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La expansién acelerada de las ciudades producro de la globalizzlcién trajo
consigo una seric de problemas y falencias para la ciudad. El aumento en

el uso del automévil y la dependencia de éste para movilizarse produjo

ciudades extensas, monofuncionales y segregadas, con grandes distancias a
recorrer diariamente entre las zonas residenciales v las concentraciones de
tmbajo y servicios. El pericentro de Santiago es fiel reﬂeio de este proceso

de expansién, el cual ha ido alejzindose del centro a medida que la ciudad
continta experimentando un crecimiento en sus limites urbanos. Es por esto,
que el pericentro ha quedado como un territorio intermedio susceptible a los
constantes cambios que experimentan las ciudades, tanto demograficos, de

infraestructura urbana o funcionales'.

El pericentro se originé en Santiago como zlquel que acog{a las zonas
industriales y viviendas obreras que con el paso del tiempo han ido
desplazdndose hacia la periferia, quedando en la actualidad, grandes zonas
obsoletas y en desuso que atentan contra la cohesién del territorio y sittian
al pericentro en un constante deterioro urbano producto del cambio en

su funcionalidad inicial propio del desarrollo. Este deterioro esta dado
principalmente por la friccion producida entre las zonas industriales y las
zonas residenciales, donde la presencia de las primeras provoca una serie de

externalidades negativas para los habitantes.

Es por este deterioro, que se han realizado una serie de proyectos orientados a
revitalizar esta zona. Uno de ellos es el Anillo Intermedio de Santiago (ars), que
busca recuperar el pericentro a través de la implementacion de infraescructura
de Transporte, materializada en un corredor de buses exclusivo, poniendo
¢nfasis en el modelo de ciudad compacta como modelo ideal de desarrollo
urbano por sobre el modelo actual y, poniendo en valor las potencialidades de
¢ste al encontrarse cercano al centro y a los equipamientos y servicios asociados.
Esta idea de recuperaci(’)n del pericentro y de tender hacia una ciudad
compacta, toma fuerza con la llegada de nuevas lineas de metro y extensiones de
la red que provocan nuevas intersecciones con el trazado del ats, produciéndose
puntos de interés inéditos y que son a su vez, oportunidad de desarrollo e

intervencion en la ciudad.

Entre estos puntos, destaca el sitio emplazado en los cjes de av. Santa Rosa

con av. Departamental, futura estacion de la linea 9 que conectara el centro
historico de Santiago con la comuna de La Pintana. Este punto de interés es de
relevancia por cuanto materializa el problema principal del pericentro asociado
a la obsolescencia y desuso de las zonas industriales, y que traen consigo otros
problemas urbanos. Es asi como el desafio recac en generar una propuesta
proyectual multiescalar que permita regenerar esta zona considerando que
existe una infraestructura industrial preexistente y que su valor debiese

ser estudiado y no desestimado. Con cllo, surgen dos preguntas clave para

el desarrollo del proyecto: jde qué manera el diseiio urbano asociado a la
infraestructura de transporte permite la regeneracién y recuperacién de barrios
industriales? Y, ;cdmo se logra poner en valor las preexistencias del sitio y
articularlas al Anillo Intermedio de Santiago con el fin de densificar, equipar y
dotar de servicios al sector promoviendo la cohesion social y mejorzmdo la

calidad urbana?

La propuesta debiese orientarse asi, a buscar la consolidacion de la zona

pericentra] como aquella zona intermedia y de transicion entre el centro de
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FIG. 01: Andlisis y diagndstico AlS. Elaboracién propia, 2021.

la ciudad y la periferia a través de la creacion de
nuevas subcentralidades en torno a la recuperacion
de barrios industriales asociados a cjes de
transporte. Ademds, se busca que la consolidacion
del a1s oriente hacia un desarrollo de modelo de
ciudad compacto, creciendo hacia el interior y
tendiendo hacia la sustentabilidad a través del

equilibrio social, econdmico y ambiental.

FRICCION ZONAS INDUSTRIALES

Y RESIDENCIALES ASOCIADAS A EJES

DE TRANSPORTE

El Anillo Intermedio de Santiago es precisamente
aquel que materializa las prob]eméricas asociadas al
pericentro. Es un territorio actualmente indefinido,
deteriorado, con fragmentacion de la trama
urbana, en el cual su principal diagndstico recae

en la gran presencia de programa obsoleto como
industrias, bodegas y talleres, en desuso o de baja
intensidad que friccionan con el tejido residencial
y que se encuentran asociados a infraestructura de
transporte que a su vez, presentan consecuencias
fisicas de su mala implementacién como cruces
anchos y peligrosos, espacios residuales y pasos

bajo nivel que provocan segregacién espaciaL A
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este diagnés[ico se suma la inequidad en acceso a
servicios, equipamientos y areas verdes por parte de
las comunas que lo componen, la baja densidad de
vivienda, pero densidad poblacional alca; la falta

de mixtura de usos, la presencia de baja poblacién
flotante y con extensos tiempos de viajes al migrar
a comunas con mas servicios, disminuyendo la
cohesion social, cuestion que conlleva a la falta de
consolidacion del Anillo y falta de cardcter de éste,
acentuando el problema.

Sin embargo, tanto el pericentro como el Anillo
presentan grandes potencialidades: cercanta a
servicios y sectores de mayor desarrollo como
centro historico y econdmico, buena accesibilidad a
transporte de superficie y metro, disponibilidad de
suelo en prcdios con sitios eriazos o con programa
obsoleto y, la capacidad de ser un territorio

intermedio flexible al dinamismo de la ciudad.

En el plano a continuacion se muestra un
levantamiento y diagnéstico del ats asociado

al crecimiento urbano, a la presencia de zonas
industriales y obsoletas, a la relacién de este Anillo

con viviendas sociales y a la accesibilidad presentes
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en el Anillo, donde se evidencian algunos de los
problemas mencionados anteriormente. Es preciso
sefialar, que el drea comprendida por el als se
establecié previamente tomando como referencia el
Plan Maestro Anillo Intermedio de Gonzalez (2006)
y, basdndose en la distancia caminable desde una
estacion de metro que son 600 metros aproximados.
Ademas, para fines de este trabajo se considerd
anadir elementos claves que, si bien engrosan el
espesor de la franja, estdn inmersos en ella como el
Cerro San Cristobal, la zona industrial de Renca, el
Vertedero y Parque Bicentenario de Cerrillos, la zona
comercial del Mall Florida Center y el equipamiento
deportivo del Estadio Nacional. Finalmente, el
espesor considera el 4rea de influencia en donde
potencialmente se manifestaran los impactos de

este Plan Maestro y que también puede variar
dependiendo de la parcelacion de la trama urbana y
la aparicién de ejes viales importantes que generan
cortes en el tejido urbano y donde se pueden apreciar
tanto las falencias como las potencialidades del

pericentro antes mencionadas.

Centrandonos en el problema de la gran presencia

dC zonas ¢n desuso, ObSOlEtaS ¢ industriales,
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FIG. 02: Recorrido y efectos en la trama urbana del AIS. Elaboracion propia, 2021.

Eduardo Rojas sefiala que “La explicacion yace

en que el pericentro fue alguna vez la antigua
periferia y que con la expansién urbana quedaron
instaladas (las industrias) como espacios internos
de la ciudad™. Es por esta razén que el pericentro
urbano de Santiago quedd inmerso en una zona que,
en el contexto del detrimento del uso residencial,
es preferente la construccion, remodelacion

y consolidacion de actividades expulsivas de
poblacion*. Las industrias, bodegas y talleres

se situaron preferente cercanos a corredores de
transporte (autopistas, carreteras y vias férreas) Y
hoy suman - entre parques industriales y bodegas -
19,6 millones de m* en Santiago, ocho veces mas
que las superﬁcies de Malls (2,5 millones de m?).
Por lo tanto, en las 34 comunas del Gran Santiago
hay 2.843 hectdreas normadas con uso de suelo
industrial exclusivo que estan en estado de
obsolescencia’. Ademas, el pericentro urbano ha
sido calificado peyorativamente como un lugar
deteriorado que almacena usos y construcciones
industriales antiguas, consolidandolo en un
espacio “vacio en términos de interés y atraccion

6

metropolitana™. Sin embargo, es esta misma
condicién propia de deterioro en que aparece y

destaca su oportunidad de regeneracién.

EL ANILLO INTERMEDIO DE SANTIAGO
Para contextualizar, es preciso senialar que el
Anillo Intermedio de Santiago no ha sido un

proyecto formal, sino mas bien una sumatoria de

intervenciones orientadas a la consolidacién de
una zona pericentral y que a través del tiempo se
han materializado, en parte, por el corredor de
buses segregado que ha ido en la logica de lograr
reconocerlo como un elemento en st mismo. Sin
embargo, no ha sido un proyecto que se caracterice
por su implementaci(’m inmediata o por cambios
profundos en su entorno urbano, sino que su
desarrollo ha sido mas bien difuso y solo pensado
como un eje de transporte (corredor de buses).
Los inicios de este proyecto podn’an remontarse
en el afo 1960 en donde Juan Parrochia y equipo
proyectaron, tanto, avenidas principales, futuras
lincas de metro, posibles subcentralidades, entre
otros en el Plan Regulador Intercomunal de
Santiago (Pris)7, determinando alguno de los

ejes estructurantes que hoy dan vida al ais entre
los que destacan las avenidas: Dorsal, Las Rejas,
Departamental y Pedro de Valdivia.

Posteriormente, en 1994 el MINVU proyecta un
atravieso en el cerro San Cristébal que permite dar
continuidad entre la calle Pedro de Valdivia con

el borde norponiente del cerro hasta av. Dorsal.
Cuatro afios mas tarde, en 1998, el Minvu determina
una Zona de Renovacion Urbana, respondiendo

al diagnéstico de que el pericentro de Santiago
requiere intervencion®. En 1999, la Secretaria de
Transportes (Sectra), realiza una propuesta de
transporte exclusivo, donde propone materializar la

idea del Anillo Intermedio de Santiago a través de

un corredor de buses segregado por todo el Anillo
Pericentral que conecte las 12 comunas que lo
atraviesan’: San Joaquin, San Miguel, Pedro Aguirre
Cerda, Cerrillos, Estacion Central, Quinta Normal,
Renca, Independencia, Recoleta, Providencia,

Nufioa y Macul.

En 2007 con la aparicion del Transantiago, la red de
metro se vio fuertemente afectada en su afluencia.
Existié una notable reparticion modal debido a

las falencias en la implemcntacién y operacién

del Transantiago que produjeron que Metro
transportara a casi el doble (96%) de pasajeros
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que antes del proyecto®. Este acontecimiento

trajo consigo, ademds, una crisis en el transporte
publico de superficie en que una gran cantidad de la
poblacién priorizd sus viajes en metro, dejando de
lado a los buses y micros debido a los cambios de
recorridos, frecuencias, transbordos y tiempos

de viaje.

En 2006, el sEREMI junto al MINVU establece un
sistema radial v de anillos para Santiago, los

cuales son, desde la perifcria hacia el centro™:
Anillo Orbital, Anillo Poniente, Anillo

Vespucio, Anillo Intermedio y Anillo Interior.

Este proyecto orienta la forma en que Santiago
estd siendo proyectada, trabajando con radios de
crecimiento. Posterior a este anuncio, en el mismo
afio sc presentd la primera propuesta formal sobre
este Anillo a través de la tesis de Gonzalez, titulada

2

“Plan Maestro Anillo Intermedio™, que establece
un drea de influencia de este proyecto y zonas
objetivo a regenerar, y que si bien, no forman parte
de los planes oficiales desarrollados sobre el ats,
este trabajo permite levantar la importancia de
considerar al A1s no s6lo como un ¢je de transporte,

y asi abrir una discusion en torno a ¢l.

Finalmente, el gobierno actual considera que el
Transantiago ya no es sostenible ni financiable en
el tiempo, debido a los altos costos asociados a
mantener el servicio, al arriendo de terminales, a la
alta evasion producto de la disconformidad con el
servicio entregado, entre otros, por lo que propone
un cambio estructural en el sistema de transporte
pﬁblico para el afo 2025 que lo denomina como
“Red Merropolirana de Movilidad™. Esta se basa
principalmente en fortalecer la red vial de metro,
aumentando las extensiones, en conjunto a la
construccion de nuevas lineas, las cuales generan
nuevas intersecciones con el trazado del Anillo
Intermedio y que se transforman, por ello, en
puntos de interés a estudiar y oportunidades
inminentes de desarrollo y consolidacidén para este
anillo, que actualmente no se reconoce como tal,
debido, entre otros factores, a la carencia de una
propuesta formal y visién de ciudad a escala urbana

para esta zona.

TRAMOS, NODOS Y ENCLAVES: EL AIS COMO
DISPOSITIVO DE CIUDAD

Una de las caracteristicas de los anillos, tanto de
los anillos verdes, los de circunvalacion o los de

metro, es que s¢ implementan a través de tramos,
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se identifican nodos importantes en su trazado y,
atraviesan o son atravesados por enclaves urbanos.
En el caso de Santiago, la interseccion del Anillo
Intermedio con una serie de elementos que lo
atraviesan produce una discontinuidad y falta de

adhesién a ]?1 trama urbana.

Situacion similar vivio Paris, en el cual a través del
proyecto de La Ville du périphérique, se estudia
ala ciudad y a su pericentro de manera radial,
analizando sus tramos v nodos e interviniéndola

en puntos especificos para logar continuidad y una
reconversion del pericentro de la ciudad a ctravés

de la infraestructura de cransporte. Por otro lado,
en este estudio se denomina a la capital como “la
ciudad del dispositivo”, definida como una ciudad
particular entre Paris y los suburbios que

no es lo uno ni lo otro, mencionando ademds que
“la yuxtaposicion de la escala local (la de la estancia)
y la escala global (la del desplazamiento) puede
crear una friccién dolorosa para la ciudad y sus
habitantes™. En la misma linea de esa friccion,

el Anillo Intermedio al igual que el ‘boulevard
periférico’ de Paris, tiene como desafio descifrar un
territorio metropolitano con multiples identidades,
en el cual la identidad de cada secuencia (tramo)
estd marcada por disfunciones reales, pero con
fuertes potencialidades®. El boulevard periférico
también es atravesado por diversos elementos
geogra’ﬁcos, como zanjas, cambios de nivel,
terraplén, viaductos, vias férreas, rios y canales,
situaciones que constituyen los diferentes tramos
que forman parte de este ‘dispositivo’. En el caso de
Santiago, también existen elementos que le otorgan
cardcter a cada uno de los tramos y elementos que

se intersecan Yy componen a] AIS.

El plano siguiente, muestra el area comprendida
por el Anillo Intermedio de Santiago y su relacién
con los puntos de interés dado por la interseccion

de las nuevas lincas y extensiones de metro. En ¢l se

PERCK L ERDRRG SN, FERRER] FENCHIE CERADY. SUITANORN. AR RO reconocen elementos de origen natural, como lo son
los geograficos ¢ hidrograficos, que se materializan
en el cerro San Cristdbal y rio Mapocho y tienen
relacién con la linea 7. Otro punto de interés

tiene relacion con los grandes pafios urbanos,

que es el caso particular de Cerrillos y el Parque
Bicentenario en conjunto con el ex Vertedero yex
Aecrdédromo, los cuales tendrdan una nueva estacion
intermodal correspondiente a la extension de la
linea 6. Este punto, ademds, comparte un tema
central con la Zona Industrial en Renca asociado

al tren rapido y que se repite en los puntos de

Mapocho en Quinta Normal (linea 7) y el sector de
av. Santa Rosa con av. Departamental (linea 9) y
corresponde a las zonas en desuso, obsoletas y zonas
industriales, las cuales son potencialmente zonas

de regeneracion urbana. Por otro lado, existen
también, aquellos puntos de interés que estan
relacionados con grandes equipamientos, como
ocurre en el caso del Estadio Nacional y del Mall
Florida Center, los cuales tienen relacion con la

, . . .
nueva linea 8 que unira la comuna de Providencia
con La Florida y Puente Alco. Finalmente se

. ) encuentran los puntos de interseccion que estan
FIG. 03:Tramos, nodos y enclaves del AlS. Elaboracién propia, 2021.
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FIG. 04: Levantamiento preexistencias industriales. Elaboracién propia, 2021.
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situados en zonas residenciales, como es el caso de
la Linea 7 y la Linea 9, que comparten ademas el
tema mencionado anteriormente sobre las zonas
obsoletas e industriales que friccionan con las zonas
residenciales y que ademas carecen de equipamiento
y areas verdes. La importancia de estos puntos recae
en que no son enclaves en si mismo, sino mas bien

son el tejido urbano que estd entre ellos.

Generalmente, proyectos de gran escala centran

sus esfuerzos en reconocer los enclaves fisicos e
implementan proyectos puntuales en dichos enclaves
potenciando su desarrollo. No obstante, el enfoque
de esta intervencion estd centrado en lo que ocurre
entre enclaves, es decir, en el tejido urbano que une

los nodos y que muchas veces es desestimado.

EL TRAMO SUR DEL ANILLO INTERMEDIO
DE SANTIAGO:

EL TEJIDO URBANO ENTRE ENCLAVES

El tramo sur del Anillo representa, por sobre

los otros tramos (norte, oriente y poniente), las
carencias y potencialidades del a1s. Materializa la
fragmentacién del tejido urbano, la falta de mixtura
social, la gran cantidad de zonas industriales,

las consecuencias fisicas de la infraestructura de
transporte segregada, la falta de dreas verdes y
equipamiento urbano, la

baja densidad de vivienda, la segregacién
socioespacial y econdmica, la inequidad entre las
comunas del sector sur (Cerrillos, pAc, San Miguel,
San Joaquin y Macul) Y, finalmente, la carencia de
conexiones sociales que permitan la consolidacion de

un tejido urbano.

No obstante, también presenta las potencialidades
propias del pericentro. Esta oportunidad se evidencia
en los puntos de interés, de los cuales, existen
particularmente dos puntos que estan situados en
zonas residenciales a diferencia del resto que estan
situados en enclaves urbanos y donde dichos enclaves
pueden ser resueltos por proyectos especificos

y de gran escala como se ha visto en multiples
intervenciones urbanas. Sin embargo, lo que ocurre
con el tejido entre enclaves es lo que aparentemente
impide la consolidacién del ais entendiendo que los
enclaves ya se reconocen en st mismo y es la falta

de cohesion en la trama urbana, producto de las
tensiones, la que se encuentra en un estado critico. Es
por esto por lo que se debe poner hincapié en: ;como

regenerar el tejido urbano que une los enclaves?

De los dos puntos de interés situados en zonas
residenciales, que son en Renca y en Santa Rosa

con Departamental, es este tltimo precisamente

el que recoge, ademas, la friccion industria/
residencia/transporte, producto del corredor de
buses de av. Santa Rosa y el corredor de buses de av.
Departamental. Es por esto, que el estudio de este
tramo que contiene este punto permite materializar
a escala intercomunal, todas las problematicas
levantadas a escala metropolitana y permiten ir
acercandose al problema a escala local. Por otro lado,
la regeneracion urbana surge como respuesta ante este

tej ido urbano-social fragmentado v las conexiones

05 RESKIENCMALES DE RALA ALTURA
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FIG. 05: Levantamiento fachadas. Elaboracion propia, 2021.

entre enclaves toman protagonismo como respuesta
intuitiva ante la falencia en la consolidaciéon del
proyecto del ars. La intencion de esta regeneracion
del tejido urbano entre enclaves, en dar una respuesta
proyectual replicab]e que permita implementarse a

lo largo del Anillo Intermedio, tomando como punto
de partida la infraestructura industrial preexistente

asociadas a la infraestructura de transporte segregada.

BARRIOS INDUSTRIALES E
INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE!:

LA INTERSECCION DE SANTA ROSA CON
DEPARTAMENTAL

El nodo en que se proyectard la nueva estacion de
la Linea 9, estd situado en la interseccion de av.
Santa Rosa y av. Departamental. Estd compuesto
principalmente por el Barrio Industrial Berlioz,

y por los barrios: La Castrina, Plaza Llico y lo Mena.
Por las poblaciones: Juan Planas, Brasilia, Madeco,
Mussa, Santa Rosa de Macul, Madeco-Madensa y Julio
Davila y Esteban Vega. Ademas de la Villa Margozzini

y Villa Amanda Harbin, evidencidndose el cardcter

social y de origen obrero que tiene este sector. El Barrio
Berlioz, es un antiguo barrio industrial que tiene sus
01'1'genes en los anos veinte, cuando, con la aparicién
del tranvia y posterior a las migraciones campo-ciudad,
los pobladores comenzaron a ser expulsados hacia la
periferia, en bisqueda de terrenos mds econdmicos para
asentarse. Estas expulsiones reunieron a un grupo de
pobladores organizados por la comuna de San Miguel,
a lotear el fundo La Castrina, subdividiéndolo en
distintas chacras, entre ellas la chacra Castrina Chica.
Esta a su vez, se loted, otorgandole a cada poblador

su terreno para que, a través de la autoconstruccion,

materializaran sus casas alrededor del ano 1958.

En los anos cincuenta la comuna de San Miguel se
habia posicionndo como la comuna periféricu que

concentraba el mayor nimero de habitantes.

El bajo precio de sus terrenos, asi como la

conexion expedita que permitl’a hacia el centro
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de Santiago y otros sectores de la ciudad, fueron
elementos fundamentales para que en ella se
alojaran industrias. A lo largo de Santa Rosa se
producian velas, muebles, alcohol y productos
de imprenta, fibricas que indudablemente
permitieron consolidarla como una comuna

principulmente obrera.”

Con el paso de los afios, eran cada vez mds las
industrias que se instalaban en los ¢jes de Santa
Rosa o Departamental y que influyeron en la
configuracién de las poblaciones aledafias. Los
vecinos, en un inicio, agradecieron la cercanta de
ellas por la falta de trabajo de la ¢poca y la mala
locomocién. No obstante, en la actualidad, a pesar
de que muchas de las industrias se han retirado

del pericentro y en especifico, de este barrio, atn
quedan algunas que incomodan a los residentes. El
deterioro de las industrias y del entorno urbano ha
sido preocupacion de los vecinos, quienes han estado
participando constantemente en los proyectos de
mejoramiento tantos de sus viviendas como de los

pocos equipamientos aledafios.

La acumulacion de industrias y grandes naves

en la proximidad de los principales ejes de
transporte, tanto en Departamental como en Santa
Rosa deterioran la calidad del espacio pablico.
Produciéndose asi, una acumulacion de elementos
segregadores: avenida + industria, aislando a los
barrios entre si y afectando la calidad de vida de
los vecinos cotidianamente. Esto sumado a los
conflictos por transporte de carga en entornos
residenciales y el ruido asociado a esto; la gran
cantidad de estacionamientos irregulares que
utilizan veredas y pasajes; los conflictos viales

por localizacion de actividades; el deterioro por
sitios eriazos y en mantencion de areas verdes; la
presencia de microbasurales; la contaminacién
asociada a la actividad industrial; el mal estado de
la infraestructura pﬁblica como mobiliario urbano,
calles, veredas y rejas; la existencia de calles, pasajes
estrechos y sin salida y, las fachadas ciegas con

baja permeabilidad entre calle y borde construido

agudizan atin mas el problema.

Con la gran presencia de industrias en el sector es
preciso preguntarse C'cuz'lles preexistencias del sitio
presentan valor y son potencialmente intervenibles?
Para esto, en el plano siguiente, se muestra un
levantamiento donde se destacan las preexistencias
en azul, y en donde ademas se puede ver el recorte
de las calles para evidenciar la relacién que existe
entre la infraestructura y la trama urbana en el

caso de estudio. Las preexistencias industriales

y en desuso presentan a priori una situacién de
segregacion, pero es la trama urbana y la falta de
capilaridad en la zona la que lo convierte en una
situacion critica. En los siguientes analisis, también,
se muestra un levantamiento de esta infraestructura
industrial, pero catalogadas por el material

. y
predominante de construccion.

Mediante dichos planos acompaiiados de un

levantamiento fotogréﬁco que evidencia el estado de

las construcciones es posible decidir cudles de estas
infraestructuras son potencialmente intervenibles.
Por otro lado, este levantamiento permite sentar
las bases del proyecto, manteniendo aquellas
preexistencias que se encuentren en condiciones
6ptimas Y que sean de valor arquitecténico, para

darles un nuevo uso.

El desafio recac asi, en rescatar estas estructuras en
abandono para albergar nuevos usos que permitan dar
respuesta a las necesidades del sector, especificamente
a la falea de equipamiento, para ast fortalecer y
fomentar el encuentro de los vecinos y el desarrollo de
comunidad. Es asf como se avanza hacia el desarrollo
de una propuesta, basindose en la metodologia, que
repite la manera de aproximarse tedricamente al
problema, con tres escalas de intervencion: escala
macro (el tramo), escala meso (el barrio) y escala
micro (la estacion y contexto inmediato). Para esto,
surge la pregunta: ;qué estrategia de disefio permite
regenerar un sector industrial en desuso y obsoleto
que promueva la cohesion social? Y, écémo dialogan
dichas preexistencias industriales con la futura

estacion intermodal?

LA PROPUESTA

A escala macro, se propone desarrollar el corredor
urbano sur por av. Departamental, con el objetivo de
generar una subcentralidad lineal asociada al trazado
sur del Anillo, y para esto, surge como propuesta

la implementacion de un tranvia en reemplazo del
corredor de buses segregado que actualmente opera,
y por sobre la opcidn de materializar el Anillo por
un trazado de metro, puesto que tiene mayores
beneficios ambientales, econémicos a largo plazo

y su impacto a nivel de calle es mas beneficioso

y amigable, aumentando la plusvalia del sector y
generando nuevas conexiones peatonales, ademas de
mitigar las externalidades que la implementacidn
del corredor de buses segregado generd en la trama
urbana: cruces peatonales anchos ¢ inseguros,

pasos bajo nivel, veredas estrechas, baja capilaridad
peatonal debido a la calzada ancha y a la poca
integracion del perfil construido con la calle, entre
otros. La implementacién de un tranvia, ademis,
pretende reducir el numero de vehiculos, densificar
y con ello reducir las distancias Y, promover el
transporte pﬁblico, asi como el intercambio modal
con otros medios no contaminantes (caminatas,

ciclovias, scooters).

Este tranvia por ¢l corredor verde sur de
Departamental se propone con 15 estaciones
tentativas asociadas a puntos estratégicos

como zonas residenciales de mayor densidad,
equipamientos, servicios y dreas verdes. Con esto,
se busca la recuperacion de zonas industriales y
en desuso, la creacion de cjes de conectividad

y puntos detonantes asociados al tranvia, la
reconstruccion del tejido urbano a través de la
densificacion y la creacion de nuevas conexiones
peatonales y finalmente, crear una red de

dreas verdes asociadas al transporte publico y
las estaciones de metro generando lugares de

s ..
recreacion y esparc1mlent0‘7.

La implementacién del tranvia ademas supone un
mejoramiento en el perfil de calle y la conexion
con las manzanas colindantes, asi como su
relacion hacia las manzanas interiores que se
proponen mas permeables. Esto permitirzi mejorar
tanto la accesibilidad como la relaciéon de los
habicantes con el eje principnl de transporte de

superficie del sector.

A escala meso, la propuesta consiste en la
articulacion de las preexistencias industriales a través
de una grilla que permite ordenar los elementos en
primera instancia, para situar las preexistencias en
clla y conectarlas a través de espacios servidores
como estructuras tipo parrdn, pasarelas con
programa y estructuras que se afiaden a los edificios
y crean espacios de transicion entre los ga]pones e

industrias y el espacio pﬁb]ico.
J

Posteriormente se densifica la propuesta,
aiadiendo nuevos edificios con programa mixto y
multiescalar que permita atraer nueva poblacion
flotante ademas de hacerse cargo de las falencias

del sector. Finalmente, estas operaciones descritas
generan diversas plazas y espacios publicos, de
mayor o menor tamaiio, mds contenidas o abiertas,
colindantes a distintos programas y proyectadas con
pavimentos distintos. Con esto se busca ir ‘tejiendo’
el sector e ir articulando estas piezas preexistentes
con la nueva propuesta, Ademas de la necesidad

de realizar nuevas conexiones peatonales para
mejorar la capilaridad del sector y la accesibilidad

a la estacion proyectada, asi como para conectar las
grandes zonas residenciales con los equipamientos y
servicios plﬂ)licos. Los nuevos recorridos peatonales
que estan guiados por la grilla también conectan

las plazas con los edificios y permiten potenciar la
relacidn entre la estacidn subterrdnea, sus plazas de

acceso y el resto del proyecto.

En la misma linea, para potenciar la proximidad y la
mixtura de uso, se propone un programa multiescalar,
que busque mantener una masa critica a través de
programas con distintos alcances: zona productiva
(huerto e invernadero), mercado, zona educacional
(bibliotecas, salas de talleres y de clases), zona
deportiva (canchas, piscinas y gimnasio), zona cultural
(sala de exposicién, anfiteatros) y comercio en primer

piso, ademas de programa residencial y de oficinas.

Finalmente, a escala micro, se busca la
consolidacion de la estacion de metro subterranea
Y su contexto inmediato a través de la relacion
con el nivel calle. Para esto, la utilizacion de las
plazas hundidas permite la creacién de diferentes
accesos a la estacidn, que a su vez se encuentran
unidos por una galeria comercial subterrdnea

que da acceso a las mezzaninas. Las plazas
hundidas ademds relacionan los nuevos recorridos
peatonales a nivel calle y permiten traspasarlos

a nivel subterrdneo, conectando los diferentes
accesos a la estacion con distintos programas como
¢l mercado, locales comerciales, zona cultural y
mixta. En esta escala, se reconocen cinco capas de

. I I
intervencion: Estacion dC metroy plazas dC acceso;
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FIG. 06: Propuesta escala macro. Elaboracion propia, 2021.
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FIG. 07: Propuesta escala meso. Elaboracion propia, 2021.

Nuevos recorridos peatonales; Espacio pﬁblico;
Regeneracién tejido residencial y Recuperacién de

infraestructura industrial.

A modo de conclusién, la regeneracion de
infraestructura industrial asociada a ejes de transporte
presenta una oportunidad de desarrollo y recuperacién
de barrios industriales en desuso u obsoletos, donde
las preexistencias del sitio toman valor y se les entrega
un nuevo uso, cuestion que puede y debiese ser
replicable a lo largo del pericentro, desde la premisa
que en el propio deterioro estd la potencialidad.

Por otro lado, el desarrollo de una propuesta
asociada a la accesibilidad y movilidad busca
mejorar el acceso a las oportunidades y servicios que
la ciudad ofrece, tomando dichas potencialidades

y mejorando la calidad urbana y el tejido social a
través de la creacién de una nueva subcentralidad
lineal (el tramo sur) y nodo de desarrollo (av. Santa
Rosa con av. Departamental) con nuevas conexiones
peatonales, estacién intermodal metro y tranvia,
espacio publico, densificacidn residencial y nuevos
programas y equipamientos.
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FIG. 08: Propuesta escala micro. Elaboracion propia, 2021.
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