dinamicas urbanas adyacentes a su localizacion y pocas
veces son capitalizadas por los gobiernos locales. De acuerdo a Lépez-Morales et al. (2019),
en su estudio sobre los efectos de la valorizacion del suelo urbano por la infraestructu ra
publica en Santiago, argumentan que los proyectos de transporte masivo, como las nuevas
lineas de metro, a menudo generan beneficios indirectos en el valor del suelo y las dinamicas
economica de los barrios, de acuerdo al mismo estudio, pueden percibirse incrementos de
hasta 25% en las ganancias inmobiliarias por este tipo de infraestructura, pero est os
beneficios no son capturados ni redistribuidos de manera eficiente por los municipios.

Durante las ultimas décadas, Metro de Santiago ha tenido dificulta des para lograr generar
proyectos urbanos mas integrados, en ese sentido, la infraestructura generad a responde mas

a solucionar los problemas de movilizacién de grandes flujos de personas mejorando su nivel

de accesibilidad en términos generales, pero no cuenta con una mirada integradora, en donde
se planifique de manera prospectiva la nueva oferta de tr ansporte con los usos de suelo. Una
vez instaladas las nuevas estaciones, tampoco los planes municipales han sabido responder
de manera rapida, a través de sus instrumentos normativos, a capturar los beneficios que la

infraestructura de metro puede ofrecer , de esa forma nos encontramos con lugares que tienen
una excelente accesibilidad pero que su entorno urbano es muy homogéneo, mientras otros
lugares son sometidos a mas carga y estrés urbano, resultando lugares un poco hostiles para
la interaccion.

Dentro de este contexto, es interesante explorar distintas metodologias que permitan

analizar el estado de equilibrio de estos lugares, en ese sentido y tal como sefiala Bertolini,
(1999), el doble rol de la estacion en su territorio es bien capturado por el mode lo node-place,
gue analiza el potencial de una estacion y su entorno para diferentes formas de desarrollo
urbano. La estacion como nodo ofrece cierto potencial para la interaccion fisica humana,
capturado por la accesibilidad del nodo, ya que mientras 77 R / p@rsonas pueden alcanzarla,
mayor es la interaccion posiblep (Bertolini, 1999, p. 201), mientras que la estacion como lugar

depende de la intensidad y la diversidad de las actividades que se realizan en ella y en sus
alrededores, y representa la realizacion del potencial mencionado anteriormente, en base a

la idea de que mientras 7R/ 46 j OgD0IrFj Fr$§d6 bj UM rRj UYU6 §46 Nj 6

$y 80020 ] RS gRedobnii 1989¢ py pOB). A partir de esto, es posible encontrar las
mejores estrategias de intervencidn para estos territorios.
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Figura N°1-1 Modelo Nodo - Lugar
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Fuente: Bartolini (1999), pag. 202

Una nueva oportunidad se abre frente al anuncio de la construccion de la nueva linea 7 de
metro, la cual posee una extension total de 26 km y 19 estaciones, unira las comunas de
Renca con Vitacura en solo 37 minutos, trayecto que en la actualidad tiene una duracion
aproximada de 72 minutos a través de transporte publico en superficie, significa una inver sién
de 2.528 millones de ddlares y estara finalizada para el afio 2028. Se espera que para el
primer afio de puesta en servicio de Linea 7, ésta transporte a 60 millones de pasajeros
aproximadamente, sin duda es una obra que favorece a la ciudad en su conjunto y sobre todo
a comunas que histéricamente han quedado rezagadas, como es el caso de Renca, Cerro
Navia o Quinta Normal.

Entendiendo la magnitud de la inversion, asi como su potencial de desarrollo, es de suma
relevancia avanzar hacia eficazmente a esquemas de planificacion integrada, teniendo el
planificador urbano un rol central, para no perder oportunidades transformadoras en la
ciudad, asi como para poderabsorber de manera integra todas las externalidades positivas
de este tipo de infraestructura.

¢ Qué han hecho otros paises para superar estabrecha en la planificacién integrada? Casos
exitosos como el de Londres, en donde generaron una nueva institucionalidad para superar

la descoordinacién en la planificacion, generando grandes beneficios para la poblacion, la
cual ha crecido en casi dos millones de personas desde los afios 80 a la fecha, mientras que
el uso del automavil se ha reducido en un 15 % y la cu ota modal anterior al COVID -19 para
la movilidad activa y el transporte publico ha aumentado del 52 % al 63 % de todos los viajes

en la ciudad. En este nuevo esquema de gobernanza, el gobierno nacional determin6 que
Londres necesitaba una autoridad integrada para coordinar la planificacion en toda la ciudad

y establecio la Autoridad Metropolitana del Gran Londres (GLA) en 1999. Operativamente el
alcalde dirige la GLA y es responsable del desarrollo del «Plan de Londres», que alina en un
Unico documento los planes de usos del suelo, transporte y otras infraestructuras. El alcalde

supervisa la ejecucion del Plan de Londres mediante procesos de planificacion y gestion a
0Ujd5saersNeylUOYjaYB8ygeaOOYeaj N6fSsB8NjB6fSs§ NeuUj
Londres seria bastante complejo para nuestras ciudades. La planificacién en una escala meso
esta desarrolldndose de manera incipiente a través de las nuevas atribuciones que se estan
entregando en los Gobiernos Regionales (GORE) quienes aprueban diversos planes de
ordenamiento territorial y también instrumentos normativos como los PRI o planes

metropolitanos, sin embargo, estas atribuciones son muy recientes y todavia no se consolidan
los equipos que permitan generar un ejercicio de planificacion mas integrado. Este nuevo
ejercicio de planificacion se superpone con la planificacién en la escala local o comunal que
tiene mucha mas trayectoria, si bien es un ejercicio muy descentralizado que le da autonomia
a los gobiernos locales para generar las condiciones urbanisticas y de desarrollo de manera
aislada para cada comuna, esto mismo no permite desarrollar una visién sistémica de ciudad.

Por consiguiente, el presente proyecto de titulo, abordara los potenciales efectos

catalizadores de cambios urbanos en las areas circundantes a las nuevas estaciones de metro
de lalinea 7. A través del diagnéstico, se analizaran las estaciones bajo la dptica de su funcion
como nodo/lugar desde el tramo de la estacion Cal y Canto hasta la estacion Brasil (10

estaciones en total) y se identificara su actual rol y sus estados de equilibrio. La propuesta de
intervencion urbana (PIU) se desarrollara en el entorno de las estaciones Brasil y José Miguel
Infante en la comuna de Renca, las soluciones planteadas estan basadas en los déficts en
términos urbanos y de conectividad que fueron diagnosticadas. De esta forma, la propuesta
busca aprovechar el desarrollo de una nueva infraestructura de transporte y coordinar un

mejor aprovechamiento y diversificacion de usos de suelo, para generar una mayor eficiencia
e integracion de esta zona de la comuna. Con la propuesta, se espera llevardicho territorio a
un estado de equilibrio y que paulatinamente se transforme en un activo importante para

Renca y el area metropolitana, poniendo nuevamente a la comuna de Renca y sus habitantes
a la vanguardia.
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Figura N° 1-2 Red total de Metro, la futura linea 7 y el drea de analisis
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Fuente: Elaboracion propia en base a informacién de Metro

2. Diagnostico Prospectivo

2.1 Aplicacion metodologia nodo -lugar

El diagndstico se centra en el analisis urbano de un conjunto de estaciones de la futura linea
7, desde el tramo Cal y Canto (comuna de Santiago) hasta la estacién Brasil (comuna de
Renca), en total 10 estaciones, principalmente porque es un segmento de la linea que
mantiene cierta homogeneidad en relacion a los estratos socioecondmicos y dinamicas
urbanas. En base a la metodologia Nodo 6 Lugar de Bartolini (1999), adaptada por Vecchio

(2021), se definieron un

conjunto de indicadores que forman parte de la evaluacion y

diagndstico. A continuacion, se entrega la descripcion de cada uno de ellos.

Capa de
info rmacioén

MEUSS

Tabla 2-1 Indicadores para el analisis nodo-lugar

Descripcion de la variable

Fuente Direccionalidad

1. Lineas de Corresponde al conteo total de
transporte las distintas lineas de
. L . GTFS de "
publico que transporte publico (recorridos DTPM Positiva
transita por la de ida y de vuelta) que circulan
estacion por el buffer de la estacion
Corresponde a la sumatoria de
2.Oferta de las frecuencias reportadas para
- . GTFS de "
transporte cada servicio en un dia laboral DTPM Positiva
Nodo | Publico normal que circulan por el
buffer de la estacion
3.Oferta de Conteo de N° de paraderos que
Paraderos de T. | estan dentro del buffer de DTPM Positiva
Publico analisis
Cantidad de metros de ciclovias MTT
4 .Ciclovias que estan dentro del buffer en ] .
. . visor Positiva
(metros) relacion al total de la red vial . .
i ciclovias
que esta dentro del buffer
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Analisis

Capa de
info rmacion

Descripcion de la variable

Direccionalidad

Capa de

. ., Direccionalidad
info rmacion

Andlisis Descripcion de la variable Fuente

Lugar

1. Habitantes

Sumatoria del nimero de

Sumatoria del N° de educacié
establecimientos de salud ny
(CESFAM, Hospitales) dentro salud)
8.Servicios de del buffer de cada estacion. La .
. o Positiva
Salud categoria hospital tiene una

puntuacion mayor que los
servicios de menor complejidad
(relacién 1:5)

habitantes dentro del buffer de Positiva
totales _, Censo,
cada estacion micro
Sumatoria del segmento de (?Iato a
2.Poblacion poblacién segln rango etario nivel de o
) i manzana Positiva
activa (15 a 64 afios) dentro del buffer
de cada estacion
. Sumatoria de la superficie en
3.Superficie . . .
. _ m2 definida como residencial .
residencial Positiva
dentro del buffer de cada
(m2) .
estacion
Sumatoria de la superficie en
- - _ Sll, 2020
4.Superficie m2 definida como comercial . .
: (superfici Positiva
comercial (m2) [ dentro del buffer de cada
L, e de uso)
estacion
Sumatoria de la superficie en
5.Superficie m2 definida como industrial "
. . Positiva
industrial (m2) dentro del buffer de cada
estacion
Sumatoria del total de .
. . - . . Elaboraci
6.Sitios Eriazos | superficie en m2 identificada X -
.. . on Positiva
(m2) como sitio eriazo dentro del ronia
buffer de cada estacion prop
Sumatoria del N° de Bienes
7.Establecimien | establecimientos educacionales | Nacional
tos (jardines, primaria, secundaria y es Positiva
educacionales | universitaria) dentro del buffer (shapes
de cada estacion de

Fuente: Elaboracion propia en base a Vecchio 2021

A partir de lo anterior, vemos como para la componente de nodo, se presenta la capacidad de
la estacion como punto de conexion en la red de transporte. Esta relacionado con la
accesibilidad y la intensidad de los flujos de transporte que convergen en la estacion y su
analisis puede dar indicios del grado de conectividad y cuan estratégicos son estos nodos
dentro de la red.

En el caso de los indicadores que caracterizan la componente de lugar, describe la calidad del
entorno inmediato de la estacion, considerando la intensidad y diversidad de actividades

urbanas que ocurren en sus alrededores. Se tomaron elementos que demuestra los niveles
de demanda, vitalidad y mixtura en términos urbanos, asi como también la cantidad y calidad

de equipamiento presente en el entorno, se suma a este analisis la dureza urbana, expresada
en la disponibilidad de terrenos para poder desarrollar nuevos pro yectos, una mayor
consolidacion del tejido urbano tiende a generar menor flexibilidad para los procesos de

regeneracion.

Respecto de las areas de influencia de cada estacion (buffers), se utilzaron 800 metros, lo

gue equivale a una caminata de 10 minutos para poder llegar a una estaciéon urbana (Currie,

2010)08 4aj Uj 8 Nj 8 Ys§ 28 U] O0Oye6is861iUsjaers6asUoo00YBass
2j NUaogpneidgsesagj ONsS Os 8 ¢ e énhlddde GBanspd®te dejifieqdd 2 ODj 8] 8 ¢

buffers mucho mas precisos que los euclidianos.
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Figura N°2-1 Buffers a través de la red entorno a las estaciones analizadas y su densidad poblacional
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Tabla 2-2 Resultados absolutos de los indicadores de nodo

Independencia i

3
“ Recoleta

Estaciones N° servicios  Frecuencias Paraderos Ciclovias
Brasil 16 611 29 0,19
Infante 26 934 16 0,26
Salvador Gutierrez 41 1883 33 0,11
Huelén 36 1638 29 0.11
Neptuno 28 1460 30 0.21
Radal 30 1642 39 0,36
Walker Martinez 48 2332 44 0,43
Matucana 45 2491 31 0,39
Yungay 31 1643 32 0,21
Caly Canto 102 4874 51 0,31
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Fuente: Elaboracion propia

Este esquema muestra la localizacién de las estaciones, y sus areas de influencia. Cal y Canto,
Yungay, el sector oriente de Matucana y las estaciones finales José Miguel Infante y Brasil
tienen una mayor demanda potencial de los servicios de Metro, mientras que las estaciones
situadas en Cerro Navia (Salvador Gutiérrez y Huelén) y Quinta Normal (Neptuno, Radal y
Walker Martinez) presentan una menor cantidad de poblacién impactada por esta nueva
infraestructura. Respecto del célculo para cada uno de los indicadores, a continuacion, se
muestran tablas con los resultados absolutos de cada uno.

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 2-3 Resultados absolutos de los indicadores de lugar

. Poblacidon Activos Residencial Comercial Industrial S_Itlos .,
Estaciones eriazos Educacion Salud
(hab) (hab) (m2) (m2) (m2) (m2)
Brasil 34351 |23.976| 538.680 0 11.261 47.042 11 1
Infante 34.431 |23.794| 513.858 344 0 36.418 9 0
Salvador 25740 |17.236 378576 344 0 11.484
Gutierrez 13 2
Huelén 27.470 |18.529| 387.024 0 0 16.698 15 6
Neptuno 18.157 12477 | 321.027 0 14.431 11.303 19 0
Radal 14315 | 9.685 359.067 2.805 49.497 3.521 15 0
Woalker Marting| 15.131 |10.739| 639.872 10.252 82.619 16.698 14 1
Matucana 31.727 |23.618| 883.344 42.471 59.958 31.832 7 0
Yungay 32.870 |24.377| 839.947 35516 11.589 26.109 16 0
Cal y Canto 39.890 |33.304| 1.184.576 | 541.096 3.612 6.818 1 5

Fuente: Elaboracion propia

Definidos los puntajes de cada indicador, se normalizaron para llevarlos a un indicador global

y hacerlos comparables.

Desde el punto de vista de la componente nodo, la estacion Cal y Canto presenta una
marcada diferencia por sobre el resto de las estaciones, ya que es el lugar que concentra la
mayor cantidad de recorridos de transporte publico, por consiguiente, las mayores frecuencias
de transitos diarios, lo que la categoriza como una estacion con altos niveles de conectividad,

PROYECTO DE TITULO n



escapandose del resto de estaciones (ver figura N°2-2). De acuerdo a lo anterior, el analisis
sugiere que existe una segmentacion clara entre estaciones centrales y periféricas en su
desempefio como nodos. Mientras que estaciones como Cal y Canto y Walker Martinez
actian como puntos clave de la red, otras como Huelén y Neptuno, mantiene una funcién
secundaria de conectividad local En tanto, las estaciones Brasil y José Miguel Infante
presentan un indicador muy bajo para su rol como nodo, solo teniendo una mayor puntuacion
en el indicador de ciclovias. En general, ambas estaciones requieren intervenciones
especificas para fortalecer su conectividad y desempefio como nodos dentro de la red. Brasil
presenta mayores limitaciones, al ser una estacion terminal mientras que José Miguel Infante
tiene un potencial de mejora mas inmediato.

Figura N° 2-2 Indicadores normalizados para la componente de Nodo
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Fuente: Elaboracion propia

El analisis de las variables de la componente lugar evidencia una marcada diversidad en las
condiciones urbanas de las estaciones (ver figura N°2-3). Cal y Canto y Matucana destacan
por su entorno consolidado, caracterizado por altos valores en habitantes totales, poblaci 6n
activa, superficie residencial y presencia de establecimientos de educacion, lo que refleja una
integracion urbana significativa. Por otro lado, estaciones como Brasil, Infante y Radal
presentan mayores desafios, con una limitada oferta comercial e indu strial, pero con altos

porcentajes de sitios eriazos, lo que sugiere un aprovechamiento sub 6éptimo del espacio
urbano.

Estas diferencias reflejan una desigualdad territorial que requiere estrategias de intervencion
especificas: estaciones consolidadas deken enfocarse en mantener su equilibrio funcional,
mientras que aquellas con entornos méas débiles deben priorizar proyectos de regeneracion
urbana y diversificacion de usos. Por tanto, es fundamental adaptar las acciones a las
caracteristicas particulares de cada estacion para maximizar su potencial como lugar y
promover un desarrollo urbano mas equitativo.

Figura N° 2-3 Indicadores normalizados para la componente de Lugar
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Fuente: Elaboracion propia

Analizadas cada una de las componentes por separado, se generd la integracién en un solo
modelo para observar el panorama total de la red analizada. A continuacion, se presenta el
modelo nodo- lugar de manera integrada.
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Figura N° 2-4 Resultados de la funcion de nodo - lugar para el tramo analizado (10 estaciones)
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Se observacomo Cal y Canto se desempefia como una estacion presionada, tal como sefiala
Bertolini (1999) , en donde presenta un alto desempefio como nodo y como lugar, lo que
determina un nimero de potenciales usuarios que excede la actual capacidad de la estacion,
de esta forma se aleja de todas las demas estaciones generando un valor atipico en relacion
al comportamiento total del tramo. A fin de apreciar de manera mas clara las caracteristicas
de las otras estaciones, se eliminé Cal y Canto del modelo y se re calculador los indicadores.
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Figura N° 2-5 Resultados de la funcion de nodo - lugar sin Cal y Canto
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0,9 1,0

A continuacion, se presenta un resumen del resultado del modelo para cada una de las
estaciones de acuerdo a la categorizacion sefialada por Bertolini (1999), en que describe
estaciones equilibradas, dependientes, lugares desbalanceados y nodos desbalanceados.
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Figura N° 2-6 Categorizacion de las estaciones de acuerdo a los resultados del modelo Nodo 6 Lugar

Contextos en que el rol de nodo y lugar resulta balanceado. Es el caso de Huelén
(0,4 - 0,42), en que ambas funciones resultan equilibradas, aunque con una media
intensidad. También se incluyen las estaciones Yungay (0,6 — 0,5) y Matucana (0,8
—0,7), ambas muy cercanas al equilibrio pero con mayor intensidad que Huelen

Estaciones

Equilibradas

Estaciones cuyo rol como lugar resulta mas fuerte que su funcion como nodo. Se
encuentran en contextos con densidades habitacionales relativamente elevadas y con
amplias superficies destinadas a comercio o industria. En comparacidn con otras
estaciones, desempenan un rol menos fuerte como nodo, debido a la menor
frecuencia de las lineas de transporte publico que transitan por ellas. En la linea
examinada, las estaciones que presentan estas condiciones son Infante (0,2 -0,4) y
Brasil (0,2 -0,5), con pocas alternativas de movilidad.

Estaciones cuyo rol como nodo es mas fuerte que su rol como lugar. Es el caso de
las estaciones Walker Martinez (0,9 — 0,4) y Radal (0,6 — 0,2), que se localizan en
contextos urbanos con alta conectividad pero menos densos, por otro lado estan
Salvador Gutiérrez (0,5 - 0,3) y Neptuno (0,4 — 0,2), que aunque tienen una media
conectividad no hay mucha diversidad de usos a su alrededor

Fuente: Elaboracion propia

A modo de resumen, el tramo presenta desafios diversos que requieren la utilizacion de
estrategias diferenciadas para mejorar los entornos urbanos y asi maximizar los beneficios de
la Linea 7 en términos de conectividad y regeneracion urbana en las comunas en las que
emplaza. Estaciones como Matucana y Yungay destacan comopuntos estratégicos cercanos
al equilibrio, mientras que Walker Martinez, a pesar de ser un nodo fuerte, requiere
intervenciones para mejorar su entorno urbano. Huelén, aunque tienen un desempefio
equilibrado, su entorno urbano sigue siendo poco desarrollado, lo que limita su impacto
positivo como puntos de interaccion urbana, sin embargo, es relevante el desarrollo que se
puede generar en Huelén, considerando la nueva estacion y la localizacion del hospital Félix
Bulnes. Por otro lado, estaciones como Brasil e Infante necesitan atencion urgente para
potenciar su funcionalidad en ambas dimensiones.

A partir de los resultados anteriores, se trabajard con las estaciones Brasil y José Miguel
Infante como lugares estratégicos para plantear el Plan Integrado Urbano (PIU) A
continuacion, se generara un analisis mucho mas detallado de los entornos de ambas
estaciones que permitan caracterizar aspectos criticos o brechas importantes a trabajar y que
se constituirdn como los ejes prioritarios del plan.

2.2 Contexto yanalisis sociodemografico

Tanto las estaciones Brasil como José Miguel Infante se localizan en la comuna de Renca,
cuya poblacion total es de 147.151 habitantes de acuerdo al Censo de 2017, lo que la
constituye como la 14 comuna mas poblada de la Region Metropolitana. Proyecciones al afio
2024 indican que la comuna tendra una poblacion de 163.102 lo que significa una variacion
de un 10,8% en el periodo intercensal, por debajo de la regional (18,4%) o nacional (14,3 %).
Respecto de la distribucién espacial de la poblacion, ésta presenta una mayor densidad en el
sector poniente de la comuna, desde Condell hacia Av. El Montijo, donde justamente se
proyecta el desarrollo del PIU.

Figura N° 2- 7 Densidad poblacional de la comuna de Renca
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Fuente: Elaboracion propia en base a los microdatos del Censo 2017

Respecto de la pobreza multidimensional, un 26,3% de la poblacion presenta estas
condiciones, siendo la octava comuna con mayor % en la region metropolitana. El déficit de
vivienda alcanza un 8,8% posicionandose como la comuna namero 14 dentro de la region.
Respecto de las caracteristicas socioecondmicas, se puede observar, a través del indice socio
material territorial (ISMT) desarrollado por el OCUC?, que en los entornos de la estacion Brasil
existe una predominancia de grupos sociales de mejor estrato socioeconémico, mientras que
hacia los entornos de la estacion Infante se presenta poblacion de estratos mas bajos. Esta
mixtura de grupos socioecondmicos es favorable para el plan, ya que genera una mayor

1 Observatorio de Ciudades UC

diversidad en términos sociales, por tanto, las soluciones deben direccionarse a promocionar
lugares de encuentro entre todas las personas, generando espacios efectivos de integracion.

Figura N° 2-8 Distribucion del indice socio material territorial (ISMT) en el drea de intervencion
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Fuente: Elaboracion propia en basea ISMT 2022, OCUC

2.3Andlisis Urbang normativo

En términos normativos, Renca ha llevado a cabo un proceso de actualizacion del Plan
Regulador Comunal que culminé el afio 2022. Anteriormente, tenian un PRC vigente desde
el aflo 1984 que regulaba solo el sector centro y oriente de la comuna, mi entras que el sector
poniente estaba bajo la normativa del PRMS (desde Av. Condell hasta la Autopista Vespucio
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Norte), lo que generd un crecimiento desorganizado de esta zona de la ciudad, con bajos

estandares urbanos, poca conectividad y altos niveles de densidad sin una cobertura
adecuada de servicios, equipamientos, comercio, ni opciones de transporte.

Figura N° 2-9 Zonificacion del Plan Regulador Comunal de Renca, afio 2022
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Fuente: Elaboracion propia en base a PRC Renca 2022

Figura N° 2-10 Zonificacion en los buffers de las estaciones de interés
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Para el area de influencia de las estaciones, el nuevoPRC define normas urbanisticas que de
cierta forma ayudan a encontrar un equilibrio de densificacion en funcion de los principales
ejes estructurantes (Vicufia Mackenna, Brasil, Miraflores y José MiguelInfante), en una logica
de urbanismo orientado al desarrollo del transporte. A su vez, se definen zonas de
equipamiento preferente, exclusivo, zonas habitacionales mixtas, zonas de areas verdes,
parques urbanos y zonas industriales (ver figura N°2-10). Para cada una de estas zonas, se
han definido las siguientes condiciones urbanisticas.
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Tabla 2-4 Descripcion de la zonificacion del area de estudio

Cadigo Descripcion Destino o actividades Norma
Residencial y equipamiento de|Subdivision minima 160 m2, coef
L escala barrial, no acepta ocupacion de suelo 0,6 vy
Zona habitacional . . ) - iy .
HM-1 it actividades productivas ni de |constructibilidad 1,8. Maximo 4 pisos y
mixta .
infraestructura (transporte, 5 con incentivos (IDEP). Densidad bruta
sanitaria y energética) maxima 600 (+100 con incentivo)
Residencial y equipamiento de|Subdivision minima 500 m2, coef
o mayor escala, no acepta ocupacion de suelo 0,4 v
Zona habitacional . . ) - L ]
HM-2 - actividades productivas ni de |constructibilidad 2. Maximo 4 pisos y ©
mixta .
infraestructura (transporte, con incentivos (IDPV). Densidad bruta
sanitaria y energética) maxima 420 (+150 con incentivo)
Residencial y equipamiento de | Subdivision minima 500 m2, coef
L mayor escala, no acepta ocupacién de suelo 0,4 vy
Zona habitacional o ) ) I . .
HM-3 it actividades productivas ni de |constructibilidad 2. Maximo 5 pisos y 7
mixta .
infraestructura (transporte, con incentivos (IDPY - IDEPR). Densidad
sanitaria y energetica) bruta maxima 600 (+150 con incentivo)

Zona de
equipamiento
preferente 1

Residencial, equipamiento de
mayor escala, no acepta
actividades productivas

Subdivision minima 500 m2, coef
ocupacién de suelo 0,6 vy
constructibilidad 1,8. Maximo 4 pisos y
6 con incentivas (ICE). Densidad bruta
maxima 400 (+160 con incentivo)

Zona de
EP-2 |equipamiento
preferente 2

Residencial, equipamiento de
mayor escala, no acepta
actividades productivas

Subdivision minima 500 m2, coef
ocupacion de suelo 0,6 vy
constructibilidad 1,8. Maximo 6 pisos y
8 con incentivos (ICE). Densidad bruta
maxima 600 (+120 con incentivo)

Zonade area
verde

Solo se permite uso de
equipamiento comercio, culto
y cultura y deporte

Subdivision minima 2.500 m?2, coef
ocupacion de suelo y constructibilidad
0,05.maximo 3 pisos

Fuente: Elaboracion propia en base a Ordenanza PRC Renca 2022

Otro aspecto significativo que ha marcado la propuesta del nuevo PRC es el establecimiento
de diversos incentivos normativos, especificamente se desarrollaron 3 tipos, los que se

detallan a continuacion:

- Incentivo a la diversidad en los precios de la vivi

enda (IDPV): Su objetivo es

especialmente en areas con crecierte valorizacion debido a proyectos de
infraestructura.

- Incentivo al desarrollo de espacios publicos (IDEP): Busca fomentar la construcciéon
y recuperacion de areas verdes, mejorando la calidad de vida y el medio ambiente. Los
proyectos que contribuyan a la consolidacion o recuperacion de areas verdes y a la
mejora de espacios publicos podran beneficiarse de normas urbanisticas mas
flexibles.

- Incentivo a la construccion de equipamiento (ICE): Busca dotar a la comuna de la
infraestructura necesaria para su desarrollo, especialmente en el eje este-oeste. Los
proyectos que incluyan equipamientos como comercio, deporte, educacién, salud,
servicios y social podran acceder a beneficios en las normas urbanisticas

Respecto del proceso de densificacion en altura, éste se plantea principalmente en los
ejes estructurantes y en los pafios disponibles hacia el sector poniente del &rea de estudio,
por los ejes Carlota Guzméan y El Montijo, variando entre 7 y 10 pisos como altura maxima
(incluyendo los incentivos normativos). Para el sector poniente se plantea un sistema de
vialidad estructurante con conexion norte 0 sur y oriente poniente, siendo interesante la
propuesta de la calle EI Montijo que conecta de norte a sur uniendo los activos
ambientales de la comuna (Cerro Rencay Rio Mapocho).

promover una oferta diversa de viviendas en cuanto a precios, fomentando una mayor
equidad socioespacial. Esta estrategia busca evitar la segregacion urbana y garantizar
gue diferentes grupos socioeconémicos puedan acceder a viviendas en la comuna,
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Figura N°2-11 N° de pisos maximos que permite la normativa Figura N° 2-12 Variacion del precio de suelo en Renca
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De acuerdo a la memoria explicativa del nuevo PRC, se indica que el procesode densificacion
de la comuna y el aumento del precio del suelo, especialmente en los sectores cercanos a las
futuras estaciones del Metro y del tren Santiago - Batuco, pueden propiciar la expulsion de Fuente: Elaboracion propia en base a zonas homogeéneas del Sii
la poblaciébn de menores recursos. La Unica herramienta con que cuenta el municipio para
hacer frente a este problema es el establecimiento de incentivos a la diversidad en el precio

de la vivienda para nuevos proyectos habitacionales, el cual fue descrito anteriormente . Los
proyectos que destinen un porcentaje de viviendas a beneficiarios de programas
habitacionales estatales para personas de menores ingresos podran acceder a beneficios en
las normas urbanisticas, como el coeficiente de constructibilidad, la altura méxima de

edificacién y la densidad maxima.

Otro punto importante esta relacionado a la accesibilidad espacial hacia los equipamientos
urbanos, el sector poniente de Renca es un area en expansion, que a futuro se proyecta una
mayor cantidad de personas lo que pone presion sobre los servicios existentes. Si bien SIEDU
define un estandar de 1.500 metros sobre servicios de salud primario, es posible observar
gue solo el sector norponiente tiene acceso a este equipamiento, mientras que el sector sur
gqueda sin cobertura.

2 Sistema de Indicadores y Estandares de Desarrollo Urbano
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Figura N° 2-14 Area influencia CESFAM (1.500 m)
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La distribucién de establecimientos educacionales (jardines y escuelas) es relativamente
uniforme. Sin embargo, en la memoria explicativa del PRC Renca se indica lo siguiente:
Tctualmente se requiere incrementar el equipamiento que reviste la labor social del Estado
(salud, educacion, seguridad, deporte) en la comuna, esto en términos de suficiencia de suelo
con ese destino, como en la ac@sibilidad al recurso (localizacion acorde a la demanda),
particularmente el sector poniente que presenta mayor potencial de desarroll o residencialp

Respecto de las areas verdes, Renca presenta un déficit de areas verdes, con solo 4,58 m?
por habitante, |0 que esta por debajo del estandar recomendado de 10 m?2 por SIEDLF. Las
plazas publicas tienen una baja cobertura, con algunas areas mas periféricas careciendo de

3 Sistema de Indicadores y Estandares de Desarrollo Urbano

acceso adecuado. Esto refleja una desigualdad territorial en términos de disponibilidad de
espacios recreativos. A pesar de los esfuerzos del PRC por mejorar las areas verdes, los
proyectos aln no han logrado cerrar esta brecha, especialmente en las zonas industriales y
de expansion.

Figura N° 2-15 Areas verdes disponibles por unidad vecinal
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El sector poniente destaca por estar compuesto por barrios residenciales de baja densidad,
con presencia de habitantes de diverso nivel socioeconémico, por la existencia de industrias
y empresas que han establecido vinculos con el territorio, por la cercania a autopistas y al
Cerro Renca, y especialmente, por el gran potencial que significa para la zona la futura
construccion de dos nuevas estaciones de Metro. Este fendmeno, sumado a la modificacion
normativa que presenta el PRC vigente, ha suscitado el interés de posibles inversionistas,
incrementando los precios de suelo en el sector. Este Ultimo punto es critico ya que no hay
certeza de que los incentivos normativos propuestos sean elementos atractivos para los

inversores inmobiliarios, de hecho, el municipio ha tenido que plantear una nueva licitacion

para generar una modificacion parcial al PRC que cambie algunas normas urbanisticasya que
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Respeéig d¥ lFneodos aitilas, @xyMfe anéplan de ciclovias desarrollado por el municipio que

como sefialan en dicho documento 7 Og g/ NRS2 0S8 0OY26SNBegsoY6ad=60"
normas urbanisticas establecidas 6 constructibilidad, altura, usos de suelo, entre otros - estan a la vez integra iniciativas desarrolladas en el marco del Plan Maestro de Ciclovias del Gran
limitando el desarrollo previsto para el sector O p Santiago. De acuerdo al analisis nodo 6 lugar, fue la estacion Infante la que obtuvo uno de
los mejores indices de relacion red vial /km de ciclovias (0,26), lo importante es potenciar
estas condiciones iniciales y expandir la red existente permitiendo unir los principales puntos

2.4 Analisis de Movilidad
La movilidad y accesibilidad en Renca tiene un carcter critico e influye de manera significativa . ) , . .
de interés del area de influencia con el resto de la comuna.
Flgura N° 2-17 Identificacion de ciclovias en drea de estudio

en la calidad de vida de las personas. El emplazamiento de autopistas urbanas en los
margenes de la comuna condiciona la conectividad de ésta con el resto de la ciudad,
generando un efecto barrera al restringir su atravieso en soélo ciertos puntos , esta situacion

se vuelve critica en el sector poniente.

Figura N° 2-16 Ildentificacion de accesos a la comuna de Renca
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se genero un analisis exhaustivo de las condiciones actuales y proyectadas en los entornos
del total de estaciones de la linea 7, con este diagndstico se generaron diversos proyectos
para poder mejorar los entornos urbanos de las estaciones y resolver los problemas de
intermodalidad de los usuarios. A continuacion, se presenta una breve descripcion del
diagndstico tanto para la estacion Brasil, como para la estacion José Miguel Infante.

En base a los datos obtenidos de la Encuesta Origen Destino de Santiago (2012), en Renca
se observa que en total se generan mas de 330.000 viajes diarios, de los cuales el 41% se
consideran viajes intracomunales, esta informacion es relevante porque da cuenta que en la
misma comuna se generandinamicas de movilidad interna que pueden potenciarse ya que se
estructuran como viajes mas cortos y que podrian realizarse en modos sustentables, por tanto

es muy relevante poder fortalecer la conectividad oriente poniente.
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Figura N°2-18 Esquema con las componentes de diagnostico del entorno de la estacion Brasil Figura N° 2-19 Fotomontaje estacion Brasil

Tendra una demanda media con respecto al resto de las
estaciones de la Linea 7, alcanzando alrededor de 6.000
pasajeros/hora al 5to afio de operacidn; es una estacion
prioritariamente de entrada de pasajeros en la punta mafiana,
y en la punta tarde cumple una funcidn de salida de pasajeros
obedeciendo principalmente a movimiento pendulares

DEMANDA

=
)
<
z Is
(aa) La oferta de TP esta compuesta por buses Red y
taxicolectivos, destacando un terminal donde operan 2 lineas
TRANSPORTE que conectan Renca con Santiago. La mayor demanda de
PUBLICO pasajeros se observa en punta la mafana, alcanzando del
orden de 350 pasajeros/hora. Comparada con las otras
estaciones de la linea, ésta presenta una baja demanda.
Las facilidades para los modos no motorizados y de movilidad , X -
. P .. Y . Fuente: Estudio de Integracion Intermodal Linea 7, (2020). Metro
reducida son bastante deficientes, del punto de vista de la
sefialética, anchos de veredas, calidad de ellas y la seguridad Como es posible observar, el proyecto desarrollado por Metro carece de caracteristicas
vial. Existe alta concentracion de Realeite circulando porla urbanas que permitan dinamizar esta zona por si sola, por tanto, es muy relevante poder
calle Brasil, entre A. Pinto y Campafia de Tacna, por la vereda . L - . L .
. ., . plantear un disefio urbano acorde a los desafios identificados dentro de este diagndstico. Si
norte y sur caminado en direccion hacia los paraderos _ _ o o e
— actuales de TP (buses y taxicolectivos). bien las mejoras que propone este estudio tienen que ver principalmente con redisefios en la
2 circulacion peatonal y mejorar las condiciones de llegada o salida de la estacion para generar
g la intermodalidad a los buses o taxicolectivos, pero no se recoge por ejemplo la
El entorno de la estacion presenta una capacidad vial intermodalidad con bicicletas, estos proyectos no estan contemplado estacionamien tos para
sufu?lf.rnte, no detect?ndose en la ac.tuallc?a!d puntos de ciclos u otra facilidad para este modo.
TRANSPORTE congestion relevantes. Sin embargo, se identifica un problema
PRIVADO de continuidad por Av. Brasil, con una reduccién del nimero

de pistas al oriente de la interseccion

Fuente: Elaboracion propia en base a Estudio de Integracion Intermodal Linea 7, (2020). Metro
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Figura N°2-20 Esquema con las componentes de diagnostico de los entornos de la estacion Infante

JOSE MIGUEL INFANTE

JOSE MIGUEL INFANTE

DEMANDA

TRANSPORTE
PUBLICO

TRANSPORTE
PRIVADO

Tendra una demanda media respecto al resto de las estaciones
de la Linea 7, alcanzando los 6.100 pasajeros/hora en punta
mafiana y los 5.400 en punta tarde al 5to afio de operacidn. En
la punta mafana es principalmente una estacion de subida de
pasajeros, mientras que en la punta tarde cumple un rol de
bajada de pasajeros

La oferta de TP incluye buses Red. Hay una concentracion de
demanda de pasajeros en punta mafana, alcanzando del
orden de 900 pasajeros/hora (estacion de demanda media).
Respecto de la capacidad de los paraderos, se identificaron 2
con problemas de capacidad, Infante esq. / Poseidén e
Infante esq. / Zeus. También existe un terminal de
taxicolectivos donde inician/terminan su recorrido dos lineas
gue conectan Renca con Santiago

Deficientes facilidades para modos no motorizados, del
punto de vista de la sefialética, anchos de veredas,
obstaculos permanentes, calidad y seguridad vial. Bajos
niveles de congestién en las veredas y flujos peatonales, que
alcanzan hasta 400 peatones-vereda/hora. La mayor
concentracion de peatones circula por la Calle Infante, entre
El Telar y Vicuha Mackenna, por la vereda norte y sur
caminado en direccion hacia los paraderos actuales de
transporte publico

El entorno de esta estacion presenta una capacidad vial
suficiente, no detectandose en la actualidad puntos de
congestion relevantes. Las vias del sector que presentan la
mayor cantidad de flujos son Vicufia Mackenna en el tramo
Miraflores - Los Gremios y en el tramo José Miguel Infante -
Los Gremios con valores que alcanzan a 1.200 (veqg/hr).

Fuente: Elaboracion propia en base a Estudio de Irtegracién Intermodal Linea 7, (2020). Metro

;.
PN
S\

Fuente: Estudio de Integracion Intermodal Linea 7, (2020). Metro

La situacion de Infante es muy similar a la de Brasil, tanto el proyecto final de las estaciones
proyectadas, asi como los mejoramientos propuestos en términos de ampliar bahias de
transporte publico saturadas o mejorar las condiciones de circulacién peatonal no son
caracteristicas transformadoras para el entorno ur bano.

2.5Analisi:=condmicog productivo

Las principales actividades econdémicas de Renca se centran en la industria manufacturera, el
comercio y la presencia de micro y pequefias empresas, con algunascaracteristicas relevantes
y desafios emergentes:

Industria manufacturera:

6 Renca mantiene un rol destacado en la industria manufacturera no metalica, que
agrupa un porcentaje significativo de la fuerza laboral. Este sector ha sido
histéricamente uno de los mas representativos de la comuna. Sin embargo, se observa
una tendencia de desindustrializacion progresiva, donde muchas fabricas estan
cerrando o migrando a otras zonas, dejando espacios que requieren procesos de
reconversion.
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Comercio y servicios:

6 En términos de comercio, Renca se caracteriza por una alta oncentracién de micro y
pequefias empresas, las cuales representan mas del 80% de las actividades
econOmicas locales. Estas empresas abarcan desde servicios basicos hasta
actividades comerciales y productivas, pero enfrentan limitaciones en infraestructura
y acceso a financiamiento. Respecto del acceso a comercio de mayor escala también
es complejo, por ejemplo, en el sector poniente solo existen 2 supermercados de gran
tamafio para atender a todo el sector.

6 La falta de equipamientos comerciales de mayor escala en ciertas areas empuja a
muchos residentes a movilizarse hacia comunas cercanas para satisfacer necesidades
de bienes y servicios. Esto genera un desafio para el desarrollo econémico local y
plante a la necesidad de una estrategia de fortalecimiento del comercio en la comuna.

Tendencias y desafios:

6 Conlallegada de laLinea 7 del Metro y el tren Santiago -Batuco, se espera un impulso
en la valorizacion del suelo y un aumento en la demanda de areas residenciales y
comerciales. Esta tendencia podria promover una mayor diversificacion de la
economia, pero también puede generar el riesgo de desplazamiento de empresas
locales y de la poblacién mas vulnerable si no se gestiona adecuadamente.

6 Entérminos de empleo, la mayoria de los trabajadores de Renca tienden a movilizarse
fuera de la comuna para trabajar, lo que indica una desconexion entre la oferta laboral
local y las oportunidades econdmicas disponibles. Fomentar un desarrollo econémico
local inclusivo es uno de los retos mas importantes que enfrentara la comuna a futuro.

2.6 Mapeo de actores y capacidad de gestién

El ecosistema de actores en el municipio de Renca tiene una amplia variedad y complejidad,
puesto que durante los Ultimos afios s e han generado muchas relaciones de cooperacién
entre distintas in stituciones publicas y privadas, ademas de generar una estrecha vinculacion
con las organizaciones de la sociedad civil, siendo este uno de los pilares dentro de la gestion
municipal. Dicho esto, el plan de intervencion urbana en el sector poniente no se escapa a esa
I6gica de interaccion, ademas se suma la complejidad de estar en una zona de transicién de
usos lo que hace que la disputa por el espacio sea aun mas latente. A continuacién, se
identifican los actores relevantes para el proyecto, en donde se expresa su nivel de afinidad
con este tipo de iniciativas y también los grados de influencia o poder que ellos tienen.

Figura N°2-22 Mapa de actores y su interrelacion con el plan

ACTORES

1 Municipio Renca
: : 2 Metro

IMTT
: : o 4 MINVU
Caito | : ; S orom

: : 6 GORE RM
: P 7 MMA
-------------------- 5-.--.-----n||o||..--- --@-. ' EREEEREE] SMOP

9 SERVIU
w 10 Corporacién La Fabrica
@ 11 SUBDERE

. 12 Juntas de Vecinos
@ @ 13 Academia
. 14 Desarrollo Pais
.................... 15 CAmara Comercio
16 Camara Construccion
17 Empresas rubro logistico
18 Empresas rubro construccion
19 Empresas del rubro de
transporte
) 20 Corporacion Ciudades

Niveles de influencia

Niveles de afinidad

Organizaciones

CATEGORIAS DE . Organizaciones '
Instituciones Publicas Privados . i i g B Gremios Academia
ACTORES sociedad Civil /ONG's Sociales (V)

Fondos internacionales

Fuente: Elaboracion propia

Bajo este esquema, el municipio se constituye como el principal actor para poder liderar el plan y generar las
coordinaciones necesarias con los principales aliados estratégicos, principalmente del sector publico, como
MINVU, Serviu y el Gobierno Regional. Actores relevantes vinculados al mundo privado puede estar el circuito de
empresarios de los rubros industriales y también Desarrollo Pais .

2.7FODA y Dimensiones Criticas
A partir de las componentes analizadas anteriormente, se ha generado una sintesis de las
fortalezas, oportunidades, debilidades y amenazas dentro del &rea de analisis.
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Figura N°2-23 Andlisis FODA

FORTALEZA

v'Existencia de subcentros con funciones residenciales y productivas en
convivencia.

v'Presencia de terrenos con potencial para desarrollo urbano (industria y
usos mixtos).

v'Buena conectividad con el resto de la ciudad gracias a las autopistas y la
futura Linea 7 del metro.

OPORTUNIDAD

v'Desarrollo de edificios mixtos que atraen nuevos residentes de distintos
grupos etarios y socioeconémicos.

v Implementacion de proyectos detonantes como estaciones de metro y
nuevos Cesfam.

v'Potencial para incrementar la movilidad peatonal y ciclista mediante
intervenciones urbanas.

v'Posibilidad de generar barrios tranquilos con convivencia equilibrada entre
antiguos y nuevos residentes.

¥'Creacion de industrias y oficinas con altos estandares de sustentabilidad.

DEBILIDAD

¥ Altos niveles de déficit habitacional (allegamiento y hacinamiento).

¥'Predominio de suelos industriales que limitan el desarrollo residencial y
de equipamiento.

¥ Déficit de equipamientos en areas verdes, educacion, cultura, salud y
comercio.

¥'Segregacion funcional entre zonas residenciales y productivas.

AMENAZA

¥'Falta de calidad urbana y déficit de inversién publica.

v'Presion por parte de las industrias contaminantes presentes en el sector.

¥VMulnerabilidad socioeconémica elevada en una proporcion significativa de
la poblacion.

v'Riesgo de no atraer inversion inmobiliaria suficiente para diversificar la
base econémica.

Fuente: Elaboracion propia

A partir del andlisis anterior , se establecieron 5 dimensiones criticas, quese describen a
continuacion y que formarén parte de los lineamientos estratégicos del plan

1. Movilidad y Conectividad Limitada

La falta de conectividad y pocas opciones de movilidad, especialmente en el
@ sector poniente, limita el acceso eficiente a servicios, empleos y
@6 oportunidades, afectando la calidad de vida de las personas e
incrementando la dependencia del automaouvil

2. Homogeneidad Funcional del Entorno Urbano

Predominio de usos mono funcionales, con sectores altamente
industrializados o exclusivamente residenciales. Esto limita las
interacciones sociales, reduciendo la vitalidad urbana y creando areas con
baja calidad de vida.

. Falta de Dinamismo Econdémico Local

Hay una carencia de infraestructura adecuada para impulsar el comercio
local, la innovacion y la atraccion de inversiones. Solo predominan
negocios de escala barrial que no satisfacen la demanda actual

4. Baja Densidad y Uso Ineficiente del Suelo

w

La baja densidad habitacional y la existencia de terrenos subutilizados
dificultan la creacién de comunidades compactas y sostenibles en torno a
los nodos de transporte. Esto afecta el potencial de crecimiento urbano
ordenado y equilibrado.

5. Carencia de Espacios Publicos y Calidad Urbana

Existe un déficit de espacios publicos de calidad, reduciendo las oportunidades
de interaccion social, recreacion y mejora del entorno urbano. Los terrenos
subutilizados y degradados agravan esta situacidn e impacta negativamente en
la percepcion de seguridad de los residentes.
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A partir de estas 5 dimensiones criticas, se definieron 4 lineamientos estratégicos que 3. Im ag enObj etivo
guiaran la definicién de la imagen objetivo y sus respectivos objetivos . !

La imagen objetivo se proyecta a través de una vision amplia del area de influencia de las
estaciones de metro, abarcando gran parte del sector poniente de Renca, donde convergen
1 2 usos residenciales e industriales. Considerando los elementos criticos identificados en el

diagndstico y con el objetivo de reducir las brechas urbanas existentes en un horizonte
s

Figura N° 2-24 Lineamientos estratégicos

temporal de 15 afios, se busca transformar el sector poniente de Renca enun sector pujante
gue aproveche los beneficios de la nueva infraestructura de transporte masivo y la
disponibilidad de terrenos para su reconversion.

Conectividad e integracion Regeneracion urbana y calidad de

multimodal vida 3.1Visién de desarrollo
Promocion de la movilidad mediante Fomentar la vitalidad urbana mediante - . ente e R . » territorio int do v dindmi
intervenciones que incluyan Ia el disefio de espacios publicos de sector poniente de Renca serd reconocido como un territorio integrado y dinamico,
implementacién de infraestructura calidad que promuevan interacciones donde la movilidad sostenible y la mixtura equilibrada seran los motores de regeneracion y
intermodal, el disefio de calles sociales, mixtura funcional y diversidad desarrollo. Los entornos de las estaciones Brasil y José Miguel Infante se alzardn como nodos
completas y la mejora de conexiones de actividades economicas, recreativas traté o dentro de | d v . . st y tari bi d
e T adles faiErE Ty EAE e e 2 e &) A o edin, estratégicos dentro de la red y funcionaran como un sistema complementario, combinando
activos, priorizando la sostenibilidad movilidad, vivienda, comercio, y recreacion en un modelo inclusivo y equilibrado, entregando

una fuerte nueva sub-centralidad a la comuna de Renca, conectada completamente al area
metropol itana a través de un sistema de Transporte publico multimoadal. p

3.2 Lineamientos estratégicos y objetivos

Para poder concretar la vision de desarrollo, se desarroll6 un analisis de las 4 componentes
estratégicas y se disefiaron un total de 11 objetivos espe cificos que son los que guiaran el
desarrollo del plan, estos objetivos se detallan a continuacion.

Densificacion equilibrada y

Economia local sostenible

Lineamiento

sustentable . Obijetivos
Estratégico

Impulsar el desarrollo econémico Promover un desarrollo urbano ST T T :
. . b . . .. i 1.1 Disefar e implementar infraestructura multimodal que integre transporte publico, ciclovias y !
mediante alianzas publlco—prlvadas CompaCtO Y EfICIEﬂte, aprovechando la C9nect|v1q§\d € i senderos peatonales, garantizando conexiones fluidas entre los nodos estratégicos. i
gue permitan crear espacios de conectividad y accesibilidad que 1 integracion i 1.2 Reducir la dependencia del automaovil mediante la promocidon de modos de transporte i
. oo . . multimodal ! sostenibles, priorizando el transporte publico v la movilidad activa. 1
innovacion, incubadoras de ofrecen las nuevas estaciones de . S

emprendimientos y proyectos de usos metro, con un disefio urbano que
mixtos. Estos esfuerzos fortaleceran la permita albergar y sostener el g T e T T Tt ™
. . , { 2.1 Transformar areas mono funcionales en espacios de uso mixto, que combinen vivienda, \
economia local en un contexto de aumento de pObIaCIOn en el area de Regeneracién i comercio, servicios y areas recreativas, fomentando la interaccién social y entornos vibrantes. E
reconversion industrial. estudio . ' 2.2 Disefar y revitalizar espacios publicos que incentiven el encuentro comunitario, la diversidad H
2 urbana Y calidad ) i de actividades y la generacién de identidad urbana. i
de vida ! 2.3 Crear y potenciar espacios publicos verdes de alta calidad que mejoren el entorno urbano y i

fomenten el uso comunitario, contribuyendo a la sostenibilidad ambiental.
Fuente: Elaboracion propia s -
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3.1 Incentivar la creacidn de hubs de innovacién y emprendimiento, generande oportunidades N 4. PI'OpueSta dE' plan

. E laborales y econdmicas para la comunidad local.
3 Economia local ! 3.2 Fortalecer el comercio local y los servicios de proximidad mediante la creacién de .. ., .
5 4.1 Descripcion deldh de RenovaciomRenca PonientPRRP)

sostenible infraestructuras y programas de apoyo que estimulen la economia barrial.
3.3 Establecer alianzas publico-privadas para atraer inversion y desarrollar proyectos estratégicos
. de uso mixto, que combinen dinamismo econdmico y regeneracién urbana.

R RN Entendiendo que las recomendaciones de la evaluacion Nodo 6 Lugar determiné que las
intervenciones en el area de estudio, en especial en los entornos de las estaciones Brasil y
José Miguel Infante deben prestar un servicio mas centrado en la interconexién y la movilidad,
es gque se desarrolla un plan que tiene el objetivo renovar y potenciar el sector poniente de la
comuna de Renca consolidando una nueva subcentralidad, en donde los ejes articuladores
seran Vicufia Mackenna, El Montijo (norte 8 sur) y José Miguel Infante (oriente 6 poniente),
concebidos como ejes multimodale s que conectaran estratégicamente, a través de modos de
La territorializacién de estos objetivos, se desarrolla en el siguiente esquema. transporte sustentables, los espacios urbanos clave del sector poniente con el resto de la
comuna.

. ., 4.1 Promover la densificacién en torno a los nodos de transperte publico mediante la integracion
Densificacion : de vivienda, servicios y equipamientos en un radio accesible.
4 equilibrada y | 4.2 Garantizar la integracién de viviendas asequibles y equipamientos comunitarios en las dreas

densificadas
sustentable 4.3 Recuperar terrenos degradados o subutilizados para proyectos que impulsen la cohesion

i social, la identidad cultural v el bienestar de los residentes.

Figura N° 3-1 Territorializacion de objetivos
Estos ejes no solo serviran como un elemento funcional de movilidad en donde se

incorporaran distintos modos, sino también como un catalizador de regen eracion y renovacion
urbana para el sector, promoviendo el dinamismo, la integracion y la sostenibilidad en sus
entornos.

Se activaran también los sistemas de areas verdes a través de corredores verdes, que
conectaran el parque Cerro El Colorado con el Parque Metropolitano Rio Mapocho.

El sector del Montijo se desarrollara bajo una légica que mezcla la reconversion industrial con
zonas de renovacion residencial mixta. Los entornos directos de las estaciones de metro
serviran como pivote para el desarrollo d e una economia local activa, ademas de constituirse
como puntos focales de procesos regenerativos e inclusivos que sirvan a la comunidad.

En términos de expansion urbana, se utilizan areas que actualmente estan dentro del limite

urbano y por tanto no gener an una extension de ésta, ademas muchos de los pafios en los
cuales se desarrolla el plan seran zonas de reconversion, de un uso industrial a un uso mixto,
por tanto, diversifica la oferta del sector poniente de Renca.

A continuacion, se presenta una figura esquemaética (Figura 4-1) que contiene la zonificacion
del plan y los puntos estratégicos. A su vez, es necesario precisar que el plan tiene una fuerte
componente de desarrollo de infraestructura con una cartera de proyectos acotados pero
transformadores. De esta forma el plan se detalla en funcion de 3 componentes esenciales:
componente regulatoria, de gestion y de inversion .

Fuente: Elaboracion propia
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