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      1ra ETAPA  1° AÑO 2008
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El trazado escalonado de la caleta es or
jar la silueta de los cerros lejanos que 
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ANHELO AQUITECTÓNICOTITULO 1
2013

LA IDENTIDAD DE LA CIUDAD DEL INTERIOR

Entendiendo que la manera de que un lugar sea habitado con gusto y gracia, 
en donde los habitantes quieran y respeten lo suyo, es necesario mantener un 
conocimiento claro de las costumbres y tradiciones de dicho lugar, en donde es 
necesario encontrar la forma de equilibrar aquello que es nuevo, y aquello irre-
nunciable.

La idea de la estación de ferrocarriles nace del inconciente colectivo de los hab-
itantes de la ciudad del interior (en este caso de La Calera), en donde el individuo 
reconoce actualmente al tren como algo valioso que se ha perdido, y que deja 
suelo llano a que el comercio de gran escala, y las nuevas tendencias irrumpan 
generando un nuevo orden urbanistico sumamente desarraigado de lo que es la 
ciudad del interior.

Es innegable que el paso de la modernidad es necesaria para el desarrollo de 
cada ciudad, pero es el dicho equilibrio entre lo nuevo y lo tradicional lo que pro-
duce un bien en la sociedad, que logra que el habitante esté a gusto y orgulloso 
con su ciudad, permitiendo que exista un verdadero barrio.

EL VIAJE COMO ELEMENTO CLAVE

El caso del ferrocarril es icónico dentro de la sociedad de La Calera, pues fue pun-
tapié fundamental en el desarrollo de la ciudad, y un elemento urbano sumamente 
presente en la trama urbana, ya que mantiene un trazo que es borde y biombo 
dentro de lo urbano.
Además, el ir y venir es una característica de peso de la ciudad (que hoy se man-
tiene con poca fuerza), ya que ésta se encuentra ubicada en forma de pivote que 
reditribuye el transito por la región. Es entonces, La Calera un símbolo del paso, del 
viaje, un punto de parada que acompaña a los viajeros de la región para el restauro, 
el descanzo y el encuentro.

-
leva el viaje en tren, ayuda al encuentro de aquello itrínseco de la ciudad del inte-
rior, que mezcla esa clara identidad del viaje con una necesidad de proyectar la 
ciudad en conjunto con el sistema ferroviario, el cual es necesario para un desarrollo 

considerando el gran impacto que recae en el espacio que ocupa el recinto es-
tación en el plano de la ciudad, el cual, como muchos casos en Chile, caen en el 
abandono y se convierten en focos de delincuencia.
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ANHELO ARQUITECTÓNICO TITULO1 
2013

La relacion del habitante con el viaje recae en su necesidad de desplazamiento, 
por lo que esta dimensión aparece marcada territorialmente en La Calera.

El rescate de esa dimensión colabora en la busqueda de dicho equilibrio entre lo 
nuevo y lo moderno. Se cambia el estigma de lo ferroviario como algo arcaico, y 
fuera de lugar (en espacios que estan formados por él), a un elemento de prosperi-
dad. 

De esta forma se soluciona el problema del qué hacer en estos espacios. ¿Los con-
vertimos en mas retails?, que marcan a las ciudades polarizando el comercio y las 
circulaciones en torno a algo totalmente importado. ¿Los convertimos en meros es-
pacios verdes residuales que aparecen solo como una solución mas que un aporte?.

El rescate de la estación es eso, un aporte en la búsqueda del equilibrio entre lo 
moderno necesario y lo antiguo, dejando a este último como aquello irrenunciable 
de los pueblos para tener una soberanía y un cuidado de sus propios espacios. 
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“Nunca, como cuando se viaja, el espiritu está mis dispuesto a nutrirse de sensaciones hala-
gadoras. Goza el espiritu ante la rápida sucesión del paisaje que se tiene ante nuestros 
ojos; ante la cascada de agua que se precipita por las Iaderas; ante la carrera del rio que 
juguetea por entre el lecho pedregoso; cuando el convoy atraviesa un puente elevado; 
cuando abandona la lobreguez del tunel y se recibe, de nuevo, la caricia de la Iuz solar. 
Todo ello regocija y expande el espiritu del viajero.”

(Revista en Viaje [FFCC del E], editorial primera edición, noviembre 1933)
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i ó i      Proceso histórico 

PROCESO HISTÓRICO
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LOS CAMINOS DE CHILE - INFLUENCIA EN LA CUENCA
Los primeros caminos se remontan a la época de los Incas, en donde se trazaron vías de co-
municación que nacian en las costas de Ecuador y llegaban al valle central de Chile, abar-
cando una longitud de aproximadamente 6.400 km1. Era el llamado “camino del Inca”1.
Luego de la conquista española, se adoptaron estos senderos haciendolos parte de la logís-
tica de la empresa conquistadora y colonial. Estos, en algunos tramos eran buenos caminos 
considerando que algunos alcanzaban a tener 6 mts. de ancho1.

pues la infraestructura necesaria para articular el dominio territorial demandaba establecer 
localidades que prestaran servicio a quienes viejaban. 
De esta manera aparecen nuevas ciudades destinadas a ser plazas de abastecimiento, 
además del carácter militar fundamental. Entre ellas conocemos La Serena, Ovalle, Copi-
apo, entre otras2.

Al pasar las primeras décadas de vida republicana, en el pais los diferentes gobier-
nos intentaron mejorar las vías de comunicación, pero no fue sino hasta la década 
de 1920 en que apareció un verdadero impulso a lo vial en el país.
En gran parte este avance se debió a la llegada del automóvil y la llegada del 
pavimento, el cual permitió otorgarle a los caminos un estabilidad no vista antes a 
costos relativamente menores3.
De esta etapa mensiono la primera pavimentación hecha en Chile: la Avenida 
España entre Valparaíso y Viña del mar3.

ENTENDIENDO LA IMPORTÁNCIA CAMINERA DAMOS CUENTA DEL AVANCE TEC-
NOLÓGICO Y SOCIAL QUE AFECTA DIRÉCTAMENTE EN LA CIUDAD.
CONCLUIMOS QUE LOS CAMINOS DIERON LA PRIMERA HABITABILIDAD A LA CUEN-
CA.

ASPECTOS HISTÓRICOSCAMINOS

Caminos Incas

Camino de Santiago a Valparaíso
Caminos de Chile
Memoria chilena

Carretera Panamericana Norte km 86
JJRO
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LA CARRETERA PANAMERICANA

En 1925 se reunen en Buenos Aires delegaciones de todos los paises de América con el 
Carretera 

Panamericana, la cual uniría a todos los paises del continente.
Así se comineza con una de las obras viales mas importantes del país, y de la cual, una 
sección pasa por la cuenca del Aconcagua.
Chile mantendría tres ramales: de Santiago al Perú, otro a Bolivia, y un tercero hacia 
Buenos Aires por un paso trasandino por Juncal.
A mediados de la década de 1950 se concluyen los trabajos entre Santiago y La Ser-

se encontraba completamente pavimentada desde Arica hasta Pargüa en Chiloé3.

Cabe mensionar que el avace de las obras viales en Chile han tenido un avance 
exponencial, puesto que en 1925 en el país existían 35.000 km. de caminos de tierra. 
63.000 kms en 1960, de los cuales mas de 5.000 ya eran pavimentados; y en 2010 es-
tas cifras crecieron a 80.000 caminos en total, y cerca de 18.000 kms pavimentados, 
siendo además casi 3.000 de carreteras de doble vía concecionadas3.

ASPECTOS HISTÓRICOS CAMINOS

Carretera Panamericana década de 1940, Flickr

Trazado Carretera Panamericana camino 
principal y ramales
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CARRETERAS CONCESIONADAS

En Chile, las principales rutas a nivel nacional corresponden a carreteras concecio-
nadas, esto quiere decir, de carreteras cuya construcción, ejecución y explotación 
están en manos de empresas dedicadas al rubro en un modo de arriendo por los años 
que el contrato individual de cada una de ellas lo dispónga, así cada concecionario 
puede ejercer una rentabilidad a partir de las utilidades de los peajes.

Esta situación está marcada fuertemente en la Región de Valparaíso, puesto que por 
ella pasan cinco autopistas concecionadas: Ruta 68 (Santiago-Valparaíso), Ruta 78 
(Santiago - San Antonio), Ruta 60 internacional (Viña del Mar - Los Andes), Ruta Los 
Libertadores (Santiago  - Los Andes), y la Ruta 5 Norte Panamericana.
La cuenca es atravesada por la ruta 60 y la ruta 5 generándose un encuentro en el 
valle de Ocoa. En este punto ocurre una situación de encuentro y desencuentro, pues 

ella, por lo que podemos contar de un síntoma de marginación.
Sin embargo esta unión de rutas se produce en dos punto: uno en La Calera, en donde 
la ciudad se vuelca hacia el camino; y otro en Llay-Llay, en donde ocurre totalmente 
lo opuesto, la ciudad le da la espalda al camino, dejando a la ciudad apartada en 
un margen rural de aproximadamente 1 km.  

ASPECTOS HISTÓRICOSCAMINOS

Atlas de Chille, Kaplán, 1971

Carreteras y caminos principales en la Zona central 
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LA CUENCA, ÁREAS DE INFLUENCIA

pues en el ubral entre el Valle de Ocoa y el de Llay-Llay aparece un biombo natural, com-
puesto por el cerro las palmas que angosta el andar junto al rio Aconcagua, y el Peaje 
de las Vegas. Este último actúa como un sistema de amortiguador social, que separa la 
cuenca en dos: una cordillerana compuesta por las provincias de San Felipe y Los Andes, y 
la otra mitad costera compuesta por la povincia de Quillota.
De esta manera, la cuenca al estar separada ejerce presión sobre los poblados mas impor-

la región, y basa su desarrollo  en torno a la ciudad de San Felipe. 

Bajo este marco, analicemos lo que ocurre en Llay-Llay.

La ciudad se ubica a 24 kms. de La Calera, y a 35 de San 
Felpe, sin embargo el hecho de la existencia del peaje corta 
la relación hacia la costa, dejando a todo medio carretero 
menos viable para este sector que hacia la cordillera.
Esta situación va en desmedro de la realidad de la cuenca, 
pues en base a relaciones administrativas y económicas, las 
ciudades de la cuenca encuentran una separación que las 
deja en dos realidades distintas: la inclusion en el valle de 
Calera como lugar de encuentros, y la exclusión de las pro-
vincias de San Felipe y Los Andes que las deja relegadas a un 
cajón alejado
cuenca - región.

CENTRO
INTIMIDAD DE

LA CIUDAD

ESTACIÓN
CUENCA MAR

CUENCA
CORDILLERA
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 TRAZADO CAMINEROCAMINOS
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TRAZADO FERROVIARIO CAMINOS
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EL FERROCARRIL

LA IDEA DEL FERROCARRIL

La idea de construír un ferrocarril entre Valparaiso y Santiago nace en 1842 de la 
mano del industrial norteamericano William Weelwright5, quien además de em-
prender el tema ferroviario, trajo entre otros adelantos desde el viejo continente, 
la tecnología del vapor en el campo naval, contribuyendo al desarrollo mercan-
til sudamericano. Weelwright entendió la nececidad y potencial comercial que 

capital y el principal puerto del país, por lo que propuso la construcción de un 
ferrocarril. Sin embargo su propuesta no tubo una aceptación rápida en la  esfera 
politicos de la época.

empresa en el norte, en el mineral de Chañarcillo, construyendo en los años si-
guientes el ferrocarril de Copiapo a Caldera, el primero en el país, y el 2do en 
latinoamerica5.

Este hecho nos da cuenta de la primera concepción económica del ferrocarril 
impuesta por la minería y los puertos, el material y la exportación.

Finalmente en 1849 se logra que el senado aprobara el proyecto del ferrocarril 
en la zona central.

LOS ORIGENES DEL TRAZADO REGIONAL: LOS CAMINOS COLONIALES

Los caminos entre Santiago y Valparaíso mas reconocidos se remontan a 
los primeros años de la colonia, en el llamado “Camino de Chile”, el cual 
lograba hacer el recorrido por la que hoy llamamos Cuesta la Dormida. 

por mulas y caballos), se decidió, en el siglo XVII la construcción de otro 
camino, por lo que hoy es Melipilla4.

4.

Según el relato de la viajera inglesa María Graham, el viaje duraba dos 
días, pernoctando en Casablanca, y en otro lugar llamado Bustamante4.

vías de comunicación expeditas, mayormente producidas por el letargo 
-

torio chileno, el cual mantubo durante siglos a las principales provincias del 
pais relegadas a costumbres y carácteres distintas entre si.

María Graham en Chile, Wikipedia Estación Barón
Reseña histórica del ferrocarril entre Santiago i  Valparaíso, RRJ, 1863

EL FERROCARRIL
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EL FERROCARRIL

EL TRAZADO POR QUILLOTA

Tras las demoras para comenzar las obras, el gobierno de la época deter-
minó que el ingeniero norteamericano Allan Campbell iniciara los trabajos 

de Melipilla o la de Quillota. El 15 de mayo de 1851 Campbell dio informe 
del estudio realizado indicando que el camino mas favorable iba a ser el de 

5. 

La obras comenzaron en Valparaíso en 1853, generando una vorágine no 
vista con anterioridad respecto a obras civiles5. 
Recien en 1855 el servicio estaba llegando a Viña del Mar5.
En 1856 llegó a Limache y en 1857 a Quillota, sin embargo la empresa avan-
zó lentamente, con accidentes y mal manejo de recursos, lo que hizo que el 
gobierno tubiese que pedir préstamos a intereses extranjeros. 

Uno de los mayores obtáculos que presentó este tramo fue el que hoy com-
prende el Tunel San Pedro, teniendo que atravesar el cerro que separa Li-
mache con el valle de Quillota con carruajes y mulas.
EL  SORTEAMIENTO DE ESTA BRECHA DETERMINA EL DEFINITIVO VÍNCULO EN-
TRE VALPARAÍSO Y LA CUENCA DEL ACONCAGUA DEJÁNDOLA COMO ÁREA 
AFECTA

El gobierno compró la mayoría de las acciones de los privados, generando la 

convertiría en la empresa5.

cerros por el Tabón, continuando el trazado por el valle del Aconcagua.

Sin embargo las faenas no se desarrollaron hasta que en 1861 el ministro del 

ingeniero y contratista norteamericano Enrique Meiggs5.
Fue este personaje, quizas el mas importante de la historia del ferrocarril en Chile, 
quien llevó a cabo la obra hasta Santiago con un sentido vivaz de patriotismo 
registrado en la mayoría de las crónicas de la época. 
Esto desprende la necesidad de encontrar un sentido patriótico a empresas 
destinadas mas a lo económico que en lo social, logrando la aceptación de 
los chilenos. No obstante esto, la obra de igual manera caló hondo en el pen-
samiento patriótico mas allá de la publicidad, pues la envergadura de las obras 
emprendidas contituyen una evidencia tangible de la capacidad del país de 
generar grandes obras y a la larga, progreso.

Enrique Meiggs, Ingeniero del ferrocarril
Reseña histórica del ferrocarril entre Santiago 

i  Valparaíso, RRJ, 1863
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EL FERROCARRIL

EL DESARROLLO TECNOLÓGICO AL SERVICIO DEL FERROCARRIL

de 4.000 peones, y en enero de 1863 estos ya eran 9.151 actuando simul-
táneamente en las faenas de Polpaico, Montenegro, El Tabón y La Calera5.

El trabajo en esta zona fue sin lugar a dudas, la obra civil mas grande em-

y recursos tecnológicos nunca antes vistos. Por ejemplo, en la construcción 
del tramo del El Tabón (cuesta de Las Chilcas), se empleó gran cantidad de 
pólvora, lo que redujo el tiempo, y la mortalidad de trabajadores de manera 
considerable. Todos estos hechos quedan plasmados en este aire patriótico 
que venía conformándose, como ya lo he mensionado, a lo largo de este 
proceso, Chile quedaba a la cabeza de la industria en latinoamérica.

en donde se cambiaba del desorden y lentitud de un sistema completa-
mente rural al orden y rme a de una estructura industrial como la del fer-
rocarril.

El 3 de julio de 1863 todas las faenas estaban terminadas, lograndose 
ejecutar en un tiempo record. El 16 de septiembre del mismo año se hace 
el acto de innauguración en la estación de Llay-Llay, estación equidistánte 
entre Santiago y Valparaíso, a la cual estubo presente el presidente de 
la república, José Joaquín Pérez, además de ministros, diputados, el arzo-
bispo de Concepción, el obispo de Santiago, entre otras personalidades5.
Sin embargo todos los elogios fueron para Enrique Meiggs, a quien se le 
atribuyó el haber despertado el carácter de los trabajadores, siendo él un 
jefe leal y justo.
Meiggs dijo sobre los trabajadores chilenos:
“Tres cosas necesita el peón chileno para ser el mejor trabajador del mun-
do: justicia, fréjol y paga. La última debe ser puntual hasta el ultimo cen-
tavo; el fréjol debía estar bien cargado de grasa y ají, y la justicia pareja, 
aunque fuera de bala”5.

Estas palabras, mas que un hecho histórico, es una evidencia del carácter 
íntimo que tenía esta empresa con la sociedad chilena, pues se hace én-
fasis al trabajor, a aquel personaje que antes solo era un elemento de la 
producción. Acá aparece éste individio que luego formó parte del éxodo 
del campo a la ciudad, y cuya descendencia es la que hoy habita en las 
ciudades de este paso del ferrocarril.

Plano del trazado
Reseña histórica del ferrocarril entre Santiago i  Valparaíso, RRJ, 1863

Puente Los Maquis, Cuesta Las Chilcas, 1863
Ferrocarril de Valparaíso a Santiago y Ramal a Los Andes, Guillermo Burgos C.
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EL FERROCARRIL

EL DESARROLLO CALERANO

Este momento de la historia de Chile es el mas fundamental en la historia 
de la cuenca del Aconcgua, pues marca el inicio del desarrollo social de 
las comunidades que pasan contiguos a la línea férrea. Asi, en 1874 se in-
nauguraba el ramal Llay-Llay - Los Andes, en una extensión de 45 kms. Un 
año mas tarde se fundaba la comuna de Llay-Llay5.

-
nológico en poblados que solo conocían formas tradicionales de traba-
jar la tierra. Por ejemplo, con la llegada del ferrocarril, llegó el servicio del 
telégrafo eléctrico, el cual generó una conexión automática con el resto 
de las localidades y ciudades importantes. Aparecen en este contexto, la 

-
táncia dentro de la ciudad.

La expansión del ferrocarril logró un desarrollo exponencial a lo largo de 
las décadas siguientes a la innauguración del tramo entre Santiago y Val-
paraíso. De ahi podemos contar la expansión hacia el sur del país hasta 
Puerto Montt, la creación de numerosos ramales, que actuaban como las 
costillas de una columna vertebral económica y social. Pero los sucesos 
mas relevantes luego del primer trazado fue la contrucción del ferrocarril 

mercancías y pasajeros desde la República Argentina; y la construcción 
del Longitudinal Norte, el legendario “Longino” hasta Iquique.

Se convertía en “cabecera de ramal”, del ramal mas importante del pais, 

Se construiría un nuevo puente sobre el rio Aconcagua.
Se acercaría el valle de La Ligua a la ejemonía del Aconcagua, generan-
dose ahora 3 guías fundamentales: Norte, Sur y oeste a la costa, todas ellas 
encontrandose en La Calera.

Itinerario del tren del norte en 1959
Revista En Viaje, FFCC del Estado, 1959

Autocarril en el andén del tren del norte
Archivos SECPLA Municipalidad de La Calera

Patios estación de Calama FCAB
JJRO



150

EL FERROCARRIL

EL TREN DEL NORTE

anexar los nuevos territorios mediante un ferrocarril que los ligara con la 
zona central del país. Asi, en 1888 se realizan los primeros contratos para 
la construcción de los tramos necesarios para unir a La Calera con los fer-
rocarriles salitreros ya existentes6. 
Para 1892, un estudio del tren del norte arrojaba que éste no era rentable, 
ya que se necesitaban esfuerzos monumentales para concretar una línea 
que atravesara el cordón de El Melón, todo para satisfacer las necesi-
dades de apenas 2.000 habitantes con las que contaba La Ligua en aquel 
entonces6. 
Esto fue parte de la oposición de algunos terratenientes que desde el par-
lamento paralizaban las obras por intereses económicos.
La obras permanecieron así por 20 años, lo que se tradujo en un letárgo y 

de construcción se llevó una aspera relación con los intereses extrajeros, 
que operaban las lineas del ferrocarril salitrero y veían esta arremetida es-
tatal como una amenaza. 
También con la armada, pues existió una disputa entre la necesidad de 
aportar mas recursos a esta rama, en contra del poder logístistico que sig-

6.

Pese a todos estos inconvenientes, en 1915 ya se tenia conectada la zona 
norte del pais con la zona central6, concretando un anhelo largamente 
esperado por la ciudadanía, especialmente de los pueblos mas alejados 

del avance del tren. Asi, el “longino” acarreaba su progreso abaratándo 
los costos de transporte.

Sin embargo todos estos hechos estan vistos desde una visión de la gran 
escala, de lo económico, de lo oligárquico.

La realidad fue en un principio en desmedro de la ciudadanía. Sin em-
bargo la poténcia de la presencia del tren conllevó a que la gente fuese 

El habitante estubo “sometido a un ir y venir que de volcó a lo foráneo”

Estación de La Calera, 1863
Ferrocarril de Valparaíso a Santiago y Ramal a Los Andes, Guillermo Burgos C.

Primeros kms del tren del norte, La Calera
JJRO
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EL FERROCARRIL

LA CALERA COMO RECEPTOR SENCIBLE DEL ACONTECER NACIONAL

El rol del estado recayó en un control tímido de las politicas expansionistas 
ferroviarias en el norte del pais, donde los intereses generados tenian tal 
control, que no fue sino que para la década de 1940 (años del fortalec-
imiento del estado como “el estado benefactor”) que la empresa de los 
Ferrocarriles del Estado tubieron una ejemonía real en todo el territorio.

Desprendemos que el desarrollo social se generó a modo de consecuen-
cias, casi de forma fortuita: se establecieron nuerosos nuevos poblados 
que surgieron desde modestos caseríos, a tener categoría de comuni-
dades reconocidas. El paso de la máquina obligadamente acarreaba una 
alta infraestructura tecnológica que ayudaba a la descentralización, entre 
otras.

Todo este mundo de situaciónes las ve pasar La Calera desde una primera 
-

ría desde el norte. Como nunca antes, algo que ocurriera a mas de 1.000 
kms de distáncia tendría alguna repercución directa en La Calera.

Podemos concluir que la estación fue de algun modo, además de ser una 
puerta urbana, lugar de espera y encuentro, un portal nacional, en el que 
uyeron toda clase de informaciónes, mercancias y personas, que le dan a 

la ciudad, con el tiempo, un carácter cada ve  mas marcado al traspaso, y 
punto obligado del paso y encuentro con otras realidades, que escapan a 
lo mero de la ciudad y su entorno inmediato. Se tiene de un espacio cada 
ve  mas cosmopolita, que rivali a con el interior del pueblo, el que a su ve  
tomó esta ventaja estratégica para su desarrollo.  
Estos hehcos, entonces generan un carácter propio a la ciudad.
 “Pibote de traspaso comtínuo”

Plano del trazado Linea Longitudonal Norte y Ramales
Guía del Veraneante, FFCC del Estado, 1950
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LA ESTACIÓN EN SU ESPLENDOR

Todas estas situaciones antes expuestas concluyen que en la década de 
1920 Ferrocarriles del Estado comenzara un extenso y ambicioso programa 
de modernización tanto en el material rodante como en la infraestructura. 
Así, para la primera zona (Tramo Santiago - Valparaíso) se consideró la reno-
vación del material rodante pasando de la tracción a vapor a la eléctrica, 
cambiando así todo el entorno a estos equipos: maestranzas, estaciónes, 
rieles, postación, cableado, sub-estaciones eléctricas, etc7.

-
co como de mercancías aumentó considerablemente después de la lle-
gada del tren del norte y del ferrocarril trasandino.
Bajo este marco, en La Calera se realizan las gestiones para la moderni-
zación del recinto estación, con lo que en 1932 ya se comenzaban los tra-
bajos tanto en la reposición de rieles, como de los recintos de bodegas de 
mercancías7.
En 1934 el recinto estación estaba concluido evidenciando avances nota-
bles en lo que respecta tanto a los espacios generados, como en la con-
cepción del material y de las nuevas técnicas constructivas.

La estación no tubo una innauguración propiamente tal, pero su monu-
mentalidad marcó de sobremanera el carácter de ésta y su entorno inme-
diato7. La pla a pasa a ser un centro completo, como un lugar pleno de 
encuentros, tanto comerciales como ciudadanos, a tal punto que ese sen-
timiento queda plasmado hasta el día de hoy en el inconciente colectivo 
de los habitantes de la ciudad.

BANDEJON

Andenes del Tren del Norte década de 1953
Archivos SECPLA Municipalidad de La Calera

Programa original de la estación
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Constructivamente la estación desarrolló aspectos tecnicos nunca antes 
visto en la zona, como lo fue el uso del hormigón armado elavorado en la 
misma ciudad, lo que hiso que la estructura fuese un monumento de La 
Calera a si misma. 
Además, esta condición de hormigón armado permitó generar espacios 
de transparencia y voladizos que no existían, permitiendo que la estación 
fuese una de las construcciónes mas modernas del lugar (tanto en el estilo 
como en la factura).
Sus elementos arquitectónicos reconocibles, como los voladi os, hacen 
del recinto estación un juego volumetrico reconocible e icónico.
La generosidad de los espacios interiores dan cuenta de un afán de pro-
greso llevado a cabo de forma constánte, el cual dejó a esta estación con 
stándares de importancia de primer nivel.

Durante los años dorados de los ferrocarriles del estado (1940-1973), la es-

pasó a ser de 1ra clase en la categoría de importáncia de los ferrocarriles.

EL DECLIVE

Luego de este período de bonanza, en donde la ciudad creció mas que nunca, Fer-
rocarriles del Estado entró en una aletargada senda de aplacamiento, en donde se 
redujo al maximo las operaciones. Se cuenta aquí el termino el servicio de pasajeros 
hacia el norte en 1975. 

que los equipos, las instalaciónes y los recintos fueron mantenidos mayoritariamente por 
el esfuerzo de los mismos trabajadores ferroviarios, que casi a pulso, mantuvieron al sis-

El impulso dado a las carreteras, como la construcción de los túneles de Lo prado y Za-

Trágicamente, en 1986, acontece el accidente de Queronque, el mas violento de la 
historia carrilana del país, en donde dos automotores chocaron de frente dejando a 
decenas de muertos, constituyendo así uno de los hechos mas gravitantes del declive 
del ferrocarril.

En este punto, la historia de la estación, de la ciudad, y de muchos pequeños poblados 
en el norte comenzaron a sufrir de un vuelco negativo, que culmina con la completa 
desaparición del ferrocarril de pasajeros a mediados de la década de 1990, y dejando 

imitaron el paso del tren por carreteras.
Esta situación dilapidó a la estación, a un gran espacio en pleno centro de la ciudad, 
a la comuna, y al valle entero, ya que como lo he mensionado antes, La Calera es un 
punto estratégico dentro del concepto de cuenca.

Estado actual de la entrada al recinto estación, JJRO Estado actual anden Santiago - Valparaíso de la estación La Calera, JJRO
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ACTUALIDAD

Actualmente la estación se encuentra en un abandono por parte de la 
empresa de los Ferrocarriles del Estado (propietario), por lo cual la Mu-
nicipalidad de La Calera en 2011 la tomó como arriendo a plazo de 20 
años, con la cual se compromete a mantenerla y recuperarla para la ciu-
dadanía.
Para concretar esto, la municipalidad mantiene presente la postulación 
del recinto estación y tornamesa de la maestranza a ser declarada Monu-
mento Nacional, para asi lograr los fondos necesarios para dicha recuper-
ación en torno a un eje urbano-logistico-cultural.

-
terioro tanto de la estructura como del centro de la ciudad, contribuyendo 
así al estancamiento del desarrollo comunal.

Estado actual anden Santiago - Valparaíso de la estación La Calera, JJRO Estado actual del extremo oriente de la estación La Calera, JJRO

Estado actual anden del norte y vista a las bodegas 
principales, estación La Calera, JJRO
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CONCLUSIONES DEL PROCESO HISTORICO

Entendiendo el estrecho vínculo entre el ferrocarril y el quehacer nacional, es impor-
tante destacar que la función de este medio en la actualidad va mas alla de un sentido 
comunicacional, o de transportes, incluso mas allá de lo nostálgico; sino que es una 
simple necesidad de adaptar aquello que es PRESENTE DENTRO DE LA CIUDAD, y que 
representa un vacío social declarado en el total de la comunidad.

determina una alta suceptibilidd en el desarrollo de la ciudad este actual letargo (en-
tendiendo el desarrollo como algo mas que comercial, sinó que va con el procurar un 
bien estar en el habitante, tanto entre sí, con su entorno y con su barrio, que a la larga 
va generando el arraigo a partir de lo identatario).
Entonces es ese aquí y ahora el que pide un nuevo vuelco a lo que este espacio fer-
roviario es. 
Pero aparece una pregunta gravitante: ¿hasta que punto hay que preservar la historia?, 
¿cual es el punto de equilibrio entre lo que aconteció y lo que acontece?

Es un hecho que el esplendor ejemónico del ferrocarril no será el mismo, sin embargo 
como en todo orden, se desprenden del pasado tanto de los aciertos como los fracasos. 

entorno al crecimiento de la ciudad, y cómo ésta forma en parte su identidad.

En el caso de la cuenca, este vinculo es estrecho y fundánte, y que a su vez va desarrol-
landose de forma distintiva en cada uno de los lugares que cruza el trazado ferroviario.
ES LA IDENTIFICACIÓN DE ESTE ESPACIO PARA LOS FLUJOS Y UN CENTRO

IMPACTO DEL FERROCARRIL EN EL TERRITORIO

La expansión ferroviaria concluye en la generación de espacios dedicados 
a esta explotación, sin embargo esto también conluyó en muchos casos del 
re-ordenamieto de las ciudad, tanto en un “torno” o como en un “anexo”.
Así podemos contar de ciudades coloniales como Chillán, o San Felipe que 
adaptaron su tipología urbana a la estación. Pero tambien podemos contar 
de ciudades posteriores que surgieron “en torno” a la estación, como el caso 
de Viña del Mar o Llay-Llay, en donde el trazado urbano se desarrolla íntima-
mente a lo largo de la vía férrea.

En este sentido, el trazado de la llamada “Primera zona” (Santiago - Valparaí-
so) contiene todas las formas de contener el trazado de la línea, generando 
distintas articulaciones urbanas.

Estas situaciónes articuladoras representan el mayor desafío de un sistema 
como el ferroviario, pues radica en la aceptación de la ciudad a un trazo 

Asi, luego del declive ferroviario, gran parte de estos terrenos (los de la “faja 
vía”), quedan en la indefensión y disfuncionalidad, como un trazo marginal 
y ajeno, todo esto como una resultante de malas políticas de transportes y 
urbanas, que dejan a la ciudad “acomodarse” a duras penas a la congestión 
de las carreteras.
LA CIUDAD DEBE VOLVER A ACOMODARSE CON ESTE ELEMENTO FUNDANTE DE 
LA ESTACIÓN

Andenes en San Rosendo década de 1950
Memoria Chilena

Tren carguero por La Calera
JJRO

Cercanías Estación de Llay-Llay
JJRO
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LOS PRIMEROS HABITANTES

La cuenca fue habitada por los primeros colonizadores llegados de Asia hace mas de 
20.000, en la llamada era del “Paleoindio”8. 
La caza y la recolección ayudaron a que el asentaimento se mantubiera a los largo 
de los siglos en el valle central8, siendo el valle del Aconcagua ya parte de ese ir y 
venir a modo de encuentro con este valle.

Luego de esta primitiva habitabilidad, en el valle comenzaron a aparecer manifesta-
ciones de productividad asociadas a la agricultura y la ganadería (período arcaico 
10.000 a 500 a.C.)8. Luego, al rederor del 2.500 a.C. se evidencian los primeros trabajos 
en CERÁMICA, el cual dio un vuelco en el desarrollo cultural de estos habitantes, rela-
cionados por el “ ”8.

Los mil años posteriores marcaron otra evolución cultural en donde se destacan 
avances tecnológicos y en la producción de cerámicas, en el arte rupestre y los ce-
menterios de túmulos, hechos que van consolidando a este lugar como asentami-
ento8.

-
pañola8.

LA COLONIA, DE LA AGRICULTURA A LA INDUSTRIA

Desde los comienzos de la Colonia Española, el valle mantubo una gran 
relevancia respecto a las buenas condiciones agropecuarias y estratégicas 
que para la Audiencia Española signifacaba8.
La ciudad de Quillota representó el principal asentamiento del valle, tenien-
do que los antiguos indigenas pasaron a complementar la articulación 
logística de la corona española en la zona8.
La encomienda de Quillota abre las primeras organizaciónes.

García Ramón comienza un plan de desarrollo para la zona, que se ve 
plasmado en la instalación de “harcias de cáñamo” en el sector de La 
Calera, comenzando asi la primera industria de la zona8.

En 1628, la orden jesuita compra en $400 los territorios de La Cruz, La Calera 
y Ocoa, trabajando la caliza en la primera y oro en la ultima. Fue la primera 
fábrica de cal en el país9.

9.
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LA CIUDAD INDUSTRIALIZADA

A partir del asentamiento de la primera población en 1844, comienza un 
gran desarrollo local tanto en la industria como en la agricultura. Así, en 
1845, Josué Waddington construye el canal que hoy lleva su nombre, fa-
voreciendo a la producción agricola del sector10.
En 1852 comienzan las obras de la ESTACIÓN DE FERROCARRILES DE CALERA, 
como parte del ferrocarril de Santiago a Valparaíso10.
En 1853 se establece el servicio del Telégrafo eléctrico entre Santiago y Val-
paraíso, pasando por la ciudad10.

10.
En 1860 ya existían varias faenas cementeras, entre las que se cuentan “Ce-
mento Cousiño”, “Cemento La Cruz”, “Cemento Huici”, entre otras, las que 
le dieron a la ciudad un carácter industrial reconocible al trabajo de la cal10.
Continuando, en 1870 se contruyen algunos molinos de harina, fábricas de 
cerveza y aceite vejetal10.
Pero un hecho fundamental se produce en 1871 cuando se construye el 

una articulación vial estable en la ciudad, reemplazando al incipiente sis-
-

blado10.  

En 1891 aparece la plaza, siendo un hito urbano que consolida al lugar como 
una ciudad hecha y derecha.
Así, en 1893 se considera que La Calera, por su desarrollo industrial y articulador 

-
nicipio, por lo que se formalizan las subdelegaciones de La Cruz,  Charravata 
y Pocochay, constituyendose la Municipalidad un año mas tarde, en 189410.

Luego del terremoto de 1906, en La Calera se gestionaron esfuerzos por parte 
del Ingeniero Carlos Barroileth, y del hacendado Alfredo Cox, dueño de la ha-
cienda El Melón, para construir la primera fábrica de cemento Portland a grán 
escala. Barroileth viajó a Dinamarca con muestras de la cal chilena para veri-

Así se instaura la Sociedad Anónima de Cemento Melón fusionando a las tres 
fábricas pequeñas que hasta el momento existían.
La instalación de la industria demoró un año y medio, y el 20 de diciembre de 
1908 se elaboró el primer saco de cemento portland hecho completamente 
en sudamérica, marcando a este lugar como la cabeza de la industria ce-
mentera a nivel continental. Con esto, La Calera tiene un giro que se vuelca a 
la industria del cemento11. 

Luego de la expulsión de los Jesuitas entre 1767 y 1768, La Calera sufrió un 
estancamiento en el desarrollo que venia teniendo de la mano de los religi-
osos, volviendo a tener un carácter “hacendal”9.

El corregidor de Quillota en 1778, Manuel Torrejón, compró la hacienda 
de “Campofrío”, siendo de su familia hasta 1811, año en que se vende a 

-
entes hacenderos de la época9.
Él, como agrónomo, plantó vides, nogales, almendros y olivos, nombrando 

lugar como La  Calera, debido a la materia prima para la fabricación de la 
pólvora, la Cal9.

En 1844, Ildefonso Huici y Peon, un poderoso empresario boliviano, compra 

habian comenzado los Jesuítas. Desde este momento, que se le atribuye 
como la “primera fundación de la ciudad”, comenzó una serie de hechos 
que fueron dando forma a la primera concepción de cudad9.
 

Cruce línea férrea en el centro de La Calera
JJRO
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DESARROLLO DEL S. XX

El 1 de mayo de 1925 se funda la Asociación de Fútbol de La Calera con 
los equipos de Cementos Melón, Ferroviarios, Calera comercio, Tifón, Es-
meralda de El Melón y Argentina de Hijuelas11 Podemos desprender cómo 
los principales artí ces del desarrollo de la ciudad están presente en el 
ámbito deportivo (y por tanto social), como lo son la fábrica de Cemento 
y los Ferrocarriles.
En 1928 se elimina el municipio de Ocoa, pasando este lugar a la jurisdic-
ción de La Calera11. Así esta importante zona agricola contrubuyó al desar-
rollo comunal de forma que La Calera se extendiera hacia el oriente. 

Ya con una mayor impronta urbana, en 1932 se comienza la construc-
ción del sistema de agua potable y alcantarillado11, hecho que mejoró el 
standard de vida de los habitantes de la ciudad de forma gravitante. Asi, 
mediante pasaron las siguientes décadas, el crecimiento de la ciudad se 
mantubo en un constante.
Podemos nombrar la construcción de numerosas villas: población Cemen-
to Melón en 1936, en la década de 1950 las poblaciones de la Corporación 
de la vivienda, de la Caja de Empleados Particulares y la Caja de Emplea-
dos Públicos entre otras11.
En 1941 aparece el Liceo de artesanos, actual Liceo Industrial.

Ese mismo año se construye el Camino Troncal a Quillota11.
En 1945 se concreta el Parque Municipal11.
En 1954 se constituye el club de fútbol Unión La Calera11.
En 1962 se construye el Hospital11.

Luego del terremoto del 18 de marzo de 1965 se construyen viviendas so-
ciales haciendo surgir nuevas poblaciones: O´higgins, Cruz del Sur, Acon-
cagua Sur, Nueva Calera, Campos de deporte y General Baquedano11.

Todo este crecimiento nos da cuenta de un surgir exponencial a partir de 
la constitución de la estación de ferrocarriles y la industria de Cemento 
Melón, proliferándose poblaciones a partir de estos focos industriales y de 
las necesidades naturales a partir del desarrollo económico de la ciudad.
Sin embargo, luego de la desaparición del tren del norte, y del servicio de 
pasajeros, la ciudad comen ó a tener un letargo que se ha ido sorteando 
paulatinamente mientras las políticas p blicas van con gurando en cierto 
modo una nueva guía en el porvenir de la ciudad.

Panorama de la ciudad desde la Puntilla de Lopez
JJRO

Vista de la Puntilla de Lopez desde el centro de la ciudad
 JJRO
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ELEVACION NORTE
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ELEVACION NORTE-NORORIENTE
ESCALA 1:100

ELEVACION SURPONIENTE
ESCALA 1:100

LA ESTACIÓN
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ELEVACION NORPONIENTE
ESCALA 1:100

ELEVACION SURORIENTE
ESCALA 1:100

ELEVACION SURORIENTE
ESCALA 1:100

LA ESTACIÓN
LEVANTAMIENTO
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Datos del Expediente Técnico, Declaratoria Monumento Nacional, Estación de ferrocarriles 
y tornamesa de La Calera”derivado del terremoto de 2010
TIpo de estructura:   
Estructura de hormigón armado y albañilería reforzada
Debido a su abandono desde el 2006, la estructura fue despojada de sus elementos de madera y techubre.

El deterioro de la estructura se evidenció luego del mega sismo del 27-02-2010. Por ejemplo, algunos refuerzos de acero han expulsado 
sus estucos de hormigón.
Han colapsados algunos puntos de la losa que se encuentra suspendida sobre los andenes, incluidos los del sector de Ferronor.

-
degas, las que quedaron con una separción total, con gran riesgo de derrumbe.
Sin embargo, no representan riesgos en el total de la estructura.

EN DEFINITIVA, LA ESTACIÓN ESTÁ EN CONDICIONES DE SER REPARADA

DEL ARRENDAMIENTO DE LA ESTACION

La municipalidad de La Calera queda a cargo de el recinto Estación, de propiedad de los Ferrocarriles del Estado, en un arriendo por 20 
años, declarado en un contrato celebrado el 10 de Julio de 2010.
De esta manera, el municipio emprende un programa de rehabilitación temporal para evitar el deterioro progresivo al que estaba siendo 
expuesta la estación.
Bajo este marco, el municipio se encarga de habilitar provicionalmente los siguientes recintos:
-Hall de acceso
-Hall de boleterías
-Hall de espera
-Boleterías
-Baños adyacentes a las boleterías
-Salida hacia andenes costado norte de las boleterías.

En estos recintos es posible sub arrendar para los siguientes usos:
 -Restaurant
-Salas de exposiciónes
-Sala de espectáculos
-Talleres artesanales
-Talleres artísticos
-Reuniones de organizaciones sociales y culturales
-Salón de eventos

LA ESTACIÓN ESTADO ACTUAL
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Desde la “puntilla de Lopez” la ciudad evidencia un marcado caracter de cruz, la cual emerge 
desde esa situación de encuentro entre dos ejes principales: el eje norte sur, y el este oeste. Así el, 
el cerro que colinda a la ciudad aparece ciendo una espalda que colabora al juego que hace 
la ciudad a volvarse a estos ejes.

Es entonces esta condición geogr ca de “cru ” la que genera la ciudad pibote

LA CALERACROQUIS
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En la cima, el cuerpo se posa debajo de la sombra despues del ascenso. Aquí, lo retranqueado del plano al que llega el  caminante hace que dicho 
espacio se haga del cuerpo, adquiriendolo de manera que pasa a ser del cerro. Una cercanía tangible con la tierra.
Entonces el panorama pasa a un segundo plano, y las distáncias se hacen una: la proximidad al reposo.

LA CALERACROQUIS
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Ell espesor hacia la periféria lo hace la autopista, sin embargo 
esta situación nos da cuenta de la condición “perimetral” de 
la ciudad, en donde el espacio umbral entre lo urbano y lo 
rural son apenas 20 mts en el sector del encuentro con la ruta 

la que se le atraviesan las vías de comunicación, dejándola 
expuesta a ellas. LA CIUDAD SE VOLCA A LOS EJES.

Decimos que la ciudad MUESTRA SU INTIMIDAD A LO AJENO 
DE MANERA PRESENCIAL.

LA CALERA CROQUIS
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Desde la entrada norte, la cuenca se nos abre 

condición pibore de la ciudad. El cerro es el el-
emento fundante de esta relación de lo íntimo de 
la ciudad con u concepto de cuenca general, 
que la transorta a un ámbito mayor dentro del 
territorio.

Se trata entonces de entender a la ciudad desde 
una prticularidad dada por la condición cruzada, 
que la eleva a un lugar de paso obligado, y que 
invita a un desarrollo cosmopolita de las rela-
ciones sociales y economicas posibles en el lugar.

Los márgenes de la ciudad son, en suma, 
BORDES PERMEABLES INFRANQUEABLES, en don-
de la gran dimensión de estos bordes aparece 
en toda su extensión. Tenemos por un lado las 
carreteras, y por otro al Rio Aconcagua, dejan-
do a la urbe en una situación que se relega a 
estos márgenes, delimitándose entonces su es-
pacio. Esta situación permite tener UN CENTRO 
ABARCABLE, CAMINABLE, por tanto de dimen-
siones peatonales. Pues en 9 minutos es posible 
caminar a paso promedio desde la estación de 
ferrocarriles hasta esta periferia de la ciudad 
hacia al norte, al encuentro con el Rio Acon-
cagua.

LA CALERACROQUIS
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En el centro de la ciudad se encuentran 3 realidades: la de la autopista, la cual es ajena, fria y delimitada; la del centro comercial, que es vorágine 
y que va apareciendo a medida que el peatón va traspasando la zona; y la de la estrechez del mismo paso, el cual va dando una direccionalidad 
y lentitud al acto.
Entonces el centro de la ciudad se de ne como un encuentro con la periféria, y lo vasto, entorno a una estreche  dirigida a modo de remate com-
ercial (en el ir y venir).

Entonces ahora es la cercanía la que se menciona, puesto que los objetos que se tienden a omitir, y dejar a un lejos, acá se encuentran una al lado 
de la otra: el centro íntimo, del quehacer de la ciudad aparece a metros de distáncia de la autopista, que va cerrando con un carácter sólido la 
visión y la ejemonía del centro, y además aparece a breves metros mas los faldeos del cerro, lo que genera una desproporcion de los elementos 
que actuan en la escena. Es una situación de lentitud para el que camina, pero de rapidez visual considerando las dimensiones que se encuentran 
en este sitio.

LA CALERA CROQUIS
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Al adentrarse en la intimidad del quehacer de la ciudad, 
ésta se aprieta, y deja al habitante en un “atochamien-
to” que determina que el espacio público sea “abarca-
ble y accequible”; de esta manera la vorágine de este 
quehacer de ciudad pequeña queda relegada al tama-
ño humano, lo que deja atravesar la mirada en el otro: 
es entonces, EL ENCUENTRO RECONOCIBLE CON EL OTRO, 
una dimensión de lo rural que aparece en el caso.

LA CALERACROQUIS

ESTRECHEZ DE BORDE
CONTÍNUO

LA ESTACIÓN
COMO UN

REMATE
CENTRO

LA ESTRECHEZ

EL ENCUENTRO

EL RECONOCERSE

LO ABARCABLE
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En el paradero en el interior de la ciudad aparece una dimensión  intima  de la 
espera, en la que el cuerpo se posa en la vía pública, y deja sus pertenencias en 
una postura volcada al encuentro con la micro. De esta forma hay un apropio 
de lo público en base a un estado grupal de quienes esperan, teniendo asi un 
carácter del conjunto y el encuentro con el otro que espera.

Entonces es la detención, lo abarcable y la espera lo que le da al habitante esta 
propiedad.

LA CALERA CROQUIS



178

La corta distancia que hay entre el centro y la periféria hacen que al llegar a la estación 
de ferrocarriles, se encuentre una instáncia de “vuelco retrospectivo” hacia el mismo centro 
de la ciudad, puesto que la estación es en si parte del umbral urbano que la separa de lo 
externo (es parte de esa periféria). Entonces tenemos que se convierte este espacio en un 
lugar del encuentro de la ciudad consigo misma, a modo de plataforma urbana que viene a 
mostrarnos esa intimidad del quehacer de la ciudad.

LA CALERACROQUIS
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La plaza Balmaceda aparece contenida en espaldas urbanas, las que 
hacen que este lugar aparezca con el carácter de una detensión pau-
latina y segregada; sin embargo dicha detención funciona a modo de 
ocupación moderada, ya que su ocupación se debe a una intención de 
llegar, y no a una casualidad. Es una dimension de remate urbano que 
choca con la estación de ferrocarriles.
Esto quiere decir que los habitantes que se detienen allí llegan porque 
saben de la existéncia plena del lugar, y no mediante un encuentro con 
el lugar.
Podemos decir entonces que la habitabilidad de la pla a funciona en 
una base distinta al de la ciudad (EL ENCUENTRO).

LA CALERA CROQUIS
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CORREDORES BOICEÁNICOS

i á i     Corredores bioceánicos
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CORREDORES BOICEÁNICOS

MURAL DE LA CONFRATERNIDAD CHILENO-ARGENTINA
ESTACIÓN TRASANDINA DE LOS ANDES
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CORREDORES BIOCEANICOS
Bajo un marco internacional (a la gran escala), existe la intensión de enlazar las economías del 

económica del intercambio comercial entre el Mercosur y Asia. 
Actualemte este proyecto se encuentra en una fase de estancamiento, sin embargo la intensión 
de los gobiernos de Chile y Argentina siguen en pie mediante este proyecto sea al largo plazo la 
conexión internacional mas importante de América del Sur.
El plan en totalidad pretende generar distintos corredores a lo largo del continente, permitiendo 

-
gración de la naciones americanas.

-
tales. Sin embargo cabe preguntarse que sucede con la menor escala, con el pequeño poblado, 
con el individuo que habita parte de este trazado.

Primero hay que señalar cual es el trazado que se pretende utilizar

Este es la unión de Chile con Argentina a traves del eje del antiguo Tren Trasandino Central, el cual 
comunicaba por medio de un ferrocarril de trocha métrica (ancho de vía 1 mt) a las ciudades de 
Mendoza por Argentina y Los Andes por Chile12. 
Este paso fronterizo cesó sus funciones en 1984 debido a la debacle general de los ferrocarriles en 
toda América del sur. Desde ese momento la conección entre Chile y Argentina se relegó 100% al 
transporte carretero, siendo el paso Cristo Redentor el principal del territorio.

pasajeros entre las dos naciones. Entonces cada vez mas se hace necesaria una conexión expedita 
y segura por la cordillera, ya el que el actual trazado carretero es frecuentemente cortado debido 
a las advesas condiciones climaticas de la cordillera.

El tramo descrito es la clave del corredor bioceánico, puesto que es el tramo que históricamente ha 

proyección para un frente. Y es justamente esa proyección de Chile la que se busca vincular con 
las economías del Atlántico. 

-

zona12.

CORREDORES BIOCEÁNICOS
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La conexión de este tramo cordillerano continúa por las antiguas vías ferroviarias tanto de Argentina como de Chile, dejándolas con stándares 
acordes con la envergarura del proyecto. 
Entonces se tienen 2 etapas fundamentales: La del corredor cordillerano y la conexión a las redes territoriales tradicionales.

CONEXIÓN CORDILLERANA (ref. 12)
Se trata de un nuevo trazado con un tunel a baja altura que permita una conexión ininterrumpida por la cordillera, teniendo una faja para el 
ferrocarril y otra para una carretera.
Este tunel debe estar por debajo del actual tunel trasandino que se ubica a 3200 m.s.n.m., el cual genera pendientes del 6%, mientras que el 
trazado proyectado no debe generar pendientes de mas de 2%.

Se proponen 3 altenativas de solución en este tramo:

1ra.- Tunel de 19 km mas otra sección de 14 km de tuneles helicoidales con forma de rulo. 3% de pendiente. 34 millones de toneladas/año.
2da.- Tunel de 40 km. 2% de pendiente. 48millones de toneladas/año.

Considerando la tercera opción como la de mayor factibilidad y proyección macro, se pretende una construcción en tres etapas la cual la 
primera estaría operativa en 2022:

1ra.- Tunel simple/vía simple : 15 millones toneladas/año
2da.- Tunel simple/vía doble : 20 millones toneladas/año
3ra.- Tunel doble/vía doble : 30/70 millones toneladas/año

CORREDORES BIOCEÁNICOS

La segunda etapa fundamental es la del trazado por las comunidades en el territorio, lo que nos genera la siguiente pregunta: ¿cual es el im-
pacto de este proyecto en la cuenca?

San Antonio vía La Chilcas / Santiago / Melipilla.
-

erciales por la vía férrea, bajando la congestión de las carreteras. Sin embargo este impacto económico trae consigo un uso exhaustivo de la 
línea férrea que conllevaría a un mayor impacto de estos espacios por las ciudades por las que atraviesa.

Entonces la faja vía se convierte en un límite espalda que retrae al habitante en un vuelco a rodear ese largo. 

De ese modo contamos con una iversión en los espacios que tienen relación con la línea, asi cuando los terrenos valdíos y marginales se trabajan 

-
jeros traerá la compensación necesaria al impacto del paso de mercancías. Esta reactivación abarcaría el completo del trazado, con lo que 
pasaría a ser un aporte social de gran envergadura.
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CASOS REFERENCIALESBERLIN

ESTACIÓN CENTRAL DE BERLIN
Hauptbahnhof Berlín

Esta estación mantiene una gran importancia en el área del transporte de la ciudad, ya que su envergadura permite hacer circular 
a 25.000 pasajeros y a 1.500 trenes diariamente.
La estructura mantiene dos vestíbulos arqueados de 46 mts de altura13, las cuales hacen referencia a una marcada situación de 
encuentro entre la Europa del Este y del Oeste, pues se establece a este punto como una conexión continental.

del ferrocarril13.

conjunto de volúmenes marcados en el centro del recinto14.

Arquitecto: Hamburgo Gerkan, Marg & 
Partners, Meinhard Von Gerkan, Jürgen 
Hillmer

Pasajeros diarios: 240.000

Flujo de trenes: 500 norte sur
                           250 este oeste
                           1000 metros  cercanias
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Vista Hall central, WIKI Arquitectura

Vista exterior, WIKI Arquitectura
Wiki arquitectura

Plataforma Aquitectura

Esta estación vino a suplantar las 8 estaciones terminales de la capital alemana. Fue inaugurada 
para la copa mundial de futbol en 2006.

-
tornos:
-La mayoría de las estaciones alemanas quedaron en ruinas, y las de Berlin no fueron exepción. 
-Las líneas cambiaron sus itinerario y rutas debido a la separación de Alemania13.

El sistema ferroviario pasó a ser administrado por el gobierno de la República Democrática Ale-
mana (Alemania Oriental). 

Asi, las principales líneas cambiaron su recorrido pasando todas por la “Stadtbahn”, que fue un 
viaducto que atravesaba el centro de Berlin. 
Este viaducto es un eje del cual se basa la actual estación, la que fue construida en donde se 
ubicaba la Lehrter Bahnhof, una de las estaciones terminales de Berlin.

-
dad, desde la cual el concepto del reencuentro es primordial en su forma.
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LA CIUDAD FRENTE AL FERROCARRIL

Berlin, como capital alemana, es un centro ejemónico de gran relevancia en la región, 
y que ha llevado una historia ligada al ferrocarril desde el comienzo de éste como in-
vención británica a principios de la década de 1830.
Esta característica hace que la ciudad se adecue a las exigéncias ferroviarias, y ca-
nalizando su impacto en un bien para ella; podemos contar del aprovechamiento de 
la intermodalidad, los horarios prescisos, y la conveniencia para la ciudadanía en un 
sentido logístico.

La intermodalidad consta de14:

Tren de larga distáncia
Tren de cercanías
Metro
Tranvías
Buses
Táxis 

Se trata de una derivación, que constituye un vuelco al sistema público de transporte 

columna y muchas rótulas interiores que arman la movilidad; es la cultura ferroviaria, 
que se traduce en cómo enfrentar el paso cerrado de la línea férrea, y su “delimitación 
urbana” asimilándola y desarrollandola como un bien.

Los niveles en que trabaja el sistéma permiten que el habitante tenga un encuentro 
mayor con el sistema público, algo “abarcable” al cuerpo y al “alcance” del andar. 
Es así como el tamaño de la infraestructura se equilibra con el tamaño del grupo de 
pasajeros, en donde la unidad pasa a ser el mismo conjunto.

ARTICULACIÓN URBANA DESDE EL MEDIO DE TRANSPORTE

La saturacón de la ciudad es una tónica que encuentra equilibrio en el 
descentalismo, de esta manera los TRENES DE CERCANÍA juegan un papel 
fundamental en lo referente ante la ciudad y la expansión urbana a los 
arededores; es un punto intermedio entre los TRENES DE LARGA DISTÁNCIA 
(la gran escala) con los TRANVÍAS y BUSES que son los que mantienen un 
contacto primero con el habitante en la intimidad del barrio.

Los primeros tienen un carácter de solemnidad similar a la de los aeropuer-
tos, tienen una distáncia, tamaño y equipamiento mayor, que los convierte 
en un espacio dedicado al intercambio. Es el “ir y venir” constante a gran 
distáncia (dimensión pais).

Los segundos son una aproximación mayor al habitante, en donde éste 
tiene un acceso directo desde su intimidad. Es el ir y venir dentro de la 
ciudad (dimensión barrio).

El tren de cercanías es el equilibrio entre los expuestos anteriormente, y 

La estación central es el lugar donde convergen todas estas realidades, 
las cuales se acoplan en los niveles de los andenes, generando asi un gran 
espacio central en donde la circulación vertical genera un traspaso de 
estos niveles que van acercando al pasajero en un vuelco hacia la ciudad 
mediante las transparencias de las fachadas.

Vista andenes, Plataforma Arquitectura

Torres puentes, Plataforma Arquitectura
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TONALÁ, MEXICO

Tonalá es un municipio del estado de Chiapas, la cual se encuentra en una posición estartégica en un sen-

de pescados y mariscos16.

Es una de las mas importantes urbes del estado, y su población de 84.594 habitantes se distribuye en 579 
localidades16.

La población es activa, y la comunidad mantiene un gran progreso dentro del marco de la regíón.
En si, la ciudad fracciónada se desenvuelve en mediante rutas y conección, tanto de sur a norte, como 
hacia la costa17. 

mayores temperaturas de México, por lo que la arquitectura predominante del lugar resonde a la necesi-
dad de buscar el mayor frescor combinando interiores altamente aislados del exterior que buscan la sombra 
y la penumbra, con una interacción con el exterior a través de galerías y la ejemonía del parque central17.

La prescencia colonial está fuertemente posicionada a lo largo del casco histórico, por  lo que es común 
encontrarse con construcciones de adobe17.

Además, esta ciudad se encuentra en las cercanías del límite con la República de Guatemala, por lo que 
posee un nutrido movimiento comercial de mercancías y turistas.

ÁÁÁÁÁÁÁTONANAANAANALÁLÁLÁÁLÁLÁLÁÁLÁLÁLÁÁÁ

Ayuntamiento de Tonalá Google earth
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LOS FERROCARRILES MEXICANOS

El ferrocarril, como en la mayoría de los paises americanos, ha forjado la economía na-

permitieron el abandono de los recursos hacia el sistema ferroviario, terminando en una 
privatización del ferrocarril que alcanzó a estar en manos del estado en casi un 80%18.

Debido a las malas gestiones, el sistema ferroviario fue vendido a empresas norteameri-

algunos trazados importantes hasta el día de hoy. 
En el caso de la región mensionada, el ferrocarril logra apenas a existir en el municipio 
de Tonalá, pero no así hacia el sur, en la frontera con Guatemala16.

Acutualmente, el transporte es solventado por el sistema de carreteras18, el cual ha lo-
grado mantener  conectada a la ciudad con el resto del pais, sin embargo, la prescen-
cia del tren aparece desde sus vestigios, en donde el trazado atraviesa en gran parte 
el área urbana y que deja en el habitante un síntoma de lo perdido, un espacio grande 
e importante que deja de tener una función ciudadana, y queda solo desde un punto 
de vista de lo observable.
Similar de lo que ocurre en Chile, es el vestigio arquitectónico urbano el elemento pri-
mordial que da pauta a qué hacer con los espacios, y que gracias a lo icónico y nostál-
gco de estos lugares logra hacerlos esperar a una nueva política urbana que alcance 
a rescatar, transformar o innovar los espacios.

LA CIUDAD FRENTE EL FERROCARRIL

La ciudad contiene al recinto ferroviario desde su interior, manteniendo 
una grieta urbana marcada en un trazo libre. Esto deriva en una dimensión 
del vestigio que aparece intrínseca y obligatoriamente en el diariovivir.
Sin embargo, al igual que en Chile, el abandono se hace prsente en la no 

-
forme.

La posición estratégica del recinto estación nos da cuenta de la impor-
táncia y prioridad que este lugar tubo, y que de algún modo intenta re-
aparecer mediante la ciudad la adopta como lugar de no habitar.

Estas situaciones radican en la problemática de segregación dentro de la 
ciudad, pues el trazado no es cuidado, y no se tiene control de lo que allí 
ocurra, convirtiendolo en un umbral hacia otro lugar.

La levedad con que aparece la estación en el barrio permite decir que 
el tamaño se complementa respecto al movimiento que generó, y que 
de alguna forma mantubo una permanencia de los pasajeros de manera 
equivalente al estar posado sobre la ciudad. El vuelco del espacio al barrio.

Concluimos que la ciudad intenta obiar al espacio, dejandolo como una 
cicatriz que simplemente está, y que se transforma en un llano umbral para 
la ciudad.

Google earth Google earth
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ESTACIÓN DE TONALÁ, CHIAPAS, MEXICO

Desde la desaparición del sistema ferroviario de pasajeros en México en 200618, esta estación 
quedó en el abandono, sin embargo se ha mantenido casi intacta permaneciendo su razgo 
principal, la techumbre que deja caer el interior en una transparencia. La sala de espera es el 

total, ya que solo consiste en una cubierta de hormigón sostenida por pilotes del mismo material. 

Podemos distiguir 3 etapas de habitabilidad:

LA ESPERA, que logra una transformación que da cuenta de una permanencia volcada a la 
ciudad y al tren.
LA RECEPCIÓN, en donde el habitante queda en una protección mayor, con una semipermea-
bilidad en donde se está en un interior exterior.
EL ANDÉN, en donde el acto de la espera se mezcla con un vuelco hacia la línea. Aparece una 
dimensión de la contemplación, en donde el cuerpo queda a la interperie y se apresta a abor-
dar.

Desde la vía pública, la estación aparece 
sobre un margen de levedad que le da la 
cubierta encurvada y la transparencia.
El programa salta desde su interior y queda 
expuesta a lo público; lo que ocurre en el 
interior es evidente, y hay una conección di-
recta con el barrio.

La levedad del interior deja resaltar los el-
ementos que proporciona a la forma un 
carácter de limpieza.
Se pueden distinguir LOS PILARES, LA CUBI-
ERTA ENCURVADA y EL LLENO de la ona de 
boleterías y correo.



197

CASOS REFERENCIALES TONALÁ



198

CASOS REFERENCIALESSIMÓN BOLÍVAR

ESESESESESESEESESSSESESSESESESESSESSESSSSSTATATATATATATATATAATATAAATATATATATATATATAAAAAAAATATACICICICICCCCCCCCCCCCCCCCCCCCCC ONONONONONNNONNONONONOOOOOOO  
TETETETETETETETETETETETETETETETETETETTETTETEETTEERMRMRMRMRMRMRMRMRMRMRMRMRMRMRMRMMMRMRMRMRRMMRMRMMMMMMMMRMMMMR ININININININININININININNINININNININNNINNNNNNINININININININNNNINNNNNNAAAAALAAAAAAAAAAA

CeCeCeCeCCeCeCeCeeCeCeCCCCeCCCCC ntnntnntntntntntntntnntnnntrororororororoorororororooro dddddddddddddddddddde eee e ee e eeeeeeeeeeeeeeeeee
CaCaCaCaCaCaCaaCaCaCaCaCaCaCaCaCaCarararrarararararaarararararraraaaracacacacacacacacacacacacacacaccc ssssssssssss

ESESESESESESESESESEESEEESEEEESTATATATATATATATATATATAATAATAAAACCCCICICICICICICICCCIONONONONONONONONONONONONONONONONONONONONNONOO  
TETETETETETETETETETETETETTETERMRMRMRMRMRMRMMRMRMRMRMRMMMMRMMINININININININININNININNALALALALALALAAALAALLA

iii óóHHiHiHiHiHiHiHiiiHiHiHiHiHiHiHiHHiHipppópópópppppppóp drdrdrdrdrddrdrdrdrddddrromomomoomomoo ooo LaLaLaLaaLaLaLaLaaLaLaLaLaLaLaLaLaaLLaLL  
RiRiRiRiiiiiRiiiiRiRiRRRR ncncncncncncncncncccncncncncncncnncncnnn onononononononononononnnno adadadaddadadadaaaaaaadaaaaaa

ppppppppppp

PoPoPoPoPoPoPoPoPoPoPoPoPoPPPoPPoPP liililililililiiliededddde rorororoororoooooo ddddddddddddeeeeeeeeeeeeee
CaCaCaCaCaCaCaCaaCaCaaCaCCaCCCaCaCaCaaaaaCararararararaarararaaaaracaacaaaaaassssssssssss

LA CIUDAD DE CARACAS

Caracas, la capital de Venezuela, se ubica al norte del pais, a escasos 18 km del Mar Caribe. 
A pesar de esa corta distancia, la ciudad se ubica a 900 m.s.n.m., por lo que podemos decir 
que es un lugar prominentemente mediterráneo.
Tiene una población de 6 millones20.

Se le considera la cabeza de un valle central, montañoso y escarpado20, en donde la eje-
monía de Caracas es mayor, manteniendo a los pueblos del interior en un completo 2do 

aportando a que la ciudad sea aún mas en sí misma (es una de las capitales mas verticales 
de Sudamérica)20. Esta situación deviene además en que la ciudad se congestione y se 
vuelva saturada, por lo que los sistemas de transporte lidian con los espacios para circular.

construye a si misma volcandose a la congestión. Así, el plan ferroviario maneja su teoría 
desde una integración de servicios combinados

FERROCARRILES VENEZOLANOS

El ferrocarril nace, al igual que en chile bajo el alero 
de las compañías mineras de capital extranjero. Esta 
situación devino en que existieran una grán cantidad 
de tramos separados y de distintos dueños, cosa que 
cambia al crearse el Instituto de Ferrocarriles del Esta-
do, institución estatal, que simil a la empresa chilena, 
bogó por el enrrequecimiento del sistema de manera 
centralizada21.
  

de la decada de 1940 de manera de unir las diferentes 
empesas que operaban en distintas partes del pais, y 
generar una estandarización del sistema, además de 
contribuír al aspecto logístico en que recaen los ferro-
carrles como medio de transporte transversal19.

A lo largo de los años, el ferrocarril en Venezuela ha 
ido en un vaivén constante entre bonanzas y crisis.

Google earth Google earth
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PLAN SOCIALISTA NACIONAL DE DESARROLLO FERROVIARIO (2006-2030)
FERROCARRILES VENEZOLANOS

Instituto de los Ferrocarriiles del Estado
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Venezuela es el único pais en latinoamérica que ha priorizado a los ferrocarriles como medio 
de transporte dnacional, por lo que el esfuerzo y gestión económica y politica ha sido desde 
la promulgación de la ley de ferrocarriles en 1999 de gran consideración21.

El gobierno venezolano pone en marcha un plan de recuperar antiguas vías y generar otra 
nuevas, incluyendo un sistema de trenes electromagnéticos, que estarán articulando un sis-
tema de tramos que descentralizará a las principales ciudades del país. 
Esta línea permite el transporte de 12 millones de pasajeros al año21.

El sistema consta de la siguiente articulación19:

-TRENES DE ALTA VELOCIDAD unirán las principales ciudades del país
-LAS ESTACIONES TERMINALES se instalan en la periferia de las ciudades
-EL METRO se conecta directamente en las estaciones terminales, en la que vincularán a esta 
con el resto de la ciudad.
-EL BUS aparece desde las estaciones de metro, los cuales cubren el resto de la zona met-
ropolitana. 

Con este esquema, el recinto estación queda relegado a un campo sobre sí mismo, es “el 
lugar de la estación”, por lo que podemos decir que el llamado barrio estación se compone 
de ella, y del equipamiento ferroviario necesario., Sin embargo esta situación queda sujeta 

inmersa dentro del área poblacional.

El programa interior ofrece una 
estructuración desde un PASILLO 
CENTRAL que ordena los recintos 
comerciales y los servicios públi-
cos.
Los andenes están en el subterra-
neo, y de ahi mismo se conecta 
el tren con el Metro de Caracas 

La fachada se impone en el cam-
po eriazo, mostrando su estructura-
ción de pilares.
Esta situación va en equilibrio con 
la curva de la techumbre.

La estación en si no tiene un im-
pacto dentro del barrio periferico 
en el que se inscribe, sin embargo 
es un punto de pibote, que articula 
la conectividad de la ciudad de 
Caracas con el valle de Cúa, al sur 
de la primera.
Se trata entonces de una visón a 
gran escala, en la que la estación 
cumple un rol mas bien de rótula 
que de terminal mismo.

CASOS REFERENCIALESSOMÓN BOLÍVAR

Fachada frontal, Wikipedia Hall central, Wikipedia



201

CASOS REFERENCIALES SIMÓN BOLÍVAR



202

CASOS REFERENCIALES

Para entender el modo de combinación intermodal se realizó un viaje entre la capital Santiago y la vecina ciudad de Rancagua distante 
83,2 km por la vía férrea.

Se comienza utilizando la intermodalidad desde una villa en la comuna de Ñuñoa, al oriente de Santiago, a través del sistema del Metro 
de Santiago, luego un traspaso a otra línea del mencionado sistema, y luego una combinación con el servicio Metrotren de los FFCC 
del E.

En Rancagua, se estudia el impacto del trazado ferroviario en conjugación con el centro de la ciudad, su distáncia y posibilidad de 
movilisación desde allí.

-
ción de los vagones y las condiciones del viaje.

El recorrido culmina con la vuelta a Santiago, a la Estación Alameda, en donde se hace un trayecto para tomar bus a Viña del Mar.

La observación se organiza en la relación entre habitante y medio, y de la infraestructura de éste con el barrio y la ciudad, así se hace 
un análisis vivencial de la situación chilena y de como el chileno adopta el viaje en su vida, haciendo una comparación entre la realidad 
de la capital con la realidad de la provincia.

RECORRIDO INTERMODAL
TRAMO SANTIAGO - RANCAGUA
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El paradero cumple el rol de la in-
stáncia mas próxima a la vivienda, 
es el primer escalafón del viaje en 
la ciudad. La habitabilidad en el-
los pasa a tener cierto grado de in-
diferencia ante el otro mayormente 
provovado por la costumbre y la 
“individualización” del pasajero que 
permite el espacio. Se trata de un 
LARGO VOLCADO HACIA LA CALLE 
cuya estrechez y levedad hace que 
se incorpóre al barrio de forma au-
tomática. Así, el habitante está en 
una espera breve cuya misma lev-
edad nombrada hace que el viaje 
en si sea una rutina menor.

Google earth
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“La entrada a la estación del Metro es una “plaza de llegada”, pues se 
convierte en un lugar de encuentro en el cual la detención permite el ar-
rimo del cuerpo a ella [un descanzo en la vorágine del viaje]”

ESTACIÓN GRECIA
RELACIÓN CON EL BARRIO

Al llegar a la estación Grecia, hay un 
carácter de lo amplio al aprovechar el es-
pacio de una rotonda para la instalación 
de la estación. 
Su ubicación nos dice de un apartado, un 
espacio semi exterior del barrio, que de 
esa forma contribuye a extender su “área 

desligados.
Entonces el espacio estación, a pesar de 
su acceso restringido por las avenidas, es 
un punto de encuentro a todos los barrios 
aledaños, pudiendo decir entonces que 
es un remate del paso moderado del bar-
rio.

Google earth
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PROGRAMA
En esta estación aparece la dimensión de los niveles para demarcar el programa. Primero 
aparece una plaza abierta que descubre a la estación bajo la autopista. En ella encontramos 
una breve detensión y espacio para la espera y el encuentro con el otro. Un lugar de reunion 
marcado con un ra go de pla a dura y ESCA OS DE BORDE adosados a la circulación.

A continuación, el programa interior aparece desde una CUBIERTA COMPLETA que direcciona 
LOS FLUJOS dentro de esta. Tiene un tamaño ajustado a la holgura de la altura lograda en el 
desnivel; esto hace que el hall central mantenga una temperie adecuada a la gran concur-
rencia diaria.

Aparece una cualidad fundametal: EL TRASPASO DEL FLUJO INTERRUMPIDO POR LOS SERVICIOS. 

aparece desde un costado para interrumpir ese paso en el que luego van surgiendo los demás 
lugares de la estación.

Podemos decir entonces que lo que articula a la estación son sus 
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ESTACIÓN TOBALABA

PROGRAMA

en toda su expresión, la cual dirige la forma que mantiene la estación. 
-

referencias externas, las cuales hacen que la estación, y sus recorridos se hagan desde si misma, sin tener los puntos cardinales presentes.

pues no logra mantener al grupo en un momento de agrado.

Se tiene que al ser estación de combinación, posea levemente una mayor infraestructura, pero que va en desmedro de la permanendia, y mas 
en favor de del recorrer, aportandon en la rapidez y efectividad del viajar. La penumbra constante genera una situación de bóveda pequeña y 
constánte que hace que el viajero tienda al escape. Es la intensión del FLUJO CONSTANTE.

Google earth
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detensiones, sin embargo éstas son ajustadas y leves. Todo 

detensión “al paso”.

Podemos decir entonces que lo “al paso” viene de una con-
secuencia de la rapide  del ujo, lo que lleva a la estación 
como un constante ir y venir.

LA ESPERA EN EL METRO
El lugar de los andenes permiten tener una relación con el cuerpo 
similar a la de los paraderos de la calle, pero aquí la atención se 
hace mas tensa y acelerada, buscando lograr continuar con la 
vorágine del total del viaje. La espera es corta y leve, por lo que el 
equipamiento del lugar también es leve. Todo esto nos dice de la 
intención de “la no detensión en el camino”.                                                         
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VIAJE DENTRO DEL VAGÓN DE METRO

El elemento mas claro de esta etapa es el atochamiento 
y la estrechez generada en una contensión del espacio 

de “el grupo que viaja”, signo de que el viaje está en 
una etapa de mayor escala, en la que interviene una 
mayor cantidad de pasajeros.
La temperatura aumenta, y el habitante queda en una 
expectación y una espera enfocada a soportar esta 
proximidad con el otro.

Aparece el “pasatiempo”.

Hay una exageración de la condición abarcable que 
hace que el pasajero intente obiar al de al lado, lo que 
podemos concluir en una espalda permanente.
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ESTACIÓN ALAMEDA FFCC del E

La estación Alameda es la principal estación ferroviaria de Chile, y es la 
estación terminal (km 0) del servicio de pasajeros del sur de Chile.
Data de 1855, de la construcción del ferrocarril de Santiago a Valparaíso 
y del Ferrocarril del Sur. 
Su estructura actual fue construida en 1897, y su hangar fue importado 
desde Francia a Schneider & Cie. de Le Creusot.

En sus comienzos, de la estación partía una conexión con el Tranvía de 
Santiago, lo que generaba ya una extensión del recorrido de “la llegada 
a la ciudad” a “la entrada a la ciudad”.

Desde esta estación parte el ferrocarril longitudinal sur, que llega hasta 
Puerto Montt, el ramal  a San Antonio, y la línea a Valparaíso hacia el 
norte, en una carrera de 184 km.

desde todos los ángulos, su hangar genera una altura ejemónioca en 
el sector, y es el punto de encuentro entre el movido Barrio Meiggs, y el 
Barrio Exposición, dándole a este lugar un carácter altamente comercial.
Este es el lugar de entrada y salida de Santiago, pues en pocas cuadras 
se enuentra el terminal San Borja (norte sur), y el terminal Alameda (Val-
paraíso), ademas de la estación de los ferrocarriles. Esta situación es la 
clave para explicar el alto desarrollo comercial mayorista y minorista el 
sector.

Tal importacia tubo la construcción del gran hangar cen-
tral que una cronica de la época la describe de la siguiente 
forma: “La arquitectura de la nueva obra es tan imponente 
y atrevida, que transcurrirán muchos años antes de que sea 
dado en el país una construcción que la supere. Hoy por hoy, 

arte de los Ferrocarriles del Estado, digna de ser visitada por 
las personas que se interesen por los trabajos que la industria 
del hierro y la ingeniería pueden realizar en nuestros días” (El 
ferrocarril, Santago, 28 de diciembre de 1897)
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TRASPASO DE LA CIUDAD A LA ESTACIÓN

En su interior, la estación ofrece un espacio calmo, 
en el que el llegar es con holgura y reposo, en-
frentando lo seremocionso del viaje, la espera, y el 
arrimo.
Entonces el habitante se vuelca sobre el quehacer 
del recinto, mas que en el contexo y su vorágine;  
aparece el ruido de los trenes, de las conversa-
ciones, de los pasos de la gente, y la habitabilidad 
se posa sobre dicha espera.
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PROGRAMA

La estación se organiza conforme a su gran hangar, lo que deja una plaza libre en donde se ubican las bo-
leterías y servicios menores.
Este lugar se convierte en un gran portal entre la ciudad, los centros comerciales aledaños, y el Sur de Chile 
tanto en tren como en el terminal San Borja que queda aledaño a ésta. 
Esta estación sufrio una remodelación en el año 2004 en la cual los andenes se ubicaron 50 mts mas al sur, per-

centrales en donde están actualemente las boleterías. Desde estos punto se genera una saturación hacia el 
lado de la entrada a los andenes del Metrotren, y hacia el terminal San Borja.



215

CASOS REFERENCIALES ALAMEDA

RELACIÓN CON EL BARRIO

La estación comprende un gran espacio que se hace evi-
dente con su hangar metálico, por lo que podemos decir 
que es una “canalización” para el resto de los lugares que 
comprende este sector de la comuna de Estación Central.
Al ser un espacio abierto, el recinto estación rompe con un 
carácter de saturación que mantiene el barrio, convirtien-
dose en una “pla a central”, en la cual el encuentro del 
barrio se produce mediante el mensionado espacio abierto 
de modo convergente.

Panorámica desde la Alameda, JJRO

Hall de la estación, JJRO
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EL VIAJE EN METROTREN

El tamaño del vagón permite generar una instáncia grupal de los 
pasajeros; ya no es el individualismo del Metro, donde la falta de 
espacio genera un rechazo entre los que viajan, sino que hay un 
momento de ENFRENTAMIENTO DESPLEGADO, que hace un recono-
cimiento del lugar.

Hay una relación entre la espera y la SOLEMNIDAD que esta genera, 
tanto antes de partir, como en el viaje y cuando se llega.

Esta solemnidad hace que el viaje sea un evento que vuelca la aten-
ción sobre a lo que ocurre dentro del vagón; la altura de los asientos 
permite mantener un VISTA DE DOBLE FONDO continuo.
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CASOS REFERENCIALESRANCAGUA

ESTACION DE RANCAGUA

La actual estación de ferrocarriles en Rancagua data de la decada de 
1940 y es parte del plan de modernisación de la empresa, remodelando 

estación sencilla, de volumenes simples y de un programa que se des-
pliega a lo largo del andén (alargado y angosto).

La estación cuenta con una altura leve, que deja a la estructura en 
un “adosamiento” al follaje aledaño.
El volumen central encuentra cierta permeabilidad en los ventanales 

asi, la entrada toma una 
preponderancia y solemnidad que encuadran al acto de viajar, su 
espera y su llegada.
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PROGRAMA

Existe un vinculo medio con la calle y un vinculo lejano con la plaza 
ubicada al frente de la fachada de la estación, con lo cual se genera 
una gran espacio caminable desprendido desde la estación, por lo 
que podemos decir que el progama se desarrolla de forma mixta con 
el exterior.

-
tal, dejando al resto en el abandono. 

jefe de estación. Fuera queda el buffet, bodegas de encomienda, 

Acceso desde la calle, JJRO
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RELACION CON EL BARRIO

Los volúmenes de la estación se minimizan en comparación con la 
estructura del hangar de hormigón, que gana en tamaño tanto en 
largo como en alto. Desde la llegada, el hangar aparece en toda su 
magnitud, quedando en una situación de desproporción respecto al 
entorno; es un remate de la ejemonía urbana existente, puesto que 
la trama urbana tradicional culmina en este lugar cerrandose en la 
línea férrea.

-
termitente relacionado con la llegada y salida de trenes esporádico; 
esta es una condición marcada por la baja capacidad de mantener 
la espera en el lugar. Entónces el barrio pasa a tener un carácter resi-
dencial mas que de servicio y ujos.

RELACION CON EL CENTRO DE LA CIUDAD

Desde la llegada a la estación hasta el centro de la plaza de armas de Ran-
cagua, el pasajero cubre el cetro burocrático, comercial y tradicional de la 

pesar de tener una leve situación de “trasmano”, existe una “intuición urbana” 
que mantiene un vínculo dirigido hacia el centro.

Aparecen las siguientes etapas desde la estación hasta la plaza de armas:

Salida de la estación y enfrentamiento con la calle y plaza.

Entrada a la “trama urbana tradicional”; comercio menor y esporádico.

principal arteria comercial.

Plaza de armas (trazo caminable y pibote comercial).
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LA VUELTA A SANTIAGO

En el andén, en el que se habita de forma desple-
gada y agolpada, la espera se torna ceremoniosa 
y espectante, con la vista puesta en la extensión de 
la línea férrea, la cual se enmarca en el gran hangar 
de hormigón.
Acá, el hangar cobra la primera relevancia en esta 
espera, puesto que genera un resguardo luminoso, y  
reojo en el vínculo con el exterior con una “proyec-
ción longitudinal” en torno al eje férreo.

Podemos decir entonces que esta estación se basa 
en un vuelco a la línea, marcándola como un paso y 
traspaso contínuo en su programa y rasgo.

Al aproximarse el tren, la espectación pasa a un 
apronte y una postura alerta, indicando la culmi-

Entonces lo seremonioso de la estadía en la estación 
termina con el sonido del tren y el ir y venir de los 
pasajeros.

El vacio generado dentro del espacio andenes per-
miten cierto fresco, y la situación de envolvente per-
mite un permanente bordear en el traspaso.

Feria persa calle Brasil, JJRO

Paseo Independencia, JJRO

Plaza los Héroes, JJRO
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Terrasur: Servicio de tren con coches tipo salon (simi-
lar al bus ejecutivo) y preferencial (similar al bus semi-
cama).

Al momento de la puesta en marcha del tren, la espa-
cialidad se cierra al espacio de la butaca, mantenien-
dose un límite de la habitabilidad en en asiento y el 
asiento de al lado, sin embargo, el tamaño del vagón 
permite una mayor circulación central, por lo que hay 

a comparación con el Metrotren (simil de metro Val-
paraíso), no hay pasajero sin asiento.
Esta relación con el tamaño interior permite generar, 
aunque de manera mas leve, una situación de “grupo 
de viaje”, que comparativamente al bus, deja al tren 
como una plataforma mayor de transporte, de mayor 
versatilidad y espacio común.

CASOS REFERENCIALESRANCAGUA

A la llegada de vuelta a Santiago, el tren 
se detiene, y aparece la estación como 
presentación a la ciudad como una pla-
a de bienvenida, todo bajo un marco 

de demora y pausa contemplativa, que 
permiten que dicho encuentro con la 
ciudad se efectúe de manera ceremo-
niosa.
El acto de llegar en la terminal es de un 
paso lento contemplativo.

Hall central estación, JJRO Andenes, JJRO
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ESPECTACION SOLEMNE VOLCADA A UN LEJOS

De vuelta, en el terminal Alameda de buses, culmino observando  una aglomeración en torno a los andenes de buses que deja a los pasajeros en una 
espera espectante. Así, lo ceremonioso del viaje se contrae y queda la escencia de esta espera, las ánsias por comen ar. Se agolpa hasta el punto de 
dejar de lado la infraestructura y acomodarse en cualquier parte haciendo del espacio un propio lugar de intimidad, donde lo incomodo pasa a una 
adecuación ante dicha espera.

CASOS REFERENCIALES RANCAGUA
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CASOS REFERENCIALES  1ra ZONA

ESTUDIO DE LA PRIMERA ZONA DE FERROCARRILES
TRAMO VALPARAÍSO - LOS ANDES
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La primera zona de ferrocarriles corresponde al tramo Santiago - Valparaíso 
y el ramal Llay-Llay Los Andes. Bajo este marco, el siguiente capitulo muestra 
cómo se emplazan y cuales son las cualidades arquitectónicas de las siguientes 
estaciones:

-PUERTO
-VIÑA DEL MAR
-QUILPUÉ
-VILLA ALEMANA
-LLAY-LLAY
-SAN FELIPE 
-LOS ANDES

Esta es la zona por la cual se emplaza la estación de La Calera, por lo que es 
de considerar las condiciones relativas a los lugares próximos a ésta. Así, una 
vista a las estaciónes de la primera zona generan un marco de lo que es hoy el 
tramo ferroviario por la cuenca.

Actualmente por esta zona solo circulan trenes de carga de mano de la em-
presa FEPASA, en el transporte mayoritario de concentrado y barras de cobre, 
haciendo el trayecto de Los Andes hasta el puerto de Ventanas, y mercancías 
hasta Valparaíso.

Solo es de Puerto a Limache donde funciona el Metrotren regional (Metro val-
paraíso), en donde circulan 27 automotores que llegan a transportar 18 millones 
de personas al año.

-
de Limache hasta Limache Viejo, Olmué, Quillota y Calera, dando evidencia 
de la necesidad de de las ciudades de la cuenca a la relación articulada con 
el tren.
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ESTACIÓN PUERTO

Es la cabecera de la línea longitudinal sur de ferrocarriles, km 184 de la estación Alameda, innau-

Concepción, Estación Trasandina de Los Andes). Es la principal estación operativa en la región de 
Valparaíso y terminal del servivio de Metrotren Regional (Metro Valparaíso).

PROGRAMA

La estación en su planta original se compone de dos hall de acceso y uno central, donde se en-
cuentran las boleterías, zona de espera y placa comercial, encomiendas, la cual se desarrolla en 

-
ministrativas (jefe de estación) y a los servicios aledaños de la estación, como correos y telégrafos. 
Desde aquí se accede al sector de andenes que presenta un largo que se enfrenta desde este 
acceso, con un centro descubierto y con un perimetro cerrado.

-

la verticalidad y una situación cúbica de alturas y vanos.

El hall central presenta una luminosidad constante y descendente a traves de la ornamentación 
estilo art decó, generando una forma verticalizada, lo que deja al vacío central de un marcado 
razgo vertical. Una elevación al reojo iluminado. 

0.0652

CASOS REFERENCIALESPUERTO

ÓESTACIÓN PUERTO

Hall central actual
JJRO
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RELACIÓN CON LA CIUDAD

plaza Sotomayor y el Muelle Prat, siendo estas una extensión abierta de dispersión cruzada. Hay 
una redistribución del andar en este lugar. Asi la estación genera dos accesos principales, los 

Entonces la estación funciona como 
borde límite de este lugar de la ciudad, siendo un hito reconocible del inicio de este ujo.

El eje abierto de la plaza Sotomayor - Muelle Prat permite mantener una relación constánte con 

la ciudad y la extensión marina.

Finalemente la permeabilidad de los volumenes interiores permiten generar un razgo caracterís-
tico y reconocible de la estación, el cual nombro como “cubos en cúmulos traslapados”. 

Vista aérea
Flickr Santiagonostálgico 
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REMODELACIÓN

El proyecto de la estación Puerto intentó generar un gran espacio comer-
cial en combinación con la estrutura original de la estación. Para ello se re-
tranquearon los andenes ferroviarios en cerca de 60 mts y disminuyeron su 

vidriados, los cuales se enmarcaban por una “proyección del estilo original 
de la estación” en las 2 primeras plantas; sin embargo, la combinación de 
distintos materiales, en este caso el hormigón blanco con vidrios coloreados, 
y la desproporción de esta ampliación respecto a la volumetría original de 
la estación, rompe con el equilibrio de la estructura general, quedando una 
primera parte reconocida y consolidada junto a otra de forma adosada y 
esparcida horizontalmente.
Interiormente hay un vuelco hacia el perimetro del hall central, pues ya no es 
de espera y encuentro, sino que es completamente de circulación, incluso 
agregándole una escalera mecánica en su centro. De todas formas, este 
hall mantiene su ejemonía, principalemte por su tamaño y vacío, conserván-
dose esta centralidad original.

Corte y elevación estación Puerto,
 http://www.skyscraperlife.com/

Al igual que en el programa original, en el contorno del hall central 
se encuentra una placa comercial, esta vez abalconandose en una 
doble altura, por lo que la habitabilidad de este espacio se traspasa 
a una elevación. Así este espacio proyecta dos realidades marca-
das, la que tiene una razon de la estación de ferrocarriles, y la otra 
comercial, tanto de comida, como de compras en un supermerca-
do ubicado en la segunda planta.

general, y un hotel.

Esta diversidad de recintos dan cuenta de la versatilidad que busca 
tener este espacio para poder subsistir de forma consolidada, com-
binando distintos tamaños y posturas que generan un abarcar mas 
allá de la estación.
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El conjunto de las torres de la Estación Puerto y de la Aduana generan un portal urbano iconográ-

presentan como umbrales al reojo, en donde las estrías verticales de cada elemento mantienen una 

hall central dicha vertical se evidencia con sus formas, manteniendo una luz en descenso, y el cual 
nutre al gran vacio de una solemnidad y seriedad que aronta al acto del viaje.
Entonces la Estación Puerto, al ser remate del viaje, mantiene una espacialidad de “un vacío que 
contiene y culmina”.

CASOS REFERENCIALES PUERTO
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Hall central original
FLICKR TREN-PICS B&W

Croquis obra habitada Estación Puerto
Revista En Viaje nro.16 / Feb. 1935

La Estación Puerto de los ferrocarriles es un ejemplo de la con-
cepción de terminal ferroviario de la década de 1930, en don-
de el esplendor y ejemonía del tren era total; donde la impor-
táncia de “la estación” era gravitante en el quehacer de la 
ciudad. 
Esta, emplazada en el  umbral del barrio bursátil, el tradicional 
barrio comercial “Puerto”, y el mismo puerto de embarcaciones 
como salida y entrada de la mercadería se ponténcia siendo 
en sí un centro de la sociedad, y la puerta de acceso, desde 
este lugar (el km 0 de la logística regional), a toda la provincia 
como un gran portal intrínseco.

En la actualidad, la estación mantiene en cierta manera esta ejemonía, pero ya no 
como un gran portal regional, sinó como un gran punto de servicios para el área de 

que con lo externo, pues desde este punto ya no es posible vincular el puerto con el 
resto del país (como sí ocurría hasta antes de 1975).

Sin embargo su ubicación mantiene en sí esta cualidad de umbral, siendo entonces 
siempre un umbral vinculante con otro. Así la funcion de la estación la dará simple-
mente la politica ferroviaria a futuro, pues aquella cualidad con la que se concebió 
no se pierde, sinó se aletarga, y espera, para luego resurgir de alguna forma y cumplir 
con su función original.

Estación puerto en 2010
JJRO
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Hall central con su doble altura
JJRO

Vista de la plaza Sotoomayor al arribo desde la estación
JJRO

Esquema del programa público original estación Puerto
JJRO
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ESTACIÓN VIÑA DEL MAR

Aparece articulando una sección del centro en el encuentro de dos ejes fundantes: el trazo del ferrocarril que comunica el interior con la 
costa, y el eje norte sur del paso de las áreas verdes de la Plaza de Viña, llegando hasta 15 Norte. Este centro articulador queda relegado a un 
vacío luego del soterramiento de la “faja vía”, determinando un carácter permeable del lugar. Entonces la estación se constituye primordial-
mente de 3 tiempos: el acceso enunciador, un hall principal y los andenes, todos en distintos niveles. Determinamos una condición escalonada 
del total, que entrega pequeñas realidades determinadas por la altura y luminosidad. 

El acceso es un vacío transparente y de traspaso, a modo de apéndice urbano que solo enuncia la ubicación. 
-

nas públicos del recinto.
Los andenes son largos volcados a la vía, ya que las paredes de la estación son espaldas que direccionan el mirar en funcion del arrimo.

CASOS REFERENCIALESVIÑA DEL MAR
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La estación, por lo tanto, se desarrolla mediante un emerger constante, en donde la llegada a la ciudad se hace de forma directa, apare-
ciendo un barrido eterogéneo de la ciudad en esta contemplación.
Los alrederores de la estación se componen de la Plaza Parroquia y sus vínculos con el transporte inter-urbano de buses y del parque de la 
Quinta Vergara, del eje Viana - Alvarez y su vacío urbano hacia la costa y el interior, de la Plaza Sucre y la conección con la locomoción ur-
bana y comercial tradicional.

CASOS REFERENCIALES VIÑA DEL MAR
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ESTACIÓN DE QUILPUE

Como parte de la primera zona de ferrocarriles (Santiago - Valparaíso), la estación de Quilpué pasó a ser una parada obligada para los trenes, 

territorio al mismo corazón de la cudad.

El programa de la estación se compone en dos niveles. El primero es un acceso vinculante que cruza el recinto perpendicularmente a la línea 
férrea, comunicando ambos costados de dicha línea. Este traspaso se hace por debajo de la línea, por lo que se genera el encuentro entre 
una mitad residencial y otra mitad céntrica. En este punto están las boleterías, dándo acceso a los andenes por escaleras que rodean la es-
tructura.
Finalmente los andenes, en dimensiones mínimas, permiten el arrimo al tren, en una plena transparencia y asomo al exterior y a los elementos.

Andenes

Parque
plaza

Boletería

Q
Centro
de la
ciudad

Residencial
E

CASOS REFERENCIALESQUILPUÉ
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ORGANISMO DE LA ESTACIÓN
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RELACION CON LA CIUDAD

La estación se desarrolla en el centro cívico de la ciudad, ante ella se encuen-
tra la municipalidad, el Teatro Velarde, una plaza, y el inicio de la zona comer-
cial que se extiende por 3 cuadras hasta encontrarse con el camino troncal, el 
cual es límite de este.
Por el costado norte, se encuentra directamente relacionado con un área resi-
dencial con un borde espesor de estacionamientos, el cual es un lugar residuo 
luego de la transformación de los antiguos recintos ferroviarios a la tipología 
“metro”.
Considermaos entonces que el recinto estación se achicó, dejando estos espa-
cios espesores que retraen a la estación de la ciudad. Se constituyen espacios 
peatonales en estos espacios que atrapan un paso lento y contemplación, la 
cual ejempli ca el carácter de borde del tra ado ferroviario.

CASOS REFERENCIALES QUILPUÉ

ÓESTACIÓN DEESTACIÓNES N
QUILPUÉÉQUQUILPUÉU
ESTACIÓÓAST
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RELACION CON LA CIUDAD

La estación tiene una ubicación central, que 
marca un límite del centro con un barrio residen-
cial, teniendo un concepto claro de vínculo con 
este último. La plaza aledaña a la estación es la 
plza principal de la ciudad, que se une a su vez 
con el Paseo Los Héroes que comunica este lu-
gar con el Camino Troncal. Tenemos entonces un 
gran área pública peatonal que convirte la en-
trada/salida de la ciudad en una paseo y perma-
nencia volcada a la lentitud y la quietud.

ESTACIÓN DE VILLA ALEMANA

Esta estación, simil a la de Quilpué, mantiene un mismo razgo  en dos niveles, que funcio-
nan como traspaso el de abajo, y límite el de arriba, teniendo por consiguiente una semi 
permeabilidad de su estructura, siendo leve hacia su entorno. Los andenes aparecen con 
gran transparencia, lo que lo vincula altamente con su entorno inmediato.
Podemos decir que la estación es un largo semipermeable de doble altura, en donde 
cada altura corre en un sentido contrario: la de abajo, que es cubierta y llena, es la de 
traspaso, y la de arriba, que es lo visible y permeable a la vista, es límite.

El programa se desarrolla mediante estos conceptos, donde el habitante logra una per-
manencia breve y volcada en el andén, con una contemplación constánte a modo de 
balcón, puesto que el andén es una plataforma que queda “sobre” el entorno.
Entonces en esta estación, el juego con la altura queda puesto en una constante directa 
en la circulación, ya que para habitar este recinto es necesario pasar de un nivel a otro.

CASOS REFERENCIALESVILLA ALEMANA

Pa
o

Lo
s H

éré
o

Lo
HéH

LLL
H

L
HHH

Pa
se

o
Pa

se
ooooooeeeeeeeeesssssaaaaaaaaaaaaas

e
aas

eo
as

eo
as

e
as

eoe
aaaas

ee
aas

eo
aas

eeo
aas

eo
as

eeoeo
aaaas

ee
aas

eo
aas

eeo
aas

eo
as

eeoeoeooeeeoo
ass

eeeo
aaass

ee
aaaasaaaaaaaaaaaasaass

esseeeeee
oeeooooo

 L
os

 H
ér

oe
s

é
o 

Lo
s H

é
sssseeeeeeeeeeeeoooooooorrrrrréééééééééééHHHHHHHHHHHssssssoooooooooLLLLLLLLLLL

ooooooo
LLo

o
o

H
Lo

é
o

o
H

r
o

LLoo
s HH

ér
ooee

o
H

r
e

é
or

eoee
s

LL
o

L
o

LLoo
H

o
Loo

s H
éé

o
LLoo

s HH
é

o
Loo

s H
éér

o
LLoo

s HH
ér

ooee
oos

Héé
ro

ees
HHé

roo
eess

éér
oee

s
roo

eesees
L

o
L

o
LLoo

H
o

Loo
s H

éé
o

LLoo
s HH

é
o

Loo
s H

éér
o

LLoo
s HH

ér
oo

oos
Héé

ro
ees

HHé
roo

eess
éér

oee
s

roo
eeseesesseeesoeeee

s
ér

oooeee
ééérr

oooe
HHHééé

rro
HHHééés HHH

é
Loo

ss H
LLLoooo

ss
LLLoooo

oo
LLLoo

oo
L

ooooooo
LL

o
LLLLLLooLooooooo

ssoss
Hs HHHHH

éHHHéééHHéééééé
rrérr
orroooooo

eoeeeeeee
seessss

o
Parque municipaliPP i i lPPaaarqquuee mmmuunn ccippaaPPaarrqqquuee mmmuunniccippaalPPaaarqquuee mmmuunn ccippaaPPaarrqqquuee mmmuunniccippaalqq ppPPPPPPPPPPPPaaaaaaaaaarrrrqqqqqqqqqqqquuuuuueeeeeeee mmmmmmmmmmmmuuuuuunnnnnnnniiicccccccciiippppppppppppaaaaaaaa

Camino Troncalrrooonncccaaalmmminnooo TTTrooCCCCaaaCam nnoo TTroooo c lCCCCaaamm nnoo TTrrooooonncccaaalCCCCaaamminnoo TTrrooooonncccaaalCCCCaaamm nnooo TTTrrooooonncccaaalCCCCaaammminnoo TTroroooonncccaCamino Troncalamino TroncalC i TT ooonncccaaalCCC mmmminnooo TTTrooonnccaaCCCCaaammmminnnooo TTCCCaaaCCCCCCaaammmino TTTroonnncccaaaalCCCCCCCCCCaaaaammmmmmmmiinnnnnooooo TTTTTTrrooooonnnncccccaaaaalCCCCCCCCCCaaaaammmmmmmmiiinnnnnooooo TTTTTTrrooooonnnncccccaaaaalCCCCCCCCCCaaaaaammmmmmmmiinnnnnoooooo TTTTTTTrooooonnnncccccaaaaalCCCCCCCCCCaaaaammmmmmmmim niinnnnooooo TTTTTTrooooonnnncccccaaaaaalalCamino Troncal

ÓACIÓN VILLA ALEMANAANAAAAAAAAAAAAATAAATAATATATASTATESTATTTTEEESTSTSTATATATAAAAESTEE TESTA



237

EL PARQUE
Este lugar es un espesor que amortigua al trazado ferroviario con la vida peatonal de la ciudad, sin embargo estos tienen un vínculo directo, 
puesto que el orden del parque trabaja desde la permeabilidad con el trazado, generando una fuga visual a lo largo de este espacio del 
tren. Luego aparece el lleno del parque, que mantiene un equilibrio entre el follaje, su sombra, el pasto (textura natural), y el área dura para 
los juegos, junto con los escaños y los juegos infantiles. Todo esto arroja un lugar de permanencia íntima que se vuelca a su misma extensión, 
perdiendo sus límites con el vacío de la línea férrea, y el follaje circundante. En este lugar, el ruido de los juegos de los niños se interrumpe rato 
a rato por el paso del tren, que pasa sin interrumpir la vida de dicho parque.

PASEO LOS HÉROES

va deteniendose a su largo en el comercio y lugares de restaurantes. Su peatonabilidad permite que ese traspaso sea ajustado al tamaño 
humano, teniendo asi un ruido bajo, y un encuentro mas cercano con el otro, puesto que el roce aparece en una constánte abarcable.
Entonces el centro se despliega entre la estación como borde, el parque y el paseo peatonal, hasta el Camino Troncal que viene siendo el otro 

Podemos decir en conclusión, que las estaciones de la provincia del Marga Marga mantienen una gran permea-
bilidad visual, generando un vínculo contemplativo tanto de la estación a la ciudad como viceversa. 

CASOS REFEENCIALES VILLA ALEMANA
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CASOS REFERENCIALESLLAY-LLAY

ESTACIÓN DE LLAY-LLAY

La estación de Llay-Llay, al igual que en La Calera, se ubica en pleno 
centro de la ciudad, pues ésta última se formó bajo el trazo ferroviario. 

Su construcción data de 1863, año de la apertura del tramo Santiago - 
Valparaíso, y que fue justamente en esta estación donde se ralizó la cer-
emonia de inauguración, puesto que es la estación equidistante entre 
el principal puerto con la capital.

constructivamente similar a la estación de La Calera, pero en una 
proporción menor, de menos recintos y envergadura.

Llay-Llay fue el punto de partida del ramal hacia Los Andes, y por consi-
guiente , al ferrocarril trasandino, por lo que este lugar contó con todas 
las comodidades de una estación de combinación, en donde se cruza-
ban los trenes provenientes de Santiago y de Valparaíso, surtiendose de 
toda clase de productos y pasajeros que empredía el viaje tanto al resto 
de la cuenca, como desde y hacia Argentina.

La debácle se produjo a mediados de 1980, cuando se suspende el 
ferrocarril trasandino, y luego el servicio de pasajeros hasta Santiago en 
1987. Luego el término del ramal a Los Andes en 1991, pasando a ser la 
estación terminal del metrotren regional de Valparaíso.
Finalmente en 1994 se termina el servicio de pasajeros en la estación, 
quedando ocupada por diveras instituciones y locales, como el Buffet 
Estación, la Cruz Roja Chilena, entre otras. Lamentablemente hoy está 
completamente abandonada, siendo hogar de vagos y delincuentes, 
pasando a ser un lugar completamente marginal y una espalda para 
la ciudad.

Su ubicación, privilegiada para el quehacer de la ciudad, es desap-
rovechada, y marca un punto negro en la plenitud de la ciudad. Por 
tanto afecta directamente en lo mercantil y lo social, ya que la plaza 
principal pasa a ser un lugar para el encuentro de grupos pandillas dedi-
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CASOS REFERENCIALES LLAY-LLAY

Costado fachada estación de Llay-Llay
JJRO

Andenes estación de Llay-Llay
JJRO
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ESTACIÓN DE SAN FELEIPE

La estación de San Felipe funcionó desde la construcción del Ramal a Los Andes en 1874 
hasta la desaparición del servicio en 1991.

“barrio estación”. Este contaba con un sector comercial como tal: de mercaderías, otra 
con bares restaurantes, y otra con prostíbulos y casas de remolienda. Estos lugares marca-

todo lo que hay allí.

Desde esta estación partió un ramal que unía a la capital provincial con Putaendo me-
diante un pequeño ferrocarril de buscarriles de trocha métrica, el cual al igual que un 
microbus, paraba en donde se le solicitara, cumpliendo un gran rol social conforme a las 
necesidades de la época en que operó (primera mitad del siglo XX).

Actualmente no existe estructura alguna en el lugar de la estación, solo los radieres, algu-
nos pisos cerámicos, parte de los andenes y las fundaciónes de algunos pilares. 

Mantiene una relación perimetral a la ciudad siendo una espalda a esta. Es un remate 
que mantiene una gran extensión vinculada con los ejes de salida y entrada de la ciudad. 
El trazado le la línea muestra una leve internación a la ciudad, por lo que su carácter es 
periférico. El centro de la ciudad se encuentra a 14 min aproximadamente a paso regular.

CAOS REFERENCIALESSAN FELIPE

Hoy la estación es solo un vago recuerdo, ya que incluso su ubicación 
queda en el desconocimiento, y su trazado queda en el sentir como un 
lugar “periférico y peligroso”, puesto que a la falta de un contro de estos 
espacios abandonados, el “atras” generado concluyó en la construcción 
de una población marginal reconocida en la ciudad, la que se encuentra 
estigmatizada como el peor lugar de la ciudad.
Esto evidencia una vez más el cuidado que se debe tener ante estos 
margenes provocados por el trazado ferroviario.
Es por ello que es necesario hacer volcar estos espacios para “un bien so-
cial” mas que para la venta para negocios, bodegas, u otros espacios que 
acrecienten ese estigma de espalda ciudadana. 
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CASOS REFERENCIALES SAN FELIPE

Entrada recinto estación San Felipe
JJRO

Estación San Felipe
JJRO

Avenida Riquelme, acceso a la estación de San Felipe
JJRO
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ESTACIÓN TRASANDINA DE LOS ANDES

Es la estación de combinación de la red nacional de ferrocarriles del Estado con el Ferrocarril Trasandino Central, que comunica Chile con 
Argentina.

-
men menor y alargado que acoge actualmente al terminal rodovario de Los Andes. Esta combinación da cuenta entonces de un LARGO QUE 
SE DESPLIEGA EN TORNO A LA LÍNEA, el cual mantiene una contensión dada por su poca permeabilidad. Sin embargo, en el hall central ocurre 
lo contrario, dándole un caracter de traspaso y portal urbano, el cual al estar ubicado como remate en el extremo de una alameda, mantiene 
una ejemonía completa desde sus ventanales. Entonces es el tamaño en ancho y alto de los ventanales lo que da un caracter de portal al 
conjunto, un umbral, la estación terminal. 

CASOS REFERENCIALESLOS ANDES

Av. Argentina
Argenttina
Argent

Av. AAv A gent
Arg

Av. A
tinana

Av. AArgenttinati

Plaza de ArmasmassPlaP de deaza Arm Arde a

ÓÓESTACIÓN TRASANDINA DESESTST CIÓN AANDINANDINANDA
LOS ANDESSS AND
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RELACION CON LA CIUDAD

La ubicación de la estación responde a mantener 
la salida de la ciudad desde su periféria, entonces 
no se interviene la organización interna e íntima de 
ésta.
El conjunto de la estación mantiene un vínculo con 
las alamedas del plano damero de Los Andes, por 
lo que su accesibilidad mantiene un “estar cerca” 
del casco histórico.

Tiempo para acceder a la estación desde la plaza 
de armas: 14 min.

RODOVIARIO

Como parte del programa de la estación, aparece el terminal rodoviario 

una permeabilidad entre los andenes enfrentados, y el interior aparece 
contenido en su envolvente, por lo que hay un gran resguardo principal-
mente por las condiciones climáticas extremas de la ciudad, por lo que 
en el general del interior hay un transito en penumbra. Su materialidad es 
de hormigón y mampostería en piedra, lo que le dá un carácter de solidez 
demostrada en sus vanos. Esta situación de solidez y penumbra rescata la 
tradicionalidad estructural de las ciudades coloniales, en donde las con-
trucciones de adobe mantenian una tempérie regular en el interior. Esto 
se combina con los materiales mencionados, característicos de construc-
ciones de mediados de la década de 1950 (1954).

CASOS REFERENCIALES LOS ANDES

Fachada estación Los Andes
JJRO

Andenes estación Los Andes
JJRO
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CASOS REFERENCIALESLOS ANDES

Andenes terminal rodoviario
JJRO

Interior terminal rodoviario
JJRO

Corte terminal rodoviario

Esquema del recinto estación
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CASOS REFERENCIALES LOS ANDES

Hall central Estación Trasandina de Los Andes con el mural de la confraternidad chileno-argentina 
JJRO
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CASOS REFERENCIALESCONCLUSIÓN

CASOS INTERNACIONALES

Los casos vistos del ámbito internacional nos ofrecen una visión ámplia de lo que distintas posturas políticas piensan hacer respecto a lo fer-

articulación peatonal.

Otros, como en Caracas Venezuela, le dan un nuevo impulso mediante politicas constitucionales, para montar al ferrocarril como el principal 
en el ámbito tecnico: rapide , 

puntualidad, seguridad. / En el ámbito arquitectónico: mayor relación del habitante con su entorno inmediato, en el acercamiento de los es-
pacios públicos y de tránsito a la vivienda de forma gradual, la apertura de nuevas pla as de congregación y reunión comunitaria).
Este caso nos da cuenta de la gran inversión monetaria y política que se necesita para un buen término. Éste sistema pretende un proyecto a 

ciudades.

Otros, como en la estación de Tonalá, México, en la que al igual que La Calera, ésta queda en la indefensión y en el abandono, siendo una 
triste postal de lo que fué, y de cómo una mala gestión hace perder elementos fundantes de las ciudades. La diferencia con esta estación, 
es que en la ciudad de Tonalá existe una gran capacidad de reconocer la cultura local, pues exsten instituciones formadas en relación a la 
conservación del patrimonio cultural, hecho que en La Calera es leve y no logra ser evidente en el diario vivir.
Se trata entonces de RECONOCER LO QUE ES LA CIUDAD Y SU PATRIMONIO URBANO.

CONCLUSIONES CASOS REFERENCIALES
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CASOS REFERENCIALES CONCLUSIÓN

CASOS NACIONALES

Los casos abordados nos dan cuenta de cómo la debacle ferroviaria ha repercutido directamente en la estratégia urbanistica de las ciudades 
que contemplan esta situación. Asi, como en Llay-Llay o San Felipe estos amplios recintos y terrenos abandonados quedan en la indefención 
y completamente marginales a los habitantes y el quehacer de la ciudad. SE CONVIERTEN EN ESPALDAS BALDÍAS.
Entonces aparece una necesidad automática de hacerse la pregunta de qué hacer con estos lugares. La respuesta al no ser clara queda en 
el aire, y estos espacios siguen deteriorandose hasta el punto de ser un foco infeccioso mas allá de lo social, sino que de salud: se convierten 
en baños públicos, moteles, hogares de acogidas, lugar de consumo de drogas, etc...
Estos hechos dan pie para el estancamiento del desarrollo de las ciudades, pues la estación, como elemento fundante pasa a ser un punto 
ciego que desarticula el natural funcionamiento de la ciudad.

habitante. Sin embargo esta mantención es mínima, y trabaja con lo justo (la ocupación de los recintos de las estaciones antiguas es leve, las 
estaciones nuevas son meros paraderos, y el uso de los espacios es restringido a estas condicionantes de lo mínimo.

Estas referencias nos dá cuenta de como la estación ES UNA PLAZA PÚBLICA, EN DONDE SE MUESTRA Y SE RECONOCE LO QUE ES EL LUGAR, LA 
CIUDAD Y SUS HABITANTES.
La estación como elemento fundante ARTICULA LOS FLUJOS DENTRO DE SU LOCACIÓN, y su habitabilidad se centra SOBRE UN LARGO VOLCADO 
A LA EXTENSIÓN DEL ANDÉN.
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PROPÓSITOS ARQUITECTÓNICOSLA ESTACIÓN

ESTACIÓN DE LOS FERROCARRILES DE LA CALERA

 REINTERPRETACIÓN DEL ESPACIO EN ABANDONO EN 
LA CIUDAD
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PROPÓSITOS ARQUITECTÓNICOS LA ESTACIÓN

Para comenzar a abordar la complejdad del proyecto, se considera 
una proyección de plazoz que logren cumplir con un total. Para ello, 
el proyecto comprende de 3 etapas de ocupación, considerando las 
condiciones actuales que lo rodean:

1.- Corto plazo: Comprende el proyecto VOLCADO A LA CIUDAD, es 
el parque urbano y lugares del espacimiento de la cultura local. Así el 
proyecto es de los habitantes de la ciudad.

2.- Mediano plazo: Con la vinculación ferroviaria, la vialidad del 
proyecto SE VINCULA HACIA LA CUENCA, siendo un eje articulador 
regional.

3.- Largo plazo: La estructuración del plan “Corredor Bioceánico”, la 
articulación comprende ya UN CARÁCTER NACIONAL E INTERNACION-
AL, teniendo entonce un vuelco hacia los grandes ejes viales del país.

CIUDAD

REGIÓN

PAÍS

Corto
plazo

Mediano
plazo

Largo
plazo

TEMPORALIDAD DEL PROYECTO
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ESQUEMA ACTOSLA ESTACIÓN

ENCUENTRO
INTIMO EN LO
PÚBLICO

Acto Ciudad La Calera

ARRIMO EN
CONTEMPLACIÓN
VOLCADO A UN
LARGO

Acto Estaciones

DOBLE
CONTEMPLACIÓN
ENFRENTADA

Acto viaje en tren

CUBIERTA EN LARGO PERMEABLE

Elemento radical de la extensión

Acto del proyecto

ENCUENTRO
INTIMO

VOLCADO A
UN LARGO

Para la concepción del organismo y el 
programa arquitectónico del proyecto, 
nombro primeramente lostres actos fun-
damentales que intervienen en  él:el acto 
de la ciudad, el de las estaciones obser-
vadas en general y el del viajar en tren. 
Desde allí se desprende el acto del ele-
mento radical de la extensión, y luego el 
acto del proyecto, que viene  a contener 
lo antes expuesto.
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Plaza

Talleres
exposición

Hall central
plaza del
encuentro

Área verde

Andén

Intermodal

Baños

Comercio

Restauro

Acceso

BOLETERÍAS

Quiosco

Corto plazo

Medio plazo

CENTRO
HISTÓRICO

MALL

PERIFERIA

CEMENTO
MELÓN

Área
residencial

ESQUEMA DE RELACIONES LA ESTACIÓN

El esquema de relaciones concluye en la 
cualidad de la estación en recojer y vin-
cular en un lazo estrecho de intimidad a 
las distintas posturas que se encuentran 
en la ciudad de L a Calera, como lo es 
el área residencial, el centro histórico, la 
nueva zona comercial del retail, y la fuga 
de la ciudad hacia la periferia. Así, la pla-
za del encuentro mantiene un carácter 
urbano y social, relacionándose directa-
mente con todos estos puntos, siendo asi, 
un elemento articulador.

A su vez, el área de relaciones se separa 
por la temporalidad del proyecto, man-
teniendo una priemra parte volcada ha-
cia la ciudad, y una segunda hacia los 

-
modal. 
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ORGANISMOLA ESTACIÓN
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Cemento Melón

Periferia
Salida de la ciudad 
hacia la costa

Sector comercial
Mall

Combinación buses

Área municipal
ESTACIÓN

Pla a feria 

Área restaurantes

Centro histórico

Barrio residencial

Área verde

Eje vinculador área residencial - 
centro comercial

Eje vinculador centro de la cui-
dad - vía articuladora camino 
troncal a Valparaíso
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PROPÓSITOS ARQUITECTÓNICOSLA ESTACIÓN

Entendiendo el vínculo entre la estación de ferrocarriles y la ciudad de La Calera, su contexto 
histórico y su realidad actual desprendo lo siguiente:

La ciudad basa su desarrollo en la ocupación de su ubicación, dándole una importáncia 
ejemónica en la cuenca [LA CIUDAD PIBOTE]; bajo este marco, la ciudad usa al ferrocarril 
como el motor de empuje de su desarrollo, siendo en elemento fundante de esta.

Al momento de perderse el uso del recinto estación, la ciudad cae automáticamente en un 
letargo, pues la estación pasó de ser un eje articulador que vincula la periferia con el centro y 

para suplir el cierre de este espacio.

Así, los propositos de la propuesta son los siguientes:

ONICOS
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RECONOCIMIENTO A LA MEMORIA IDENTATARIA DE 
LA CIUDAD

SE MUESTRA Y SE RECONOCE. Asi, se busca la recopilación de elementos cul-
turales que expongan a la vista de quien pase que és La Calera.
Asi aparecen las condiciones de ciudad/campo, la cual se traduce en una 
ciudad productora y proveedora.

Entonces aparece la cualidad de mostrar esa producción, en donde lo cul-
tural pasa también con lo comercial.
Son talleres de exposición, ferias de articulos locales, frutas y verduras, stands 
de iniciativas particulares e itinerantes, Club de Billar y otras instituciones tradi-
cionales de la ciudad.

La Calera debe pretender ser un centro de encuentros de distintas realidades 
de la cuenca; así se crean espacios donde distintos rubros comerciales locales 
y caraterísticos puedan mantenerse de forma asegurada dentro de un con-
texto patrimonial en el centro mismo de la ciudad, y en este espacio también 
céntrico y de encuentros.
Se trata de una placa del comercio cultural natural de la ciudad.

LA ESTACION COMO PLAZA PÚBLICA

La estación en La Calera tradicionalmente funcionó como la 
plaza pública y de encuentro de la ciudad, “la plaza de armas”, 
asi los amplios terrenos desocupados en pleno centro de la ciu-
dad albergarán el encuentro de los habitantes locales, dándo 
asi un espacio que combine los ejes  articuladores con lugares 
de descanzo, en donde se descongestione el centro de la ciu-

ESTO ES REFLEJO DE LA CONDICIÓN PEATONAL, ABARCABLE DE LA 
CIUDAD DE LA CALERA. EL TAMA O DEL PASO PEATONAL.

Entonces el recinto estación ya no es mas una espalda baldía, 
sino lo contrario, un espacio que llame, busque y permita su tras-
paso y detención de forma íntima para la ciudad.

PROPÓSITOS ARQUITECTÓNICOS LA ESTACIÓN

Imagenes JJRO
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PROPÓSITOS ARQUITECTÓNICOSLA ESTACIÓN

LA INTERMODAL

Además de contener a la estación de ferrocarriles, es tam-

entendiendo asi una condición de intermodal articulador. 

hacia la misma cudad y sus rincones, facilitando y gener-

Esto es UNA COMBINACIÓN CON BUSES DE ACERCAMIENTO 
QUE PERMITAN LLEGAR DESDE CUALQUIER PUNTO DE LA CU-
NECA (principalmente Valparaíso) A LOCALIDADES PEQUE-

AS Y PERIFERICAS DE ESTA MISMA, por ejemplo, el sector Ar-

RECUPERACIÓN DEL INMUEBLE MONUMENTO DE LA 
CIUDAD

Se trata de recuperar el tradicional inmueble de la estación, el cual es icóni-
co y reconocible, unico y escencial en la memoria colectiva de la ciudad. 

Éste mantiene una cualidad que es constructiva en el uso del hormigón ar-
mado hecho en la misma ciudad, y como ésta se muestra en su diseño es-
tructural. 

También mantiene un cualidad en su forma, ya que esta es un representante 
del estilo moderno de los años 30, en donde la forma responde a una habita-
bilidad volcada hacia los andenes en forma de largos voladizos permeables, 
constituyendo una relación de marcos sucesivos a lo largo de su estructura.

Su fachada constituye un largo cuya altura mantiene una horizontalidad    

hacia su traspaso, y el encuentro con la periferia.

INTERNACIONAL
NACIONAL LA CUENCA LA CIUDAD LA VIVIENDA

Ferrocarril Metrotren Combinación

ESTACIÓN DE FERROCARRILES



259252599

PROPÓSITOS ARQUITECTÓNICOS LA ESTACIÓN

LA ESTACION DE LOS FERROCARRILES

creció EN TORNO a este; es por ello que la principal función de este espacio está 
-

jos. La ubicacion del espacio corresponde a una periferia adentrada hasta el 
mismo centro de la ciudad, permitiendo entonces que el llegar hasta ella sea 
democráticamente fácil e igualitario, pues el barrio estación es precisamente el 
centro de la ciudad.

Esta particularidad de La Calera y su estación, permiten ademas mantener una 
relación constánte con las principales rutas viales, por lo que se desprende que 
este lugar llega a ser el mas estratégico de la cuenca. Entonces se cuenta del 
proyecto de la extensión del Metrotren Regional (Metro Valparaíso),  que con la 
construcción de un espacio para su albergue como terminal ferroviario, acerca 
con gran potencial, como históricamente fue, un avance de modernidad y rapi-
dez, que hace cambiar de categoría a una ciudad, y que al mismo tiempo ar-

gran parte del valle, que contará con una ciudad pibote constituída y preparada 
para el encuentro de todas estas realidades.

ESTA SITUACION CONTRIBUYE DIRECTAMENTE A UN SENTIMIEN-
TO DE QUERER SER LO QUE ES, QUE EN EL CASO DE LOS HAB-
ITANTES DE LA CIUDAD, ES EL QUERER SER DE ESTE LUGAR Y 
QUERER LO QUE SE TIENE, POR TANTO CONSERVAR Y MOSTRAR 
CON ORGULLO QUIENES SON.

Esta situación en el pensamiento colectivo genera una instán-
cia de cuidado a la infraestructura y de buena relación con 
el otro, puesto que generar ese orgullo por algo en común 
es tener un sentimiento del conjunto humano como unidad, 
teniendo asi una mejor ciudad.
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   E.R.E

ELEMENTO RADICAL DE LA EXTENSIÓN

El E.R.E. “Cubierta en largo enfrentado permeable” aparece desde la 
canalización de 4 puntos articuladores del estudio previo:

-Razgo general de las estaciones ferroviarias observadas.
 LARGO ABALCONADO A LA EXTENSIÓN

y le da su singularidad.
 CUBIERTA SEMI ENVOLVENTE

-Cualidad de la estación de La Calera, la cual le otorga al recinto una 
cualidad que se repite luego en la misma ciudad: EL MOSTRARSE
 PERMEABILIDAD VINCULANTE

-Cualidad de la ciudad, la cual evidencia algo propio de esta que la 
diferencia de otras de la cuenca
 ENCUENTRO ÍNTIMO INMERSO EN LO PÚBLICO

al elemento.

Consta de 3 largos que se enfrentan en un punto central, el cual es el 
espacio del enfrentamiento de estas realidad. Cada uno de estos lar-
gos son cubiertas que se van permeando en sus extremos, los cuales 
permiten un vinculo con lo externo (la ciudad), sin dejar de lado la es-
tructura histórica de la estación (alto y largo / hormigón). 

CUBIERTA SEMI
ENVOLVENTE

PERMEABILIDAD
VINCULANTE
(mostrarse)

ENCUENTRO
ÍNTIMO

LARGO
ABALCONADO

Razgo de las
estaciones
ferroviarias

Elemento
fundante de la
estación

Cualidad de la
estación

Cualidad de la
ciudad

CUBIERTA EN
LARGO

ENFRENTADO
PERMEABLE
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E.R.E

ESQUEMA CONCEPTUAL E.R.E.
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   PLANTEAMIENTO DEL PROYECTOFUNDAMENTO

PLANTEAMIENTO DEL PROYECTO

CONFECCIÓN DEL PROGRAMA

Se concibe a partir de la estación ferroviaria como tal, dándole cabida a su función original y estratégica en el 
desarrollo comunal y provincial. Bajo este marco, se considera una primera instancia dedicada al ir y venir, pero 
siempre manteniendo “LA INTIMIDAD de la ciudad del interior”. Asi, este espacio de vorágine mantiene módulos de 
espera íntima y al mismo tiempo una circulación que en su recorrido va mostrando el quehacer tanto de los que 
viajan, como del resto del programa por medio de una bóveda traslúcida.

A partir de este espacio, se acompaña el área de comunicación con el exterior [la plaza], generándo un espacio 
hegemónico, central y articulador.

Paralelamente aparece otra área dedicada a la ciudad y su actividad a manera de equilibrar lo interno (ciudad) 
y lo externo(servicio de la estación).

La plaza feria, el área de restaurantes y el área municipal aparecen bajo este marco, siendo los costados que 
abrazan la ciudad pasando a ser amortiguadores del umbral “centro  - periferia” que exsite en este lugar.

Estado actual entrada principal
(JJRO)

Estado actual ala norte
(JJRO)

El recinto estación reinterpreta su función, forma y programa en relación a la llegada del metrotrén a la ciudad en 
el mediano plazo y su aspecto hegemónico y primordial en el desarrollo urbano y su contexto inmediato. Así, dicha 
reinterpretación conlleva en recuperar a la ex estación como terminal del metrotren e intermodal, incorporandole 
un programa  dedicado al quehacer de la ciudad como plaza pública. 
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ESTRATÉGIA PARA LA UNIÓN DE LO ANTIGUO CON LO NUEVO

La fachada que es patrimonial se recupera, de manera que se aprovecha el vestigio para formar el 
estilo de la estación, siendo este dibujo de lineas el planteamiento primero de lo nuevo.

La fachada original mantiene un estilo Art Decò de mediados de la década de 1930. Ornamen-

mayor detallismo. Desde la entrada al centro se despliegan largos que van aminorando dicho de-
tallamiento de la fachada, hasta convertise en paredes casi ciegas en los extremos.

Lo ortogonal.

Se mantiene la altura original (5mts) constituyendo asi el primer fondo de la estación. 
-

turación permite también un doble fondo capaz de mantener el aire original descalzadamente sin 
intervenir en ella misma. Es la forma nueva que abraza a la original de forma armónica.

Para la generación de la forma es necesario formalizar primero una idea de lo que ya existe, asi, estos 
valores permiten generar un espacio adecuado para el quehacer de forma cercana y reconocible.

-Los tres largos que conforman los antiguos andenes de pasajeros (red norte y sur).

-El descalce entre la ortogonalidad de la fachada y la curva escondida del andén principal.

-La gran explanada periferica que surge enfrentando el andén norte.

-La línea reconocible de una altura leve (5 mts app.) aportada por la gran cubierta en voladizo que 
recorre los largos del recinto.

-La transparencia que generan los pilares estructurales sostenedores de los voladizos. Estos permiten 
un entrever constante al entorno.

DECANTO DE LA FORMA FUNDAMENTO

DECANTO DE LA FORMA

Vista aerea del recinto estación
Estado actual
(JJRO)
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   DECANTO DE LA FORMAFUNDAMENTO

OBSERVACIONES CONDUCENTES

El árbol es una modulación dentro del parque, ya que en él se crea una espacialidad que introduce la intimi-
dad de un grupo reducido dentro de una extención abierta.
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DECANTO DE LA FORMA FUNDAMENTO

El espectaculo callejero al momento de congregar, genera una detención prolongada en la vía pública. En-
tonces los escaños y elementos ornamentales  aparecen como lugares de reposo.
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   DECANTO DE LA FORMAFUNDAMENTO

El grado de abandono de la estación determina que se con-
vierta en un esqueleto que, al estar medianamente en ruinas, 
queda carente de culminación [la cubierta como elemento 
mandante que no está].
ENTONCES NOS DA LUCES DE LA NECESIDAD DE UN ELEMENTO 
QUE CIERRE VERTICALMENTE EL ESPACIO

La estación provoca en la plaza un cierre de ésta, y por tanto 
al “centro de la ciudad”. 
Es leve, porque, a pesar de exagerar la altura para un solo 
piso [5 mts], su altura no es relevante en comparación con su 
largo y mantiene un promedio que conserva cierta “armonía 
de espalda amurallada”.
ENTONCES LA ESTRUCTURA EN VEZ DE SER UN UMBRAL DE PASO 
ES UN CIERRE CIEGO
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DECANTO DE LA FORMA FUNDAMENTO

Actualmente la cubierta de la entrada de la estación mantiene una improvisada re-
modelación que dejó al descubierto la falta de cierre que en ese lugar se genera, 

sus elementos, dejándo en esa esquina un punto de cierre que atrapa a quien pasa. 
Bajo esta lógica, surge la necesidad de imponer cierto caracter mayor para ese sitio. 
ENTONCES EL LUGAR ES LA CLAVE DE DEL IR Y VENIR DE LA ESTACIÓN, SIENDO ENTONCES 
EL PUNTO DE INICIO DE SU RECORRIDO.

Barrialmente, el recinto se emplaza de un modo que “abraza” 
a la plaza. Entonces es esta situación del “abrazo” la que logra 
provocar un cierre al lugar. En ese sentido se puede decir que al 
abrazar la plaza, ambas se integran en un todo y esta condición 
de alargado del recinto estación es la clave para mantener la 
armonía.
ENTONCES EL CONCEPTO DEL “ABRASO” EN SU CONTORNO ES LA 
FORMA ARMÓNICA DE LA UNIÓN DE LA ESTRUTURA COMPLETA.
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   DECANTO DE LA FORMAFUNDAMENTO

LA CUBIERTA COMO EJE ORDENADOR DE LA PROPUESTA

Se determina que la cubierta es el elemento constructivo que ordena el traspaso en el 
programa general con la estructura antigua y el juego en equilibrio de la forma.

Una primera instáncia parte desde la réplica de los ejes de techumbre originales, dán-
dole otra área de detención y parque.
De esta manera se involucra un espacio actualmene perdido de los antiguos patios 
de maniobras del tren del norte.

En esta estapa se propone la re-construcción del andén del tren norte pensando en 
una futura conexión desde este punto hasta las estaciones de dicha red. De esta 
menera surge el nuevo eje que se complementa a los antiguos, ganando terrenos 
habitables.

En su cubierta aparecen aberturas que le otorgan transparencias y un juego de luces 
internas, permitiendo un PATIO INTERIOR que provocará la intimidad dentro del espa-
cio del ir y venir, concibiendola como un corazón de plaza pública que rescata dicho 
concepto de las estaciones ferroviarias.

La altura se mantiene acorde a la original para permitir un concepto leve que no 
rompa la visión tradicional de la antigua estación.

Se piensa en un espacio de área verde de gran envergadura, completando toda la 
extensión del terreno de ferrocarriles. 

Maqueta primera propuesta
Patio interior 

PRIMERA PROPUESTA
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DECANTO DE LA FORMA FUNDAMENTO

El segundo modelo mueve el andén del ramal del norte hacia el oeste. Así se abre una nueva sección 
del mismo concepto del PATIO INTERIOR antes nombrada, pero esta vez conectada directamente 
con el área verde proyectado hacia el norte.
En este espacio se propone la instalación de un ANFITEATRO CULTURAL, llevando a este espacio actos 
de uso público, como festivales, concursos de cuecas, campeonatos de distintas diciplinas, etc. 

Entonces se encontrarían en la estación un programa para una mayor escala, relacionada con el 
tránsito, y otro para una escala íntima, volcada a una detensión espectante.

Asi mismo, los ejes del andén de llegada del metrotrén se multiplican generando un mayor tamaño 
habitable en torno a este ir y venir, manteniendo una forma razgada en su techumbre. Hay un juego 
de luces y elementos traslúcidos que generan un gran salón de espera en donde se evidencie lo que 

Vista de la estructura actual (JJRO)

Maqueta de la segunda propuesta
Trabajo de la techumbre

SEGUNDA PROPUESTA
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La techumbre razgada permite adosarse a la estructura original incrementando su fuerte presencia 
estructural, pues el elemento del voladizo es icónico y fundante en la relación historica del recinto.

una primera instáncia por el club de cueca y el club de billar residentes en el mismo recinto estación.

Este espacio mantiene al mismo tiempo un vínculo directo con el área de transbordo de la estación 
con los buses, dándole cabida a quienes transitan tener un espectaculo in situ al momento de su viaje .

   DECANTO DE LA FORMAFUNDAMENTO

Esta situación conlleva a tener un delicado umbral de entre la dimensión estática del an teatro con el 
movimiento del intermodal zócalo
choque de las dos realidades.

El habitante del contorno a este espacio mantiene un vuelco hacia él, permitiendo tener una aten-
ción de la vista constantemente en el ir y venir y en el traspaso por el resto del proyecto.

Maqueta de la propuesta con an-
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DECANTO DE LA FORMA FUNDAMENTO

 FERIA DE PRODUCTOS LOCALES. De esta manera se 
mantiene el carácter de intimidad del lugar, pero esta vez ocupando este espacio todo el tiempo, y 

un espacio que conserva el zócalo, a modo de mostrar de mejor manera lo que ocurre. 

La propuesta incluye hacer bajar este espacio aún mas, llegando a generar un tunel que pasa por 
debajo de la estructura original, permitiendo un traspaso directo entre el zócalo feria y la plaza Bal-
maceda en el exterior de la estación. 

-
mente la intimidad en el proyecto.

Además se le agrega el paseo mirador de La Calera como otro elemento arquetectónico.
Este elemento se origina desde la observación del mostrarse de la ciudad, y que torna habitable el 
techo original del ala norte de la estación. Se mantiene entonces los ejes originales, adosandole una 
pasarela que se monta sobre el segundo andén del antiguo ramal del norte.

-
ción entre lo horizontal y lo vertical ofreciéndole al que habita un recorrido que lo somete a experimen-
tar nuevos puntos de vista de a un lugar tradicional e icónico.

Maqueta 3ra propuesta
Plaza zócalo / paseo mirador

TERCERA PROPUESTA
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La cuarta propuesta trabaja la altura total del proyecto, pasándo de los 5 mts originales a 12mts en la 
cúspide de la cercha nueva, que le da forma a la bóveda arbolada.

En esta propuesta se compromete fuertemente la cubierta como eje ordenador del proyecto. En-
toces dicha cubierta experimenta una sobre dimensión que provoca la necesidad de encontrar la 
armonía con el resto del recinto. 

Es asi como surge la idea de concebir una cubierta que traiga a presencia desde lo rural la levedad 
y liviandad de un árbol. Para ello se constituyen elementos estructurantes que mantengan una forma 
similar a la de un árbol, de tal manera que el grueso de la estructura juegue un peso mas sutil en su 
contexto, alivianandose desde el punto de vista estético.

Maqueta de la cuarta propuesta
Luz de la tarde

   DECANTO DE LA FORMAFUNDAMENTO

Construcción de la primera propu-
esta de la cercha 

CUARTA PROPUESTA
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TRANSFORMACIÓN DE LA PLAZA FERIA CENTRAL 

Este elemento propone en un primer instante un zócalo  que se abre paso por medio de un suelo inclinado que conduce hasta la 
plaza central (Balmaceda) afuera del recinto estación. De esta manera, se propone una circulación paralela desde el centro del 
proyecto, pasando por un túnel por debajo de la estructura original, sin embargo esto deviene en un desorden en el recorrido que 
se propone originalmente (entrada norte, centro y este de los extremos de la estación).

De esta manera se conforma un espacio que se une al ala de restaurantes y al parque de area verde logrando una mayor unidad 
del conjunto en su totalidad.
Se determina por mantener un cambio de suelo sutil, dejando este lugar a una diferencia de altura de 30 cm.

En de nitiva, conserva la manera de mostrar lo que ocurre de una forma uni cada.

Proceso constructivo maqueta es-
tructural de la “cubierta arbolada”

DECANTO DE LA FORMA FUNDAMENTO
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  DECANTO DE LA FORMAFUNDAMENTO

PRIMERA PROPUESTA
EJES PARALELOS  

ESTADO ACTUAL RECINTO ESTACIÓN
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DECANTO DE LA FORMA FUNDAMENTO

TERCERA PROPUESTA
CUBIERTA DE ARBOLADA Y LA PLAZA ZÓCALO

SEGUNDA PROPUESTA
INCORPORACIÓN DEL ANFITEATRO
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   ELEMENTOS ARQUITECTÓNICOSFUNDAMENTO

ELEMENTOS ARQUITECTÓNICOS

Vista del patio de maniobras en 
desuso [plaza / feria proyectada]

(JJRO)

Vista desde acceso norte
 (JJRO)
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HALL ABOVEDADO DEL ENCUENTRO EN LA ESPERA

Aparece desde la entrada original, permitiendo encontrar una altura primera que proyecta la mirada al largo que se despliega hacia los extremos.
En este lugar, la bóveda principal genera un vuelco visual y luminoso hacia el variopinto del exterior de la plaza feria, el cual se une en una relación 
de espera intima con un traspaso continuo desde la llegada y el encuentro con la ciudad.

Se produce un estrecho vínculo con lo que ocurre en el exterior.

La forma inicial de esta entrada y hall hace convertir lo ortogonal de la fachada original de la estación hacia la curva leve que tiene el andén. 
Esta curva se potencia.

El aire del interior ejerce una altura apta para el inicio del recorrido.

ELEMENTOS ARQUITECTÓNICOS FUNDAMENTO

Interior del hall [maqueta de trabajo]

Interior del hall [maqueta de trabajo]
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   ELEMENTOS ARQUITECTÓNICOSFUNDAMENTO

CORREDOR PABELLÓN DEL RESTAURO

Se trata de los largos originales formados por los andenes del norte y el del sur.
Acá estos largos se transforman en veredas - corredores que se abalconan desde su 
mismo caracter de “andén”. En el caso del lado norte como de un “traspaso lento” 

mayor detensión. 
En el lado sur este traspaso se hace continuo y acomodado por la estructura original 
leve que va dando paso a la ciudad y su centro.

RECIBIDOR UMBRAL DE LA ESPERA ESPECTANTE

Desde la acción de terminal (el arribo), aparece la dimensión de la espera, que en el caso de la ciudad de 
La Calera, mantiene una estrecha relación con su entorno.
Así la estructuración del recibidor es de gran permeabilidad, tiendo siempre al “el cuerpo se vuelca a la 
extensión”.

Dicha permeabilidad responde a mantener siempre un aire de “liviandad” en el recinto, pues lo leve que 
debe mantener la estación se enmarca en lo caracteristico de la “ciudad del interior”

1.- El acto de “el paso” que se brinda, el cual se distribuye al cruzar el recinto. En esta situación el habitante 
permanece de forma deambulante, en donde se aferra a lo que se encuentre en dicho paso.

2.- “El traspaso” y la espera del “arribo / salida”, en donde el pasajero encuentra el primer quehacer al 
posarse a esperar.
En este punto se genera el término “el grupo que viaja”, en donde resalta el razgo provincial de la espera 
al viaje en este lugar. (Lo íntimo en lo público)

En el corredor del largo del andén del norte el pasajero puede mantener una perma-
nencia en el resguardo que genera la nueva cubierta propuesta.

Entonces el corredor se tornaría abovedado, dándole ese “umbral de lo íntimo en 
torno a la estación.

Esta placa del restauro implica la utilización de la estructura original de la estación, 
por lo que comprende de un refuerzo de esta última y recomposición del estado 
original.

Corte del acceso al paseo mirador
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ELEMENTOS ARQUITECTÓNICOS FUNDAMENTO

PLAZA DE LA FERIA CENTRAL

Se trata de llevar a presencia del pasajero “el producto de la ciudad” manteniendo en este espacio 
una muestra de la “Gran Feria de avenida Marathon”, tradicional punto ferial ubicado a app 1 km de 
distancia.

Así, el paso de la plaza central de la ciudad se va adornando de la producción local a modo de sou-
venir y de abastecimiento para el pasajero. Se plasma entonces aquello que se produce ahí mismo, y 
se muestra al resto de la región.

PUENTE ABALCONADO DE LA EXTENSIÓN / TERRAZA MIRADOR DE LA CALERA

“EL ENCUENTRO CON LA EXTENSIÓN”

dirige al largo de su andén”
Acá la curva es vertical, haciendo eco al mensionado efecto a modo de ser reconocible y 
evidente.

Su recorrido aparece a partir del “recibidor umbral”, lugar desde el cual surgen los ejes fun-
damentales del recorrido del pasajero.
Se trata del encuentro de la extensión desde la misma, donde el pasajero es capaz de re-
correr el lugar tradicional desde un punto de vista nuevo, dandiol posibilidad de gobernar y 
abarcar en júbilo a la estación en su contexto céntrico y periférico a la vez.

Entonces “el mostrarse” se lleva desde la ciudad misma.

Croquis vista desde el paseo mirador 
de La Calera
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   TRABAJO DE FACHADAFUNDAMENTO

La bóveda comprende una gran estructura que sobrepasa la altura original de la estación, dejando ésta intacta. Sin 
embargo este elemento se hace estructurante de una forma arquitectónica que deja tener una disposición “guía” de lo 
que ocurre abajo. En cierta manera el proyecto se va guiando mediante su techo.

La Arbolada.

Una singularidad de la ciudad recae en que a pesar de estar inmersa en la fértil cuenca del Aconcagua, no posee gran 
cantidad de árboles y sitios verdes, pues son “cosas que hay fuera, pero no en el interior de la ciudad”. Entonces se trae 
a presencia este elemento de la periferia campestre al centro a manera de cubierta.

Esta, entonces, comprende de un entramado estructurante metálico que se va permeando a secciones, lo cual permite 
mantener una “sombra arbolada” constante a lo largo del día. Así, la gran estructura se aliviana, y queda como un gran 
manto sobre la antigua estación, no siendo un elemento invasivo, sinó un complemento y un refuerzo que es aporte a la 
estructura original.

Bajo esta estructuración de la techumbre, el proyecto se desarrolla con los elementos arquitectónicos antes mensiona-
dos.

[maqueta de trabajo]

Vista de luz día. Sombra de la arbolada
[maqueta de trabajo]

TRABAJO DE LA FACHADA
FORMA DE LA CUBIERTA
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TRABAJO DE  FACHADA FUNDAMENTO

CUBIERTA ARBOLADA PROYECTANDO UNA SOMBRA 
DE MEDIODÍA

CUBIERTA ARBOLADA PROYECTANDO UNA SOMBRA 
DE MAÑANA

CUBIERTA ARBOLADA PROYECTANDO UNA SOMBRA 
DE TARDE
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  TRABAJO DE FACHADAFUNDAMENTO

De nición del volumen a partir de la “bóveda arboleada”

La cubierta se origina retraída de la linea de la fachada original, permitiendose coexistir de manera 
asociada. Se mantenie un margen que hace que la fachada antigua aparezca sin ser mezclada 
con la cubierta nueva. Sin embargo, ésta ulitima aparece coronandola y generando un “atrás que 
abraza”  invitando a conocer y recorrer lo que ocurre atrás. Así la primera franja de la cubierta es en 
si una “invitación” que se hace a esta “bóveda arboleada” que se asoma.
A su vez, la extención hacia el sector del equipamiento municipal apaece como una prolongación 
de ésta misma condición de retraimiento, siempre conservando una unidad formal de ésta. Asi la 
curva aparece desde el origen de la cubierta hasta su culminación. 

punto de vista plástico de fachada liviandad y levedad a la estructura; y, desde un punto de vista 

constantemente luces indirectas en los interiores afectados. Así, la cubierta hacia la fachada “en 
bóveda” genera un equilibrio y una culmiación horizontal que se prolonga sobre la estructura origi-

Corte de la cercha “arbolada”

Corte de la cercha “arbolada”

Vista fachada desde costado norte
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De nición del volumen central a partir de la coronación en altura del proyecto

una distinción de los parámetros de altura máxima y de forma, a una manera de romper con la hegemonía de la “bóveda lineal” pasando a un punto central y 
guía.

Para este punto, se recobra el carácter de mando de las antiguas cabinas de movilización y torres de control en donde se ubicaban las autoridades de las esta-
ciones de ferrocarriles (Jefe de estación, Jefe de movilización), desde el cual se toman las directrices del funcionamiento del recinto.
Estos puntos se ubican estratégicamente donde se es posible mantener una visión general del lugar, asi como una “cabeza de mando”. De esta forma este lugar 

recintos cerrados en el segundo piso.

Sin embargo ahora la visión de mando ya no es hacia el exterior, sino hacia un interior aboveado desde la transparencia de las cubiertas que acompañan a este 
volúmen. Entonces es un mando retrospectivo que aporta con una doble altura interior. 

Exteriormente, el volumen sigue la forma del resto de la cubierta nueva, pero con 3 razgaduras que se alzan premitieindo mantener una mayor altura. Se yergue 
desde la misma línea retranqueada de las cubiertas en bóveda, manteniendo así el equilibrio con la fachada original. Se tiene entonces la culminación de esta 
forma desde la centralidad de la entrada.

Croquis vista fachada principal

TRABAJO DE  FACHADA FUNDAMENTO
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La entrada actual aparece con una falta de coronación sucesivamente marcada hasta su borde ex-
terno. Así este lugar es el único en donde se encuentran la fachada original con la cubierta de la pro-
puesta.
Para ello, la cubierta alzada central “abraza” la fachada antigua solo por medio de la cercha que 
la construye, de modo que esta levedad conseguida mantiene un equilibrio entre la intervención y la 

La combinación de formas en este punto, junto con el trabajo de las curvas de las cerchas permite seguir 
una constánte tanto de la linea original como de la cubierta propuesta a modo de “manto” que se posa 
y abraza lo antiguo.
Además esta culminación en la entrada permite generar una linea luminosa que trabaja tanto para el 
interior como luz difuminada como con una línea de fachada, permitiendo hacer énfasis en la forma 
total de esta.

Croquis vista fachada desde la plaza Balmaceda

  TRABAJO DE FACHADAFUNDAMENTO
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TRABAJO DE FACHADA FUNDAMENTO

Bajo el concepto de la torre de mando, este elemento surge en una segunda instancia como un elemento 
que rompe con los ejes ya establecidos del resto de la cubierta, siendo un espacio cúbico de gran tamaño 
y cierre superior plano. De esta forma se mezcla el manto curvo de la techumbre con un elemento que de-
marca esta “torre” de mando acompañado de una línea de transparencia.

Este elemento sigue con la línea constructiva del resto del techo nuevo, pues las pruebas con elemento que 
llegan hasta el mismo frontis demostraron que eran demasiado invasivas y poco coherentes con la línea 
estructural general.

DECANTO DE LA FORMA CENTRAL DE LA CUBIERTA

En la cubierta conseguida en el área intervenida del proyecto, la unión de estas es-
tructuras en un comienzo fue un elemento ortogonal que unió centralizadamente los 
ejes nuevos. Sin embargo es un elemento que no armoniza con el resto, dejando una 
fachada en un desvinculo con el total.

Segunda propuesta de cubierta centralPrimera propuesta de cubierta central
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   TRABAJO DE FACHADAFUNDAMENTO

En vista de las  pruebas a la fachada, 

icónica del proyecto, la intensión en 
la entrada se determina mantenien-
do la mayor levedad posible, pues la 
armonía en el diseño aparece desde 
la condición de “abrazo” entre las es-
tructuras nueva y antigua.

En ese equilibrio, la transparencia 
surge como opción, pero ésta debe 
mantenerse en un nivel adecuado 

En los ensayos producidos, el aspec-
to de estos elemento posados “so-
bre” la entrada original no deviene 
en un entramado armónico, sino en 
un desvinculo que va en desmedro 
de lo conseguido en el resto de la 
cubierta propuesta.

La clave entonces es mantener una 
línea retranqueada con n de man-
tener el primer plano de la fachada 
original. 

Croquis vistas de ensayos de la propuesta 
para la cubierta central.
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TRABAJO DE FACHADA FUNDAMENTO

Se considera la opción de generar un 
elemento vinculante que se posara 

pudiendo entonces marcar aún mas 
la preponderancia de la entrada 
central. 

-
emente sobre la fachada de la en-
trada, teniendo un elemento liviano 
que aporte una estructuración  símil 
a la original, dándole un cierre supe-

dandole asi un juego que se maneja 
desde la concepción de la leve cur-
va mostrada en el largo del anden 
principal. 

Sin embargo la postura de dicho el-
emento decantó en una forma des-
vinculada, generado demasiada 
partición de la forma. 

Vista de la cubierta propuesta con losa elevada 
de fachada [maqueta de trabajo]

Croquis vista de prueba para la cubierta 
con losa elevada.
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   TRABAJO DE FACHADAFUNDAMENTO

Este elemento logra mantener un mayor equilibrio entre las formas, pero resulta tener poca 
interacción con el total, por lo que la entrada posee un quiebre que rompe con la tenden-
cia del resto de la cubierta. 

¿Cómo debe ser el elemento central?

1.-  Romper radicalemente la forma a manera de generar un bloque completamente dis-
tinto con el resto, siendo entonces esa forma de lo distinto lo que mantenga la hegemonía 
del proyecto.

Esta opción radica en establecer una fachada transgresora que le da una nueva forma 
completa a la fachada, y desvinculandola en cierta manera con la condición propia del 
patrimonio cultural de ese lugar

2.- Constituir una cubierta tipo manto que se alza sobre su misma estructuración. De 
esta forma se consigue un entramado que sigue la misma ley propuesta en el total de la 
forma, y que mantenga al mismo tiempo una prominencia en este lugar de interacción.

Esta opción radica en mantener un orden en el total, que juega con la curva y el retran-
queamiento con la fachada original. Se mantenie un “respeto” a dicha estructura.

A su vez, la levedad está volcada al juego con la transparencia, y la forma de la sección 
tapada.

Entonces se determina ocupar la 2da opción de manera de buscar un equilibrio mayor 
entre la identidad original y lo propuesto. Es buscar un aporte que reposicione una con-
cepción de agrado y cuidado a modo de que el proyecto sea un éxito en su habitar.

Vista de la cubierta completa propuesta 
[maqueta de trabajo]

Croquis vista de la cubierta central con dos 
posturas de la losa elevada de la fachada
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TRABAJO DE FACHADA FUNDAMENTO

Se propone una cubieta razgada que logra complementar dichos parámetros expues-
tos. Asi la armonía aparece con un manto claro compuesto de bóvedas curvas y cer-
chas a la vista, que como dedos, abrasa a la estructura original.

Las cerchas se construyen a partir del requerimiento exterior siendo 3 las mas importantes 
para lograr la sutileza de las razgaduras.

Dichas razgaduras permiten mantener un interior con luz templada y controlada a traves 
de las transparencias laterales en base a un sistema de celosías.

Vista de las razgaduras [maqueta de trabajo]
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   CROQUIS DE LA OBRA HABITADAFUNDAMENTO

Croquis vista fachada andén

Vista de referencia
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CROQUIS DE LA OBRA HABITADA FUNDAMENTO

Croquis vista fachada desde acceso norte
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           PLANIMETRIAS



295

186,7
135,35
98,9

1227,8
4.730,1

52
253,1
243,3
196,6

1112,8
68,6
305,5
42,3
282,7

3.686,9
20,7
45,3
59,8
136,5
49
322,2
3687
124,8
412,3

CirculaciónW
Paseo miradorV
Jefe de estaciónU

EstacionamientoT
Área verdeS

Oficinas clubesR
Club de billarQ
Instalaciones municipalesP
Club de cuecaO

FeriaÑ
Administración féria / GuardiaN
Cafeterías / fuentes de sodaM
Bodega cámara de frioL
RestauranteK

Patios buses combinaciónJ
Garita buses combinaciónI
CorreoH
QuioscoG
Servicios SanitariosF
Custodia
Hall recibidor
Andén
Boletería
Hall de entrada

E
D
C
B
A

ESTACION INTERMODAL RESTAURANTE / FERIA EQUIPAMIENTO MUNICIPAL PARQUE ADMINISTRACION / MIRADOR

9544,5 1811,9 745 5957,9 556,3Sub-total Sub-total Sub-total Sub-total Sub-total

R E C I N T O mts 2
C U A D R O  D E  S U P E R F I C I E S

Total interior construido
Total exterior construido

1170,6
8373,9

699.1
1112,8

745
0

0
5957,9

422
0

3036,7Total interior construido

15444,6Total exterior construido

18481,3TOTAL

R E C I N T O mts 2 R E C I N T O mts 2 R E C I N T O mts 2 R E C I N T O mts 2

CUADRO DE SUPERFICIES PLANIMETRÍAS
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ESTACIÓN INTERMODAL

RESTAURANTE FERIA

EQUIPAMIENTO MUNICIPAL

PARQUE

ADMINISTRACIÓN MIRADOR
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CUSTODIA

BAÑO DAMAS

BAÑOS VARONES

QUIOSCO

BOLETERÍAS

OFICINAS

CLUB DE CUECA

CORREO

QUIOSCO

BAÑO VARONES

RESTAURANTE

COCINA

TIENDA FERIA

JUNTAS DE VECINOS

EQUIPAMIENTO
MUNICIPAL

EQUIPAMIENTO
MUNICIPAL

OFICINAS

BAÑO MANIPULADORES

CAFETERÍA 2

CAFETERÍA 1

PARQUE

HALL ESPERA

+-0

-0,3

-0,5

+-0

+-0

+-0

+-0

-0,1

GARITA BUSES

-0,7

CLUB DE BILLAR

a

a'

b

b'

PLAZA FERIA

PATIO BUSES

ASCENSOR

ASCENSOR

SALIDA AL CENTRO
COMERCIAL

8%

c'

c

d'

d

Suelo entablado

BAÑO CAMARINES

   PLANTAS ARQUITECTÓNICASPLANIMETRÍAS
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34,9

11

PLANTAS ARQUITECTÓNICAS PLANIMETRÍA
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Plaza Balmaceda

Almirante Latorre

Iriarte

Centro comercial
TOTTUS FALABELLA

max 35%

max 25%

max 90%

max 90%

max 90%

max 90%

Centro comercial
RIPLEY

   PLANTA CUBIERTAPLANIMETRÍAS
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PLANTA EJES PLANIMETRÍAS
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   ELEVACIÓNESPLANIMETRÍAS

FACHADA   NOR-ORIENTE
ELEVACIÓN ABATIDA

FACHADA   SUR

FACHADA   PONIENTE

FACHADA   NORTE
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ELEVACIÓNES PLANIMETRÍAS
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   ELEVACIONESPLANIMETRÍA
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ELEVACIONES PLANIMETRÍAS
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   CORTESPLANIMETRÍA
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CORTES PLANIMETRÍAS

1
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INTERIOR CONSTRUIDO

EXTERIOR CONSTUIDO

   ESTRATÉGIA ECONÓMICACOSTOS

ESTRATÉGIA ECONÓMICA

Para mantener una relación entre costos e ingresos se divide el programa entre lugares 
de uso rentables y no rentable.

LUGARES RENTABLES

QUIOSCO
CORREO
RESTAURANT
CAFETERIA
FERIA
ESTACIONAMIENTO
CLUB DE CUECA
CLUB DE BILLAR

LUGARES ESPACIO LIBRE

PARQUE
PASEO MIRADOR
PATIO MANIOBRAS BUSES
INSTALACIONES MUNICIPALES

Actualmente el recinto pertenece a privados (EFE-FERRONOR), por lo que para generar fondos públi-
cos para la restauración de la estación de ferrocarriles, es necesario promover un comodato y tras-
pasar el recinto a la municipalidad. De esta manera se es posible postular para los Fondos de desar-
rollo regional, o fondos sectoriales. 

Acutalmente se postula a que sea declarada monumento nacional, y el aporte a conseguir es de 
1.200 millones de pesos por este hecho.
 
Con la postulación a estos fondos, la carta municipal cuenta con el poder de postular cada año a 
modo de conseguir la suma total para el proyecto. Estimativamente es posible conseguir al cabo de 
unos 3 a 4 años la suma de 4.000 millones de pesos, lo cual conseguiría cubrir la restauración y la im-
plementación de un nuevo programa.

No obstante también es posible generar recursos desde los mismos privados, sin embargo esto se sub-
yuga a la eventualidad y disposición de cada uno de ellos.LUGARES RENTABLES

LUGARES ESPACIO LIBRE

El costo estimativo del proyecto es de 
3.800 millones de pesos, considerando 
un valor de 25 UF para la sección interi-
or construida, y de 6 UF para los patios y 
áreas libres.

15.444,6 mts2

3.036,7 mts2
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PLAN REGULADOR PROYECTO

PLAN REGULADOR DE LA CALERA

ZONA ZR-1

Zona de protección dela línea férrea e instala-
ciones complementarias de ferrocarriles.

Estación y vía férrea Terminal y deoppsito de bus-
es y complementario. Recinto de ferias comercio, 
esparcimiento, cultura, áreas verdes y similares.

Estacionamientos deacuerdo al Art. 480 OGUC
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CIERRE FORMAL DE LA CUBIERTA

En si, la cubierta es un manto que se posa sobre la estructura original de la estación, y esta tiene su 

1.- EL ENCUENTRO Y CIERRE DE LA CUBIERTA:

 Se encuentra la esquina entre los dos ejes principales, los cuales mantiene la forma original de 
la estación preservando su caracter icónico. Así aparece un espacio libre que acoge a la “plaza feria”. 
Este punto es la culminación del proyecto, que al mismo tiempo mantiene la tensión con la plaza Bal-
maceda en el exterior de la estación.

teniendo entonces asi una forma clara y desplegada desde la ya consolidada estructuración del resto 
del proyecto.

2.- LA FORMA DE LA CUBIERTA DE CIERRE

 En este sitio se ubica la “plaza feria” en la cara norte del proyecto, por lo que la 
relación con el tema climatico es preponderante. Asi se coordina esta situación hacia el vien-
to, la lluvia y el sol en el proyecto (ver capitulo del clima).

A su vez, la cubierta debe tener una similitud con el total de la cubierta, pero albergando un 
semi interior como lo es la “plaza feria”, por lo que esta mantendrá una mayor levedad que el 
resto de la cubierta.
Así se propone una cubierta de lona tensada a modo simil de una carpa toldo de una “feria 
de las pulgas” o verduras en la ciudad. De esta manera se consigue mantener la manera de 
proyectar lo íntimo en  lo público por medio de LA MODULACIÓN tanto de los toldos como de 
los mismos puestos de la feria.

   LA FORMAPROYECTO
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 EL TOLDO

El toldo funciona per se como un lugar de establecimiento. Asi se logra cierta contraparte con 
la plaza Balmaceda en el exterior de la estación.

Es una cubierta leve de constante remate, en donde cada módulo va “terminando de a 
poco” el proyecto.

La capacidad de la feria en transformar el espacio de uir en un estar radica en mantener la 
intimidad del detalle, en donde se traspasa de una escala mayor (vista) a una escala íntima 
de la mano.

LO INTIMO SE EVIDENCIA EN JUSTAMENTE VER COSAS INTIMAS

LA DISPOSICIÓN DE LAS TELAS

Cabe la pregunta ¿cómo hacer invitar a la gente a trapasar hasta este punto?
Propongo que esto sea a traves de la misma cubierta que se alza y remata por partes,  logrando cierta 
continuidad desde la entrada con la cubierta en aberturas, aligerandose hasta encontrar el entramado 
en telas.

Asi se conforman distintas cubiertas desplegadas que cierran la plaza feria.

En primera medida se cierra la cubierta generando una continuidad desde un extremo al otro de los bra-
sos generados en el proyecto, haciendo que dicha cubierta mantenga una unidad visual y estructural 
constante.

1. La sombra a la plaza feria
 Permite contrarrestar el sol constante de la orientación norte de esta de forma razgada.
2. Su ventilación
 Las telas se disponen para encausar el viento predominante SW hacia el lugar evitando que se 
produzca una olla de calor que es generada principalmente por la misma estructura proyectada, la cual 
tapa efectivamente dicho viento.

LA FORMA PROYECTO
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ESTRATÉGIA PARA LA CUBIERTA DE LA PLAZA FERIA

Con la complicación que conyeva cubrir toda un área dirigida hacia el norte y a su vez man-
tener una permeabilidad y una union formal con el resto de la techumbre es que propongo 
aprovechar la estructura de esta ultima y a partir de ese entramado generar una nueva dis-
posición de cubierta en base a la utilización de telas, las cuales matizan  la sombra en este sector. 

Así, se retrae la línea de techumbre de zinc, y el espacio abierto generado se utiliza para dicha 
tamización.

Este nuevo orden implica la proyección de nuevos ejes diagonalizados respecto a la línea princi-
pal de la vía férrea, originando una proyección que va orientado al norte. A su vez, en el centro 
de la plaza aparecen 2 pilares que aman un entramado central, lo que permite conectar estruc-
turalmente ambas alas del proyecto. Asi se mantiene una descarga de fuerzas estructurantes 
hacia el interior.

La diagonalización de estos ejes permite además un arriostramiento mayor conforme a generar 

   LA FORMAPROYECTO

CONSTRUCCIÓN MODULAR

A partir de modulos se expande el cierre de la cubierta hasta alcanzar el andén 2, dándole a 
este lugar un punto de espera determinada en la situación grupal y modular de la estación. 
Cada uno de estos elementos poseen escaños diseñados para dicha espera grupal e íntima, 
que se avalanza hacia la extensión de la línea férrea.
En ellos, la sombra se consigue en base al entramado metálico y un sistema de telas en forma 
de paraguas, lo que lo traducen a mantener una liviandad y frescura dentro de un concepto de 
resguardo asegurado. Estos elemento mantienen complicidad con el resto de la cubierta siendo 
REMATES EXTENDIDOS  DESPLEGADOS EN TORNO AL ANDÉN, pues hacen cruzar el manto cubierta 
sobre la línea férrea principal rematándose en esa espera.

Entonces, el módulo se hace tanto en la super cie habitable con los esca os de la espera, como 
en la cubierta modular de telas y estructura metálica.
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LA FORMA PROYECTO
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NOTA RESPECTO AL CLIMA DE LA CALERA

Aconcagua.
Posee un clima mediterráneo templado, presentando una humedad relativa pro-

Particularmente posee condiciones de nubosidad matinal, que generan una 
moderación en su temperatura, llegando a tener un mayor equilibrio que las ciu-
dades aledañas. 

Viento predominante Sur-Oeste
     WIKIPEDIA, COMUNA DE LA CALERA

   VENTILACIÓNPROYECTO
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VENTILACIÓN PROYECTO
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ESTRATÉGIA CLIMÁTICA

desde la costa, propongo generar una estrategia que implica la forma de la cubierta en tela para una ventilación constante al interior del 
proyecto. De esta forma se evita generar una olla de calor escencialmente en la “plaza feria”, puesto que el bloque poniente de la es-
tación provocaría en cierta manera un encajonamiento de dicho lugar, acompañado de la antigua bodega. Entonces la forma razgada 
de la cubierta de cierre permite re-direccionar el viento a modo de refrescar este semi-interior.

2-Para lograr una ventilación cruzada controlada, considero generar vias establecidas de ventilación según las concentraciones de per-
sonas. Asi catalogo cada parte del programa desde el  que amerita mayor entrada de aire fresco hasta el que tiene que manteener la 

     - Boveda de la espera de la estación y boleterías (A)
     - Restaurante (a. cocina / b. comedores) (B)
     - Fuente de soda (C)
     - Club de cueca (D)
     - Club de billar (E)
     - Sedes / recintos municipales (F)

   VENTILACIÓNPROYECTO
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ÁREA EXCLUSIVA PROYECTO

HALL ESPERA

EQUIPAMIENTO MUNICIPAL

FERIA / RESTAURANTE

COMBINACIÓN
BUSES

ANDÉN 1

ANDÉN 2

ENTRADA
PRINCIPAL

Plaza Balmaceda

Calle Lillo

Acceso desde centro
comercial

Área pública del proyecto

Área exclusiva del servicio
metrotren

Exterior

Barreras división de la zona
exclusiva del metrotren

Torniquetes

BOLETERÍAS

ESQUEMAS DE ÁREA EXCLUSIVA  DEL SISTEMA DE PAGOS Y TORNIQUETES

Debido al sistema de tarjetas de Metro Valparaíso, es necesario segregar un área correspondiente a quienes van en viaje y a quienes se les acumula 
la tarifa registrada en la tarjeta mensionada.
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PARTIDO ESTRUCTURAL GENERAL

El proyecto se basa estructuralmente en un sistema rígido de vigas y pilares tanto 
en su forma original como en la propuesta nueva que se acopla.

ESTRUCTURA ORIGINAL

En base a pilares y vigas de hormigón armado de la década de 1930.
En general la estructura es sólida y mantiene un arriostramiento a traves de los muros exsistentes 
también de hormigón armado.

El estado de conservación es relativamente bueno, por lo que es posible generar una estrutura 
sobre esta.

Es carente de techumbre en sus extremos, o se encuentra en muy mal estado, por lo que en ella 
recae la restauración mayor. Aquí se aprovecha de arriostrar con mayor claridad los pilares fundan-

visualmente preponderante.

en un sistema de vigas y piso de madera, con una separación de aproximadamente 40 cms. del 
suelo natural.
Actualmente solo el piso cerámico persiste en su completitud, mientras que el de la mdera ha sido 
arrasado por incendios y saqueos varios, lo que deja al descubierto el suelo natural.  

de 5 mts. encontrándose en un muy buen estado salvo por pequeñas grietas en algunos extremos.

   PARTIDO ESTRUCTURALPROYECTO
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ESTRUCTURA PROPUESTA

En razgos generales se trata de  una techumbre nueva que complemente a la original y le da un 
arriostramiento mayor. Ademas de multiplicar una línea de eje generando un nuevo salón en base 
a pilares de hormigón armado y una estructura de techumbre metálica.

En la zona del “paseo mirador” se refuerza los muros con diagonales metálicas adosadas a cada 
lado de los pilares originales, además de refuerzos en caso de ser necesario.

Cada estructura metálica de cercha va en función de mantener la ligereza correspondiente a una 
estructura que se interlaza con su entorno de forma armónica.

DIVISIÓN ESTRUCTURAL / JUNTAS DE DILATACIÓN 

A. HALL BOLETERÍAS
B. ESTACIÓN
C. CLUBES
D. RESTAURANTE
E. TIENDA CAFES
F. MUNICIPAL

PARTIDO ESTRUCTURAL PROYECTO
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   PARTIDO ESTRUCTURALPROYECTO

Las mensionadas cerchas metálicas mantienen una altura que va en función de lograr una pendi-
ente para las aguas. Esto radica en generar una estructuración mayor a la necesaria para cubrir la 
luz de cada caso.
Tras consultas con el ingeniero Jorge Carvallo, se determina que la forma de las cerchas creadas 
para la cubierta arbolada tienen una relación su ciente para su sustentabilidad estructural.
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PARTIDO ESTRUCTURAL PROYECTO
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   CIERREPROYECTO

ESTACIÓN DE FERROCARRILES

La propuesta se cierra conformando aspectos fundantes en la reinterpretación de un espacio público dentro de la ciudad, los cuales son en primera instáncia:

1.- Identi car y conservar tama o, forma y función que  hacen de la estructura algo icónico, esto es su carácter de puerta de acceso a la ciudad y un tama o acotado a “la ciudad 
del interior” por medio de la función de estación ferroviaria.
2.- Interpretar el espacio no solo como un lugar de llegada, sino además un espacio de encuentro público al servicio de la comunidad, otorgandole a la ciudad un nuevo espacio 
de esparcimiento en una plaza que, además, reúna libremente elementos sociales y culturales en una sala de exposición, venta de artesanías y puestos de feria.

Además, se debe conservar la estructuración princiál original, por lo que la unión entre lo nuevo y lo antiguo se conforman mediante su nuevo programa, y formalmente con su 
cubierta.

La cubierta es en si un elemento que trae a presencia lo leve de la sombra de un árbol, como un acercamiento “a lo rural”. En en grandes palabras, traer la periferia de la ciudad 
(el campo) dentro de ella.
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CIERRE PROYECTO

DEL ACTO Y LA FORMA

El proyecto se desarrolla desde el acto de HABITAR EN ESPERA INTIMA VOLCADA A UN LARGO PÚBLICO, la cual conyeva en establecer una intimidad mayor dentro 
de un lugar común con la estratégia de generar módulos y lugares que establecen momentos de reunión grupal, generando “el grupo que espera y viaja”. Así, 
dentro de esa espera al tren aparecen esca os de nidos con este concepto, ademas de acompa arse de su misma cubierta, interpretada por medio de una 
modulación que genera una partición dentro del largo del andén.

La forma aparece en una “CUBIERTA EN LARGO PERMEABLE”, pues en la búsqueda de lo rural del árbol, aparece una dimensión de lo leve que se construye con 
permeabilidad y una “matización” de la sombra conseguida. 
Bajo la estratégia de combinar un techo sólido de zinc con un juego intercalado de telas y la evidencia del sistema estructural se consigue una entramado no 
uniforme de sombras que permiten mantener una levedad y frescura mayor  en el total del proyecto.
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   CIERREPROYECTO

REGISTRO MAQUETAS

MAQUETA CONTEXTO

MAQUETA ARQUITECTURA
Costado andén

MAQUETA ARQUITECTURA
Costado Plaza feria
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CIERRE PROYECTO

MAQUETA ARQUITECTURA
Fachada principal

MAQUETA DETALLE
Con cubierta

MAQUETA DETALLE
Sistema estructural de la cercha
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Esta reinterpretación del espacio es algo que va mas allá de generar un nuevo programa, sino es 
interpretar al habitante en su  quehacer  intrínseco y unico, conociendo y tomando aquello pro-
pio dandole arraigo al dicho espacio, considerando entonces la variable humana y cotidiana 
dentro del proceso creativo.

Es aquí donde he conocido y encontrado el alma del habitar, donde el bien social y comunitaria  
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