
TESIS DE MAGÍSTER DE ARQUITECTURA

Ciudad Integral para el Adulto Mayor,
Plan Estratégico de Movilidad y Espacios Públicos en el centro de Concepción

Alumno: María Trinidad Valenzuela Carrillo

Profesor Guía: Fulvio Rossetti
Fecha: 05– 03 - 2020





 

 

 

 
TEMA: SEGREGACIÓN DE USUARIOS DENTRO DE CENTROS URBANOS. 

CASO: CIUDAD INTEGRAL PARA EL ADULTO MAYOR, PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD Y ESPACIOS 

PÚBLICOS . 
LUGAR: CENTRO URBANO DE CONCEPCIÓN. 

 
 

POR: MARÍA TRINIDAD VALENZUELA 
 
 

Tesis de Magister en Arquitectura  
presentada a la Facultad de Arquitectura y Arte de la Universidad del Desarrollo  

para optar al grado académico / título profesional de  
ARQUITECTO  

con mención en CIUDAD Y PAISAJE. 
Y el grado de  

MAGISTER EN ARQUITECTURA 
con mención en CIUDAD Y PAISAJE 

 
PROFESOR GUÍA 

Fulvio Rosetti. 
 
 

Marzo, 2020 
SANTIAGO  







Magíster Arquitectura UDD I 5

DEDICATORIA_

“La arquitectura para la tercera edad debe ser una buena

combinación entre arquitectura para el ocio y la arquitectura

terapéutica”.

Vejez Arquitectura y Sociedad, Arquitecto Eduardo Frank,

1998.



Magíster Arquitectura UDD I 6

AGRADECIMIENTOS_

Agradezco a mis padres y mi abuelo, por su ayuda y compañía

en este proceso. Agradezco a la universidad y a los profesores

por sus enseñanzas en estos 6 años y también a los

profesores de magister por ampliar los conocimientos.



La presente tesis proyectual surge a partir del interés por

la búsqueda de soluciones a la principal problemática del

desajuste entre la vida urbana y la ciudad frente al

envejecimiento de la población.

Hoy en día el envejecimiento demográfico evidencia

problemas dentro de la ciudad, especialmente para los

usuarios con limitaciones y/o capacidades diferentes,

como por ejemplo los adultos mayores. Estos son

segregados dentro de una ciudad diseñada para una

población joven y sana, sin espacios adaptados que

acojan de manera eficiente e integral a este tipo de

usuario.

En el marco espacial se propone la ciudad de

Concepción, lugar donde existe una gran concentración

de servicios de administración pública y urbanos, por lo

que es considerada una de las tres grandes metrópolis

chilenas, junto a Santiago y Valparaíso. Debido a que el

índice de adulto mayor en Concepción es mayor a la

media nacional, la tasa de natalidad es menor que el

promedio del país (INE, 2017) y que la población de

Palabras clave:

Crecimiento de la población,
Adaptación Territorial,
Integración, Movilidad,
Espacios públicos,
Calidad de vida

Chile irá envejeciendo (AgeWatch, 2015), es de gran

importancia adaptar una ciudad que hoy en día no es

capaz de recibir adecuadamente a este segmento de

la población.

Esta tesis busca encontrar una forma de

reestructurar la ciudad de manera que cubra las

necesidades del adulto mayor, que integre a partir de

un sistema de movilidad las variables territoriales,

espacios públicos y servicios urbanos, para así

otorgar una mejor accesibilidad para toda la

población.

Esta investigación genera un plan estratégico a

diferentes distancias caminables para el usuario

mayor, basado en recomendaciones de la OMS

(Organización Mundial de la Salud), y gestiona la

planificación territorial de manera que sea accesible

la estructura urbana para el usuario, utilizando la

calle como factor común entre movilidad y espacio

público, generando un centro urbano eficaz e

integral.

ABSTRACT_
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Formulación de la investigación_



0.1 Problema de Investigación

Actualmente existe un problema de segregación dentro de los
centros urbanos, lo que se presenta de diferentes formas en la
ciudad, ya sea de forma física, política, étnica o económica
(como las poblaciones que se encuentran mas desconectadas
hacia la periferia de la ciudad). Además surge un tema de gran
importancia en el que no se ha puesto énfasis hasta ahora, la
segregación por grupo etario.

La ciudad se compone de niños, jóvenes, adultos y adultos
mayores, estos últimos son los usuarios que tienen limitaciones
como movilidad reducida, discapacidad visual, auditiva, mental,
entre otras, ya sea por el paso del tiempo o diferentes
enfermedades. Las personas mayores son personas con
mayor experiencia, en el que la mayoría ya ha terminado su
vida laboral, que quieren disfrutar de su tiempo libre y tener
una buena calidad de vida en el espacio público.

La tercera edad históricamente era una minoría comparado
con el resto de la población (OMS, 2015), por lo que eran
menos considerados a la hora de diseñar una ciudad, sin
embargo con el envejecimiento de la población se ha generado
un problema que se esta presentando en las ciudades de todo
el mundo, debido a la poca integración que este grupo tiene en
la ciudad.
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FORMULACIÓN DE LA INVESTIGACIÓN_

Es importante tener en cuenta los beneficios de una ciudad que

evoluciona a la par con la población, una ciudad accesible y

con una buena calidad en la infraestructura, es una ciudad que

evita problemas sociales, (hace que las personas se involucren

y salgan de sus casas), económicos (personas menos

sedentarias lo que lleva a menos enfermedades) , cultural

(conocer el patrimonio y darle una identidad a la ciudad) entre

otras.

El lugar escogido, a su vez presenta problemas a una mayor

escala como: una infraestructura básica heterogénea,

desconexión de áreas verdes de importancia de la ciudad

(parque bicentenario, costanera borde rio), un centro urbano

que prioriza el auto en vez del peatón y mas específicos

centrados en el adulto mayor como: falta de programas,

problemas de confort ambiental, pavimentos, arborización,

sistema de orientación, servicios higiénicos públicos, etc. Por lo

que hace falta una reestructuración urbana en torno al tema

propuesto.
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FORMULACIÓN DE LA INVESTIGACIÓN_

0.2 Pregunta de Investigación

¿Cómo adaptar una ciudad para que no segregue al adulto

mayor, cubriendo sus necesidades a partir de un sistema que

integre movilidad, espacios públicos y servicios urbanos?

Preguntas secundarias

1.- ¿De qué manera se integrará al adulto mayor a un sistema

de movilidad accesible?

2.- ¿Cómo se integrarán los espacios públicos al plan

estratégico dentro de la ciudad?



Magíster Arquitectura	
   UDD	
  I	
  14

Porcentaje	
  de	
  población
mayor	
  a	
  60	
  años

Situación	
  en	
  el	
  2005 Situación	
  para	
  el	
  2050

Figura 1_
Envejecimiento de la población América Latina
Fuente: Age Watch, 2015

FORMULACIÓN DE LA INVESTIGACIÓN_
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Figura 2_
Pirámide de Población Concepción

Fuente: Instituto Nacional de Estadísticas, Censo 2017

FORMULACIÓN DE LA INVESTIGACIÓN_
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Figura 3_
Índice de Población Concepción (se marca foco de 

población considerada en la estimación a 30 años)
Fuente: INE, Censo 2017

FORMULACIÓN DE LA INVESTIGACIÓN_



0.3 Hipótesis

La Hipótesis busca verificar la posibilidad de adaptar un centro

urbano histórico. Tomando como caso el centro de

Concepción, se propone que esto se realice a través de un

plan estratégico de solución urbana que permita mediante

distancias caminables óptimas para el usuario, reforzar el

sistema de movilidad existente, se traduce en una mejor

conectividad a los espacios públicos. Además de soluciones

específicas de mejoramiento de la infraestructura urbana y

servicios públicos para la tercera edad.

Se busca lograr una mejor integración de los adultos mayores

a la ciudad, reduciendo la segregación que sufren, lo que

mejorará su calidad de vida, a partir de un plan que enlaza

movilidad y espacios públicos utilizando la calle como factor

común, el cual crea el sistema de continuidad peatonal “Plan

9k” que servirán de conexión a espacios detonantes dentro de

la ciudad junto con intervenciones específicas para un

desplazamiento adecuado para las personas mayores.

Principal objetivo

Diseñar una estrategia de integración urbana pensando en un

nuevo diseño que integre los espacios públicos y movilidad en

el centro urbano de Concepción como principal espacio de

concentración del usuario.

Objetivos específicos

1.- Mejorar el hábitat del adulto mayor interviniendo el espacio

en función de la accesibilidad vial, la calidad del espacio

público y la conexión de puntos clave, tales como Gobierno

Regional, Hospital de Concepción, Parque Ecuador, entre

otros.

2.- Generar para uso de la comunidad un espacio público

intergeneracional de uso cotidiano.

3.- Renovar y adaptar equipamientos e infraestructura urbana

para uso cotidiano de la población (por ejemplo veredas y

calles en mal estado).

4.- Integrar al sistema de movilidad nuevos transportes

sustentables conectados a las redes de ciclovías, y cambiar

perfiles viales en priorización del peatón.

FORMULACIÓN DE LA INVESTIGACIÓN_
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Figura 4_ Cuadro explicativo estructura tesis. 
Fuente: Elaboración propia
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Imagen 1_
Imagen centro urbano  Concepción, centro administrativo y de servicios del centro - sur 

de Chile 
Fuente: Elaboración propia
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Imagen 2_
Imagen Plaza de Armas, centro urbano  Concepción

Fuente: Romilio Pasmiño
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METODOLOGÍA_

El enfoque de la tesis proyectual tiene como finalidad

principal realizar una propuesta que mediante estrategias de

diseño urbano promueva la inclusión del usuario en el centro

de la ciudad y a no restringir el libre paso de personas con

limitaciones, sino que sea el punto de partida en el diseño de

la ciudad.

Se identifican las siguientes variables cuantitativas:

• Índice de población y de envejecimiento

• Flujo automovilístico, peatonal y de transporte público

• Accesibilidad según área que se abarca a salud,

deporte, infraestructura urbana, servicios públicos.

• Velocidad de los actores de la movilidad

• Distancia

• Recomendaciones de la OMS

Además, se consideran variables cualitativas:

• Observación en primera persona del comportamiento del

usuario en la infraestructura urbana.

• Entrevista a cinco personas adultos mayores

• Encuesta Calidad Urbana Concepción

• Lectura de documentos, artículos y noticias (Revisar

bibliografía).

Es por eso que es importante recoger aspectos de análisis de

gráficos de estadísticas, mapeo de información, cartografías

actuales, proyecciones, base de datos y definiciones por parte

de diferentes investigaciones, de manera de poder comparar

las variables con las actuales y generar estrategias para actuar

ante el problema de segregación de adultos mayores en el

centro urbano , y determinar los principales focos de acción

territorial y así relacionarlos con los sistemas de movilidad y

espacios públicos.
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1.1 Marco Teórico

Con el fin de llevar a cabo de forma apropiada la

argumentación de los conceptos y justificación de las

investigaciones de diferentes autores utilizadas en esta tesis, el

marco teórico plantea en seis partes los siguientes conceptos.

En primer lugar se habla sobre la relación entre discapacidad y

accesibilidad, luego, se expone el fenómeno poblacional

existente en el diseño de la ciudad actual. En tercer lugar, se

plantea el rol que cumple la dinámica de la ciudad en la

integración urbano - social para en el siguiente punto hablar

sobre la ciudad amigable y los planes de desarrollo urbano y

políticas impulsadas por Chile con el Plan Ciudad Amigable. En

quinto lugar se desarrolla el diseño accesible para el adulto

mayo, y finalmente se plantean la distintas formas de movilidad

urbana.

1.1.1 Discapacidad y Accesibilidad

“Incrementar la accesibilidad supone mejorar la habitabilidad;

que los espacios puedan ser vividos por los habitantes de

cualquier edad y condición física o mental, logrando que sean

sostenibles, saludables e integradores. Serán sostenibles si

INTRODUCCIÓN / Marco teórico 

sus características no fuerzan el vaciamiento de los edificios y

barrios por parte de la población anciana y ofrecen un

entornoconfortable a todos los ciudadanos, porque son

verdaderos “paisajes vivibles” (Olivera, 2000, pp. 78-80)

Existen barreras que separan a las personas y frenan o

coartan su movilidad espacial. A veces grandes muros cortan

la accesibilidad en las ciudades de forma evidente, como el

que separó Berlín en dos mitades, o el que ahora se levanta en

Palestina, separando unidades políticas o étnicas. En otras

ocasiones son barreras menos evidentes, como las que aíslan

barrios de narcotráfico de las áreas residenciales contiguas, o

las que controlan el paso a las urbanizaciones de las clases

más privilegiadas. También las hay muy puntuales, a veces

diminutas, de centímetros, casi imperceptibles, pero que para

personas con discapacidad pueden ser tan limitantes como

elevadas murallas, que les impiden la igualdad de

oportunidades, les discriminan y restringen sus actividades
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Por lo expuesto anteriormente, se concluye que es necesario

evitar las barreras al diseñar una ciudad y avanzar en espacios

mas inclusivos e integradores con todos los habitantes de la

ciudad como es el caso de las barreras existentes en

Concepción como la línea del tren que fragmenta la ciudad

hacia el río, barrera de grandes autopistas, barreras naturales

como el cerro Caracol y el rio Biobío, entre otras.

1.1.2 Adaptación urbana según carácterísticas del usuario

En la tesis de postgrado “Diseño y ergonomía para la tercera

edad” que plantea Yasmin de Lavalle Herrera, se realiza una

investigación la cual hace relación a la ciudad de hoy en día

pensada en función de la juventud y no de la población

envejecida que tendremos dentro de unos años. De esta

manera es necesario buscar estrategias para cambiar esa

realidad. En este escenario se visualiza al adulto mayor del

futuro con serias dificultades de salud ante lo cual es necesario

“Ampliar el método de prevención de la incapacidad de las

personas de edad avanzada basada en el diagnostico precoz

del envejecimiento patológico o de las enfermedades y

padecimientos que la determinan”. Lavalle plantea la

cotidianas. En este sentido, se considera barrera todo

obstáculo natural o artificial que constituya un problema de

movilidad o accesibilidad, pudiendo hacer impracticable un

espacio urbano, un edificio o un transporte, para algunos

usuarios. (Olivera, 2006)

Tal como se menciona en la tesis de Olivera “Discapacidad,

accesibilidad y espacio excluyente”, existen muchas barreras o

limitaciones que podemos encontrar en los centros urbanos.

Hoy en día un tema que esta en contingencia es la movilidad

reducida, una limitación física del usuario que no le permite

realizar todas las actividades que el quisiera, ahí es donde

encontramos la barrera de accesibilidad en la ciudad. Una de

las razones de segregación de los usuarios en la ciudad es que

no están diseñadas desde un principio para cubrir todas las

necesidades de sus habitantes. Dentro de su tesis, Olivera

destaca el caso de España en el año 2003, donde se hizo un

estudio sobre el diseño de igualdad de oportunidades para

todos, donde el país generó el Plan Nacional de Accesibilidad

2004 -2012.

Dentro del problema de ciudades con espacios excluyentes

para ciertos usuarios, se encuentra el adulto mayor, que posee

mayores limitaciones que el resto de la población como la

movilidad reducida, la discapacidad visual, mental, entre otros

aspectos.
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necesidad de que el adulto mayor se perciba a si mismo dentro

de la sociedad en las Actividades de la Vida Diaria (AVD), y en

el caso de no poder realizarlas con normalidad se configura un

cierto tipo de “discapacidad”.

Por esta razón se busca favorecer y fomentar, la construcción

de una mejor calidad de vida para la tercera edad como un perfil

de usuario particular que considere la ergonomía, como un

factor capaz de determinar condiciones de uso especificas en el

desarrollo de diseño.

“La diferencia entre los diferentes perfiles de usuarios se

extienden mas allá de las dimensiones físicas, los movimientos

y aplicaciones de fuerza. Las variaciones también incluyen

expectativas, interpretaciones, percepciones y características

físicas” (Lavalle, 2014)

El planteamiento de Lavalle en su tesis “Fenómeno poblacional

de la mano de la ergonomía y el diseño” enfatiza en la idea de

adaptar las ciudades a las características físicas y psicológicas

del usuario, diseñar no solo para la población joven y sana, sino

que incorporar en el diseño las limitaciones y entender el

territorio de manera integral, ya sea en un diseño urbano o de

accesibilidad vial.

Fuente: Lavalle Y. (2014) Ergonomía y Diseño
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1.1.3 Integración Urbano Social : Conceptos básicos

Tal como se plantea en la tesis “integración urbano social” de

(Morandé, 2007) , la ciudad se constituyó desde sus orígenes

en el medioevo, como un espacio de integración social y

encuentro entre individuos y grupos sociales. En esta línea,

Wirth (1968) define a la ciudad como un establecimiento de

individuos socialmente heterogéneos, pues si bien, en las

sociedades estamentales existían jerarquías muy marcadas,

era en el espacio público, en el mercado, en la iglesia, donde

se reunían las personas de distinto origen social y donde se

ejercía la vida pública. En este sentido, se puede decir que la

integración social no puede desligarse de su dimensión

espacial, pues en esta convivencia entre diferentes clases

sociales, la ciudad se asienta como el terreno práctico donde

tiene lugar la integración o cohesión social, ya que en ella se

viven las experiencias reales de inclusión/exclusión social,

(Tironi, 2006).

Actualmente, muchas de las grandes ciudades del mundo

presentan problemas de exclusión social, pues al mismo

tiempo que existe expansión y modernización de las áreas

metropolitanas, algunos segmentos sociales han quedado

aislados de las ventajas de la modernidad, siendo postergados

a vivir en peores condiciones.

En este contexto, la integración social ha pasado a ser un

objetivo prioritario para cualquier sociedad, convirtiéndose en

una especie de orden ético que resuena en las políticas

públicas a nivel local e internacional, como por ejemplo: Plan

de Integración social territorial (Ministerio de Vivienda, 2018)

como plan que busca integrar a partir de incentivos normativos

y tributario.

“Recuperar barrios, construir ciudades más amables, mejorar

calidad de vida dentro y fuera de la casa” (Monckeberg C.

2018)

En el caso esta investigación se trata de una integración de un

usuario cuya vida cotidiana transcurre en la ciudad, por lo cual

es importante lograr que forme parte de la misma igualdad de

condiciones respecto a aquellos usuarios que cuentan con

mejores condiciones físicas, psicologías y sociales.

Es por eso que existe la necesidad de integrarlos al sistema

urbano teniendo en cuenta todas sus limitaciones, a partir de

los cambios demográficos, accesibilidad a la movilidad,

espacios públicos y servicios que la ciudad ofrece
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Se trata de revertir los procesos de segregación socio - espacial del

Adulto Mayor a partir de políticas públicas que entregan un apoyo a

los municipios y sumarse a la Red Mundial de Ciudades Amigables

que invita la OMS (Age- Friendly World)

En Chile ya son 22 los municipios que se han sumado a esta red,

entre ellas la ciudad de Concepción para permitir que las ciudades

de todo el mundo sean cada vez mas amigables con los mayores.

Esta red busca: Inspirar un cambio al mostrar lo que se puede hacer

y cómo se puede hacer, conectar ciudades y comunidades de todo

el mundo para facilitar el intercambio de información, conocimiento y

experiencia, apoyar a las ciudades y comunidades para que

encuentren adecuadas soluciones innovadoras y basadas en

evidencias (contrastadas). (Age- Friendly World, 2019)

1.1.5 Diseño accesible para adultos Mayores

El artículo de Cazanave y Bancroft “Diseño accesible para adultos

Mayores” presenta reflexiones basadas en un análisis científico con

enfoque transdisciplinario que conducen a nuevas pautas de diseño

para el logro de la accesibilidad en los espacios de intercambio

social donde participan adultos mayores.

1.1.4 Plan Adulto Mejor, Chile

Este Plan esta impulsado por Cecilia Morel junto al Servicio

Nacional del Adulto Mayor (SENAMA) y siguiendo los

lineamientos de la OMS en su libro “Ciudades Globales

Amigables” como respuesta a la necesidad de generar

condiciones para un envejecer activo que promueva la

participación ciudadana y la integración social, además cambiar

la mirada que se tiene del adulto mayor.

“Chile debe ser un buen lugar no sólo para nacer, también debe

ser un buen lugar para envejecer.” (Villarreal, 2018, p.11)

Este programa tiene 3 pilares: Servicios Cercanos, Vida

Saludable y Ciudad Amigable. Este último involucra 8 áreas

1. Transporte

2. Vivienda

3. Participación social

4. Respeto e inclusión social

5. Participación cívica y empleo

6. Comunicación e información

7. Servicios comunitarios y de salud

8. Espacios al aire libre y edificios.

Los cuales fortalecen la capacidad de las personas mayores de

envejecer de forma positiva.
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Es importante tomar en consideración medidas tomadas en

diferentes países como es el caso de Cuba, que sufre de este

problema desde hace mucho tiempo como lo relata Cazanave y

Bancroft en el año 2007 en articulo “Diseño Accesible para Adultos

Mayores” , en el cual ya se impulsaban métodos de diseño para los

adultos mayores.

Dado que la investigación se centra en una estrategia

territorial y accesibilidad para el adulto mayor, entran en juego

temas de incorporación de diseño accesible en la ciudad,

resultando fundamental teorías e investigaciones y ejemplos

en otros países de autores que nos entreguen pautas para la

formulación del proyecto.

Cazanave y Bancroft en el análisis plantean interesantes

definiciones y variable a tomar en cuenta en cuanto al diseño

de accesibilidad del usuario (Cazanave y Bancroft, 2007,

p.27) , como la llegada, entrada y reconocimiento del espacio

urbano así como de las actividades acogidas por el espacio, el

desplazamiento según sea necesario, la ejecución de las

actividades para la que ha sido previsto el espacio urbano la

utilización de los elementos , el descanso y la salida del

lugar (Tabla 1).

Una forma de garantizar la realización de estas acciones es

que pueda preverse que se hagan con autonomía, seguridad,

equidad, salud y bienestar por los usuarios.

Se plantea generar una relación entre la ciudad y el espacio

físico en relación al usuario, que termine en un diseño urbano

eficiente integral y eficaz.
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Tabla 1_Variables del desglose del subsistema del adulto mayor

Elaboración: Cazanave J, (2007) Diseño Accesible para Adultos Mayores.

1.1.6 Planes de Movilidad Urbana Sostenible

Otro de los puntos centrales presentes en la estrategia Proyectual va

de la mano de una estrategia de movilidad en el cual Pilar Vega

(2017) plantea en su tesis doctoral “Los Planes de Movilidad Urbana

Sostenible en España (PMUS)”. Los planes de movilidad, son

instrumentos para impulsar los cambios necesarios en la
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movilidad urbana con criterios de sostenibilidad. Ante un

modelo de transporte concebido para dar fluidez y capacidad

de estacionamiento a los vehículos motorizados, los PMUS

apuestan por situar en el centro de la planificación a las

personas. Su objetivo es garantizar un ambiente sano donde

se pueda caminar y pedalear por itinerarios accesibles,

seguros y atractivos; y donde los desplazamientos más largos

a los destinos laborales, educativos, sanitarios y de ocio se

resuelvan mediante el transporte público u otros medios de

transporte sostenibles.

La movilidad es uno de los principales desafíos que enfrenta la

ciudad para una mejor accesibilidad, ya que esta responde a

un sistema, conecta e integra a los usuarios al espacio urbano.

De esta manera se busca dar a conocer un sistema de

movilidad que sirva como referente (como en este caso

España) a la investigación y posterior solución proyectual. Es

de gran importancia generar un sistema que promueva

diferentes maneras de transporte dejando de lado al auto, de

manera que se pueda implementar un mayor desarrollo de los

espacios públicos en la ciudad, la conectividad sustentable y la

accesibilidad a servicios urbanos.
Fuente: Vega P. (2017) Los Planes de Movilidad Urbana 
Sostenible en España
Recuperado de https://eprints.ucm.es/50775/1/T40778.pdf
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Figura 5_  Mapa Teórico
Fuente: Elaboración propia
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Mapa Teórico_
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1.2.1 Ciudades Amigables con la Edad, Alexandre Kalache

El proyecto global “Ciudades Amigables con la Edad”

desarrollado por Alexandre Kalache y Louise Plouffe, de la

oficina central de la OMS, Ginebra, Suiza plantea una ciudad

amigable con los mayores alienta el envejecimiento activo

mediante la optimización de las oportunidades de salud,

participación y seguridad a fin de mejorar la calidad de vida

de las personas a medida que envejecen.

En términos prácticos, una ciudad amigable con la edad

adapta sus estructuras y servicios para que sean accesibles

e incluyan a las personas mayores con diversas

necesidades y capacidades.

Este proyecto entrega las bases para adaptar
la ciudad para el adulto mayor y tener una
calidad óptima y confort necesarios para la
estadía del usuario mayor.
Kalache en su proyecto se basa en aspectos
como:

- Transporte
- Vivienda
- Participación social
- Inclusión social
- Participación cívica
- Comunicación
- Servicios de apoyo
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1.2.2 Ciudades 8 – 80, Guillermo Peñalosa

“8 – 80 Cities es una organización internacional sin ánimo

de lucro con sede en Canadá. Su objetivo es contribuir a la

creación de ciudades vivas y comunidades saludables,

donde los residentes vivan más felices y puedan disfrutar de

espacios públicos de calidad.Para ello, promocionan

el transporte a pie y en bicicleta y fomentan estas prácticas

en parques urbanos, carriles y otros espacios públicos como

forma de mejorar el medioambiente, avanzar hacia una

economía más sostenible, complementar el transporte

público, crear un ocio más adecuado y mejorar la salud

ciudadana. La organización trabaja en el mundo entero y

ofrece una serie de servicios para encontrar soluciones a las

necesidades locales e internacionales.” (Ladyverd, 2011)

Se destaca la capacidad de hacer ciudades inclusivas
que hacen mas fácil la vida de los ciudadanos
fomentando movilidad urbana sustentable. Además se
crea evolución histórica de la mirada sobre la relación
adulto mayor-ciudad, dándole mayor importancia a los
niños y adultos mayores a la hora de hacer ciudad.

“Tenemos que dejar de construir la ciudad como si todo el

mundo tuviera 30 años y fuera un atleta” (Peñalosa, 2017)

Toronto, 2019
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1.2.3 El Centro Integral Parque de las Luces de Itagüí, 
una mega obra para la primera infancia y el adulto mayor

El Centro Integral Parque de las Luces es un nuevo parque

que contará con un nuevo Centro Vida para los adultos

mayores y el espacio para el desarrollo infantil más grande

de Colombia. Allí niños de cero a cinco años podrán recibir

cuidado integral, educación y alimentación, más de 4.000

adultos mayores del municipio podrán realizar allí actividades

recreativas y recibir capacitaciones, cursos y talleres.

su salud”, Patricia Isaza, secretaría de Participación e

Inclusión Social del municipio

Este referente rescata la puesta en valor de los usuarios
mayores y los relaciona con los niños, entrega un
espacio público de calidad y adaptado a las necesidades
de esos sectores de la población.

“La gran apuesta es ofrecer a todos los

itagüiseños una mejor calidad de vida y eso

incluye una protección especial a nuestros

niños y niñas quienes podrán en el centro

acceder a servicios de alimentación,

cuidado integral y educación. Y nuestros

adultos mayores tendrán más espacios

para compartir, recrearse y realizar

actividades que aporten al mejoramiento de
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1.2.4 Zonas de Movilidad Integrada, Las Condes

El plan de convivencia vial considera las denominadas Zona

compartida o Zona Integrada donde los autos no pueden

superar los 30 km/h, ya que comparten la pista

con bicicletas o scooters.

Este plan piloto busca integrar y mejorar el uso del espacio

público para todos los transeúntes,

incluyendo vehículos, ciclos y peatones.

Este referente destaca por la capacidad de integrar
diferentes tipos de transportes y relacionarse en la
misma calzada, esto genera una regulación y puesta en
valor del transporte sustentable en la ciudad y la relación
con el auto. Por otro lado se destaca que este
implementado ya en Chile.

INTRODUCCIÓN / Referentes



Magíster Arquitectura UDD I 34

1.2.5 MVRDV Sky Garden, Corea del Sur

Proyecto ubicado en Corea del Sur de MVRDV, 2015. Este

proyecto nace a partir de la preexistencia de una pasarela

abandonada teniendo como objetivo expandir sus raíces a

las áreas circundantes al eje, produciendo una condición

mucho más ecológica y propicia para los peatones,

transformándolo en un jardín público y así cambiar la imagen

de una infraestructura en un símbolo verde.

Se destaca la solución en altura de un paso
peatonal por una zona expuesta a grandes
flujos de vehículos y la cantidad de personas
que pasan cada día de un lado a otro, además
de convertirse en un ícono verde dentro de la
ciudad.
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1.2.6 Highline New York

El proyecto High Line de Nueva York diseñado por James

Corner Field Operations junto a Diller Scofidio + Renfro es un

parque (de 4 kms) que entrega un recorrido por sobrenivel,

aprovechando una estructura existente y recuperada dándole

otro uso, un uso recreacional y de paso, en un parque lineal

en altura, entregando diferentes vistas y conectando los

diferentes barrios de Manhattan

El proyecto entrega espacio público a la ciudad de una
manera diferente además de áreas verdes, funciona
como conector, como zona de recreación y de
aprovechamiento y recuperación urbana.
Es importante destacar que es un ejemplo de
importancia del peatón dentro de la ciudad
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1.2.7 Paseo Peatonal Bandera, Chile

Es una manera de generar centros urbanos mas
amigables y entregar mas espacios de calidad a los
usuarios.
Es un referente ya que promueve un ambiente mas
dinámico de la ciudad, entrega color que repercuten en
las emociones y desarrollo cognitivo y las persepciones,
tal como dice Cognifit, Salud cerebro y Neurociencia

en su artículo ”Psicología del Color”

Colorida intervención de 400 metros lineales, por el muralista

Dasic Fernández, nace como una intervención peatonal

temporal por la construcción de la línea 3 del metro de

Santiago, donde finalmente la Ministra confirma que se

mantendría permanentemente peatonal.

El proyecto entrega una diferente forma de dar vida a un
espacio público, reactiva un eje, aumenta el flujo

peatonal y las ventas en grandes cifras.
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En primer lugar segregación física respecto a accesibilidad

dependiendo de las distancias a las cuales tiene que caminar

una persona mayor para llegar a su destino. Debido a su

condición de deterioro natural por el paso de los años, el adulto

mayor generalmente no es capaz de caminar largas distancias,

por otro lado la infraestructura urbana en deficiencia (ancho de

veredas, tipo de pavimento, iluminación,pendientes,etc.)

En segundo lugar segregación socio - económica en la cual las

personas mayores, que en su mayoría son personas jubiladas

que poseen una tendencia al aislamiento, ya sea por una

causa económica como son el pago de las contribuciones y la

gentrificación los que generan un proceso de abandono de los

barrios (ver Anexo 3).

Y finalmente la segregación por la falta de bienestar físico y

psicológico de las personas mayores, lo que fomenta la

aparición de trastornos cognitivos y enfermedades. Falta de

lugares de interacción con otras personas, sistemas de

orientación en la ciudad, zonas sanitarias, psicología del color,

entre otras.

1.3 Tema: Segregación de usuarios dentro de centros
urbanos.

Los centros urbanos en la ciudad contemplan los servicios y

concentran grandes cantidades de población, ya sea

residentes o población flotante, pero dentro de estos existen

barreras que limitan la participación de algunos usuarios (como

por ejemplo: veredas angostas, cruces peatonales, barreras

naturales, infraestructura urbana deficiente, entre otras),

siendo segregados o no integrados, impidiendo la igualdad de

oportunidades.

Mediante el concepto de segregación socio-espacial en los

centros urbanos pondremos énfasis en la movilidad y los

espacios públicos. La ciudad esta diseñada en función de

usuarios sanos y jóvenes, producto de la ocupación mas

frecuente que es la productividad laboral. Dado que el espacio

urbano esta formado por relaciones sociales, políticas,

económicas, entre otras.

Por otro lado es importante hablar de un segmento de la

población, que es el adulto mayor como personas con mayor

vulnerabilidad dentro de la ciudad, producto de procesos

demográficos, como una características de desventaja física,

socio- económica y psicológica.
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Hoy en día estamos en un proceso acelerado de

envejecimiento de la población y las ciudades no están

preparadas para recibir tales índices de población mayor (ver

imagen 3), es por eso que es importante tomar las medidas

necesarias para botar esas barreras (mencionadas

anteriormente) que limitan a algunos usuarios y poder entregar

una accesibilidad en igualdad de condiciones para todos .

Se busca resolver este problemas desde una perspectiva mas

amplia a partir de la movilidad, y acotándose a los espacios

públicos con una estrategia que permita unir las variables y

poder generar una integración urbana universal, que cubra

integre las barreras físicas , socio-económicas y psicológicas.

Socio	
  -­‐
económica

Psicológica

Física	
  

Segregación	
  

Figura 6_Diagrama de Segregación
Fuente: Elaboración propia

Imagen 3_Veredas en mal estado Concepción
Fuente: Diario Biobio, 2015
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Imagen 3_ Segregación de Adultos Mayores en la ciudad
Fuente: Fernanda Velasquez, 2017
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1.4 Lugar: Centro histórico de Concepción

El lugar de estudio se encuentra en la Región del Biobío

específicamente en el centro urbano de la ciudad de

Concepción.

Es una ciudad con un centro administrativo, público y de

servicios, ya sean municipales, educacionales, salud, entre

otros. Tiene una de las menores tasas de natalidad con un

promedio de 1,67 hijos por familia (INE 2017), variable

importante dentro del envejecimiento de la población y un

índice de adulto mayor de un de 16,7%, valor por sobre la

media nacional que hoy en día es de un 16,2% (INE 2017).

El lugar de mayor concentración de población es en el centro

histórico de la ciudad, además de una gran cantidad de

población flotante que circula por la ciudad en busca de

servicios, recreación, trabajo, etc.

Si bien el sector seleccionado abarca una gran cantidad de

población ya sea residentes o en tránsito, debe estar

acondicionado para recibir a un usuario con mayor

restricciones para un paso óptimo por la ciudad, es por eso que

al analizar la ciudad en función del adulto mayor, aparecen

conceptos como infraestructura básica, que al estudiarlos se

puede notar una clara heterogeneidad en la composición

urbana, con sectores bien consolidados (veredas, calles,

luminarias, limpieza, equipamiento) y otros lados con una

infraestructura muy deficiente, siendo esto una condición

fundamental para que pueda considerarse que existe una

buena calidad urbana para el adulto mayor.

Al observar la accesibilidad a partir de una escala macro

(dentro del límite comunal), se verifica que si bien existe una

buena accesibilidad en transporte motorizado, aparece por otro

lado una desconexión de ciclo vías, lo que limita la circulación

sustentable dentro de la comuna, por lo que es de gran

importancia generar conexiones viales en función de todos los

actores de movilidad.

En una menor escala (zona proyectual, desde el cerro Caracol

hasta Av. Los Carrera), se incorpora la accesibilidad a

espacios públicos de manera peatonal, de forma de disminuir

las distancias a los servicios necesarios que requiere un adulto

mayor y ser una ciudad accesible e integradora.

Por último, dentro de la micro escala (en el sistema peatonal,

como proyectos detonantes) debe centrarse en consolidar y

solucionar el problema de la infraestructura básica urbana.
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Figura 7_ Ubicación lugar, Concepción, Región del Biobio
Fuente: Elaboración propia
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Imagen 4_ Limite urbano ciudad de Concepción 
Fuente: Elaboración propia, a partir de imagen satelital Google Earth
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Imagen 5_ Tramo seleccionado como zona Proyectual, Casco histórico
Fuente: Elaboración propia, a partir de imagen satelital Google Earth
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Imagen 6_ Centro Urbano Concepción 
Fuente: Elaboración propia
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1.5 Caso: Plan estratégico de movilidad y espacios
públicos en el centro de Concepción.

Dentro del tramo seleccionado (ver imagen 7) , se analizan las

variables que requiere el adulto mayor para una mejor calidad

de vida en diferentes escalas, y se plantea un plan estratégico

de movilidad y espacios públicos que permitan entregar mayor

accesibilidad a los usuarios e integrar de mejor manera a las

personas mayores.

Se analiza la ciudad a diferentes escalas, en primer lugar, una

escala macro que abarque la movilidad comunal hacia el

centro de la ciudad, facilitando en puntos de conexión.

Por otro lado una escala mas acotada a nivel del peatón que

contemple el sistema de movilidad público, privado y

sustentable, teniendo en cuenta los puntos de servicios o

espacios públicos claves de ocupación por parte del adulto

mayor.

Por eso, se definen 3 medidas que van a regir a cada uno de

los espacios definidos para una accesibilidad óptima para el

adulto mayor (figura 8).

La OMS recomienda a un adulto mayor caminar 150 minutos

semanales, lo que se traduce a 21 minutos diarios, ósea 1200

metros a la velocidad de un adulto mayor (1m/seg), lo que se

traduce en una distancia óptima de 600 metros considerando

irda y vuelta. Por lo tanto, 600 metros sería la máxima distancia

peatonal para un adulto mayor ya sea para llegar a una zona

de servicio, espacio público o una zona de conectividad al

sistema de movilidad.

Así como plantea A. Valencia y R. Fernandez en su articulo “la

ciudad a 20 minutos caminando” , una distancia de 400 metros

para llegar a un paradero y finalmente 200 metros para llegar a

un minimarket o zona de recreación (servicio y esparcimiento)

son valores razonables para un recorrido óptimo y agradable

para el adulto mayor.

Este caso se configura la relación de la movilidad y el espacio

público a través a través de la calle, y en particular la vereda,

como elemento unificador, ya sea tanto por su rol de espacio

público, como de espacio de tránsito peatonal.
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Imagen 7_ Limite urbano ciudad de Concepción 
Fuente: Elaboración propia, a partir de imagen satelital Google Earth
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Figura  8_ Distancia Máxima Caminable Adulto Mayor 
Fuente: Elaboración propia, a partir de Recomendación OMS
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2.1 Análisis Fisiológico del Adulto mayor

Los factores humanos corresponden a las propiedades y

características anatómicas y fisiológicas, socioculturales y

psicológicas propias de una persona. En este caso

relacionados al adulto mayor.

En este capítulo se busca generar un análisis detallado del

usuario mayor a partir de su fisionomía, las etapas dentro de la

vejez y por último una clasificación de el usuario dentro de la

ciudad, considerando las actividades que ellos realizan y

precipitándose hacia el adulto mayor del futuro.

Dentro de la biología humana del adulto mayor se pueden

reconocer diferentes factores que alteran su capacidad de

interactuar dentro de la ciudad, de los cuales se componen los

factores físicos, psicológicos y sociales.

Físicamente el adulto mayor se diferencia del resto de los

usuarios debido a que el paso de los años generan un

deterioro de sus capacidades, como un usuario con una

disminución en la fuerza, flexibilidad, movilidad y alteración del

equilibrio.

Psicológicamente se es determinada de acuerdo con la

capacidad mental y cognitiva, las personas mayores de a poco

sufren cambios los que pueden transformarse en

CAPÍTULO I: Análisis del usuario

enfermedades mentales que dificultan su paso y bienestar

dentro de la ciudad.

Socialmente, las personas mayores se entran en un proceso

en el cual tienen exceso de tiempo libre, luego de la jubilación

y tienen que empezar a ver nuevas maneras de ocupar ese

tiempo. Es ahí donde entran los lugares de esparcimiento en la

ciudad, zonas de recreación, áreas verdes y servicios urbanos

que contribuyen en la calidad de vida de las personas

mayores.

Por otro lado existe también una tendencia al aislamiento de

las personas mayores al no tener lugares para sentirse

integrados dentro de la sociedad, además de la falta de

adaptación de los nuevos sistemas tecnológicos a una

sociedad cada vez más expedita y globalizada.Por lo general

son personas solas en donde las familias van periódicamente a

visitarlos por lo que tienen que buscar otros caminos de

recreación y encuentro.

El análisis fisiológico de este usuario es determinante a la hora

de diseñar o planificar una ciudad, ya que marca pautas y

límites que determinan una accesibilidad y movilidad adecuada

del lugar.
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con demencia, principalmente con Alzheimer, por lo que el

ejercicio de su autonomía se vuelve más difícil (Quinteros,

2019)..

Dentro de la propuesta se integra al adulto mayor en todas las

etapas de la vejez como un usuario que fija los límites,

distancias, calidad de la infraestructura, etc. Por lo que se

puede tomar como un punto de partida en el desarrollo de la

ciudad, incluyendo variables que se asimilan a las personas

con movilidad reducida.

2.2 Etapas del Adulto Mayor

En la vejez se reconocen etapas que reúnen comportamientos

similares en dos grandes grupos, lo que es la tercera y cuarta

edad.

No todas las personas mayores tienen el mismo

comportamiento, necesidades e intereses, por lo que en Chile

se reconocen dos etapas dentro de la vejez (señalados por la

Comisión Especial del Adulto Mayor).

Cabe señalar que el adulto mayor comienza a los 60 años en

Chile, esto es por la jubilación de las mujeres a esa edad, por

lo que la tercera a partir del proyecto de ley Nº 19.828

comienza desde los 60 años hasta los 80 años. Esta etapa es

integrada en su mayoría por personas activas física, mental y

laboralmente, sanas y/o con enfermedades crónicas

controladas, capaces de tomar sus propias decisiones como el

que hacer con su tiempo libre.

En cambio, la cuarta edad (80 años a más) es integrada por

personas que se evidencia su deterioro debido al paso de los

años. Son personas a las que les cuesta más mantener sus

enfermedades crónicas bajo control, tienen más riesgo de

caídas, tienen menos fuerza, por ejemplo, para realizar su

rutina diaria, algunas de ellas viven

CAPÍTULO I: Análisis del usuario

Imagen 8_
Tercera y 

cuarta edad
Fuente : 
Elaboración 

Propia
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2.3 Categorías del Adulto Mayor dentro de la ciudad

Al analizar el adulto mayor y su comportamiento dentro de la

ciudad, se puede diferenciar en distintos grupos que cualidades

parecidas pero no excluyentes unas con otras.

En primer lugar dos grandes grupos los cuales son el adulto

mayor independiente y con algún grado de dependencia y cada

uno de ellos se desglosa en otras categorías.

Si hablamos del adulto mayor independiente dentro de la

ciudad nos encontramos ante un usuario:

- Social : de reunión en cafés, bares, juegos, parques, clubes,

mall, entre otros.

- Cultural: personas con intereses en museos, zonas

patrimoniales e intelectuales.

- Deportista: personas que recurren a centros deportivos,

clubes de tenis, futbol, de interés por el transporte en

bicicleta o paseos por los parques.

- Administrativo: el adulto mayor que se encarga de realizar

trámites, pago de cuentas, notaria, etc..

- Salud: aquellos que recurren considerablemente al doctor a

controles, dentistas, etc. (fundamental para todos los

adultos mayores)

CAPÍTULO IV: Análisis del usuario

Y por otro lado los adultos mayores con algún grado de

dependencia (en algunos casos no excluyente a las actividades

que realizas los adultos mayores independientes)

Entre ellos se encuentran:

- Adulto mayor con algún grado de dependencia: silla de

rueda, bastón, persona que lo lleva o algún grado de

ceguera.

- Adulto mayor con algún grado de demencia: en general

acompañados por alguna persona, hay algunas

enfermedades mentales que son progresivas y van

terminando con la capacidad mental de las personas por lo

que van requiriendo de mayor dependencia.

- Adulto mayor postrado: son personas que necesitan 100%

del cuidado de otras personas, ya sea por problemas físicos

o psicológicos, estas personas ya no pueden salir de su

casa ni interactuar dentro de la ciudad ya que tienen un alto

nivel de deterioro.
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CAPÍTULO IV: Análisis del usuario

Adulto Mayor en 3 categorías:

Adulto Mayor Administrativo Adulto Mayor Social Adulto Mayor Deportista

• Trámites

• Compras 

• Trabajo 

• Cafés / Restaurant

• Parques / Lagunas

• Museo

• Mall

• Club Adulto Mayor

• Club tenis, golf, canchas futbol

• Redes Ciclo vías

• Circuitos peatonales

• Senderos Cerro

• Centros deportivos

Figura 9_  Categorización Adulto Mayor
Fuente: Elaboración propia
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2.2.1 Análisis Territorial
Para realizar la investigación es importante primero realizar un

estudio a partir del territorio, la gestión y ordenamiento del

paisaje, ubicándose en la ciudad de Concepción.

Es necesario observar y analizar el Plan Regulador, el cual

muestra cuales son las áreas verdes, zonas residenciales,

comerciales y centro histórico. Observando la figura 10 se

puede encontrar que en Concepción existe una zona céntrica y

una zona centro metropolitano al norponiente de la ciudad,

lugar rodeado de áreas verdes, equipamientos y un gran río, a

grandes rasgos un centro urbano bien distribuido en términos

de servicios versus áreas de esparcimiento, luego haciendo un

zoom en la figura x la cual se puede distinguir mas claramente

la zonificación.

Por otro lado en la figura 12 podemos notar cual es la

concentración de adultos mayores, situándose

mayoritariamente en el centro de Concepción junto la zona

norte de la ciudad. Pero a partir de esto ¿Cómo hacer que las

personas mayores sigan viviendo en la zona centro y no

migren a otros sectores? ¿Será por una gentrificación o alza en

las contribuciones,que tengan que migrar a la periferia?,

CAPÍTULO II: Situación Actual

¿O simplemente es por falta de accesibilidad o infraestructura

urbana?

En este capítulo “Situación Actual” se muestra la relación entre

los valores que pagan las personas, considerando

contribuciones, arriendos, ventas de casas o departamentos y

el nivel socioeconómico de la población residente del sector.

Es importante tener en cuenta esta relación de la situación de

hoy y las estimaciones a futuro, de manera de retener a la

población adulto mayor que vive en el lugar y así hacer que

ellos no tengan que migrar a otros lugares por problemas

económicos, y de esta forma poder generar una mejor calidad

de vida para el usuario como también atraer a adultos mayores

de otros lugares a vivir aquí.
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CAPÍTULO II: Situación Actual

Figura 10_  Zonificación Concepción
Fuente: Municipalidad de Concepción 
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CAPÍTULO II: Situación Actual

Figura 11_ Zoom  Zonificación Concepción
Fuente: Municipalidad de Concepción 
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CAPÍTULO II: Situación Actual

Figura 12_ Concentración Adultos Mayores en Concepción
Fuente: Sistema de Información Geográfica, INE 2017
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El rol de propiedad del Sistema de Impuestos internos

identifica una propiedad o bien raíz. Este rol es único a nivel

comunal, el número de rol contiene la información de pago de

las contribuciones.

En la imagen 9 se observan los diferentes roles dentro de la

comuna de Concepción, luego de esto se hizo una muestra de

30 casos de diferentes propiedades habitacionales y se saco

un valor anual del precio de las contribuciones, este número

nos indica la suma de las 4 contribuciones que se pagan al año

y así podemos observar el valor que paga una persona mayor.

Por otro lado se hizo un estudio en Mi Entorno el cual generó

un polígono en el centro de Concepción (ver figura 13) que

obtuvo un análisis demográfico y económico, este último

mostrando rangos de precios de la venta y arriendo de casas y

departamentos dentro del sector. Y por ultimo un estudio del

IPC para ver cuanto seria el promedio de reajuste en los

últimos 5 años para tener una noción de lo que podría ser en

los próximos años, lo que influiría en el valor de los arriendos.

CAPÍTULO II: Situación Actual

Figura 13_ Polígono de análisis social, económico y 
demográfico

Fuente: Mi Entorno, en base a INE 2017
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CAPÍTULO II: Situación Actual

Figura 14_ Información Demográfica del polígono a analizar
Fuente: Mi Entorno, en base a INE 2017

2.2.2 Análisis Demográfico
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CAPÍTULO II: Situación Actual

Imagen 9_ Rol de Propiedades Centro Concepción
Fuente: Sistema de Información Geográfica, Dirección de 

Obras Municipales, en base a INE 2017

2.2.3 Análisis Económico



Magíster Arquitectura UDD I 60

CAPÍTULO II: Situación Actual

Figura 15_ Tabla de valor de las contribuciones según 
rol en el centro de Concepción, muestra de 30 valores

Fuente: Elaboración propia en base a Sistemas de 
información geográfica INE 2017 y tesorería general

Rol Dimensión	
   (m2) Valor	
  Contribución	
   Cuadrimestral Promedio	
   Anual
62-­‐23 230 218858 875432
541-­‐6 6877 986424 3945696
44-­‐21 741 755090 3020360
65-­‐17 105,74 82689 330756
95-­‐10 200 455558 1822232
104-­‐23 308 284085 1136340
104-­‐3 75,55 32354 129416
52-­‐20 92,4 202836 811344
27-­‐1 245,8 214137 856548
28-­‐17 180 82208 328832
29-­‐4 333 133912 535648
64-­‐10 251 229147 916588
64-­‐61 47,58 23199 92796
64-­‐33 990 896078 3584312
92-­‐15 266 198722 794888
132-­‐1 250 191590 766360
43-­‐6 134 62220 248880
44-­‐2 237 710971 2843884
44-­‐5 131,88 109722 438888
45-­‐17 51,85 103226 412904
47-­‐92 128,01 133011 532044
47-­‐17 309 331632 1326528
48-­‐17 880,67 1477234 5908936
49-­‐14 500 702330 2809320
50-­‐22 71,68 25829 103316
51-­‐5 340 498272 1993088
52-­‐8 406 406680 1626720
52-­‐87 77,89 38545 154180
72-­‐41 85,27 59991 239964
102-­‐13 602,77 459877 1839508



Magíster Arquitectura UDD I 61

CAPÍTULO II: Situación Actual

Figura 16_ Información económica del polígono a analizar
Fuente: Mi Entorno, en base a INE 2017
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CAPÍTULO II: Situación Actual

Año Inicio Año	
  Termino IPC

2014 2015 4,5%

2015 2016 4,8%

2016 2017 2,8%

2017 2018 2,2%

2018 2019 2,2%

Promedio	
  últimos	
  5	
  años 3,3%

Figura 17_ Información IPC últimos 5 años
Fuente: Elaboración propia, en base a INE 2017
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CAPÍTULO II: Situación Actual

En relación al análisis demográfico en e polígono (figura 13 y

14) demarcado se puede decir que existe un 23,3% de adultos

mayores residentes en el lugar, además de un nivel

socioeconómico medio alto y la mayoría con un nivel

educacional profesional, a partir de estos datos se puede

encontrar en la figura 15 los valores de las contribuciones

anuales que paga cada rol por propiedad que van entre los

$92.796 y los $3.945.696 según los metros cuadrados de cada

rol.

Teniendo en cuenta la ley de modernización tributaria

impulsada por el gobierno junto con el Programa Adulto Mejor

del SENAMA, que beneficiará a los adultos mayores en la

rebaja de las contribuciones, dirigida a personas mayores que

cumplen los siguientes requisitos: mujeres de 60 años,

hombres de 65 con ingresos mensuales que no superen los

$653.000 y que sean propietarios de una vivienda que paga

contribuciones. (SENAMA, 2019)

Esto puede colaborar en evitar la migración de adultos

mayores de la zona centro de la ciudad hacia propiedades

periféricas, al favorecer la situación socioeconómica de este

grupo.

Por otra parte se encuentran los arriendos de casas o

departamentos (figura 16) que hoy en día tienen un precio

promedio de 12 UF en departamento, y un promedio del

reajuste del IPC de un 3,3% en los últimos 5 años fluctuando

entre el 2,2% y el 4,8%, considerando valores similares para

los próximos años los que serán determinantes en los precios

de los arriendos de las viviendas. Además el último decreto de

la Municipalidad de Concepción propuesto por el consejo

municipal de congelar la altura a 15 pisos máximo del plan

regulador Comunal, generará una negativa en los precios de

los arriendos tal como dice Pablo Allard “Hay que procurar una

densificación equilibrada, que se ajuste a la centralidad,

accesibilidad, cercanía a transporte y bienes públicos.

Congelar alturas solo aumentará precios de suelo, costos de

arriendo y promoverá la expansión urbana” lo que sería un

problema para mantener a las personas viviendo en el lugar en

especial a los usuarios de la tercera edad.

Se sugiere en primer lugar una medida pública que sirva como

incentivo para los adultos mayores para quedarse en la ciudad.

La medida en forma monetaria entregada al dueño de la

propiedad que se arrienda mediante la demostración del

contrato de arriendo y así generar una rebaja en el precio de

los arriendos exclusivamente para las personas jubiladas

(mujeres +60 años y hombres +65 años)



Magíster Arquitectura UDD I 64

Se destaca la belleza y tranquilidad de la ciudad, por otra parte

la insatisfacción en cuanto al empleo y la seguridad en la

ciudad.

CAPÍTULO II: Situación Actual

Figura 18_ Satisfacción con aspectos de la ciudad
Fuente: Encuesta Calidad Urbana, 2015

2.2.4 Experiencia del usuario en el espacio urbano

Se considera necesario aclarar las relaciones que se producen

entre el envejecimiento poblacional y la calidad de vida, en

particular en la ciudad de Concepción. Para esto se toma en

cuenta la percepción de las personas y su experiencia de la

ciudad a través de testimonios emitidos por las mismas.

Además se pretende avanzar en el conocimiento de las

interrelaciones que se producen entre desarrollo urbano,

calidad de vida y envejecimiento e indagar sobre la manera de

poder adaptar el hábitat urbano para entregar una posible

respuesta y solución al problema de segregación del grupo

etario mas anciano de la población en la ciudad de

Concepción.

En primer lugar se aporta información de la ”Encuesta de

Calidad de Vida Urbana en Concepción” realizado por el

MINVU el año 2015 que nos entrega información relevante

acerca de lo que las personas piensan de la ciudad, y

posteriormente testimonios de 5 personas que mencionan sus

propias percepciones, para luego hacer una relación entre

ambas y poder sacar un diagnóstico a una escala enfocada en

el usuario.



Magíster Arquitectura UDD I 65

CAPÍTULO II: Situación Actual

Figura 19_ Evaluación calidad de aspectos de la comuna
Fuente: Encuesta Calidad Urbana, 2015

En general se destaca una muy buena calidad en el ámbito de

la iluminación y las plazas y parques un factor importante

dentro de la calidad de vida de las personas en el espacio

urbano, por otro lado un 17% indica la inexistencia de

monumentos y edificios de interés patrimonial en su comuna

además de un 21% que indica una falta de equipamiento, es

decir que no existe un reconocimiento de ellos o simplemente

en el caso del equipamiento un déficit de ello.
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CAPÍTULO II: Situación Actual

Se observa que existe una preocupación de los vecinos por el

cuidado del barrio, además que las personas ocupan los

espacios públicos para pasear y recrearse, pero la mayoría

(61%) encuentra que las veredas y el espacio publico no esta

acondicionado para personas con dificultades en la movilidad,

índice a tomar en consideración en ámbitos de segregación de

usuarios.

En tercer y cuarto lugar existe una preocupación de las

personas por el estado de las veredas y los cruces en las

calles seguido en quinto lugar por la carencia de espacios

públicos, variable importante para incorporar en el diagnostico

de la percepción del usuario en el espacio urbano.

Figura 20_ Uso y cuidado del espacio público.
Fuente: Encuesta Calidad Urbana, 2015

Figura 21_ Existencia de problemas en la comuna
Fuente: Encuesta Calidad Urbana, 2015
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Testimonios personas tercera edad

1. “ Soy arquitecto hace mas de 60 años, vivo en el centro de

Concepción hace 57 años, casi todos los días salgo al centro a

hacer trámites, trabajar y como distracción, pero como adulto

mayor me doy cuenta que cada día me cuesta más transitar

por el mal estado de las veredas, no cuentan con sistemas de

baños públicos y accesibles, además es una ciudad muy gris,

le falta color.

Mi señora tiene Alzheimer un poco avanzado, es difícil y muy

lento salir con ella, es tan dispersa que no mira el suelo al

caminar y se ha caído 4 veces por el mal estado de las

veredas. Y por ultimo es muy difícil orientarse para ella, es

necesario una reestructuración”

(Moisés Carrillo y Marriette Duhart 83 y 76 años)

2. “Toda mi vida he vivido en Concepción, soy un trabajador

activo que aún no he podido jubilar, me gusta mi ciudad pero

para mí es un problema el transporte público, un sistema super

desordenado, donde las micros paran en cualquier parte o

simplemente no te paran y es muy complicado llegar a mi casa

temprano”

(Alberto Mesa 84 años)

3. “Vivo en Concepción hace varios años, soy dueña de casa

pero voy todos los días al centro a tomar café con mis amigas,

CAPÍTULO II: Situación Actual

somos un grupo de 4 de edades parecidas y ya llevamos años

con esta rutina, además aprovecho de vitrinear y otras veces

acompaño a mi marido cuando tiene que hacer trámites”

(Lupe Alegría 68 años)

4. "Me fuí de Concepción hace 30 años y la verdad es que no

volvería, siento que es una ciudad desordenada y gris, pero a

pesar de eso es mi ciudad natal y con mucho potencial

paisajístico, con un gran río y cerro con bosques preciosos,

además de tener una arquitectura moderna”

(Jessica Carrillo 60 años)

5. “Solo he ido un par de veces a Concepción y me parece muy

lindo, me gusta mucho el sur.

Soy dueña de casa y siempre he sido muy activa, todos los

días salia a comprar y pagar cuentas. Hace un par de meses

me quebré la cadera y mi vida se limitó completamente, no

tengo la suficiente fuerza para mover sola la silla de ruedas,

me cuestan mucho las pendientes. Luego de unos dias

empece a usar burrito pero me di cuenta que cualquier

elemento en la calle dificulta mi andar, es super complicado

todo”

(Teresa Barros 89 años)
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En relación expuesto anteriormente se puede concluir:

En primer lugar Concepción se considera como una ciudad

linda para vivir, ya sea por la encuesta de calidad urbana o por

los testimonios de las personas, por otro lado posee una buena

iluminación lo que proporciona una mayor seguridad urbana.

En segundo lugar se considera que la ciudad tiene problemas

en ámbito de calidad de veredas, tomando en cuenta además

que en uno de los testimonios existió una persona que se ha

caído varias veces por el estado de estas, este índice

demuestra una mala calidad de la experiencia del usuario en la

ciudad, privándolo de bienestar y generando una segregación

por parte de una infraestructura urbana ineficiente.

También se identifica un problema en los cruces peatonales

considerándose como “peligrosos”, punto relevante a la hora

de pensar en el usuario mayor, haciendo mas difícil el tránsito

para el.

Cabe mencionar que las personas ocupan harto el espacio

público ya sea para pasear o recrearse, tal como dice una

usuaria “se juntan con amigas para salir a tomar café y

pasear”, pero por otro lado la encuesta menciona un déficit de

programas deportivos municipales.

CAPÍTULO II: Situación Actual

Por último se menciona que no se reconoce la arquitectura

patrimonial e hitos urbanos en la ciudad, hecho relevante ya

que Concepción es considerada una ciudad moderna con

edificios hechos por grandes arquitectos como Emilio Duhart.

En fin tomando en cuenta la experiencia urbana del usuario se

puede decir que la ciudad presenta problemas de

infraestructura urbana, falta de equipamiento e identidad

patrimonial los que dificultan un bienestar apropiado para las

personas de la tercera edad, los que serán considerados a la

hora de adaptar la ciudad. Tal como plantea la investigación

con un enfoque en la accesibilidad, movilidad y espacios

públicos.
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Análisis del Tramo Seleccionado
Para realizar una solución proyectual que permita una inclusión

del usuario en el centro de Concepción se realiza un estudio

del territorio en 3 escalas Macro, Meso y Micro para tener una

visión de lo mas general a lo particular de las variables vialidad

y espacios públicos que se reconocen dentro de Concepción,

poder analizar la zona de estudio y así poder llegar de mejor

manera a la zona proyectual.

2.3.1 Escala Macro
El estudio del lugar en una macro escala se enmarca dentro de

los límites de la comuna de Concepción dentro del Gran

Concepción. Se observa cuales son las comunas aledañas,

entre las que se identifica hacia el norponiente Talcahuano,

nororiente Penco, el sur Chiguayante, hacia el poniente San

Pedro de la Paz, entre otras comunas que componen esta gran

metrópoli y la importancia que tienen los accesos y

conectividad con Concepción como centro administrativo que

concentra la mayor cantidad de zonas de servicios necesarias

que realiza el adulto mayor.

Dentro del análisis a una macro escala se distinguen los flujos

de circulación y conectividad de forma intercomunal, los

principales accesos o puertas de entrada a la ciudad y los

grandes parques urbanos.

CAPÍTULO III: Análisis Tramo Seleccionado

En Primer lugar como puerta de entrada de manera nacional el

Aeropuerto Internacional Carriel Sur, en el cual cada día

ingresa y sale un gran flujo de personas. Por otro lado las

grandes carreteras estructurantes encargadas del tránsito

vehicular de personas hacia los diferentes puntos de la ciudad,

ya sea a las comunas o conector con otras regiones de norte a

sur del país y las grandes áreas verdes como el Cerro Caracol,

Cerro Chepe, Parque lo Galindo y el Parque de la Universidad

de Concepción. Otro flujo de circulación es la red de ciclo vías,

como otra forma de transporte y conexión sustentable y

eficiente y así analizar cual es la accesibilidad y la importancia

de esta dentro de Concepción.

Y por último el biotren, como el sistema de ferrocarril

metropolitano suburbano que cubre parte del Gran

Concepción.

Debido a esto es importante destacar que los viajes hacia el

centro urbano de Concepción (Secretaría de Planificación de

Transporte, 2017) se concentran en un:

- 24% viajes con propósito de compras

- 32% viajes con motivo de estudios (educacionales y

universitarios)

- 44% viajes con motivo de trámites
Recogiendo último dato de gran importancia, teniendo en

cuenta al adulto mayor como un usuario que constantemente

realiza esta actividad.



Imagen 10_
Macro Escala Gran Concepción y 

accesibilidad al lugar Proyectual
Fuente : Elaboración Propia
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CAPÍTULO III: Análisis Tramo Seleccionado

Imagen 11_
Grandes Espacios Públicos de la ciudad.

Fuente : Elaboración Propia

Cerro Chepe

Cerro Caracol

Cerro La Póvora

Parque de la 
Universidad de
Concepción
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CAPÍTULO III: Análisis Tramo Seleccionado

Figura 22_
Movilidad Escala Meso.

Fuente : Elaboración Propia

Ciclo vías Carreteras Estructurantes Red Biotren

2.3.2 Escala Meso

Escala intermedia la cual reconoce

vialidades mas próximas, las que van a

ser parte directa del plan estratégico

proyectual, en la cual reconocemos

avenidas importantes como Víctor

Lama, Av O´higgins, Av, los Carrera, la

Costanera del borde del río, entre otras,

las cuales son las principales

conectoras y unificadoras con el

espacio público de mayor importancia,

además de conectar con la zona de San

Pedro de la Paz al poniente de la ciudad

cruzando el rio Bíobio como un

elemento del paisaje que reconoce

limites y principal atracción e identidad

de la ciudad



Es importante analizar a una escala mas acotada que se

enmarca entre el rio Biobío, el cerro Caracol y cerro Chepe, se

analizan variables de calidad urbana que permiten entender

accesibilidad y distribución de los servicios y concentración de

la población.

Tal como se muestra en la figura 9 se representa la población

mayor a 60 años, concentración por manzanas dentro del

casco histórico de Concepción.
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Figura 23_ Concentración de población mayor a 60 años
Elaboración propia en base al INE 2017

Se puede notar una mayor concentración hacia el oriente de

la ciudad, por sobre la universidad de concepción generando

un lazo social- educacional, compartiendo adultos mayores

con universitarios, además de ser un lugar cercano al hospital

de la Universidad de Concepción.

Por otro lado los centros de adulto mayor, el SENAMA y asilos

de ancianos distribuidos en diferentes partes de la ciudad, es

importante recalcar que se concentran en zonas donde viven

más personas mayores.

Figura 24_ Servicios para el adulto mayor dentro de la ciudad
Fuente: Elaboración propia

Hospital Universidad de Concepción

Universidad de Concepción

N

Asilos de 
ancianos 
Centro 
Integral para 
el Adulto 
Mayor

SENAMA



Dentro de la calidad urbana también se muestra como se

concentran los servicios municipales (figura 25) mayormente

dentro del casco histórico de la ciudad (entre el Parque

Ecuador y Av. Los Carrera) de importancia ya que la mayoría

de los adultos mayores de Concepción y otras comunas
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Figura 25_ Accesibilidad a Servicios Municipales
Fuente: Bienestar Territorial 2019

N

adyacentes, vienen a este lugar con motivo de realizar

trámites, por lo que es una oportunidad para asegurarles un

buen paso por el centro, accesibilidad al lugar y potenciar el

espacio público y áreas verdes para atraerlos al lugar para

realizar otro tipo de actividades relacionados al tiempo libre.



Además una calidad en la infraestructura básica la cual mide

luminaria, estado de las veredas, arborización, etc. La cual nos

indica una heterogeneidad en el índice, con lugares con una

calidad óptima y otros lugares con una mala calidad (veredas

rotas, raíces que sobresalen del pavimento, mala iluminación,

entre otras), lo que da a entender una variable a renovar dentro

del proyecto como un índice de bienestar para la integración

del usuario mayor.

Magíster Arquitectura UDD I 75

CAPÍTULO III: Análisis Tramo Seleccionado

Figura 26_ Infraestructura Básica Urbana
Elaboración propia por Bienestar Territorial

Y por último se puede distinguir una red de área verde que

une desde el cerro chepe al parque ecuador (hacia el poniente

de la ciudad) considerándolas áreas verdes de mayor escala o

áreas verdes metropolitanas y por otro lado áreas verdes de

menor escala localizadas hacia el centro de la ciudad como

las plazas. Este índice de espacio público necesario para la

calidad de vida de la población y el adulto mayor siendo un

espacio público de recreación o esparcimiento.

Figura 27_ Áreas verdes
Metropolitanas

(Diámetro 600 mts.)
Elaboración Propia

Figura 28_ Áreas
verdes comunales

(Diámetro 600 mts.)
Elaboración Propia
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2.3.3 Escala Micro

Al analizar la movilidad a una escala local, entrando a un

mayor detalle de diseño, organización y planificación, nos

encontramos bajo una estrategia de diseño que abarca 3

diferentes distancias de movilidad dentro del centro de

Concepción como foco proyectual.

La OMS (Organización Mundial de la Salud) recomienda a un

adulto mayor, para un mayor estándar de vida y control del

sedentarismo, caminar 150 minutos semanales, lo que se

traduce a 21 minutos diario, que a una escala de ciudad y a la

velocidad que el adulto mayor camina (1 m/s) se traduce a

1200 metros, lo que una distancia óptima sería de 600 metros

(considerando la ida y la vuelta al punto en que se quiere

llegar), es decir, 600 metros como la distancia máxima y

óptima para que un adulto mayor llegue a una zona de servicio

o área verde (Revisar figura 5).

Por otro lado una distancia óptima de 400 metros para llegar a

un paradero y así poder generar una accesibilidad al transporte

público a todo Concepción. Por último, 200 metros para llegar

a servicios mas inmediatos y zonas recreacionales y sociales

para el adulto mayor, ya sea un área verde, espacio público de

calidad, minimarket, etc.

Estos tres datos relacionados con distancias van a regir a la

CAPÍTULO III: Análisis Tramo Seleccionado

hora de generar este reordenamiento de la ciudad y una

accesibilidad integrada para el adulto mayor, ya sea en

términos de movilidad y espacio público.

Se pueden distinguir categorías dentro de la velocidad de

tránsito en la movilidad en la ciudad, para hacer una distinción

a la hora de diseñar (ver figura 31) considerando una

clasificación en la cual se moviliza el adulto mayor, además de

el resto de los usuarios.

Clasificación en 3 diferentes velocidades entre las cuales está:

• Velocidad de paseo: en el cual encontramos a peatones,

bicicletas y scooters como un tránsito recreacional, de

percepción.

• Velocidad de trámites o tránsito: peatones, bicicletas,

scooters y el transporte público como una velocidad de

tránsito y circulación que abarca una mayor distancia y una

combinación de los actores

• Velocidad de viajes: autos particulares, transporte público,

biotren y buses, dentro de esta circulación se incluyen

largas distancias que conectan ya sea intercomunal como

regional, concentra las distancias mas largas.
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Figura 29_
Diagrama de distancias caminables como patrón de diseño

Fuente: Elaboración propia
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Figura 30_
Análisis velocidades en la ciudad

Fuente: Elaboración propia
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Figura 31_
Clasificación velocidades en la ciudad

Fuente: Elaboración propia

Clasificación de velocidades dentro de la ciudad
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intercomunales, regionales, etc.
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Por otro lado es de gran importancia para la presente

investigación se encuentra el espacio público y las zonas de

servicios urbanos, el primer concepto como espacio donde los

habitantes de una ciudad pueden expresarse libremente de

forma artística, deportiva y cultural. Es por eso que debemos

reconocer la importancia que esta piezas urbana posee en el

desarrollo de nuestra sociedad. El contar con este tipo de

espacios define el actuar de las personas dentro de una ciudad

con buenas relaciones. Y las zonas de servicios, como foco de

concentración de actividad que las personas mayores realizan.

Dentro de la micro escala es importante saber donde están

ubicados estos espacios públicos y zonas de servicios y

clasificar cada uno con la respectiva accesibilidad según las 3

medidas que rigen la investigación (Figura 16).

- Áreas verdes: (metropolitanas y locales) accesibilidad a 600

metros

- Circulaciones peatonales y galerías: (calles peatonales,

boulevard, circulaciones en parques y galerías)

accesibilidad a 600 metros

- Social: (cafés, restaurantes, bares, farmacias, Clubes de

Adulto Mayor, shoppings y supermercados) accesibilidad a

200 metros

CAPÍTULO III: Análisis Tramo Seleccionado

- Trámites: (Banco, Servicios Municipales, Pago de Cuentas)

accesibilidad a 600 metros

- Cultura: (Hitos Urbanos, Museos, Monumentos, entre otros)

accesibilidad a 600 metros

- Salud: (Consultas Medicas, Dentistas) accesibilidad a 600

metros

- Deporte: (Canchas de futbol, canchas de tenis, recintos

deportivos) accesibilidad a 600 metros

- Paraderos Transporte público: accesibilidad a 400 metros

- Estacionamiento:accesibilidad a 600 metros

Esta medida en función del uso que recibe cada actividad y

cuanto abarcan cada uno dentro de la ciudad, nos entrega una

mancha de calor por cada una de las variables, dando a

conocer los lugares con mayor y menor concentración de

espacios públicos o servicios urbanos y cuales son los lugares

en déficit en los que hay que tomar medidas de abastecimiento

hacia ellos y así entregarles una mayor accesibilidad a los

adultos mayores para llegar a las zonas de servicios.



Magíster Arquitectura UDD I 81

CAPÍTULO III: Análisis Tramo Seleccionado

1.  Áreas Verdes

2. Circulaciones Peatonales

3. Social

4. Cultura 8. Estacionamientos y Paraderos

7. Deporte

6. Salud

5. Trámites

Accesibilidad 
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Accesibilidad 
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Figura 32:

Mancha de calor
muestra la
accesibilidad a los
diferentes Espacios
Públicos y Servicios
Públicos de la
ciudad, fuera de ella
es zona de déficit.

Fuente: Elaboración
Propia

N
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2.4.1 Estrategia de Movilidad Escala Local

Como primera estrategia presente en el proyecto se encuentra

la relación de movilidad y accesibilidad a los diferentes

sistemas de circulación por la ciudad, compuesta por dos

escalas de intervención, en la cual en la ”escala local” se

abarca un mayor territorio y una movilidad en términos mas

generales dentro de la ciudad de Concepción.

Esta estrategia incorpora

- Calles estructurantes (carreteras)

- Ciclo vías

- Biotren

- Calles integradas 30 km/h (bicicleta, auto y scooter)

- Estacionamientos de auto

- Calle peatonal y boulevard existente

La idea es generar una accesibilidad a 600 y 400 metros a

cada uno de los sistemas de transporte, dependiendo de cada

uno.

En primer lugar se hace un diagnóstico de las carreteras

estructurantes, paradas del biotren y ciclo vías existentes, y así

poder entregar la accesibilidad óptima para el adulto mayor.

CAPÍTULO IV: Estrategias Proyectuales

Luego es importante incorporar en esta trama o sistema de

movilidad, la accesibilidad a 600 metros de ciclo vías, en el que

no quede ningún área el cual no exista una ciclo vía como

máximo a esta distancia.

Al tener abarcada la accesibilidad a toda la zona comunal, se

suma una segunda capa que es la movilidad integrada o calles

30 km/h, la cual esta conectada a una red de 400 metros. La

movilidad integrada se rige a partir de una calle la cual tiene

una velocidad máxima de circulación de 30 km/h, la cual

comparte la vía de autos con bicicletas y scooters, de manera

de ser otra opción de movilidad y conexión dentro de la ciudad,

iniciativa que ya se aplica en otros lugares de Chile como es el

caso de Las Condes.

Y por último, tener en cuenta todos los estacionamientos de

autos existentes dentro de la ciudad, como parte de la

intermovilidad que se propone a grandes rasgos en la ciudad

de Concepción.

Ver figura 33 (Masterplan movilidad escala local)
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CAPÍTULO IV: Estrategias Proyectuales

Escala Local (Comunal)

Figura 33_
Masterplan estrategia de movilidad escala local

N
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CAPÍTULO IV: Estrategias Proyectuales

Escala Local (Comunal)

Figura 34_
Diagrama plan estatégico

Red de veredas

Peatonal existente

Calles 30 km/H y conexión
ciclo vías

Carreteras estructurantes
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CAPÍTULO IV: Estrategias Proyectuales

Corte Sección 1:500

Perfiles Estrategia Comunal

Calle Peatonal, Barros Arana
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2.4.2 Estrategia de Movilidad Escala Proyectual

En la segunda parte de la estrategia de movilidad, se visualiza

una escala mas acotada, enmarcada al norte por la Av. Los

Carreras, el Sur el Cerro Caracol, al oriente la carretera 5 sur y

al poniente el rio Biobío.

Esta zona abarca el casco histórico de concepción o la zona

centro, dentro la cual aparecen los proyectos que van a

concluir la investigación.

En esta escala aparecen las estrategias anteriormente

mencionadas, como son la accesibilidad a ciclo vías a 600

metros, movilidad integrada o calles 30 km/h y los

estacionamientos y a estas se le incluyen:

- Paraderos del transporte público, accesibles cada 400

metros, en el cual se proponen nuevos paraderos en zonas

donde existía déficit.

- Circulaciones al interior de las galerías comerciales,

espacios privados de uso público, como una trama oculta

dentro de la ciudad de gran importancia histórica y en la

identidad de la ciudad, que entregan un diferente tipo de

circulación, generando atajos y protegiendo de las

condiciones climáticas y de seguridad.

CAPÍTULO IV: Estrategias Proyectuales

Es importante mantener al adulto mayor bajo estándares de

confort ya sea poder entregarles seguridad, protección

climática, cercanía, recreación y accesibilidad.

- Continuidad peatonal, que luego se transformará en el Plan

9k.

Ver figura 35 (Masterplan movilidad escala Proyectual)

De esta forma se completa la trama de movilidad que se va a

regir por los principios de acción de integración de una

movilidad sustentable, intermovilidad (o capacidad de

intercambiar diferentes sistemas de transportes) y finalmente

una circulación peatonal que abarca el circuito peatonal

propuesto que se permeabiliza al interior de las cuadras por las

circulaciones de las galerías existentes, además de incorporar

al sistema el sendero al cerro caracol ya sea peatonalmente

como en auto.

De esta manera generar un plan de movilidad y accesibilidad

que incorpore a todos los usuarios partiendo por un escalón

mas bajo dada por un usurario con mayor limitaciones como es

el adulto mayor.
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CAPÍTULO IV: Estrategias Proyectuales

Escala Proyectual

Figura 35_
Masterplan estrategia de movilidad escala proyectual

N
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CAPÍTULO IV: Estrategias Proyectuales

Escala Proyectual

Figura 36_
Diagrama plan estratégico
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Circuito Peatonal – área verde

Calles 30 km/H y conexión
ciclo vías

Plan de movilidad – Espacios 
públicos
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CAPÍTULO IV: Estrategias Proyectuales

Corte Sección 1:200

Perfiles Estrategia Comunal

Calle Peatonal Aníbal Pinto

Conexión calle Peatonal – Parque Ecuador

Diagonal

25mts

10mts 9mts9mts

3mts 2mts 3mts 10mts 3mts
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2.4.3 Plan 9k Caminables

Dentro de la última estrategia del proyecto se utiliza la ”calle”

como factor común y unificador entre movilidad y espacio

público, plan que propone un circuito de continuidad peatonal

que abarca 9 kilómetros, el cual se compone de:

- Calles peatonales

- Semi peatonales (incluye circulaciones dentro de los

parques y costanera borde río)

- Circulaciones de galerías

- Puntos clave del recorrido (punto o lugares detonantes)

- Edificios patrimoniales

- Microcentro

- Red de veredas

Este circuito nace a partir de un análisis y posterior

descubrimiento de una continuidad peatonal en los cuales

existían zonas de discontinuidad por lo que se proponen

soluciones de unión.

Estas soluciones dentro del circuito serian las “zonas

propuestas”, las que entran como parte del proyecto.

CAPÍTULO IV: Estrategias Proyectuales

En primer lugar se encuentra la factibildad, junto a calles de

continuidad peatonal existentes hoy en dia que configuran el

sistema.

En segundo lugar la peatonalización de la calle peatonal Aníbal

pinto hasta Víctor lama rematando en el parque Ecuador.

Y finalmente una zona de conflicto, zona donde se juntan

grandes carreteas y circulación de autos , por lo que se

propone una solución de diseño en altura para dar conexión a

este circuito.

La estrategia que se aborda dentro del proyecto se enmarca

dentro de una movilidad peatonal, poniendo en valor al peatón

por sobre la trama vehicular, de manera de hacer mas fácil la

movilidad del usuario adulto mayor, donde la la calle, como

vínculo de movilidad con espacio público, hace referencia la

continuidad peatonal que se emplaza dentro del centro urbano

de Concepción.

Para generar este sistema se reconocen 5 formas peatonales

que entregan este circuito de continuidad caminable, donde

podemos encontrar:
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- Veredas

- Calles Peatonales

- Calles Semi peatonales (incluye circulaciones dentro de los

parques y costanera borde río)

- Circulación al interior de las galerías

- Sendero Cerro Caracol

Este sistema de movilidad enmarca el centro urbano dando

una experiencia de mayor cercanía en la ciudad, genera

recorridos que pasan desde zonas de servicios recreacionales,

de tránsito, de trámites y compras y puntos detonantes, lo que

entrega una mayor comodidad para el adulto mayor a la hora

de desplazarse y entregar una movilidad amigable y

sustentable a la ciudad.

El sistema es llamado Plan 9 kilómetros caminables considera

los siguientes puntos detonantes y formas peatonales:

- Calle peatonal Aníbal pinto

- Boulevard de Barros Arana (Calle peatonal)

- Tribunales de justicia donde existe un paso permeable

(Peatonal)

- Diagonal Pedro Aguirre Cerda

- Universidad de Concepción

CAPÍTULO IV: Propuesta Proyectual

- Parque Ecuador (Semi peatonal circuito parque)

- Costanera del borde (Semi peatonal)

- Parque bicentenario (Semi peatonal circuito parque)

- Parque de Soterramiento de la línea del tren (Semi peatonal

circuito parque)

- Se incorpora la continuidad de la calle Aníbal pinto desde la

calle O'Higgins rematando en el parque Ecuador (calle

peatonal propuesta)

- Circuitos existentes de las galerías. (peatonal privado con

horario de circulación con restricción en algunos casos, las

galerías no están considerados dentro de la distancia del

sistema al no estar activas durante todos los días del año).

Ver figura 37 ( Sistema 9k Caminables)
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CAPÍTULO IV: Estrategias Proyectuales

Sistema Peatonal
1. Veredas

2. Calle Peatonal

3. Calle Semi peatonal

4. Circulaciones  en 

Galerías

5. Sendero Cerro

Formas 
PeatonalesEscala Proyectual

N

Figura 37_
Sistema 9k Caminables
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CAPÍTULO IV: Estrategias Proyectuales

Diagrama de Sistema Peatonal

Plan 9k caminables

Puntos detonantes

Edificios Patrimoniales-
Microcentro

Red de Veredas

Figura 38_
Diagrama plan estratégico
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CAPÍTULO IV: Estrategias Proyectuales

Perfiles Viales Sistema Peatonal

1. Perfiles Veredas

2. Galerías

3. Perfil Boulevard

4. Perfil Sendero

5. Perfil Costanera río 

4mts 7 mts 4mts

6mts 7mts 5mts

15mts

3mts 7mts 1,5mts

5mts 3mtsÁrea Verde

Mas espacio para el peatón,
veredas amplias y calles de
dos pistan, se eliminan
estacionamientos en la
calzada
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CAPÍTULO V: Propuesta Proyectual

N

Figura 40_
Sistema 9k Caminables

Elaboración propia

Río Biobio

Propuesta Conexión 
en altura

Propuesta Eje Peatonal 
Aníbal Pinto

Cerro Caracol

Planta Ubicación de Proyectos
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2.5.1 Propuesta Continuidad Peatonal Eje Aníbal Pinto –
Remate Parque Ecuador

Esta propuesta se encuentra dentro de la estrategia general del

circuito peatonal, una de las soluciones es peatonalizar el eje

Aníbal Pinto desde la calle O'Higgins hasta la calle Víctor

Lama, dándole continuidad al eje entendiendo que desde av.

los carreras hasta O'Higgins ya es peatonal.

Esta medida se aplica en primer lugar como continuidad

peatonal y unión del circuito (Plan 9k caminables) y por otro

lugar teniendo en cuenta las estimaciones de envejecimiento

de la población y cómo construir una ciudad amigable a partir

de la puesta en valor del peatón, entregando condiciones

óptimas de tránsito y movilidad en la ciudad o centro urbano de

Concepción.

Es importante tener en cuenta que es es una calle la cual no es

una calle de paso del transporte público y locomoción. Esto

permitirá la reactivación comercial del eje y concentrar

servicios para el adulto mayor, además de darle una identidad

a la ciudad y permitir un libre paso hacia un área verde y

recreación de gran importancia dentro de Concepción, como es

el Parque Ecuador.

CAPÍTULO V: Propuesta Proyectual

El proyecto de continuidad peatonal del eje Aníbal Pinto remata

en el parque Ecuador a una zona especializada para el adulto

mayor que se concentra diferentes actividades para los

usuarios mayores y con capacidades diferentes, todo esto en

conjunto a un plan de la municipalidad y SENAMA de

Concepción que será el administrador de los espacios.

En el proyecto es importante entregar seguridad y

accesibilidad, por medio del tipo de pavimento, zonas de

descanso cada menor distancia, sombra, área verde, sistema

de baños, sistema de orientación y luminaria pública, además

de una preocupación por los cruces y tiempos de los

semáforos. Y así entregar las mejores condiciones de

circulación y calidad de vida de todos los usuarios,

principalmente el adulto mayor.

Ver figura 40 (Plano de ubicación del proyecto)
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CAPÍTULO V: Propuesta Proyectual

Figura 41_
Estrategias Proyecto Peatonal Aníbal Pinto

Elaboración propia

N

1. Continuidad Calle 
Peatonal

2. Flujo Transporte Público 3. Zonificación 4. Hitos urbanos

Continuidad lineal que compone
un eje en la ciudad Eje sin flujo de transporte

público, por lo que no
contribuiría a un gran impacto
vial

Eje mayormente comercial, como
potencial de reactivación
económica

Educacional

Residencial

Peatonal
Existente

Comercial

1. Edificio caja
Empleados

Particulares
2. Colegio

Inmaculada
Concepción

3. Edificio

Mirador Central
4. Liceo Enrique

Molina
5. Charles de

Gaulle
4

1 2

3
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CAPÍTULO V: Propuesta Proyectual

Figura 42_
Diagrama Proyectual

Elaboración propia

1. Cuadras y Parque

2. Edificación

3. Vegetación

4. Calle peatonal e 
intervenciones
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CAPÍTULO V: Propuesta Proyectual

Figura 43_
Elevaciones existentes en eje Aníbal Pinto

Elaboración propia

Elevación	
  Fachada	
  Poniente	
  
Aníbal	
  Pinto

Elevación	
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  Oriente	
  
Aníbal	
  Pinto
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CAPÍTULO V: Propuesta Proyectual
N

Proyecto Peatonalización calle Anibal Pinto

Zona Adulto Mayor propuesta 
Parque Ecuador

Figura 44_
Planta General Eje Aníbal Pinto

Elaboración propia

Cruces a nivel

Cerro Caracol
Remate Mirador Cerro Caracol
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CAPÍTULO V: Propuesta Proyectual

N

Figura 45_
Zoom pieza peatonal y detalles

Elaboración propia

Detalle Mobiliario Detalle Arborización

Detalle Alcorque y pavimento

Zoom pieza peatonal

Baldosas Budnick 40x40
Antideslizante

Líneas de sistema de 
orientación

170 mts.
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CAPÍTULO V: Propuesta Proyectual

N

Liceo Enrique Molina Área Verde Privada

Mobiliario
Urbano

Líneas de 
Orientación

Zona Paseo

Espejo de 
Agua

Área Verde
Espacio Público Zona Tránsito

Rápido

Figura 46_
Detalle Zoom Pieza Urbana

Elaboración propia

Sistema de baños públicos
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CAPÍTULO V: Propuesta Proyectual

Figura 47_
Corte Eje Peatonal

Elaboración propia
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CAPÍTULO V: Propuesta Proyectual

Figura 48_
Corte Eje Peatonal

Elaboración propia
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CAPÍTULO VII: Propuesta Proyectual

Figura 49_
Imagen vista Eje Peatonal.

Elaboración propia
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2.5.2 Pasarela Conectora y de continuidad de los 9k

Se desarrolla en una zona de conflicto del circuito peatonal,

donde se encuentra una intersección de grandes carreteras

(Puente Bicentenario y calle Chacabuco, Av. Arturo Pratt y Av.

Padre Hurtado), zona de alto flujo de circulación de autos, lo

que hace difícil el paso de peatones.

Es por esto que la propuesta se centra en una pasarela de

conexión en altura que conecta la parte poniente del Parque

Ecuador, con el nuevo proyecto de Parque Soterramiento de la

línea del tren, además de tener un brazo conector hacia una

población que actualmente se encuentra aislada.

La pasarela integra adulto mayor, personas con movilidad

reducida, peatones y ciclistas, de manera de romper con la

barrera que limita la continuidad peatonal y poder completar y

enlazar el sistema 9k , sigue la misma línea de diseño que el

eje peatonal, entregando zonas de descanso en todo el

recorrido, áreas verdes, miradores, zonas exclusivas para

peatones y ciclistas y lugares recreacionales, de manera de

aprovechar la infraestructura al máximo y entregar una obra de

aporte a la ciudad.

Ver figura 22 (Plano de ubicación del proyecto)

CAPÍTULO V: Propuesta Proyectual

Imagen 12_ Zona 
conflico

Fuente: Google Earth
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CAPÍTULO V: Propuesta Proyectual

Figura 50_
Diagramas Proyectuales 

Pasarela conectora
Elaboración propia

N

Zona Conflicto por paso de 
grandes vialidades

1. Parque Ecuador
2. Parque Soterramiento 

línea del tren
3. Parque nueva 

población puente 
Bicentenario

3 tipos de áreas
verdes 2
metropolitanas y una
local



Magíster Arquitectura UDD I 111

CAPÍTULO V: Propuesta Proyectual

Figura 51_
Estrategia diseño a 

escala del peatón
Elaboración propia

4,5 mts

1,5 mts
1,5 mts 1,5 mts

3 mts 3 mts
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CAPÍTULO V: Propuesta ProyectualPlanta General Proyecto Pasarela Peatonal y ciclovía
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CAPÍTULO V: Propuesta ProyectualPlanta Estructural Proyecto Pasarela Peatonal y ciclovía
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CAPÍTULO V: Propuesta Proyectual

Figura 52_
Zoom Pasarela.

Elaboración propia

Zoom Proyecto Pasarela Peatonal y ciclovía
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CAPÍTULO V: Propuesta ProyectualCorte Pasarela Peatonal y ciclovía

Soterramiento Vía Férrea
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CAPÍTULO V: Propuesta Proyectual

Figura 53_
Elevación Pasarela.

Elaboración propia

Elevación Pasarela Peatonal y ciclovía
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CAPÍTULO VII: Propuesta Proyectual

Figura 54_
Imagen vista Pasarelal.

Elaboración propia
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Lo expuesto a lo largo de esta tesis proyectual, permite arribar

a las siguientes conclusiones:

- Frente al fenómeno del envejecimiento de la población, se

reafirma la idea de poner en valor el diseñar o reordenar

urbanamente en función de este usuario, siendo el punto de

partida en la integración de los usuarios a los sistemas de

movilidad y espacios públicos en los centros urbanos.

- Conocer al usuario física, social, psicológicamente y cuales

son las limitaciones que ellos tienen, y debido a eso

empezar a tener nociones de diseño específicas que

puedan ser incorporadas en el caso de la ciudad de

Concepción.

Un plan regulador con una posible modificación en la alturas

máximas de edificación que generaría un alza en los precios

de las vivienda y arriendos por lo que se sugieren medidas

públicas para retener al usuario viviendo en el centro de la

ciudad, en cuanto a las contribuciones se espera la rebaja de

estas por el nuevo proyecto de ley mencionado dentro de la

investigación.

En cuanto a la experiencia del usuario en el espacio urbano se

identificó un deficiencia en el estado de las veredas y la

accesibilidad para personas con movilidad reducida además de

falta de equipamiento y un bajo reconocimiento del patrimonio

de la ciudad.

CONCLUSIONES_

Se pudo observar que la ciudad de Concepción posee buenos

sistemas de movilidad pero con una mala accesibilidad a ellos,

los que se estructuran a través de una escala intercomunal y

local, los que son fortalecidos a través de la investigación

proyectual.

Se logró realizar una integración a partir de la accesibilidad a

los sistemas de movilidad a partir de 3 distancias regidas por la

OMS (600 - 400 y 200 metros).

Esta integración a la movilidad da paso a una accesibilidad a

los espacios públicos, utilizando como factor común la “calle”,

la cual como principal estrategia genera un sistema peatonal

compuesto por 9 kilómetros caminables a través de diferentes

factores de continuidad peatonal que recorren la ciudad como

un circuito. Este sistema propuso zonas peatonales que hoy en

día tienen otro uso, además de zonas de conflicto los cuales

cortan la continuidad este sistema.

Es por eso que esta investigación logró dar una continuidad al

sistema peatonal 9K, potenciando el espacio público, uniéndolo

a zonas patrimoniales y de servicios, reactivando zonas

comerciales, además de darle más espacio al peatón dentro de

la ciudad.

Es así como el adulto mayor es integrado a un nuevo sistema

de ciudad, a partir de una estrategia que se acoge a las
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limitaciones de los adultos mayores (físicas, sociales),

generándole mayor comodidad, mayor accesibilidad a los

servicios y poniendo en valor el espacio público.

Por último se eligen dos zonas propuestas en este sistema,

siendo uno la continuidad peatonal de una calle (Aníbal Pinto)

que remata con un espacio público de gran importancia

(Parque Ecuador).

Esto da paso a una reactivación comercial, lo que implica una

comodidad para el adulto mayor donde se reúnen muchos de

los servicios que la ciudad le entrega. Una calle en donde los

cruces peatonales se preocupan de la velocidad del usuario

mayor, una zona de menor distancias entre descansos, de

mayor sombra y menor propagación del calor además de darle

una identidad a la ciudad e identificar el patrimonio existente.

Una calle preparada para enfrentar el envejecimiento de la

población, se incorpora también un sistema de orientación y de

baños públicos cada tantos metros y entregar seguridad de día

y noche.

Por otro lado, otra de las zonas proyectuales dentro de este

sistema peatonal, es la unión del parque Ecuador con el

parque de soterramiento de la línea del tren, conectando

además del parque de la nueva población entregada por las

obras del nuevo puente Bicentenario. Esta es una zona en

conflicto en el sistema peatonal, el cual posee una gran

CONCLUSIONES_

cantidad de flujo vehicular que dificulta el paso de peatones y

genera una discontinuidad en el circuito 9k.

Es ahí donde se genera un diseño peatonal de ingeniería, a

partir de un gran esfuerzo constructivo se puede unir el sistema

peatonal y completar el circuito, junto a un paso conector que

integra adulto mayor , peatones y la bicicleta, siguiendo las

variables aplicadas al proyecto de continuidad peatonal Aníbal

Pinto (zonas de descanso prolongado en el recorrido, zona

atractiva de tránsito peatonal, incorporación de la bicicleta,

sombra y vegetación, entre otros.)

Finalmente se observa que se cumple la hipótesis y los

objetivos antes señalados, ya que la ciudad va a estar

preparada para recibir las proyecciones de envejecimiento de

la población y entregarles las condiciones óptimas para una

calidad de vida para las personas mayores.

Se crea una ciudad mas justa y menos segregada partiendo

por un diseño para usuarios con mayores limitaciones los que

da paso a una integración de toda la población hacia el centro

urbano.

Esta propuesta cumple un rol importante en forma adicional si

pensamos que puede servir como un plan piloto, que salvando

las diferencias generadas desde las características propias de

cada ciudad, pueda ser replicado para su implementación en

otros centros urbanos
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NACIONAL (HTTPS://RADIO.UCHILE.CL/TEMAS/NACIONAL/)

Pensionados piden eximir de las contribuciones a
personas de la tercera edad
La Unidad Nacional de Pensionados se pronunció sobre el reajuste periódico de
los avalúos fiscales de las propiedades, que deja fuera del beneficio de
eximición de las contribuciones a un gran porcentaje de adultos mayores. El
vicepresidente de dicha asociación, Eduardo Caruz, explicó a nuestro medio
cómo esto ocasiona la expulsión indirecta de los adultos mayores de los barrios
en crecimiento.

Diario UChile  Lunes 23 de septiembre 2019 20:01 hrs. 

Fuente: Radio y Diario U. De Chile, 2019

ANEXO_1



Magíster Arquitectura UDD I 122
Fuente: Diario Concepción

ANEXO_2



Magíster Arquitectura UDD I 123
Fuente: BioBio La Radio

ANEXO_5

Proyecto Soterramiento vía Ferrea



Magíster Arquitectura UDD I 124
Fuente: Plataforma Arquitectura

ANEXO_6

Explanada Cívica, Proyecto ganador Proyecto 
que unirá Concepción con el Río Bíobio

Arquitecto Ganador: Álvaro Paraguez
Colaboradores: Óscar Luengo, Marcos 
Muñoz, Juan Carlos Arena
Estudiantes: Ignacia Fuenzalida, Beatriz 
Harriet, Francisca Feliú

































Tesis presentada a la Facultad de Arquitectura y Arte

de la Universidad del Desarrollo para optar al grado
académico / título profesional de Arquitecto con

mención en Ciudad y Medio ambiente y grado de

Magíster en Arquitectura con mención en Ciudad y

Paisaje.


