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RESUMEN

Actualmente una de las materias que se esta estudiando bastante y de la cual surgen proyectos
que se incorporan en las grandes ciudades es la movilidad urbana, debido a la importancia que
tiene desde el punto de vista del desarrollo sostenible. Uno de los temas mas importantes de la
movilidad urbana es el transporte publico, el cual coincide con la mayor cantidad de problemas
que se presentan a nivel urbano, debido a que el disefio de un tiempo a esta parte, faculta y
promueve el uso masivo del automévil, desencadenando consigo una serie de problemas de
trafico, atochamientos y polucién a mayor escala, afectando negativamente la calidad de vida de

los habitantes y de nuestro ecosistema.

En las grandes urbes de nuestro pais, podemos ver que ya se estan implementando mejoras en
el area de la movilidad, con ejemplos e iniciativas en localidades como Santiago y Concepcion,
pero no asi en los asentamientos de tamafio medio. Por lo tanto, esta investigacién busca
proponer un proyecto estructurante de mejore la conectividad y resuelva los problemas propios
del crecimiento urbano, en una ciudad que esté en pleno desarrollo, a través de una intervencién

que promueva el disefio sostenible.

Con este objetivo y mediante una recopilacion de datos, estadisticas, analisis y estudio de
referentes se analizara la movilidad urbana desde la sostenibilidad, junto con estudiar los
requerimientos de la ciudad en cuestiébn, como son: el transporte interurbano, la movilidad
interna, trafico, entre otros. El lugar donde se propone realizar el proyecto es en la ciudad de Los
Angeles, Region del Biobio, Chile. La propuesta consiste en el traslado de tres terminales, que
generan serios conflictos urbanos entre un area comercial consolidada y la infraestructura vial
de la ciudad, presentando una concentracién de equipamiento en un area reducida. Los tres
terminales seran reemplazados por una Estacién de Intercambio Modal, ubicada en la periferia,
lado Oeste de Los Angeles. Para ello ademas de trasladar el terminal existente, éste se
complementara con un corredor urbano, para impulsar el uso del transporte eléctrico y no

motorizado, a quienes se desplacen desde localidades aledafias hacia el centro.



MARCO TEORICO

1. DESARROLLO URBANO & SOSTENIBILIDAD.

La sostenibilidad o sustentabilidad es un concepto al que se le han dado diversas
interpretaciones, en ocasiones un poco contrastantes entre si, pero todas ellas tienen un factor
en comun y es la preocupacion por el medio ambiente y el cambio climatico. “Aunque la relacion
hombre-naturaleza como prioridad para la arquitectura y la urbanistica pueda parecer una idea

reciente, ella estaba presente desde la antigliedad.” (De Grillo, Carlo, 2005).

El tema de hoy ya no es por qué la sostenibilidad se transformé en una prioridad, sino mas bien
por que dejo de serlo. Podemos ver claramente que en estos Ultimos afos el desarrollo sostenible
se ha transformado en uno de los conceptos mas utilizados en distintas materias, debido a las

dimensiones de los problemas medio ambientales que estamos presenciando a nivel global.

Alrededor de los afios setenta la conciencia de que las actividades humanas tienen impacto sobre
el medio ambiente creci6 rapidamente, esto junto a una nueva demanda de bienes y servicios
relacionados al aumento demogréfico, el alza de los niveles de vida y el nUmero cada vez mayor
de personas que viven en zonas urbanas por la migraciéon campo ciudad (Ver Anexo 1), y la
industrializacion, donde las personas consiguen educacion y trabajo. En esos afios se fue
difundiendo el concepto de la existencia de limites ambientales que podian volver insostenible el
modelo de desarrollo econdmico y social de los paises avanzados, modelo que habria llevado al

colapso del ecosistema.

En la década de los ochenta se agravaron mucho mas los impactos ambientales, con la
contaminacién asociada a la produccién, la industria y los sistemas de transportes que crecian
de manera directamente proporcional con el aumento de la urbanizacién. Se reconoci6 que la
liberacién de sustancias o de energia en la biosfera provocaba efectos acumulativos sobre el
medio ambiente, poniendo en riesgo la salud de la poblacion y causando gravisimos dafios a los
sistemas ecologicos. Se afirmé que la contaminacion atmosférica y del suelo representaban una
amenaza para la integridad del equilibrio ambiental del planeta. La naturaleza, usada como

descarga para absorber y neutralizar los desechos de las actividades humanas, ya no esta en



condiciones de seguir produciendo en cantidad y calidad los recursos naturales (agua, aire y

tierra) para el sustento humano.

A raiz de esto es que, a mediados de la década, la transferencia y difusion en los paises en
desarrollo de modelos de produccion y consumo de los paises avanzados hicieron surgir una
serie de nuevos problemas a escala mundial, como la contaminaciéon transfronteriza, la
proliferacion nuclear, la reduccion de la capa de ozono y el calentamiento del planeta,
provenientes en su gran mayoria del aumento del transporte urbano (Ver Anexo 2), generado por
el crecimiento acelerado de las urbes. Por lo que el uso eficiente de las fuentes energéticas, el
agujero de ozono y el efecto invernadero se transformaron rapidamente en las cuestiones
ambientales dominantes, dado que al fin el mundo se daba cuenta de que las reservas de
recursos naturales no son ilimitadas y que estaban rebasando por mucho el umbral de
autogeneracion que tiene el planeta, pudiendo causar a largo plazo efectos mucho mas

desastrosos que los que se estaban viviendo.

Finalizando los ochenta las formulaciones iniciales del concepto de “sostenibilidad” se
formalizaron en la teoria del “desarrollo sostenible”, que desde aquel momento se propuso como
el paradigma dominante del desarrollo. La definicion mas aceptada es la que se formula en 1987,
cuando se realiz6 el Informe Brundtland, “Nuestro futuro comin”, dentro de la accién de Naciones

Unidas, y que la defini6 como ““aquel que satisface las necesidades del presente sin
comprometer la capacidad de las futuras generaciones para satisfacer las propias”. También se
tomo conciencia de que la crisis del medio ambiente a los distintos niveles territoriales, y lleva en
si el germen de una crisis de proporciones mundiales. Esta definicién se retom6 y amplié en la
Declaracion de Rio (Naciones Unidas, 1992), y con la creacion del Programa 21, se reformula
desde el punto de vista del urbanismo y bajo los principios de la sostenibilidad, concluyendo que
para satisfacer las necesidades materiales e inmateriales de los habitantes de un lugar, es
necesario que la sociedad organice en el territorio los sistemas de producciéon (Economia), de
circulaciéon (Transporte) y de los asentamientos humanos (social), sin sobrepasar el umbral con
que el planeta se regenera (Medioambiente), por esto era necesario un nuevo desarrollo fundado
sobre los pilares de la sostenibilidad y de alcance mundial, originando las primeras

aproximaciones a un urbanismo sostenible.



2. URBANISMO SOSTENIBLE.

A partir de los afios noventa comenzd a abrirse camino la hipétesis de que era necesario hablar
de desarrollo sostenible, cuando de planificacion urbana se trata. Los avances teéricos y las
politicas introducidas luego del Informe Brundtland y del Programa 21 tuvieron dos efectos
principales: la afirmacién de la dimensiébn ambiental en la planificaciébn urbana y en la
arquitectura, y el reconocimiento de que cada intervencidn que tenga que ver con la organizacion

y con la produccion de espacio a cualquier escala debe fundarse en una racionalidad global.

A fin de que el medio ambiente urbano sea mas sostenible para las futuras generaciones, la
UNESCO promueve la Educacion para el Desarrollo Urbano Sostenible como un tema
transversal en todos sus sectores; ésta ademas utilizé el tema "Construir sociedades sostenibles,
inclusivas y creativas" para la Exposicion Universal de 2010 en Shanghai, "Mejores ciudades,
mejor vida", y para conmemorar el "Afio Internacional de Acercamiento de las Culturas (2010)" y
el "Afo Internacional de la Biodiversidad" (2010).”. En respuesta, plantearon las siguientes

estrategias para una urbanizacién sostenible:

a) La Gobernanza Urbana

La buena gestién de la urbanizacion requiere que las decisiones de los gobiernos locales se
tomen de manera concertada, que se fomente una estrecha colaboraciéon entre los diferentes
niveles de gobierno y que se definan procedimientos claros de comunicacion y participacion de
los actores locales, incluido el sector privado. Considerando la diversidad de los territorios, la
gobernanza urbana necesita una estrategia integrada para las grandes areas urbanas, y una
politica nacional y regional especifica para las ciudades de tamafio intermedio, que promueva

una mayor conexion y articulacion.

La consolidacién de ese marco de gobernanza multinivel y la construccién de una alianza global
para el desarrollo debe reconocer que la actuacion de las autoridades locales, principal actor
institucional de la ciudad, trascendié los limites de la politica local convirtiéndoles en actores con

influencia regional y global.

Sin embargo, en muchos paises en desarrollo, los gobiernos locales no pueden asumir
plenamente sus poderes y responsabilidades, como consecuencia de procesos de
descentralizacién incompletos o mal definidos, falta de recursos y / o0 capacidades locales, o

también debido a las politicas sectoriales del gobierno central.



b) Inclusién Social

El proposito fundamental de la buena gobernanza es trabajar por una sociedad saludable,
segura, tolerante y creativa, que garantice a su poblacion el acceso universal a la cultura, proteja

y amplie los derechos de los ciudadanos.

Considerando la creciente diversidad de la poblacién urbana y la actual migracién hacia las
ciudades, las autoridades locales y regionales deben comprometerse con la promocién de la
cultura como un componente vital del desarrollo y como requisito ineludible de una sociedad

diversa y pacifica.

Las politicas de inclusién social deben garantizar el acceso universal a los servicios basicos y la
proteccion de los derechos de los ciudadanos, siguiendo valores de igualdad, solidaridad y de

respeto de las diferencias.

c¢) La Planificacion Urbana

Esta nueva alianza debe promover la planificacion urbana estratégica para ampliar la

participacion de los actores en el proceso de desarrollo de la ciudad.

También debe permitir a los nuevos lideres construir una visién de futuro de la ciudad que
responda eficazmente al crecimiento urbano y a las demandas de los actores locales, articulando
las dimensiones fisica, econdmica, social y cultural, movilizando recursos locales y nacionales
para mejorar la calidad de vida y para promover la cohesion territorial. Esto es particularmente
vélido para las ciudades intermedias y periféricas, que se estan convirtiendo en un lugar de paso,
donde la gente viene en busca de oportunidades de trabajo y servicios, creando una poblacién

flotante y asentamientos informales.

La urbanizacion y la gestiéon del suelo sigue siendo un reto, especialmente en los paises donde
sblo recientemente el mercado de propiedades y su reglamentacibn comenzaron a ser
considerados como desafios y oportunidades para el desarrollo. Se debe reconocer que la
funcion ecoldgica y social de la gestion del suelo es de interés publico. No es casual que una de
las competencias mas importantes del gobierno local sea la gestion del suelo. Se deben explorar
instrumentos que permitan a los gobiernos locales asumirla planificacion a largo plazo y ejercer
un mayor control sobre el uso del suelo tanto para la agricultura (seguridad alimentaria) como
para la proteccion del medio ambiente (salud y recursos naturales), pero también para financiar

el desarrollo urbano y asegurar la organizacién eficiente de los servicios urbanos.



d) El Acceso a los Servicios Basicos

El mejoramiento debe seguir siendo una prioridad para crear ciudades mas inclusivas y mejorar
las condiciones de vida de millones de personas que viven en asentamientos informales, sin
acceso a infraestructura y servicios basicos. La mayor parte de las acciones que pueden
contribuir eficazmente a mejorar la situacion, son de competencia de los gobiernos locales, aun
cuando la situaciéon pueda variar de un pais a otro. Es raro que se mencione que las mejoras
realizadas en el acceso al agua potable, al saneamiento y en la recoleccion de residuos s6lidos,
asi como los progresos observados en las condiciones de vida en muchos paises de América
Latina y de Asia se deben a los gobiernos locales. Pero el financiamiento sigue siendo el mayor
desafio para mejorar el acceso y la prestacion de los servicios, debido al monto de las inversiones

requeridas y a los costos de mantenimiento.

Prevenir el impacto del cambio climatico y los riesgos de desastre para responder a la urgente
necesidad de reducir las emisiones de gases de efecto invernadero, mejorar la prevencion de
desastres y limitar el impacto del desarrollo sobre el medio ambiente se requiere liderazgo, apoyo

y accion de parte de los gobiernos locales.

Los riesgos a los que se enfrenta una ciudad ante el impacto directo e indirecto del cambio
climatico y de otros desastres (por ejemplo, terremotos) estan determinados por el contexto local
-la geografia, el clima, la poblacion, la planificacion, la economia y la calidad de la vivienda, de
la infraestructura y de los servicios, asi como la gestidn del suelo. Pero también cuenta la calidad
del gobierno local. La adaptacion exitosa al cambio climatico y la reduccion del riesgo de
desastres - que necesitan también evolucionar a medida que cambian los riesgos - dependen de
los gobiernos locales y de su capacidad para impulsar una respuesta coordinada con las

localidades vecinas.

La construccién de ciudades mas resientes depende en gran medida de cémo se resuelvan los
grandes déficits en infraestructura y servicios basicos a los que se enfrentan muchos gobiernos
urbanos (falta de redes de agua potable, de cloacas, drenajes, caminos, recoleccion de residuos
solidos, servicios de emergencia y normas de construccion). En los paises de altos ingresos, la
mayor eficiencia de las infraestructuras y de los servicios muestra el potencial que tienen las
ciudades, a las que a menudo se sefiala como responsables del incremento de las emisiones,
para reducir el consumo energético y del agua, generar menos residuos y tomar otras medidas

que reduzcan las emisiones y el consumo.



La urgencia en adoptar politicas de desarrollo urbano sostenible se impuso finalmente en el
cuadro de la fuerte urbanizacion registrada por todos los paises, sobre todo aquellos en
desarrollo (CEPAL, 2006). Quedd en evidencia que el proceso de urbanizaciéon contribuia
significativamente a los cambios de las condiciones ambientales y que las ciudades eran los
principales focos donde se emitian grandes cantidades de contaminantes que afectan al
ecosistema, en su mayoria el CO y CO2, asociados directamente al transporte urbano (Ver
anexos 3y 4), situacion que ocurria no solo en paises que son lideres del desarrollo si no también
en Latinoamérica y en Chile, con un acelerado crecimiento del parque vehicular (Ver anexos 5,6
y 7).

Factores distintos, como el aumento de la poblacidn global, la rpida urbanizacion de los paises
en desarrollo, la formacién de ciudades de grandes dimensiones, la ampliacién de la condicion
urbana como tipo de vida y la difusién del uso del automévil contribuyeron a problemas de escala
local, como la reduccién de las areas no edificadas, de los habitats naturales, de los recursos

hidricos, el aumento de la congestidén y de la contaminacion.

A esto se han agregado nuevos problemas a escala mundial, en particular, el impacto que la
urbanizacién puede tener en el calentamiento de la Tierra, en la contaminacién transfronteriza,
la reduccién de la capa de ozono y el consumo de los recursos limitados, especialmente los

combustibles fosiles.

La sostenibilidad urbana ha sido asumida por muchos gobiernos como uno de los objetivos
prioritarios, ya sea entre paises desarrollados o entre aquellos en desarrollo. En muchas
ciudades, la presion de asociaciones y de expertos llevé a la definicion de estrategias de
intervencién centradas en el desarrollo sostenible, como lo demuestra la adopcion del Programa
21 por un ndmero creciente de gobiernos locales. La literatura al respecto tuvo un importante
crecimiento y el tema de la sostenibilidad ya constituye un elemento esencial en el debate sobre

la arquitectura y la urbanistica.

En México, El Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP por sus siglas en
inglés), fundado en 1985, organismo internacional sin fines de lucro que promueve el transporte
sustentable y equitativo a nivel global, trabaja con autoridades locales y nacionales, sector
academia y organizaciones aliadas con el objetivo de promover soluciones de transporte que
reduzcan las emisiones de gases de efecto invernadero, la contaminacion ambiental, la pobreza,
los tiempos de traslado, las lesiones graves y muertes por hechos de transito y, con ello, mejorar

el desarrollo econdmico y la calidad de vida en las ciudades en donde tenemos presencia,



planteando una piramide de movilidad urbana sostenible como enfoque prioritario para el disefio

de sus sistemas de transporte e infraestructura urbana (Ver Anexo 8).

“Hoy la atencién se ha concentrado en muchas cuestiones, entre ellas se deben sefalar en
particular las siguientes: Primero, La globalizacion del proceso de urbanizacion con la
transferencia de las externalidades ambientales desde la ciudad al territorio; Segundo, La
importancia del tema ambiental en el contexto de la sostenibilidad urbana y de sus modelos de
desarrollo; Tercero, Las consecuencias sociales y econémicas de la degradacién ambiental en
las ciudades y el papel fundamental que asume, desde el punto de vista ambiental, el acceso a
los servicios urbanos; Cuarto, El impacto que los proyectos de arquitectura y las politicas

urbanisticas pueden tener en el ambiente.” (CEPAL, Santiago de Chile, abril de 2002)

En el pasado siglo la poblacion urbana del planeta pasé de ser poco mas del 10% a casi el 50%
del total y segun las estadisticas més recientes, entre 2019 y 2050 la tasa de urbanizacion pasara
del 54% al 66%, con un incremento en valor absoluto de 4.235 millones a 5082 millones de
personas (Naciones Unidas, 2019). Resulta evidente que el problema del desarrollo sostenible
tiene que ser considerado en el marco de la transferencia de poblacion y recursos desde las
areas rurales y desde las actividades agricolas a la ciudad; es decir, a la industria y a los
servicios. Sin embargo, el desarrollo urbano sostenible depende también del nivel de
planificacién y la rapidez de la urbanizacion de las ciudades en acelerado crecimiento y

densificacion poblacional.

Por otra parte, no es solo el crecimiento demogréfico lo que constituye el problema de un
desarrollo sostenible, sino también el crecimiento econdmico, el aumento en los estandares de
vida y de los niveles de consumo con el consiguiente fuerte aumento de la demanda de suelo,
energia, agua, bienes y servicios, junto a un firme incremento de la produccién de desechos y
de productos contaminantes, la rapida pérdida de suelos agricolas y de areas naturales causada
por la expansién de los asentamientos humanos de baja densidad hacia las areas limitrofes de
las metropolis y de los grandes centros urbano. Lo que trae consigo el aumento de la

preocupacion por los efectos del aumento del consumo energético y de la emisién de CO2.

“Canada, la Unién Europea, Jap6n y Australia, que tienen una poblacion igual al 16,7% de la
poblacion mundial, producian el 53,6% de todas las emisiones de estos gases, y mas de tres
cuartas partes de ellas provenian de actividades urbanas como la produccion, el transporte
urbano, con las emisiones derivadas del sector transportes en fuerte aumento. En 1990 la
poblacion urbana de los Estados Unidos recorria en promedio 2.000 kilometros mas al afio con

respecto a diez afios antes. Por lo tanto, es evidente que, si un modelo similar de desarrollo
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social y urbano se extendiera a todos los paises, el ecosistema del planeta tendra serias

probabilidades de colapsar’” (Newman, Kenworthy, 1999).

En los paises en desarrollo, el proceso de urbanizacion sigue adelante a ritmo regularmente
sostenido. Pero no queda mucho para que, bajo este sistema de urbanizacion, la poblacion tenga

una demanda de recursos mayor a la que la naturaleza puede sustentar y renovar.

Las diversas interpretaciones dadas al tema y a las politicas de desarrollo urbano sostenible

pueden analizarse desde los principios de la sostenibilidad:

Sostenibilidad ambiental: un elemento esencial de la sostenibilidad es haber reconocido que los

costos ambientales de la urbanizaciébn no pueden traspasarse a las generaciones futuras,
mirando solamente los beneficios inmediatos sin considerar los costos en un periodo prolongado.
Se trata del principio de la “equidad intergeneracional”, del hecho de que es necesario garantizar
a las generaciones futuras una cantidad de bienes al menos iguales a los que disponemos hoy
(capital natural constante). Se ha reconocido que muchos recursos naturales y los ecosistemas
que los producen no son ilimitados, y que todas las nociones de desarrollo urbano sostenible
deben regirse bajo principios de conservacién de los recursos y minimizaciébn de sus usos
injustificados. La conservacion de los recursos requiere politicas que reduzcan el uso de los
recursos no renovables y que garanticen el uso sostenible de aquellos renovables como el agua,

el suelo o la vegetacion.

En esta perspectiva se definieron diversos conceptos e instrumentos para las politicas entre los

que cabe destacar:

i) El reciclaje, la reutilizacion y la recuperacion de recursos urbanos, en particular de los

suelos contaminados.

ii) el uso de tecnologias, materiales, procesos y proyectos que favorezcan la conservacion

de los recursos y la reduccién de los desechos.

iii) promover el uso de fuentes energéticas alternativas, dejando de usar combustibles
fosiles como el carbdn y el petrbleo, los causantes de la emisién de gases de efecto

invernadero.

Aunque factores como la localizaciéon, la organizacion del espacio y los modos del
funcionamiento de la ciudad son importantes, otros autores sostienen que si se quiere lograr una
mayor sostenibilidad urbana es necesaria la integracién entre las politicas de sostenibilidad

urbana y rural (Price, Tsouros, 1996).



Sostenibilidad social y econémica: para mejorar las condiciones de vida urbana sin aumentar

ulteriormente el consumo de recursos y la produccién de desechos, no se puede reaccionar s6lo
a partir de la doctrina de la oferta. EI medio ambiente esta conectado estrechamente con la
demanda que surge de los modelos dominantes de desarrollo y de las consiguientes
modalidades de produccién y de consumo. La mayoria de las posiciones elaboradas sobre el
tema de la sostenibilidad urbana introdujeron la nocion de sostenibilidad socioeconémica, que
asume como indispensable tanto el crecimiento econdmico como los principios de la equidad
intrageneracional y de la justicia social. También sobre este terreno las opiniones divergen, de

modo particular en el cuadro de las estrategias de molde neoliberal hoy dominantes.

“Actualmente el problema es particularmente agudo en las ciudades en crecimiento
pertenecientes a los paises en desarrollo, ya que la mayoria de la poblacion urbana vive en estas
ciudades” (Cepal, 2002). Ciudades de tamano relativamente medio, pero en crecimiento
exponencial, ya que tienen la funcidon de centros de bienes y servicios para la periferia y
asentamientos menores que le rodean, donde el area rural y los pueblos cercanos se movilizan
diariamente al centro de la ciudad para el desarrollo de sus actividades, transformando
literalmente a los deméas poblados en ciudades dormitorios. Esta movilidad est4 directamente
relacionada con el transporte urbano, tanto interior como con el exterior, es decir, la movilidad de
la ciudad debe responder a dos situaciones, primero, debe corresponder al flujo demandado por
las localidades que viajan hacia el centro, y segundo, debe hacerse cargo de este flujo
poblacional que sobrecarga la capacidad de la propia ciudad. Tercero, resolver estas dos

situaciones bajo los principios del urbanismo sostenible.

Por lo tanto, es de primera instancia aplicar los principios del urbanismo sostenible en esta
categoria de ciudades, enfocando las herramientas de disefio e la movilidad de la ciudad, ya
que, por su acelerado crecimiento y poca planificacidén, pueden terminar siendo un gran problema
para ecosistema no solo local, si no también transfronterizo y global, debido a la contaminacién,
a la contribucion con el cambio climatico por la emision de CO y CO2 relacionados directamente
con el transporte y todos los problemas urbanos asociados al crecimiento y desarrollo de una

ciudad.
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3. MOVILIDAD & TRANSPORTE URBANO, LOS PROBLEMAS DE LA CIUDAD DE
HOY.

El concepto de movilidad urbana ofrece una perspectiva de los individuos en su realidad
socioeconémica y espacial (edad, género, categoria sociolaboral) mas amplio que el término
transporte, el cual se limita a una relacion de oferta y demanda expresada esquematicamente,
por un lado, en cantidad de infraestructuras y medios de transporte y, por el otro, en el nimero

de desplazamientos por persona y por dia, segun motivo, modo, itinerario, tiempo.

La tradicional vision sectorial del transporte y los desplazamientos no ha permitido ver con
claridad los graves problemas de accesibilidad, movilidad o inmovilidad que padecen las
ciudades, especialmente los grupos mas segregados por cuestiones distancia desde su lugar de
residencia hacia el centro. El concepto de movilidad permite ir més alla del analisis de la persona
que se desplaza, ya que se puede abordar también a la persona econébmicamente activa que no
se moviliza por distintos motivos, o que lo hace solo por “obligacioén” para poder trabajar, estudiar

u ocupar algun servicio.

Al tratar la movilidad y no el transporte se centra la problematica en la persona y su entorno, y
no Unicamente en sus desplazamientos; esto permite tomar en cuenta de forma particular a los
habitantes de medianos e incluso escasos recursos, los cuales a pesar de ser mayoritarios en
las ciudades de los paises en desarrollo han sido tradicionalmente poco tenidos en cuenta en la
accibn y la investigacion concernientes al transporte urbano. En efecto, el estudio del transporte
se ha reducido a una vision cuantitativa y/o cualitativa de las infraestructuras y los
desplazamientos relacionados principalmente con los vehiculos motorizados. La accién en esta
materia se ha centrado en tratar de mejorar las condiciones de los que se desplazan, pero el
sistema esta enfocado Unicamente en los que lo hacen en automdévil, dejando muchas veces de
lado el transporte colectivo o alternativo, los cuales son mayoritarios en los desplazamientos

urbanos en todas las ciudades de los paises en desarrollo.

El crecimiento centrifugo de las ciudades, el dificil acceso a la vivienda y los servicios publicos,
la crisis permanente que aqueja al transporte colectivo, el aumento en tiempo y dinero para los
desplazamientos, son los factores que mas dificultan la movilidad urbana. De esta manera, se
ha venido segregando a la poblacién que utiliza el transporte publico o se movilizan a pie o en
bicicleta y se ha ignorado por completo a los que por diferentes motivos (econémicos, fisicos o

espaciales) no pueden desplazarse cotidianamente.
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“Centrar la problematica en las necesidades de accesibilidad y movilidad del individuo y no en
sus desplazamientos permite comprender en qué medida las grandes transformaciones
experimentadas por la sociedad y las urbes en desarrollo inducen grandes modificaciones en las
condiciones de vida de los estratos populares, grupos mayoritarios en estas ciudades. Todos
estos experimentan actualmente una reduccion de la movilidad, lo que limita las posibilidades de
utilizar la ciudad y por consecuencia de acceder al empleo, la vivienda, la educacion y la salud.”

(Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones, 2014).

La movilidad urbana se expresa de una manera muy variada y diversa adquiriendo formas muy
disimiles, de alli que tratar de trazar un panorama de la movilidad en naciones en desarrollo tan
diferentes como Brasil en América Latina, Egipto en Africa o China en Asia sea una tarea
compleja. Al interior de un mismo continente puede haber grandes contrastes, por ejemplo, en el
caso de Africa, donde en el norte los niveles de motorizaciéon son elevados, hay sistemas de
transporte colectivo similares al metro en el Cairo y en Tunez, y un proyecto en fase avanzada
en Argel. En cambio, en el resto del continente no hay sistemas tecnificados de transporte
urbano, la motorizacién es muy baja y el nUmero de desplazamientos por dia y por persona es
muy reducido. Inclusive dentro de un mismo pais como Brasil se pueden encontrar diferencias
enormes, por ejemplo, entre Curitiba y Recife. La primera desde hace casi veinte afios es
presentada como modelo mundial en materia de articulacion del transporte con el crecimiento
urbano, gracias a sistemas de movilidad colectiva, individual y alternativa mucho mas parecidos
a los de algunas ciudades europeas (Henry, 1994). En la segunda, a pesar de disponer de
complejos sistemas de transporte colectivo con base en autobuses o ferrocarril urbano, la
movilidad se asimila mucho mas a otras ciudades de América Latina por su desorden,
contaminacion y congestion. Entre el 55% y el 85% de los desplazamientos en las grandes
metropolis de América Latina se realizan en transporte colectivo. El crecimiento urbano es una
importante caracteristica siglo actual, especialmente en los paises en desarrollo: de las 21

aglomeraciones mas grandes del mundo, 16 estan en estos paises.

Por lo tanto, cabe decir que la movilidad urbana es un sistema en el que se integra factores en
todos los ambitos y permite desarrollar proyectos de desplazamiento urbano considerando no
solo el hecho de moverse de un punto a otro, sino también por qué se realiza este
desplazamiento y como debe realizarse, utilizando sus instrumentos de planificacién, siempre
bajo los principios del urbanismo sostenible, dando origen a un nuevo tema en particular que
esta presente en todos los asentamientos y/o grandes urbes del mundo, la movilidad urbana

sostenible.

12



4. CIUDADES EN DESARROLLO & MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE

La movilidad urbana sostenible es el conjunto de desplazamientos, tanto de personas como de
mercancias, que se producen en una ciudad con el objetivo de recorrer la distancia que separa
un lugar de otro. Se suele clasificar la movilidad urbana que utilizan un medio de transporte en
transporte publico y privado. Los movimientos que se realizan en las ciudades pueden ser no
motorizadas, como peatonal, mediante bicicleta, patinete, patines, etc. 0 motorizadas en moto,

coche, furgoneta, trailer, autobus, tranvia, metro, etc.

Otra definicién para la movilidad urbana sostenible es, en términos generales, “aquella que
permite a individuos y sociedades satisfacer sus necesidades de acceso a areas de actividad

con total seguridad de manera compatible con la salud de los seres humanos y los ecosistemas

(Centro de Transporte Sustentable de Winnipeg, 2009).

La movilidad urbana sostenible de las ciudades se cuantifica a través del indice de Movilidad
Urbana (IMU), el que mide el grado de competitividad en la movilidad que tienen las ciudades
mediante la oferta de diversas opciones de transporte, las cuales deben de ser atractivas,

deseables y alcanzables para sus habitantes.

Dada la incidencia directa en el rol del transporte en el desarrollo urbano, es necesaria una
gestidon integrada para lograr un transporte eficiente, seguro y sostenible. Dando origen a los
planes de Movilidad Sostenible desarrollados hoy por la mayoria de las ciudades del mundo,

desarrolladas o en vias de desarrollo.

“Un Plan de Movilidad Sostenible define las grandes orientaciones de la politica de movilidad en
las ciudades y areas circundantes con la finalidad de garantizar un equilibrio a largo plazo entre
las necesidades de movilidad y el medio ambiente” (Estrategia Espafiola de Movilidad
Sostenible, 2009). “La movilidad de una ciudad es competitiva si reduce las horas-persona que
se pierden durante los traslados, asi como los impactos que tiene sobre la salud y el medio
ambiente.” (Eugenio Herrera Nufio, México, Julio, 2020). “Las ciudades inteligentes hacen frente
a los retos de la movilidad urbana, en materia de contaminacion medioambiental y ahorro de

tiempo, a través de las tecnologias.” (esmartcity, Esparia, 2020).

Uno de los principales motivos para implantar un plan de movilidad sostenible, es el de lograr un

sistema de transporte urbano bien concebido que sea menos dependiente de los combustibles
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fosiles. Ademas, debe considerarse la continua expansion urbana, logrando asi obtener una serie

de beneficios relevantes para las ciudades, como lo son:

1) Disminucion de atascos y de los efectos derivados de la congestion: ruido,
contaminacion atmosférica, contribucion al efecto invernadero y accidentes.

2) También se disminuye del consumo de energias no renovables, promoviendo el
consumo de combustibles renovables, como los biocombustibles, y otras energias mas
limpias.

3) Reduccién del tiempo de viaje.

4) Mejora de los servicios de transporte publico.

5) Recuperacién del espacio publico disponible, al tener que destinarse menos al trafico e
infraestructuras.

6) Condiciones de accesibilidad para todos los habitantes, incluidas las personas con
movilidad reducida.

7) Salud de los habitantes gracias a la reduccion de la contaminacion y el ruido, y también
gracias a la promocién del uso de los modos a pie y en bicicleta (modos més saludables),
asi como la delimitacién de areas de la ciudad de baja contaminacién.

8) Calidad del medio ambiente urbano y de la calidad de vida de los habitantes.

Hoy en dia podemos observar que “la movilidad urbana en los paises desarrollados, o en vias
de en desarrollo, esta condicionada por multiples factores histéricos, sociales, econémicos,
politicos y espaciales de escala macro o micro y de orden estructural o coyuntural. Sin embargo,
a pesar de las grandes diferencias en la tasa de urbanizacién entre continentes rurales como
Asia y Africa en comparacién con América Latina, que es predominantemente urbano, los

siguientes cuatro factores resultan ser los principales condicionantes de la movilidad urbana
(Cepal, 2002):

A) Crecimiento urbano acelerado.

El crecimiento urbano es una importante caracteristica del siglo XX, especialmente en los paises
en desarrollo: de las 21 aglomeraciones mas grandes del mundo, 16 estan en estos paises. Este
crecimiento acelerado y la consolidacion urbana se han realizado en periodos de tiempo muy
cortos y en condiciones econémicas y técnicas muy precarias. Entre 1950 y 1970 el numero de
ciudades de mas de 2.000.000 de habitantes pasé de 15 a 36, y de albergar a 48.000.000 de
habitantes, pas6 a albergar a 157.000.000 de personas, es decir, desde el 7% de la poblacion

urbana total del planeta al 12%. En el afio 2000, se cuentan 117 ciudades de este tamafio, que
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concentran a 620.000.000 de habitantes, o sea, el 25% de la poblacion urbana total. Hoy

podemos ver que esa cifra ya va en un 55% y se estima que sera de un 66% para el 2050.

B) Desarticulacion entre forma urbana y sistema de movilidad.

Un segundo problema tiene relacion con la forma de organizacién de la ciudad que raramente
es el resultado de las exigencias del sistema de movilidad, y se traduce en un excesivo consumo

de espacio urbano para el transporte individual poco colectivo y sin intermodalidad.

En las ciudades de los paises en desarrollo, el sistema de movilidad parece estar completamente
desvinculado del proceso de urbanizacién. En efecto, en estos paises, a pesar de que la mayor
parte de la poblacién utiliza el transporte colectivo, la forma urbana esta lejos de parecerse a las
ciudades que se estructuraron con base en el transporte colectivo. Se observa que el transporte
desempena papeles muy diferentes en el proceso de urbanizacidén y existe una redefinicion
periédica de la relaciébn entre el sistema de movilidad urbana y la estructura espacial,
estrechamente relacionada con las complejas formas de produccion del espacio publico y
privado, legal e ilegal, las que llegan inclusive a producir escenarios urbanos muy antagénicos
al interior de la misma ciudad. La desarticulacién entre sistemas de movilidad, forma urbana y
usos, ha llevado a situaciones en donde la ciudad se ve obligada a restructurar en forma de
tramos la ciudad, para ir dando solucién a los problemas que trae el crecimiento acelerado de la

ciudad.

C) Concentracién de actividades en areas centrales.

Otra caracteristica urbana que condiciona fuertemente la movilidad cotidiana de la poblacion es
la concentracion de actividades en el centro de la ciudad. Si bien esta densificacion de las areas
centrales puede ser un rasgo importante de muchas ciudades europeas, en el caso de las urbes
de los paises en desarrollo los niveles de concentraciébn son mayores. La mayoria de las
ciudades europeas, enormes concentraciones urbanas, densas y bien cubiertas por el transporte
colectivo, parecen disuadir la motorizacion o al menos la utilizacion de los automéviles (Dupuy,
1995). Ya que han logrado entender cuan dificil es articular la planeacion urbana con el sistema

de transporte.

D) Segregacion socioecondmica y espacial.

Esta particularidad esta relacionada también con la precariedad del sistema de transporte: para
algunas personas resulta imposible trabajar en el centro y vivir en la periferia porque la inversion

en tiempo y dinero de los desplazamientos es muy elevada. La concentracidon de actividades en
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el centro tiene consecuencias en multiples aspectos: la distribuciéon y dinamica del empleo, la
localizacion de los establecimientos escolares, del comercio y de los equipamientos, y la
distribucion segun edad, sexo, actividad y categoria socio profesional de la poblacion. Esta
concentracion, junto con el crecimiento acelerado de las periferias y con una oferta limitada de
infraestructura, no hace sino empeorar las condiciones de la movilidad urbana, en particular para
los desplazamientos pendulares, casa-trabajo, que son siempre mas extensos, altamente

concentrados en el tiempo y el espacio por las horas de ingreso y salida a los lugares de trabajo.

Los procesos de crecimiento urbano sin planificacién, la concentracion de actividades en los
centros y la segregacion socioecondémica y espacial hacen que la movilidad esté fuertemente

condicionada.

En América Latina, Asia y paises africanos el transporte colectivo contribuye significativamente
a aumentar los niveles de congestion y contaminacién, ya que demanda una inversion importante
de tiempo y dinero de la poblacion para realizar sus desplazamientos. La urbanizacion, el
incremento de la motorizacién y la mayor participacion de las mujeres en la vida econémica

activa traen consigo un aumento de los desplazamientos cotidianos, sobre todo motorizados.

Menor movilidad significa menor accesibilidad al trabajo, a la oferta habitacional, a la educacion,
a la salud y a los servicios en general, lo que entrafia mayor exclusion de la poblacién pobre, ya

largamente discriminada y segregada, de las oportunidades que la ciudad ofrece.

En América Latina siempre ha existido una relacién estrecha entre urbanizacion y transporte
publico, a diferencia de otras regiones del mundo. En el curso del siglo XX, se han superpuesto
0 yuxtapuesto diversas tipologias de ciudades, cada una estrechamente ligada con un sistema
de movilidad, determinante en cuanto a orientar, acompanar e inclusive frenar la extension de
las ciudades. Es asi como el asentamiento colonial, compacto y peatonal, ha sido reemplazado
por la ciudad lineal orientada por el tranvia, que a su vez ha sido reemplazada por la ciudad
radial, atomizada, donde domina el autobus. La actual metr6polis semi compacta se caracteriza
por el déficit de infraestructuras de transporte, el aumento explosivo del automoévil y el

funcionamiento deficiente del transporte colectivo.

El objetivo de muchas medidas ha sido generar un cambio en la mentalidad y en la practica de
la movilidad, que mejore la calidad de vida y haga que la ciudad sea mas eficiente y competitiva.
Se ha priorizado el uso del transporte colectivo, se han explorado modos alternativos de

movilidad, y se ha racionalizado el uso del automévil.
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Podemos ver un claro ejemplo en el “Proyecto de Peatonalizacién de calles y mejoramiento de
acceso a ciudad”, desarrollado en Estambul. Este proyecto nace del estudio de la movilidad de
los habitantes de la ciudad, la cual se multiplicaba por cinco cada dia a medida que estudiantes,
duefios de negocios, compradores, turistas, etc. con un total aproximado de dos millones de
personas ingresaban a la ciudad, provocando que Estambul estuviera en el puesto numero dos
de los paises con mayor congestion vial en el mundo. Situacién que se vio revertida luego de
que se peatonalizaran alrededor de 200 calles, ademas de agregar en ellas sefaléticas nuevas
y materiales que orientaban a los viajeros, se incorpor6 una red de ciclovias en toda la ciudad,
con bicicletas semi-asistidas y recargables. logrando finalmente bajar siete lugares en la tabla,

quedando numero nueve, al ano 2019 (Ver anexo 9).

Otro claro ejemplo de los sistemas de transportes mas eficientes en las ciudades, es la “Sexta
medicion de tiempos de viaje segin modo de transporte”, realizado en Santiago de Chile, en
marzo de 2013. En esta medicion se consideran 5 puntos de partida desde la periferia de la
comuna de Providencia, recorriendo de 5 a 8 kilbmetros, estudio que se realiza en hora punta
(8:00am), arrojando como resultado que la bicicleta posee los tiempos promedio mas bajos de

desplazamiento, comparados con el metro, el automoévil y el autobus (Ver anexo 10).

Otra estrategia més activa y asociada directamente al avance de las tecnologias, es la
incorporacion de vehiculos de transporte que funcionan con energia solar, la cual es renovable
y limpia, estrategia que se esta implementando fuertemente en Espafia, con un acuerdo firmado
con Keolis Nederland BV por venta de autobuses de 8.7, 12 y 13 metros, estableciendo que las
primeras unidades se empezaran a entregar a partir de junio de este afio, operando en diferentes
rutas del pais. Los buses estaran completamente operativos a finales de 2020 y para entonces
serd la mayor flota de autobuses sin emisiones locales en Europa. Estos autobuses estaran
equipados de baterias de la nueva generacién que proporcionan mas autonomia, llegando a
alcanzar capacidad para viajar entre ciudades distintas sin cargar en ruta, cubriendo distancias
entre los 130 y los 250km dependiendo el modelo del bus y de si tiene incorporado paneles
solares en el techo del mismo bus. Autobuses que ya se usan en China, pero que ahora con la
baja en el precio de la tecnologia de las baterias de litio, generd un incremento en la fabricacion

y la exportacion, aumentando su demanda en los paises europeos (Ver anexo 11y 12).

Modelo similar se implementd en Chile, con la incorporacién de buses eléctricos en el
Transantiago en el ano 2017, con el acuerdo que se firmé con la empresa china BYD, lo que trajo
consigo una disminucion en el costo de $70 contra $300 el litro por recorrido, en una maquina

tradicional. Su fabricacion se realiza en China y es del tipo monablock, es decir, el chasis y la
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carroceria forman una pieza Unica, integral. Mecanicamente vienen dotados de una transmision
automatica, suspension neumatica y unos motores eléctricos situados en las ruedas traseras, los
que se alimentan de una bateria de 324 kW, que les permite contar con una autonomia de 250
kilbmetros. Ademas, en cuanto a los costos de operacién y mantenimiento, la tecnologia eléctrica
disminuye en un 70% los costos normales de mantencién de los buses diésel, dada la simplicidad
de los motores eléctricos, en los que las baterias no requieren de mantenimiento. Asimismo, la
implementacién de estos buses evitara la combustion de nueve mil litros de petréleo, lo que
equivale a una reduccién de 15,2 toneladas de CO2 al afio.

De esta manera, se ha tratado de reequilibrar la distribucion del espacio entre transporte
individual y colectivo, priorizando el uso del transporte publico y de medios de transporte no
motorizados como elementos claves para el desarrollo de una movilidad urbana sostenible, frente
a otros medios de transporte como el uso del vehiculo individual o automovil, actores que
potencian el aumento de la contaminacién ambiental, danando el ecosistema y la calidad de vida

de los habitantes.

TEMA

LA CIUDAD EN DESARROLLO COMO PLATAFORMA PARA LA MOVILIDAD URBANA
SOSTENIBLE.

Como hemos visto, la movilidad urbana es un tema bastante estudiado hoy en dia, ya que
presenta una serie de problematicas que perjudican la calidad de vida de la poblacion, el
equilibrio del ecosistema con la emisiébn de gases contaminantes, especificamente el CO2,
producto del transporte y la segregacién urbana, que junto con aumentar tiempos de
desplazamiento de las personas, para realizar sus actividades diarias, aumenta también los
problemas de accesibilidad a bienes y servicios que se encuentran en el corazén de la ciudad;
afectando sobre todo a un porcentaje importante de la poblaciéon que vive en la periferia y

localidades aledanas (Ver Anexo 13).

Frente a esta problematica el disefio y la planificacion territorial buscan dar una respuesta a

través del urbanismo y la movilidad sostenible, teniendo como principales objetivos: mejorar la
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conectividad y accesibilidad de la ciudad; potenciar la modalidad de transporte y el uso de

vehiculos no motorizados; y disefiar una infraestructura vial y transporte publico sostenible.

Con estos principios es que la movilidad de la ciudad se desarrolla de forma eficiente y la
poblacién puede hacer uso de los recursos, bienes y servicios que ésta ofrece, mejorando los
tiempos de desplazamiento, el acceso a la ciudad y sus recursos, potenciando el uso de
vehiculos no motorizados para disminuir el impacto al medioambiente, peatonalizando calles y
activando el uso modal de los medios de transporte (Ver anexo 14). Ademas, al disminuir el uso
del vehiculo particular, como medio de transporte dominante, y reemplazandolo por un sistema
de transporte urbano intermodal eficiente, no solo mejora la calidad de vida de los habitantes,
sino ademas reduce los indices de contaminacion, promoviendo un desarrollo urbano sostenible

que sea viable en el tiempo.

LUGAR

CIUDAD DE LOS ANGELES, REGION DEL BIOBIO, CHILE

La propuesta de disefio se propone en la ciudad de Los Angeles, ubicada en la zona central de
Chile, perteneciente a la Region del Biobio. Es capital de la provincia homoénima y se encuentra
ubicada a 510 kilbmetros de Santiago, la capital del pais; y a 127 kilbmetros de Concepcién, la
capital regional. Especificamente ubicada entre los rios Laja y Biobio; entre los paralelos
37°28'14.70” S y entre los meridianos 72°21'6.79” O (coordenadas UTM Norte 5.849.610, Este
734.180, huso 18, Datum WGS84), a una altura de 145 msnm, medicién practicada en la Plaza
de Armas de esta ciudad, ubicada entre las calles Valdivia, Colon, Caupolican y Lautaro. Ciudad
interna situada en plena depresion intermedia, con una posicién estratégica dentro de la nueva
conformacion de la region del Biobio. Posee alta conectividad intrarregional y fuera de ella al
encontrarse adyacente a la Ruta 5, la que permite su conexién con las principales ciudades (Ver
anexo 15y 16).

Se destaca por ser una de las ciudades con mayor crecimiento del pais en las ultimas décadas,

alcanzando los 202.331 habitantes de acuerdo al censo de 2017 y un 75% de poblacion urbana
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que va en constante aumento. Dentro de su desarrollo destacan la Industria Forestal, el Mercado
Inmobiliario, La Agricultura y Silvicultura y por sobre todas las cosas el desarrollo de energias
renovables no convencionales, con su proyecto de 22 aerogeneradores que entregan energia
para suministrar a 55.000 hogares, evitando la emisién de 32.500Ton de CO2 al afio (Ver anexo
17,18y 19).

La ciudad presenta un clima mediterraneo continentalizado, de estaciones muy marcadas y
periodos secos y lluviosos de duracién semejante. En verano, se caracteriza por registrar
temperaturas elevadas (incluso de las mas altas de entre las distintas ciudades del pais), con
marcas histéricas de hasta 41,6 °C en febrero de 20163 y 42,2°C el 26 de enero de 2017.
Generalmente las temperaturas méaximas veraniegas oscilan entre los 32 °C y 37 °C, y las
minimas, entre los 12 °C y 17 °C. Se caracteriza por ser una estacién predominantemente seca,
con clima de transicion a fines de marzo y comienzos de abril. Por otro lado, el invierno esta
marcado por las precipitaciones en forma de lluvia principalmente, concentrando mas del 85 %
del total anual. Es una estacion esencialmente lluviosa y de bajos registros de temperatura (Ver

anexo 20y 21).

Los Angeles se presenta como un nodo céntrico de bienes y servicios, donde se reine una gran
actividad comercial, ademas de la existencia de instituciones educacionales de diferente indole,
que es lo que la poblacién actualmente busca. Segin un estudio realizado por Vision Ciudad,
Los Angeles entrega oportunidades laborales y estudio a las localidades de la periferia y
comunas cercanas, accesibilidad al comercio y servicios. Por otra parte, presenta problemas de
trafico vehicular, falta de planificacion urbana y un déficit recreativo. Es una ciudad en expansion
y con un acelerado crecimiento poblacional y productivo, y en donde la mayoria de la poblacion
no reside en el lugar, es decir, viaja desde la periferia 0 desde las localidades y comunas
cercanas todos los dias hacia el corazdn de la ciudad, debido a la centrificacion de las actividades
urbanas, por lo tanto, se considera que tiene una predominancia de poblacién flotante, como
polo de atraccion, que deja a las demas localidades como dormitorio (Ver anexos 22 al 27).

Como bien hemos estudiado, esta centrificacion de los recursos trae consigo problemas en la
movilidad de las ciudades. Actualmente en Los Angeles, asi como en la gran mayoria de las
urbes podemos ver grandes problemas asociados con la movilidad, como lo son los
atochamientos, altas concentraciones de GEI, grandes tiempos de traslado en tramos no tan
extensos, segregacion de la poblacion que trae consigo la marginacion urbana, mala
accesibilidad, como también grandes costos asociados al transporte particular, y otra serie de

problemas de salud para los habitantes como estrés, aumento de indices de obesidad por
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sedentarismo, problemas respiratorios por contaminacién, entre otros, todo esto relacionado con
el uso excesivo del automévil y la inexistencia del desarrollo de modos de transporte dentro de
la infraestructura urbana. Esto se ve reflejado en los indices de contaminacién reportados por el
ministerio del medio ambiente, donde se muestra que después de la Regidn Metropolitana, la
Regién del Biobio posee los indices mas altos de emisiones contaminantes asociados al

transporte (Ver anexo 28).

Segun organismos y entidades publicas de la regién como El consejo urbano de Los Angeles,
Visiébn Ciudad, Estrategia Regional de Desarrollo Biobio y SECTRA, se propone incorporar
mejoras en la ciudad relacionadas estrechamente con la movilidad urbana y la sostenibilidad,
viendo claras direcciones en estos temas en la elaboracién del PLADECO 2019-2024 y las
propuestas por parte de la musicalidad, finalmente concluyendo en que se debe mejorar la
movilidad urbana y la interconexion comunal y con pueblos aledafios, mejorar el transporte
pubico, modificar la vialidad estructurante, reestructurar la trama urbana y descentralizar los

bines y servicios (Ver anexo 29 al 33).

Realizando un catastro urbano se observa y concluye la existencia de un area de conflicto entre
equipamientos urbanos que estan en forma de hacinamiento en no mas de tres manzanas,
especificamente un conflicto entre comercio y transporte, en donde el equipamiento dominante
es el comercio, dejado al transporte como un ente atrofiante e invasivo para el sector y para la

movilidad de la ciudad (Ver anexo 34 y 37).

Entendiendo el lugar a una escala més acotada, se realiza un analisis que arroja las siguientes

variables condicionantes para el disefio y la elaboracion las estrategias proyectuales:

- Primero: se presentan tres terminales existentes los cuales liberaran el espacio publico,
pudiendo expandir actividades asociadas al comercio y asi complementar los usos con

equipamiento urbano que lo potencie.
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Figura 1: Esquemas variables y condiciones locales — Usos (Fuente: Elaboracién propia).
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Segundo: La existencia de un gran volumen comercial que en el sector vega techada tiene
un caracter historico, es decir que lo mas respetuoso seria una remodelacién o restauracion

sin afectar su estructura y forma actual, limitando mover solo el volumen N°2, el que

actualmente actua como una mini feria con bodegas y de arquitectura informal.

e R 2 <

ul g Y 4 7, .‘ an \

Figura 2: Esquemas variables y condiciones locales — Comercio formal e informal. (Fuente: Elaboracion propia).

Tercero: El transito peatonal principalmente se mueve desde la avenida principal hacia el
terminal atravesando la Vega Techada por sus dos naves principales que poseen anchos
pasillos, lo que mantiene interconectado el comercio, el transporte interurbano y el transporte
rural, este gesto es importante de rescatar a la hora del disefio, ya que no solo esta

instaurado en la memoria colectiva de sus usuarios, sino ademas opera de buena manera.

El emplazamiento propuesto para el proyecto se ubica en el centro de la ciudad a un costado de

la Vega techada, entre las calles Costanera Quilque y Rengo, de norte a sur respectivamente, y

Villagran con Volcan Calbuco de Oeste a Este. El terreno cuenta con una superficie aproximada

de 10.000mts2, en donde en la actualidad se ubica la feria y un terminal existente; ambos
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pertenecientes a la zona tipo ZM-3 segun el Plano Regulador vigente, donde estan permitido
todo tipo de edificaciones a excepcién de las de Culto o Cultural. El terreno posee un lugar en el
globo, que le proporciona una alta capacidad de captacion solar, teniendo un promedio anual de
5,5KW/Dia por Mt2, correspondiente a la energizacibn mensual de una vivienda unifamiliar
convencional. Su colindancia con una via de servicio de la ciudad le permite tener una circulacion
unidireccional mas fluida, con una entrada y una salida que facilitaran la accesibilidad al futuro

proyecto y la via principal (Ver anexo 38, 39 y 40).

CASO

TERMINAL DE BUSES RURALES Y RENOVACION URBANA SECTOR VEGA TECHADA

Una vez analizada la problematica principal de Los Angeles y el lugar de origen en la zona
céntrica de la ciudad, considerando ademas los principales objetivos de los instrumentos de
planificaciébn urbana, y aplicando los principios del disefio urbano y movilidad sostenible
estudiados, se propone realizar una nueva estacioén de buses rurales y una renovacién urbana
del sector, transformando este terminal en una nueva puerta de acceso al centro de bienes y
servicios de la ciudad. La propuesta consiste en depurar y fusionar los tres terminales existentes,
reubicando los andenes de uso regional como una ampliacion al Terminal Biobio situado en la
periferia, emplazando el nuevo Terminal Rural en el subsuelo, liberando el espacio publico,

reordenando la trama urbana y mejorando el equipamiento comercial.

Utilizando la arquitectura y el urbanismo como un instrumento de disefio y desarrollo urbano
sostenible, funcionando conceptualmente como un Cargador Solar para los vehiculos de
transporte publico, las bicicletas semi-asistidas o eléctricas, scooter, entre otros; como ademas

la posibilidad de cargar tu vehiculo personal si este funciona con electricidad.

Dentro de la exploracion de la investigacion se estudiaron varios referentes, entre los que se

destacan:
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- Referente Emplazamiento y Flujos: Nueva Estacién Central de Autobuses para
Marrakech, 2014, Narrowminter + BOM, la cual hace una exploracion que combina flujos con
emplazamiento, ademas de incorporar el &rea verde dentro del disefio del proyecto, logrando
una forma y distribucion bien particular, en donde se consiguen tres volimenes, priorizando la
eficiencia y el orden, enfocandose en la Independencia de todos los flujos de transporte, la
continuidad espacial e interdependencia de todos los edificios. Se proyecta una fragmentacién
programética para reducir la escala general del equipo y creacion de una ruta peatonal verde y
vibrante que une los multiples compuestos de la infraestructura. La propuesta contempla 3
escenarios de flujos que ademas propone ampliacién de la capacidad. Ademas, una exploracion
en corte para buscar la iluminacién natural y que la plastica invite al usuario a ingresar. Ademas,
el proyecto realiza un estudio solar, para que los tres volumenes propuestos reciban radiaciéon
de manera equitativa durante el dia, ademas de presentar una serie de estrategias sostenibles

tanto pasivas como activas (Ver anexo 41).

- Referente estrategias sostenibles: Aeropuerto Intermodal de Acapulco, México, el que
presenta distintos tipos de estrategias pasivas para el ahorro de energia. A la hora del disefio
programatico se separan las areas por funcion, dejando una zona central en la cual estas se
combinan, para una funcionalidad mas expedita y por lo tanto mas eficiente. Ademas, la cubierta
juega un roll importante y multifuncional, dandole al proyecto ventilacion natural, captacién solar,
recuperacion de aguas lluvias y disipacion de la energia acumulada por el sistema interno del
proyecto. Sumado a esto, por su forma y distribucion de planta, es posible la ampliacion del

aeropuerto sin afectar su estructura existente (Ver anexo 42).

- Referente Programatico: Estacién de Autobuses Llleburgaz, Turquia. 2016, 1200mt2
construidos, conformada por los siguientes recintos: Informaciones, Boleterias, Banos,
Mudadores, Enfermeria, Custodia, Cafeteria, Minimarket, Tiendas, Camarines. Administracion,
Vestidores, Bar, Restaurant, Terraza, Cocina y Sala de energia. Esta estacion ademas tiene la
caracteristica de separar los andenes norte y sur por tipo de bus interurbano e interprovincial

respectivamente (Ver anexo 43).

- Referente Programatico y Flujos: Terminal de Buses de Los Lagos, con una superficie
construida de 504mts2, y 2270mts2 de plataforma de transporte. Analizando el programa de este
terminal, en comparacion con el de Turquia, podemos apreciar que las caracteristicas son
bastantes similares, contemplando finamente los siguientes recintos: Bafios, Minimarket, Tienda,
Boleteria, Camarines personal, Recepcion, Sala de espera, Administracion. A diferencia de otros

terminales estudiados, este particularmente al estar emplazado en una esquina, tiene un acceso,
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y una salida, dandole al bus una ruta unidireccional, y con estacionamiento em diagonal (Ver

anexo 44).

En el proceso de investigacion se logra observar que la cubierta juega un rol importante, por lo
que para complementar y entender como se pueden salvar grandes luces a través de diferentes
sistemas constructivos y materiales, se anexa un dosier de arquitectura con imagenes de

cubiertas y grandes luces (Ver anexo 45).

El programa minimo considerado para la Estacién es la suma y depuracién del programa total
de las estaciones existentes, el que se resumen en 28 andenes, 19 servicios basicos, 700m2 de
espacio comun y 100m2 destinados a operacion y administracién de los terminales, pero, debido
a que el flujo ya no esta cubriendo la demanda adecuadamente, se proponen 34 andenes junto
con la accién de que los buses intercomunales no vuelvan a ocupar el terminal, si no que ocupen
los andenes disponibles en los terminales de la periferia como el Terminal de Buses Santa Maria
recientemente ampliado y que cuenta con andenes disponibles, y el Termina TurBus también con
infraestructura suficiente, liberando ain mas la ocupacion de andenes y mejorando el servicio
de los autobuses rurales, pudiendo agregar mas lineas de buses y/o aumentar la frecuencia de
las flotas. (Ver anexo 46).

El programa tentativo se compone de lo siguiente: Una Cafeteria con comedor de uso comun,
zona de estar tipo living en cafeteria, comedores, Bafios publicos, bafios accesibles, mudadores,
Zona tipo bar en cafeteria, minimarkets y tiendas comerciales principalmente en nivel superior,
Camarines con banos para el personal, Informaciones/Recepcion, Oficinas administrativas,
Oficina de guardias, Zona de descanso para choferes, Sala de Energia, Sala de basura y
Limpieza, Bodegas de Aseo, Bodegas de uso general, Grupo Electrdgeno, Sala de Maquinas,
34 Andenes con sus respectivas plataformas. Y como equipamiento urbano y de integracion del
transporte sostenible se proponen estacionamientos con cargadores, area de estacionamientos
de bicicletas o Scooter con disponibilidad para cargar, Estacionamiento para vehiculos

particulares, etc. (Ver anexo 47).
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ESTRATEGIAS PROYECTUALES

Luego de analizar y profundizar teéricamente el tema a tratar, el lugar y el caso, se detecta como
problema arquitectdnico y urbano, un conflicto entre equipamientos de escala mayor que traen
consecuencias que perjudican la movilidad de la ciudad, causando grandes congestiones vy
atochamientos la mayor parte del dia, impidiendo que los habitantes desarrollen sus actividades
de forma eficiente, causando aglomeraciones de personas en buscas de servicios, disminuyendo
la accesibilidad para la gran mayoria.

A macro escala se proponen nuevos trazados para el transporte publico intercomunal, rural y
ciclovias, donde todo estara interconectado en el tejido urbano.

Como idea fuerza un nuevo terminal de Buses Rurales con una reestructuraciéon urbana que
mejore la movilidad existente y la accesibilidad del propio terminal, redisefiando las circulaciones
peatonales, las calles y circulacion del transporte publico del entorno cercano, conectado la
nueva red de transporte urbano propuesto con La Vega Techada, principal centro comercial del

sector y del centro de la ciudad.

1. Estrategias Urbanismo Sostenible.

A. Integracion de nuevos trazados de trasporte publico.

Figura 4: Nuevos trazados transporte rural, ciclovias e interurbano respectivamente. (Fuente: Elaboracion propia).
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2. Insercion Urbana.

Reubicacion y fusion de terminales.

| REUBICACION Y FUSION DE TERMINALES.

Figura 5: Esquema de Reubicacion y fusion de terminales. (Fuente: Elaboracion propia).

Como ya se menciond con anterioridad en analisis de lugar, es necesario la reubicacién y fusion
de los terminales en un solo gran terminal, y la falta de terreno disponible en el mismo en conjunto
con la importancia de mantener la conexién del temrinal con la Vega, condiciona la ocupacion de
el lote correspondiente al terminal de la vega y algunos locales comerciales de lugar,
desarrollando el proyecto hacia un nivel inferior para poder cubrir todo el programa y conservar

la actividad del comercio.
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B. Niveles y Usos

NIVELES Y USOS

Figura 6: Niveles y usos del terminal segun necesidades. (Fuente: Elaboracion propia).

Se opta por el soterramiento de gran parte del terminal, liberando el espacio en la superficie para
la expansion del comercio y del transporte en paralelo, con la finalidad de evitar el hacinamiento
espacial; para ello en el nivel -1 se emplazara gran parte del terminal y su programa, para que
en el piso 1 se desarrolle mayoritariamente el comercio aunque también contando con algunas
boleterias y andenes en el exterior, mayoritariamente estara equipado con locales comerciales y
bodegas, manteniendo la funcionalidad original, ademas se constara con un segundo nivel en
algunos sectores que seran de uso comercial. Esto debido a la cantidad de metros cuadrados

necesarios para cubrir con los usos actuales y que posibiliten su expansién. Figura B3.

Luego de declarados los niveles que tendra el proyecto, se exploran opciones para ver cuantos

niveles iran soterrados y cuantos en la superficie.
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-Exploracién de altura sobre terreno:

C. Altura de edificacion.

ALTURA DE EDIFICACION

Figura 7: Exploracion Altura de edificacion (Fuente: Elaboracion propia).

Altura C1: Como ya se menciona anteriormente, el terreno carece de la superficie suficiente para
ser resuelto en 1 solo nivel, por lo el esfuerzo de subir buses a un segundo nivel seria poco

eficiente.
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C2

Altura C2.: Esta propuesta es mucho mas asertiva, se soterra lo suficiente para tener 17 andenes
bajo tierra, liberando espacio en la superficie al comercio y permitiendo la expansion de este,
adema da la posibilidad de contar con algunos andenes en la superficie, lo que es bueno para
los buses que tienen parada rapida, podria llegar al terminar e irse de inmediato sin la necesidad

de bajar.
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Altura C3: Esta propuesta si bien, también es interesante al soterrarse dos niveles, en la practica
se pierde mucho espacio en infraestructura para los buses bajen al -2, al tener que realizar los
giros de descenso dentro del terreno. También tiene la desventaja de perder la forma en que se

relacionan actualmente el terminal con la vega.
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Altura C4.

Con el terminal soterrado en su totalidad incluyendo el area comercial, pasaria a una inexistencia

desde la superficie ya que no veriamos donde esta el terminal, seria demasiado anecdbtico, y a

nivel de programa, totalmente desvinculado.

3. Movilidad.

A partir del tema y caso es que se entiende que los flujos deben combinarse y entrecruzarse,
como también, al tener los buses un recorrido mas expedito y corto, disminuyen su impacto
medioambiental y todo tipo de contaminacién atmosférica y acustica hacia el espacio y los

residentes del lugar. Es importante que esta combinacion se dé, de tal forma que se respeten las
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variables y condiciones de lugar; pesando en el vecindario, el acceso de los buses hacia la

estacion y vinculando la circulacion peatonal propuestos con la estacion

D. Movilidad

Circuito tipo D1

Figura 8: Esquema accesibilidad y Movilidad sostenible N°1 (Fuente: Elaboracion propia).

Recorrido eficiente, un acceso y una salida distinta y ademas en linea, sin toparse con la
maniobra de la locomocién colectiva que entran en las bahias de sus paraderos. Solo cuatro
maniobras en este circuito, mientras menos maniobras se realicen menos espacio se desperdicia
para los radios de giro, se logra el recorrido en menos tiempo y menos posibilidad de intervenir

en el programa interno y urbano.
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Circuito tipo D2.

Figura 9: Esquema accesibilidad y Movilidad sostenible N°2 (Fuente: Elaboracién propia).

Recorrido requiere de 7 maniobras, el acceso y la salida en el mismo punto entorpece las
maniobras, esto también en la esquina de la cuadra en donde no se puede realizar el giro de

entrada y de salida a la cuadra al mismo tiempo debido a la distancia que estos requieren.
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Circuito tipo D3.

Figura 10: Esquema accesibilidad y Movilidad sostenible N°3 (Fuente: Elaboracién propia).

El circuito consta de 6 maniobras, ademas tiene el problema del acceso y salida en el mismo
punto, que lo vuelve ineficiente. Por otra parte, al salir se topa con la maniobra de la

locomocidn colectiva que entran y salen de la bahia de paraderos.
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Circuito tipo D4.

Figura 11: Esquema accesibilidad y Movilidad sostenible N°4 (Fuente: Elaboracion propia).

Circuito similar al primero, solo que, con el acceso y la salida invertidos, también posee 4
maniobras lo que es bastante bueno, pero se topa en la salida con la maniobra de la

locomocion colectiva al igual que el circuito D3.

4. COMPLICIDAD ENTRE DOS NIVELES, COMERCIO Y TRANSPORTE.

Esta estrategia busca unificar dos niveles més alla del uso tradicional de escaleras y ascensores,
se busca la complicidad mediante una rampa que se integre al proyecto, que se debe mostrar
en forma escultérica y que tenga pendientes accesibles, por lo que se exploraran formas para

esta rampa.
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Forma E1

Figura 12: Rampa Longitudinal en U (Fuente: Elaboracién propia).

Esta rampa es la mas simple, una sola “U” que contempla 1 solo giro, pero a consecuencia de
su extension es que atraviesa todo el proyecto, limitando demasiado su circulacién transversal

(Proyecto en linea punteada).

Forma E2

Figura 13: Rampa Transversal en doble U (Fuente: Elaboracion propia).

Esta rampa es mas acotada en la extension longitudinal del proyecto, quedando méas espacio
libre en sentido transversal, no obstante, se transforma en un gran bloque que genera demasiado
espacio residual en su parte inferior al ser tan compacta, y ademas el recorrido es demasiado

rigido y monotono, por lo que no ofrece es amigable con el usuario.
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Forma E3
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Figura 14: Rampa esquinada en doble U (Fuente: Elaboracion propia).

Para esta rampa hacemos un cambio de giro y la rampa queda esquinada en el proyecto, pero

presenta las mismas complicaciones que la opcidn anterior.

Forma E4

Figura 15: Rampa central en forma tipo “S” ortogonal (Fuente: Elaboracién propia).

En este disefio de rampa se abre la posibilidad de crear espacios mas interesantes en los giros,
dando posibilidad de una propuesta mas atractiva que acomparie al usuario en el recorrido,
también liberando el espacio residual que se generaba al tener la rampa comprimida en un mismo
espacio. Pero, aun estan presente los giros ortogonales, estos giros que mecanizan demasiado

el recorrido, quitando el atractivo de recorrerla.
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Forma E5

Figura 16: Rampa central en forma tipo “S” Curva (Fuente: Elaboracién propia).

En este disefio de rampa al igual que en el anterior, se abre la posibilidad de crear espacios mas
interesantes en los giros, dando posibilidad de una propuesta més atractiva que acomparie al
usuario en el recorrido, también liberando el espacio residual que se generaba al tener la rampa
comprimida en un mismo espacio, junto con eliminar los giros rigidos, creando una rampa mas
armoniosa, libre de &ngulos, con radios de giros grandes en donde los que antes eran intersticios,

ahora son espacios que conectan en la vertical.

5. CUBIERTA COMO CARGADOR SOLAR

Busqueda de la pendiente respetando la altura de la arquitectura circundante.

Figura 17: Exploracién cubierta fotovoltaica (Fuente: Elaboracién propia).

En esta estrategia la exploracion es progresiva, desde el F1 al F3 se esta buscando disminuir la
altura de la cubierta respetando los dngulos de captacion solar, concluyendo en F4 como altura
atingente al lugar y contexto, para posteriormente saltar a la iteracion F5, que permite realizar
estos pliegues o simetria, optimizando y aumentando la incidencia del sol en la superficie de

cubierta, ya que comparado con la opcién anterior (F4), ésta proyectaba demasiada sombra entre
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lo quiebres, sobre todo en los meses de invierno cuando la altitud solar es mas baja, por esta

razon se opta por la opcion F5 es la mas efectiva.

ESTRATEGIAS BIOCLIMATICAS

5.1 Ventilacion cruzada.

VENTILACION

1. CRUZAD

Figura 18: Tipos de ventilacion natural consideradas — Cruzada (Fuente: Elaboracion propia).

Se considera ventilacion cruzada con puertas en ambos costados del proyecto ubicado de norte
a sur, por lo que la corriente de viento podra atravesarlo independiente si este viento viene del

sur o norte.

5.2 Ventilacion Convectiva.

2. CENITAL

Figura 19: Tipos de ventilacion natural consideradas - Cenital (Fuente: Elaboracién propia).
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La forma de la cubierta permite llevar a cabo la ventilacion convectiva, por medio de ventanales
en las caras sur de la cubierta, los que ayudaran a ventilar por diferencia de presién del aire en

el interior.

5.3 Energia solar fotovoltaica.

ENERGIA RENOVABLE

3. ENERGIA SOLAR FOTOVOLTAICA

Figura 20: Esquema radiacién solar en cubierta (Fuente: Elaboracion propia).

La cubierta jugara un rol muy importante en el proyecto, funcionando como una cubierta
fotovoltaica que alimentara el proyecto, si bien sera un sistema interconectado a la red, contara

con un conjunto de puntos de carga para los autobuses eléctricos.

5.4 lluminaciéon Directa

ILUMINACION

4, DIRECTA

Figura 21: Esquema iluminacion natural del proyecto — Directa (Fuente: Elaboracién propia).
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El emplazamiento longitudinal de norte a sur y su altura, con muros cortina en sus costados,
permiten un correcto soleamiento de mafana y de tarde en ambas fachadas, pero estas estaran
protegidas en el poniente con la sobra arrojada de la vega techada y por el oriente con un gran
alero en la zona de andenes, que permitiran la iluminacion del terminal a través de luz indirecta

pero no el sol directamente en todas las horas del dia.

5.5 lluminacién Indirecta.

5. INDIRECTA O VARIABLE

Figura 22: Esquema iluminacion natural del proyecto — Indirecta o Variable (Fuente: Elaboracion propia).

La inclinacién de los planos de cubierta permite que la luz entre directamente solo un poco y
cuando el sol tiene una mayor elevacion. Por lo que, a diferencia de la manana y la tarde, en el

transcurso del dia la iluminacién del proyecto es de forma indirecta en gran parte.

CONCLUSION DE ESTRATEGIAS

Como conclusién, al poner en practica las hipdtesis planteadas como estrategias proyectuales,
luego de un proceso en algunos casos itinerante y en otros de progresion, los resultados con

mayores cualidades espaciales, plasticas y funcionales son los siguientes:

CONCLUSION ESTRATEGIAS:

ESTRATEGIAS URBANISMO SOSTENIBLE + B3 + C2 + D1 + E5 + F5 + ESTRATEGIAS BIOCLIMATICAS

A. Integracion de nuevos trazados de trasporte publico.

B3. Reubicacién y fusion de terminales, con niveles y usos expresados en B3.

C2. Nivel inferior con programa exclusivo de terminal, nivel medio de uso mixto y nivel superior
solo comercial.

D1. Circuito con una calle de entrada y una de salida, con la entrada inmediatamente en la

primera entrada desde la avenida principal y la salida en la calle siguiente, con solo 4 maniobras.
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E5. Rampa central con recorrido en forma tipo “S” y curva, permitiendo desarrollar algun
programa entre los intersticios y ademas incorporando la curva, quitandole la rigidez de los giros
en 45° 0 90° que se tiende a dar con las rampas ortogonales.

F5. Cubierta con pliegue tipo zigzag permitiendo no solo que la cubierta absorba energia solar
en las caras norte, si no que propiciando la entrada de luz indirecta por las caras sur.
Estrategias Bioclimaticas: se propone el uso de Ventilacion cruzada, Ventilacién Convectiva, Uso

de Energia Renovable No Convencional (Solar Fotovoltaica) e lluminacién directa e indirecta.
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DESARROLLO PROYECTUAL
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ANEXOS

Anexo 1. Grafico de Evolucién poblacién Urbanay Rural a nivel Global.
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Fuente: Banco Mundial.

Anexo 2. Emisiones atmosféricas mundiales por contaminante.

Emisiones atmosféricas mundiales
por contaminante® o)

gy 1%

Metano (CH4)

oa. =

Oxido nitroso (N20)

2%

Hidrofluorocarburos (HFCs)

»81%

Dioxido de carbono (C02)

<0,2% de perfluorocarburos (PFCs), mezcla inespecifica de PFCs y
HFCs, hexafluoruro de azufre (SF6) y trifluorura de nitrogeno

H porcentaje no llega al 100% por el redondeo de las cifras

*Todos los sectores, excepto el uso de |a tierra, el camblo de uso de |2 tierra y la sivicultura

Fuente: Interfaz de datos de Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico, Europa, 2017.
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Anexo 3. Emision por modo de transporte.

Emissions breakdown by
transport mode (2016)
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Fuente: Agencia europea del medio ambiente, 2019.

Anexo 4. Evolucién de las emisiones de CO2 por sector (1990-2016)

Evolution of CO2 emissions
by sector (1990-2016)
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Fuente: Agencia europea del medio ambiente, 2019.
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Anexo 5. Evolucion del parque vehicular a nivel nacional.

I-CP4. EVOLUCION DEL PARQUE VEHICULAR

En 2018, el parque vehicular nacional llego a 5.498.895, lo que representa un incremento aproximado
del 6% respecto al 2017. Los automaviles constituyen cerca del 65% del parque, llegando a 3.560.396
vehiculos, seguido de las camionetas que representan el 17%, con 956.366 unidades. *Cabe destacar
que para el afio 2018 la categoria Jeep es incluida en Automoévil/Station Wagons.

Evolucion del Parque de Vehicular, 1998-2018
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Fuente: Quinto Reporte del Estado del Medio Ambiente, Ministerio del Medio Ambiente, 2019.

63



Anexo 6. Emision de CO2 por tipo de vehiculo, a nivel nacional.
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Fuente: Noveno Reporte del Estado del Medio Ambiente, Ministerio del Medio Ambiente.
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Anexo 7. Emisiones histéricas de transporte en ruta 2005-2014.

Indicador 17: Emisiones histéricas de transporte en ruta, 2005 - 2014
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Para los contaminantes CO,, MP,s, MPy, y NO, se observa una tendencia al alza en el tiempo. En cam-
bio, para el SO,, se observa una tendencia a |a baja en el tiempo, que se tiende a estabilizar en los dl-
timos afios. Finalmente, en el caso del CO, no se observa una tendencia clara, salvo que en los dltimos
dos afos las emisiones se estabilizan en un rango de valores.

Fuente: Noveno Reporte del Estado del Medio Ambiente, Ministerio del Medio Ambiente.
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Anexo 8. Jerarquia de la movilidad Urbana Sostenible - [ITDP Meéxico.

Mas deseable

IMPULSAR LA PEATONALIZACION
r I IYE £ VT & RATR &

POTENCIAR EL USO DE VEHICULOS NO MOTORIZADOS
EL AT AMIR
EEL

ORAR

EL TRANSFORTE PUBLICO
NUYE L TAMIN

Menos deseable

DISMINUCION EN LOS INDICES DE CONTAMINACION (GEI) Y ACUSTICOS.
MEJORA LA CALIDAD DE VIDA DE LAS PERSONAS.
DISMINUYE EL GASTO POR TRANSPORTE

Fuente: Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo, México, 2015.
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Anexo 9. Proyecto de Peatonalizacion de calles y mejoramiento de acceso a ciudad,
Estambul,

2012.

Flujo supera capacidad 2 millones de viajeros diarios. Infraestructura deficiente

°
°
°
o
-
o
°
o -
o
©
o
o
o

LI B B 08 08 |

Fuente: Recopilacion de datos y Elaboracion propia.
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Anexo 10. Sexta medicion de tiempos de viaje segin modo de transporte, Santiago de
Chile,

2013.

TA

MEDICION DE
TIEMPOS DE VIAJE
SEGUN MODO DE

TRANSPORTE. ~ MINUTOS PROMEDIO

MARTES 12 DE MARZO 2013 DE VIAJE 2013
SANTIAGO DE CHILE

5 PUNTOS HORA PUNTA (8:00 AM)
5A8K SUR
y AV. OSSA 1000, NUROA

Fuente: Recopilacion de datos y Elaboracion propia.
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Anexo 11. Incorporacion de vehiculos de transporte que funcionan con energia solar,

Espaiia, 2020.

JTOBUSES €
59 autobuses eléc

En el acuverdo firmado con Keolis Nederland BV por la venta de autobuses
de 8,7, 12y 13 metros, establece que las primeras unidades se empezardan
a entregar a parlir de junio y operardn en diferentes rutas de la region.
Los buses estardn completamente operativos a finales de 2020, y para
entonces sera la mayor flota de autobuses sin emisiones locales de Europa.

Entre los autobuses de esle pedido, el modelo de 13 metros equipar&
baterias de nueva generacidn que proporcionardn mas autonomiag,
legando a alcanzar capacidad para vigjar entre ciudades distintas.
No obstante, la mayor parte del pedido (206 unidades) corresponde al
modelo de 12 metros, el mds vendido de la firma.

Fuente: Recopilacién de datos y Elaboracion propia.

69



Anexo 12. Ventas de vehiculos eléctricos segun tipo y pais.

ta] Ventas de vehiculos eléctricos Seg"]" tlpo y pais Grifico 2. Frecio de bateria ion-itio, histdrico y estimade (2010
(2013 - 2017).

By & PHEY

Fuents: B

TAMINANTES

IERE DE UNA INFRAESTRUCTURA DE
O ADICIONAL

CIO DE LOS VEHICULOS ES CADA DIA MAS

MAYOR AUTONOMIA \ CAPACIDAD

Fuente: Recopilacion de datos y Elaboracion propia.
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Anexo 13. Problemas que soluciona la Movilidad Urbana Sostenible.

\ / INTERCONEXION

EIENES i
SERVICIOS V6——— 7.

\HAHJ

o

- SEGREGACION
+ ACCESIBILIDAD

Fuente: Elaboracién Propia.

Anexo 14. Modos de movilidad eficiente segin distancia de desplazamiento.

)S EFICIENTES DE MOVILIDAD SEGUN DISTANCIA DE
MIENTO.

Fuente: Recopilacion de datos y Elaboracion Propia.
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Anexo 15. Ubicacion y principales caracteristicas geogréaficas, Los Angeles, Chile.

A. LOS ANGELES CIUDAD EN DESARROLLO

LOS ANGELES ES UNA
COMUNA Y CIUDAD DE LA
ZONA CENTRAL DE CHILE,
PERTENECIENTE A LA
REGION DEL BIOBIO.
ES CAPITAL DE LA
PROVINCIA HOMONIMA
Y SE ENCUENTRA A 127KM / : R > | COMUNA Y GIUDAD DE LA
DE CONCEPCION, LA T 1 S ﬁg:é;igg\#sf&mm
CAPITAL REGIONAL. CEGION DEL BIOBIO,

ES CAPITAL DE LA

PROVINCIA HOMONIMA

Y SE ENCUENTRA A 127KM

9 Latitud: -37,470° DE CONCEPCION, LA

LOS ANGELES ES UNA

Longitud: -72,354° 3 CAPITAL REGIONAL.
Elevacion: 145 m. i

Fuente: Recopilacion de datos y Elaboracion propia.

Anexo 16. Caracteristicas de posicionamiento y conectividad regional.

LOCALIZACION Y
CONECTIVIDAD

a.
CIUDAD INTERNA

Fuente: Vision Ciudad.

b.

PUNTO DE CONEXION
REGIONAL

La cudad posee alta
conectividad intrarregional y
fuera de ella al encontrarse
adyacente a la Ruta 5, la que

permite su conexidn con las
principales cudades, a 105
km de Chillan, 127 km de
Concepcidn y 154 km de
Temuco.

Punto de cruzamiento dentro
de ka region, al conectar la
Ruta 5 con cuatro carreteras
regionales.
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Anexo 17. Poblacién y principales areas de produccion.

%

b.

POBLACION RURAL

Y URBANA

25,3% de |a poblacion vive en
zonas rurales, la ciudad con
mayor poblacion rural de la
region (Censo 2017) y en
donde su poblacion urbana
se ha ido consolidando
mayormente hacia el oriente
de la ciudad.

Fuente: Recopilacién de datos y Elaboracion propia.

ANTECEDENTES
SOCIODEMOGRAFICOS

(@]

f.

MIGRACION COMUNAL
El 10,5% de la poblacion de
Los Angeles es inmigrante
respecto desde hace 5 afios
atras, de la cual 0,6% son
extranjeros (Censo 2017).

{3

ACTIVIDADES

CRECIMIENTO DE
INDUSTRIAS ENTRE
2005-2015:

A

Industria Forestal

Se crearon 124 empresas
(SHl). El 27,6% del suelo tiene
plantaciones forestales (Muni.
de Los Angeles).

ECONOMICAS Y EMPLEO

1’2—:] 3 Mercado Inmobiliario

et -] se crearon 331 nuevas
empresas y 2.562 empleos
nuevos (SH).

¢Q% Agricultura y Silvicultura
@ Se crearon 150 empresas y
30.000 empleos mas (Sl).

DESARROLLO DE ENERGIAS RENOVABLES (2014}

22 AEROGENERADORES
ENERGIA PARA 55MIL HOGARES
EQUIVALENTE A LOS HOARES DE TALCAHUANO

32.500 TON CO2 EVITADAS AL ANO

i

|
-
==

Anexo 18. Evolucion Poblacién urbanay Rural, Los Angeles, Chile, 1952-2002.

140.000

120.000

100.000

80.000

60.000

40 000

20.000

1852

1960

1870

=ll—POB. URBANA

1982

#—POB. RURAL

1892 2002

Fuente: Fuente: Censos de Poblacion INE, anos 1952-2002.
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Anexo 19. Datos estadisticos y caracteristicas de ciudad de Los Angeles.

CRECIMIENTO DE
INDUSTRIAS ENTRE
2005-2015:

Empleo en Los Angeles por rubro

= Agricultura y sivicultura
0 Agricultura y Silvicultura
OZo Se crearon 150 empresas y
30.000 empleos mas (Sl).

» Desarrollo inmobiliario
y construccion

= Servicios de comercio,

hosteleria y turismo
Se crearon 124 empresas

(Sll). El 27,6% del suelo tiene » Servicios sociales

plantaciones forestales (Muni. (educacion, salud,
de Los Angeles). comunitarios)
= Industrias
manufactureras
5 Mercado Inmobiliario
?I se crearon 331 nuevas = Transporte,

LRt = leos almacenamiento y
empresas y 2.562 empleos comunicaciones
nuevos (Sl).

= Otros

Servicio de Impuestos Internos, 2015

4 Industria Forestal

coco
cooo

Fuente: Vision Ciudad, 2018.
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Anexo 20. Anélisis Bioclimatico, Ciudad de Los Angeles, Parte 1

TEMPERATURA PROMEDIO POR HORA LLUVIAS

Fuente: Recopilacion de datos y Elaboracion propia.
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Anexo 21. Anélisis Bioclimaético, Ciudad de Los Angeles, Parte 2

ENERGIA SOLAR DIRECCION DEL VIENTO

VELOCIDAD DEL VIENTO

lll-_'-ll-....

Fuente: Recopilacion de datos y Elaboracion propia.
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Anexo 22. Los Angeles, Ciudad en desarrollo. Nodo de Bienes y Servicios.

@ £, DEsaGue

@ SANTA FE

N

-

@ SANTA ELSIRA

O LAS CUINTAS

>

N )

O LAS QUILAS

DA
OBTENCION DE BIENES
A LIDAD

VIAJE ALTRABAJO

ESTU

' 50 Familias

)

DIO

@ 20 ramilias

@ VIRQUENGO

7

@2AN JOSE DE PRLLIHLE

SSAN LULS DE MALVEN

5
~

@ 10 Familias

Fuente: Recopilacién de datos y Elaboracién propia.
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Anexo 23. Concentracion de Empresas y Servicios.

YUMBEL
21198

Namero de empresas y servicios en Los Angeles y

comunas circundantes, afo 2017

Los Angeles

Nacimiento
1.571
(7%) , Negrete

981 (5%)

1.507 (7%)

491
(7%)

1.298

Mulchen

14.448
(65%)

Laja

Cabrero

(6%)

Fuente: Vision Ciudad, 2018.

= Yumbel

= Santa
Barbara

Anexo 24. Resultados encuesta Vision Ciudad, Principales Fortalezas Ciudad de los

Angeles.

on las principales fortalezas de la ciudad de Los Ange

En general, las fortalezas
mas destacadas
concuerdan con los
atributos de identidad
que mas se mencionan
abiertamente: las areas
verdes y espacios

publicos (19%), la
infraestructura de
educacion y/o salud
(16%), la oferta de
COMErcio y servicios
(8,7%), y la actividad
agricola.

Areas verdes y espacios publicos 18,8%
Infraestructura educacional y/o de salud 15,6%
Oferta de comercio y servicios 8,7%
Actividad agricola/silvicola 8,4%
Conectividad con el resto de |a region/pais 81%
Conectividad dentro de la ciudad 7,5%
Sistema de transporte publico 7.4%
Oferta de viviendas 5,7%
Oportunidades de trabajo 5,4%
Actividad industrial 5,3%
Patrimonio historico y cultural 3,2%
Esteros dentro de la ciudad 3,0%
Energias renovables W 2,4%
Otras ) 0,6%
20 40 60

Fuente: Visién Ciudad, 2018.
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Anexo 25. Resultados encuesta Vision Ciudad, Principales proyectos a realizar en la

ciudad.

¢En qué ambitos te gustaria que se impulsaran proyectos en la ciudad de Los Angeles?

Oportunidades de trabajo 14,8%
Areas verdes y espacios pUblicos 14,1%
Infraestructura educacional y/o de salud 12,5%
Energias renovables 10,5%
. _— Los ambitos donde mas
Sistema de transporte publico 9,1% -
les gustaria a los
Patrimonio histérico y cultural 8,8% encuestados que se
) implementaran
Oferta de viviendas 6,8%
proyectos para la
Oferta de comercio y servicios 5,1% ciudad, son laboral
15%), areas verdes
Actividad industrial 4,2% (15%),

(14%), infraestructura
Conectividad dentro de la ciudad 4,1% educacional y/o de salud
(13%), y energias

- . . ..
Conectividad con el resto de la region/pais 3,9% renovables (10,5%).
Actividad agricola/silvicola 3,3%
Esteros dentro de la ciudad 2,8%
T T T T T 1
0 20 40 60 80 100

Fuente: Vision Ciudad, 2018.

Anexo 26. Resultados encuesta Visién Ciudad, Principales menciones negativas: Tréafico
vehicular y planificacion urbana.

¢Queé caracteristicas urbanas definen la identidad de la ciudad de Los Angeles?

*Pregunta abierta

Principales menciones positivas Principales menciones negativas menciones
4 Il Valoracion de areas verdes y plazas tipicas 570 1 m
2 Acceso a comercio, servicios y educacion 513 2 “
3 Presencia de patrimonio hidrico 262 3 “
4 Buena conectividad y transporte 190
L3 Ciudad tranquila y segura 162
[ 3 Acceso a turismo, recreacion y deporte 128
7 Monumentos y lugares reconocidos 94
8 Crecimiento urbano y modernizacion 82
[: Il Valoracién de avenidas tipicas 66

10 Foco econc’)rpicoi activid_ad forestal, 58

agropecuaria e industrial

Fuente: Visién Ciudad, 2018.
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Anexo 27. Principales actividades de poblacion flotante.

£Cual es la principal actividad que realiza en la ciudad de Los Angeles?

Estudio 66,3
Trabajo 14,2
Compras, tramites y servicios 12,9%

Recreacion y turismo 3,3%

Otra 3

'Respuesta de quienes NO viven en Los Angeles.

Fuente: Vision Ciudad, 2018.

Anexo 28: Emision de gases contaminante por regiéon y rubro.

EMISIONES DE NOx POR REGION Y RUBRO, ANO 2013

H Caldera Fundiciones Lena Moviles Ctros procesos industriales

ARICA Y PARINACOTA
TARAPACA —
ANTOFAGASTA 1 —
ATACAMA _—
COQUIMBO J
VALPARAISO
METROPOLITANA
O'HIGGINS

MAULE
BIOBIO

ARAUCANIA

LOS RIOS
LOS LAGOS

AYSEN 1

MAGALLANES Y
ANTARTICA
80.000

60.000 100.000

40.000
TONELADAS/ANO

Fuente: Elaboracion propia en base a MMA (2016a)

Fuente: Quinto Reporte del Estado del Medio Ambiente, Ministerio del Medio Ambiente.
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Anexo 29. Plan de Transporte Urbano Los Angeles, Vision Objetivo.

PLAN TRANSPORTE URBANO LOS ANGELES: VISION
OBJETIVO

La vision objetivo de |a ciudad se orienta a consolidar a Los
Angeles como un importante centro urbano que presta
servicios @ las comunidades aledafas, cuya infraestructura
vial y sistemas de transporte deben satisfacer las necesidades
de conectividad de sus habitantes en forma expedita y
eficiente. Para ello, es necesario garantizar un adecuado
desplazamiento tanto de los usuarios que usan modos de
transporte motorizado como de los peatones y ciclistas, El
Plan de Transporte Urbano de Los Angeles contempla:

a) Modernizacion del sistema de transporte publico, que
debe traducirse en mejoras importantes de su infraestructura,
de su gestion y de su flota de vehiculos. Sélo asi, mediante un
incremento significativo y global de la calidad de los servicios
ofrecidos, serd posible mantener a este modo como una
alternativa viable al transporte privado, asegurandole una
particion modal adecuada.

b) Potenciar los viajes en modos no motorizados y
mejorar la  accesibilidad para los usuarios
discapacitados. Se considera de suma importanciz la
implementacion de proyectos que se traduzcan en mejoras del
mobiliario urbano, equipamiento, aceras y ciclovias.

c) Mejorar la red vial de transporte urbano, para evitar la
congestion de la zona céntrica, lo que muy probablemente
deberia apoyarse, entre otras medidas de gestion de trénsito,
en una racionalizacion de los estacionamientos.

d) Perfeccionamiento de los accesos y las rutas
utilizadas por los vehiculos pesados

Fuente: SECTRA, Programa de Vialidad y Transporte Urbano, 2020.
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Anexo 30. Estrategia de desarrollo regional 2015-2023.

Estrategia de Desarrollo Regional 2015-2023

Lineamientos principales:

« Implementar un sistema de ciudades que dé soporte a los
procesos regionales de creacion de valor, aumentando su
competitividad y proporcionando altos niveles de calidad
de vida.

- Potenciar la infraestructura de conectividad regional,
interregional e internacional, de telecomunicaciones,
transporte, energia y red logistica; dando relevancia al uso
sustentable de los recursos hidricos y energeticos.

Fuente: Visién Ciudad, 2018.

Anexo 31. Necesidades de la Ciudad Segun Estudios de Entidades Publicas y Privadas.

Consejo
URBANO

VISION CIUDAD | Consul Ita
LOS ANGELES | Abierta

BIOBIO

no motorizados, mejorando infraestructura y

Fuente: Recopilacién de datos y Elaboracion propia.
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Anexo 32. Proyeccion de Instrumentos de Planificacion Urbana de la Ciudad.

Municipio de Los Angeles lanza Plan de Desarrollo Comunal 2019-2024
enfocado en cambio climatico, nuevas tecnologias y Movilidad intercomunal.

PLADECO.

Proyectos solicitados para Mejora en Infraestructura Vial y Transporte Publico y Esparcimiento:

Estacion intermodal (Buses interprovincial e Intercomunal, Ciclovias)

\’ MUNICIPALIDAD DE ) i . o
\\ ’ Restructuracion de avenidas y calles principales.
y‘(‘ LQS ANGELES Nuevas dreas de esparcimiento y Recreacion.

Mas sustentable

Fuente: Recopilacion de datos y Elaboracion propia.

Anexo 33. Conclusiones Proyeccion Futuro Ciudad.

Mejorar movilidad urbana e interconexidén comunal y pueblos aledafios.
Mejorar Transporte Publico.
Maodlificacién de Vialidad Estructurante.

Restructuracion tframa Urbana.
Descentralizacién de Vienes y Servicios.

MEJORAR MOBILIDAD + SOSTENIBILIDAD + TRANSPORTE PUBLICO

Fuente: Recopilacién de datos y Elaboracién propia.
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Anexo 34. Catastro urbano, movilidad y problematica. Parte 1.

C.1 TRANSPORTE PUBLICO

SN de tr
MaxiMmizas

tracicon de comer
tral, ferias libres Z=1al ( nformales, causando
amientos en la as horas del di

Fuente: Recopilacién de datos y Elaboracién propia.
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Anexo 35. Catastro urbano, movilidad y probleméatica. Parte 2.

2 COMERCIO

Fuente: Recopilacién de datos y Elaboracion propia.
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Anexo 36. Catastro urbano, movilidad y problematica. Parte 3.

C.AEDUCACIONAL

Fuente: Recopilacion de datos y Elaboracion propia.
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Anexo 36. Catastro urbano, movilidad y problematica. Parte 3.

LA INSTITUCIHOMN AL

Fuente: Recopilacién de datos y Elaboracion propia.

Anexo 37. Ubicacién terrena, vega techaday terminales.

E. PIEZA URBANA ANALIZADA.
E1. PRINCIPALES s

Fuente: Recopilacion de datos y Elaboracion propia.
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Anexo 38. Analisis de emplazamiento.

EMPLAZAMIENTO EQUIPAMIENTO

VILLAGRAN

JOSE SANTOS CARO

NORMATIVA

1. TODO PERMITIDO EXCEPTO CULTURA, DEPOR-

TE, EDUCACION,CIENTIFICO Y SOCIAL

2. SUPERFICIE PREDIAL MINIMA 1000m2

3. COEFICIENTE MAXIMO DE OCUPACION 1.0
4 ALTURA MAXIMA RESPETANDO RASANTE
5.SISTEMA DE AGRUPAMIENTO CONTINUO Y
AISLADO SOBRE EDIF, CONTINUASG.

6. ALTURA MAXIMA DE CONTINUIDAD 14m

Fuente: Recopilacion de datos y Elaboracion propia.
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Anexo 39. Caracteristicas Bioclimaticas del terreno.

SOLEAMIENTO VIENTOS PREDOMINANTES

Fuente: Recopilacién de datos y Elaboracion propia

Anexo 40. Principales circulaciones peatonales y de transporte.

PRINCIPALES ACCESOS TRAZADO PEATONAL

Fuente: Recopilacién de datos y Elaboracion propia
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Anexo 41. Nueva estacion central de autobuses para Marrakech, 2014. Referente
Emplazamiento y Flujos.

Narrowminded + BOM
Nueva estacién central de autobuses
para Marrakech 2014.

10000 metros cuadrados p to pe El proyecto contempla una
Equipo de disefioYounes Diouri, ¢ . serie de estrategias pasivasy
Timothée Boitouzet (Narrowminded); - activas de la sostenibilidad,
Khalid Ait El Madani (BOM) para darle una funcion mas
amigable con el medio
El disefio prioriza la eficiencia y el orden, ambiente, ademas de
enfocdndose en lo siguiente: independencia incorporaren su disefio el
de todos los flujos de transporte, continvidad | posicionamiento de los
espacial e interdependencia de todos los volumenes y la forma del
edificios, fragmentacién programdtica para | espacio pubico que
reducirla escala general del equipo y Z consideran un soleamiento
creacién de una ruta peatonal verde y homogeneo para ambas
vibrante que une los multiples compuestos situaciones.
de infraestructura .

Exororacién emplazamiento v fluios. Escenarios Flujo Exploracién en corte - Cubierta

El sitio alargado estd compuesto por tres
terminales, una divisién volumétrica que
da importancia a la escala humana y
proporciona, a través del escalonamiento,
un método efectivo para ocupary activar
Expansion la totalidad del sitio.
La estacion contempla circulaciones
internas a travez del eje central para
conctar entre volumenes, ademas los
volumentes presentan inclinacion para
captar y ventilar naturalmente los resintos.

Fuente: Recopilacién de datos y Elaboracion propia.
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Anexo 42. Aeropuerto intermodal de Acapulco,

Sostenibles.

AEROPUERTO INTERMODAL de Acapulco / México

Propuesta de PLASTIK Arquitectos, la cual implementa estrategias pasivas de ahorro de energia y que
desarrolla condiciones para afrontar los eventos sismolégicos y meteorolégicos.

_11.000 mts2

2_Programa para 1M de
Pasqjeros.

3_ Amplioble al doble

4_estrategias pasivas

5_estrategias activas

SISTEMA CONSTRUCTIVO - IMPORTANCIA CUBIERTA
Captador solar.

Captador de agua.

Disipadora de Calor - instalaciones.

Manto que cubre los volumenes interiores.

Fuente: Recopilacién de datos y Elaboracién propia.
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México. Referente Estrategias

j.]

La convocatoria indicaba el programa de necesidades especifico para
la primer etapa 1 M Pax, asi como las restricciones que se debian
considerar en cuanto a los paramentos del edificio hacia el lado tierra
y hacia el lado aire en su aproximacion a la plataforma de Aviacion.

DOS VOLUMENES - DOS FUNCIONES

VOLUMEN CONECTOR - SERVICOS COMUNES Y ADMINISTRACIO

La convocatoria indicaba el programa de necesidades especifico para
la primer etapa 1 M Pax, asi como las restricciones que se debian
considerar en cuanto a los paramentos del edificio hacia el lado tierra
y hacia el lado aire en su aproximacién a la plataforma de Aviacioén.

ESQUEMA BIOCLIMATICO

El aire caliente en el interior de edificio sube de forma natural y con la
ayuda de la inyeccion del aire acondicionado por la parte inferior del
edificio, entra al interior de la cubierta en donde se ventila de forma
natural. Se consideré una columna vertebral de instalaciones dispuesta
longitudinalmente, que permitiera ocultar equipos de aire

acondi nado y disponerlos de forma eficiente a lo largo del edificio
asi como captar el 100% de agua pluvial para su reutilizacién, entre
otras estrategias.

Forma y distribucion de programa pemite ampliar

D @ 0




Anexo 43. Estacidon de Autobuses Lileburgaz, Turquia. Referente Programético.

7 Coleh
§ Mirimokel
§ Tiendo
10 Carmain

€ R0

INERERRANG

INERPROVINDAL

Fuente: Recopilacion de datos y Elaboracion propia.
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Anexo 44. Terminal de Buses de Los Lagos, Referente programatico y flujos.

Terminal De Buses Los Lagos, Chile. Ubicacion: Los Lagos, Region de Los Rios , Chile.
Superficie construida: Area Terminal: 504 m2 / Area Plataforma de Transporte: 2270 m2.

Laterminal de transporte es el punto de
entrada de la ciudad. Por lo tanto, no sélo
tiene valor simbdlico sino también Unico y
memorable. El objetivo fue disefiar un
complejo de fransporte social y funcional
en LUleburgaz, utilizando el potencial del

" teritorio entendiendo su naturaleza como
punto de referencia.

5_Camarines pers:
&_Recepcion (22m
7_Sala espera (3]

1_ Adminishacion (22mis2

CIRCULACION BUSES

Fuente: Recopilacion de datos y Elaboracion propia.
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Anexo 45. Dosier Arquitectura de Cubiertay Grandes luces.

Eestacion Intermodal Naucapa

Denver Union Station SOM

~~

Estadio Olimpico dé Munique ) Instalaciones Centrales de Energi‘é‘de Id Universidad de Stanford

Fuente: Recopilacion de datos y Elaboracion propia.
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Anexo 46. Programa basico minimo segln catastro de terminales existentes.

Al.Teminal Vega Techada (Interprovincial)
= > . Terminal Rural - San Bo

El Terminal Vega Tecnodo es el mas grande de los fres ubicados en el centro, e

el cual cubre la mayor demanda de viajes inferprovinciales,y ademas la El Terminal ural San borja, como dice su nombre, cubre alos localidades rurales

legada de algunos hacia la capital y extremos pais. proximas a la persferia de la ciudad, y ademas cubre algunos viajes a comunas
cercanas mayores, para cubrir demanda de p

Equipamiento:
1_Iformaciones (4mis2) 7_ 12 Boleterias (4MTS C/U)
2_ Administracion (15mts2) 8_ 4 Negocios (4MTS C/U) 2_ Administiacion (5mis2)
3_ Of Seguridad (5mts2) 9_ Custodia (6mts2) 3 Bafios Publicos (4mis2)
4_Banos Publicos (45m1s2) 10_ Cobertura diez comunas 4_z0na de espera,12 sllas
5_Iona de espera (7 bancas de 2m) 11_ Pasillos, espacios comues,

s (32mis2 c/u) otros, (500mts2)

1_3 andenes TOTAL= 115mis2 construidos

TOTAL= 1178mis2 construidos

B. PROGRAMA MINIMO PARA EIM.

A2. Terminal \mercomun\ﬂ Isl O|ocoop

; _ . i -2 28 ANDENES 19 SERVICIOS

El Terminal \sﬂujucoob funciona como Lomplemenfo del terminal vega techada BASICOS
cubrinedo algunas comunas, pero la mayor cantidad de vidjes los realiza a
poblados que circundan Los Angeles.

1_ 9 andenes (32mis2 c/u) 7_ Pasillos, espacios comues,
2_ 4 negocios (4mts2 c/u) otros, (200m1s2)

3_ Banos Publicos (20mts2)

4_ Informaciones (2mis2) 700MT2 ESPACIO ADM'N'STRAQON Y

5_ Zona de espera (4 bancas de 2 m) COM'."N OPERAC|ONAL ]00MTS2
6_ 8 Boleterias TOTAL= 556mts2 construidos
1850 MTS2 CONSTRUIDOS
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Anexo 47. Programa tentativo resultado de catastro + Andlisis de

referentes.
PROGRAMA TENTATIVO

RECINTO M2 CANTIDAD  |TOTAL M2
DE USO PUBLICO
CAFETERIA 15 1 15
ZONA CAFETERIA 30 1 30
CUSTODIA 10 1 10
ENFERMERIA 7 1 7
MUDADOR BEBES 3 1 3
BANOS 25 2 50
BANO MR 5 1 5
ZONA BAR RESTAURANT 55 il 55
MINIMARKET 55 1 55
TIENDAS 13 8 104
SALA DE ESPERA 310 1 310
TOTAL 644
DE USO PRIVADO
BANOS PERSONAL 12 2 24
BOLETERIAS 4 20 80
INFORMACIONES / RECEPCION 22 1 22
ADMINISTRACION 45 1 45
VESTIDORES PERSONAL 13 1 13
BAR RESTAURANT 21 1 21
COCINA 27 i 27
SALA DE ENERGIA 8 1 8
SALA DE BASURA 2 1 2
SALA DE ASEO 2 1 2
BODEGA 8 1 3
ZON ESPERA ADMINISTRACION 16 1 16
OFICINA GUARDIAS 16 1 16
TOTAL 284
DE USO MIXTO
ANDENES 45 40 1800
PLATAFORMA ACCESO ANDEN M2/ANDEN 52 40 2080
AREA VERDE MINIMA POR NORMATIVA 1620 1 1620
TOTAL 5500
DE LA SOSTENIBILIDAD
PATIO INTERIOR CONEXION CORREDOR-BUSES 310 1 310
EST. Y ZONA DE CARGA SOLAR BICICLETAS 1,4 50 70
EST. BICICLETAS TRADICIONALES 1,4 50 70
EST. Y ZONA DE CARGA SOLAR SCOOTERS 0,5 50 25
EST. Y ZONA DE CARGA SOLAR MOTOS 3 20 60
EST. VEHICULOS PARTICULARES 12,5 8 100
EST. VEHICULOS PARTICULARES MR O PREFERENCIAL 16 3 48
EST. VEHICULOS MUNICIPALES Y DE CARGA 60 1 60
VAHIA CALZADA ZONA ACCESO 5-6 AUTOS APROX. 65 1 65
TOTAL 808
TOTAL MT2 PROPUESTA 7236
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