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RESUMEN

El metro, sistema de transporte publico preferente en la ciudad, representa al mismo tiempo una obra de
primera magnitud, capaz de inducir el desarrollo urbano sostenible que el planeta hoy dia reclama. Ello
depende, no obstante, de la adecuada articulacién de dos factores, la arquitectura de sus estaciones y la
morfologia de su entorno.

El presente articulo analiza la red del Metro de Santiago desde estos dos aspectos. Se identifica el sistema
tipolégico que define la arquitectura de sus 136 estaciones y se relaciona con la observacion de la
transformacion del espacio publico y el tejido edificado del entorno de cada una de ellas, antes y después de
la construccion del metro. Esto, con el objeto de relevar la conjuncién de patrones tipoldgicos y morfologicos
que mejor contribuya a la construccién de ambitos urbanos mas sustentables, equitativos y saludables y, de
este modo, orientar sus intervenciones futuras.
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Bloque tematico: Espacio publico y proyecto urbano en la metrépolis contemporanea.
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1. Introduccion

El metro ha demostrado ser en multiples contextos un poderoso agente de transformaciéon del espacio
publico y del tejido edificado de nuestras ciudades (Parcerisa, 2002; Hidalgo, 2011, 2022). Resulta ser un
actor clave para la construccidon de entornos urbanos mas sustentables, que promueve cambios tanto en los
habitos de movilidad de los ciudadanos, como en la configuracion del espacio publico y el entorno construido
(Nakagawa, 2017; Vecchio, 2021). Esto, en funcidn de la interacciéon de dos factores: la arquitectura de las
estaciones y la morfologia del entorno (Hidalgo, 2011; Clua, 2017). Frente a los desafios ambientales,
sociales y culturales que impone el crecimiento urbano y el cambio climatico, este rol cobra hoy especial
vigencia y significado.

Este articulo presenta como caso de estudio el Metro de Santiago de Chile, debido a su historia, extension y
destacada influencia urbana, comparada a nivel latinoamericano. Inaugurado en 1975, alcanza actualmente
una red de siete lineas operativas, tres en construccion, y mas de ciento cuarenta estaciones de diferentes
tipologias, distribuidas en los diversos entornos de la capital. En este contexto, surgen las preguntas sobre el
tipo de transformaciones que ha detonado la llegada del metro en cada lugar, y en qué medida la insercion de
sus estaciones ha contribuido a la construccion de entornos urbanos mas sustentables, asi como por el tipo
de estaciones y el tipo de contexto mas favorables para ello.

La

Lz
L7

L7

L

L1

Ls

Ls

Lz

Ly

Tipo de estacién
@ Subterranea

O A nivel

o Elevada

@ Mixta
Estastaciones Tipo de trazado
Investigadas —Subterréneo

Estaciones con modificacidn en su =En trinchera
entorno per la llegada del metro — A nivel
i ) L Elevado
@ Estsciones sin modificacion en su
om 1g0am 2000w 5000m 10000m entorno por la llegada del metro _® Proyecciones

SHuxii This work is licensed under a Creative Commons License CC BY-NC-ND
4.0



http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

Fig. 01 Mapa de trazado del Metro de Santiago. Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de METRO S.A.

Estas preguntas fueron el foco de un trabajo de investigacion de un afo de duracion cuyo objetivo fue
comprender, visibilizar, difundir y proyectar el rol del metro como agente de construccidon sostenible de la
ciudad. El analisis se llevé a cabo desde dos frentes: por una parte, y en base a revisiones planimétricas, se
estudi6 la variacion de los tipos de trazado y arquitectura de las estaciones de toda la red y, por otra, en base
a la comparacion de fotografias aéreas de 800 x 800 metros -la escala de barrio y area de influencia en torno
a cada estacion (Salat, 2011)-, se estudi6 la transformaciéon de su entorno, comparando su situacién antes y
después de la llegada del metro.

El primer analisis concluy6 con la identificacion de cinco tipologias de estaciones, asociadas al tipo de
trazado, la tecnologia constructiva y la solucidn de salida, cada una con sus derivaciones y casos especiales.
El segundo analisis reveld grados de transformacion del espacio publico y del tejido edificado, cuya
explicacion se abordo a partir del dibujo planimétrico y observacion en terreno de una seleccion mas acotada
de casos de maxima y minima transformacion.

El presente articulo sintetiza los resultados y conclusiones de este trabajo, que comprueba, para el caso de
Santiago, una pérdida paulatina de la vocacion urbana del metro; el abandono, con el tiempo y a causa de los
nuevos métodos constructivos, de la nocion de la estacion como extension del espacio publico de su entorno.
Contribuye, no obstante, a comprender y valorar las logicas evolutivas de la ciudad, como parametro
fundamental a incorporar para el disefo integrado y dialogo sustentable entre las infraestructuras de metro y
la ciudad.

2. Las Tipologias

El conjunto de estaciones que componen la red de metro de Santiago configura un amplio espectro de
espacios y artefactos, que se diferencian entre si por cuestiones constructivas, de contexto, morfolégicas y
tecnoldgicas. El trabajo realizado buscé categorizar esta diversidad de ejemplares en tipologias comparables,
que permitieran entender el desarrollo e identidad de esta infraestructura como parte de un fenémeno urbano
mas amplio.

La identificacion de tipologias en arquitectura se reconoce como una herramienta de analisis y proyecto que
opera en tres niveles (Vergara, et al, 2021): la representacion y sistematizacion de obras ya realizadas; la
orientacion de futuros disefios a partir de la comprension del pasado; y, por ultimo, la construccion de un
lenguaje, una forma de agrupar, sintetizar y redefinir las practicas de la arquitectura a través de formas mas
simples, interpretativas y atemporales.

Con tal identificar el “lenguaje” tipoldgico de las estaciones del Metro de Santiago, se trabajé inicialmente en
base a una matriz de comparacién de diversos aspectos de las estaciones, organizados en tres ambitos de
observacion: las caracteristicas generales de la linea, la arquitectura de la estacién y su forma de integracion
con el entorno, cada una con variables especificas, como se resume en el cuadro siguiente:

CARACTISTICAS DE LINEA ARQUITECTURA DE LA ESTACION SOLUCION DE SALIDA
NOMBRE DE LA ARO DE | | L | [HEACN .
ESTACION  INAUGURACION e N’ DESALIDAS

COMBINACION ZANJA SUBTERRANEA SOBRE (EL SIN 1 ESQUINA ViA PUBLICA PABELLON

CUBIERTA SUBT. ANDEN)

TRINCHERA 3 0 MAS NIVELES

PLAZA ABIERTA

TRINCHERA 102 NIVELES BAJO (EL PARQUE O
ABIERTA SUBT. ANDEN) PLAZA

DE PASO PIQUE REDONDO NIVEL CALLE 1 2 MITAD DE CUADRA ESCOTILLA  [PLAZA CERRADA

A NIVEL TERMINAL FiaLe NIVEL CALLE ELEVADA AL LADO (DEL 2 3 CABEZAL DE TERRENO EDIFICIO
RECTANGULAR ANDEN) MANZANA PRIVADO

ELEVADO INTERCAMBIO FIQuE 10 ZNIVELES 4 INTERSECCION NO APLICA PASARELA
MODAL IRREGULAR ELEVADO

ALTERNATIVAS DE RESPUESTA

TUNELADO NO APLICA 5 NO APLICA

RESPUESTA

ESPECIFICA &
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Fig. 02 Cuadro de variables tipolégicas. Fuente: Elaboracién propia.
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En base a estas observaciones se elaboré una matriz para el conjunto de estaciones de cada una de las 7
lineas del sistema. La figura 03 muestra un grafico comparativo de los resultados obtenidos para las lineas 5
y 3, de mayor y menor variabilidad observadas, respectivamente.

El analisis comparativo de cada linea nos permitié establecer correlaciones entre ciertas condiciones
morfolégicas de las estaciones y su fecha de construccion y tipo de trazado, avanzando asi hacia la
identificacion de familias tipolégicas. El tipo o tipologia en arquitectura se define como "aquel concepto que
describe un grupo de objetos caracterizados por tener la misma estructura formal" (Moneo, 1978, p. 190). De
manera similar, desde una perspectiva topoldgica, se afirma que las tipologias definen redes de conexiones
entre partes. (Peries, Lucas. 2020).

De este modo, nuestra identificacion de tipologias se baso inicialmente en la observacion de las condiciones
determinadas por el tipo de trazado y la metodologia constructiva de cada tramo de linea. Factores que
definen tanto la posicion de la estacion en relacion con la superficie, como la forma general de su
arquitectura, es decir, la relacion topolégica entre las partes que la componen. Esto nos permitio identificar
patrones arquitectonicos predominantes para cada linea y periodo de construccion y definir cinco tipologias
base: trinchera cubierta, trinchera abierta, elevada, a nivel y tunelada. Cada una de las cuales tiene una
relacion cronoldgica en su aplicacion a la construccion de la red, lo que ha influido en su distribucion y
presencia en la ciudad.

La construccion del metro comenzé en la década de los setenta con las tipologias de estaciones
correspondientes a trinchera cubierta (Tipologia 1), construidas bajo las principales avenidas de la ciudad
(tramos centrales de las lineas 1y 2), y trinchera descubierta (Tipologia 2), integradas a la franja verde de las
entonces nuevas avenidas parque de la periferia (extremo poniente L1) y en el eje central de la trinchera de
la también recién estrenada Av. Norte-Sur (L2). Tras un periodo casi inactivo en la década de los ochenta, en
cuanto a construccién de metro, a mediados de los noventa la L5 inauguré la tipologia elevada (Tipologia 3),
correspondiente al trazado del metro en viaducto ubicado en la mediana de las principales avenidas de la
extension sur de la ciudad. A esta innovacion le siguid en 2005 la incorporacion de la tipologia a nivel
(Tipologia 4) en determinados tramos de las lineas 4 y 4A, construidas en la mediana de la autopista
periurbana de circunvalacion de la ciudad.

Desde 2010, la tipologia tunelada (Tipologia 5) se ha consolidado, fusionando la construccion del tanel con la
ejecucion subterranea de las estaciones; tunel y estaciones se construyen a través de pozos situados
preferentemente en terrenos privados, reduciendo al minimo los impactos superficiales de su obra. Esta
estrategia ha sido empleada y refinada en todas las estaciones de las extensiones y nuevas lineas del
sistema, incluyendo las lineas 3 y 6, la actual linea 7 en construccién y las lineas 8 y 9 en proyecto.

Se comprueba, de este modo, una evolucién desde la integracion deliberada de las estaciones con su
entorno en las tipologias 1 y 2, de trinchera cubierta y descubierta respectivamente, hasta el enfoque de
minimo impacto de las estaciones tuneladas. Esta transicion fue influenciada por la experiencia de las
tipologias 3 y 4, elevada y a nivel, que tuvieron un impacto negativo en el paisaje y funcionamiento de
algunos entornos capitalinos, especialmente en la periferia y sectores residenciales del area sur de la ciudad.

Asi, observamos cémo las primeras estaciones de las tipologias 1 y 2, con sus multiples salidas, no solo
incidieron en la densificacion y diversificacion de sus entornos, sino también en la creacion de nuevo espacio
publico, nuevos itinerarios y conexiones peatonales. Mientras que la actual tipologia 5, tunelada, limita su
contacto con la ciudad a un unico acceso, la mayoria de las veces situado en terrenos privados y cercados.
Esta situacion es posible y deseable de revertir, sin alterar, sino mas bien aprovechando, los alcances y
caracteristicas de su método constructivo.

SHuxii This work is licensed under a Creative Commons License CC BY-NC-ND
4.0



http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

¥ < 5
‘ San Pablo
Santiass

, Moneda /\ j

- Bantiego / 3

i

/ﬂnchera Cubierta

BOLlO-F.-.-.-.-.-.-.

7 N- Bzeuela Militar Lo&: HSZ'UES

8 ) R
5 \ Fo
0 1 e
s % L
I8 % TR
. N ST
& e . N
N N
N =
85 2 Te.,
. e,
~ b i
R i N
87 .’Puenthal ¥ Canto T ey |
Santa Ana Sanll ag¥ =

90 e =Y

95

QTLS‘W Bellavista de La Florida
= La Floride

anued'ano
e o Y| AR
’ [ b B i o T I T .
1 ok
_____ 7
0 0L5 ' Santa Ana 7
%; ._am__q 4 '
Baguedano i
‘ '
f |
o i
1
Quinta 'Ncl'l“al Puente al Canto Lo Ovalle _ . __ 1 )
----- sSunlhaga ycarra Blanco ,’.‘ X Ei cg:f,rtef?? \
5. »'.__.'...'..... QRett,ef'....-. . 9 Plaza de Puente Alto ' [ .
Santa Ana _Einstein' g 1dés Vlcente Valdés - PL(‘V].'C. Aloo Brow ' €113 Hafipa
S

i Vi 4
k. IIL5HW‘,Li I.IIII.I.IL
Cerro Elanco'Rel (S c‘f"..Be_hlEVlsta de La Florida
- ], 4
“Vicente Valdes Vie n ST
La Flozida La [_orica & Grzaja
o8 gu;lla}(es

0 91.4«0-’0

Trinidad LOS EOmlanOS
g\
1011 0—0=0=9

Escuela Millg'._ tar _

fo’r]lll

Ramon La C:L sterna

Grecia

s
\

Pudahuel
Pudaanel

Pudahuel

15

Los Leones
Provl, d‘“_')g a
p3 =

E‘ernando Castillo Velasco
ILa Reing

iz - _~
2L3 Cist "‘ ." '!: ‘\." L3 “Plaza Quilicura
2 Cisterna oy pisaue H?ﬁpg:?rl;azl 'P:I.I‘.\D i ddnra

25

Ced-ril_os

Lo Errazuriz Los Leones
e A - == S -~ iy £
27L7 00— ———9 B —O0—0—0—0—0—0-9'L00—0:--L6o—0
Eras:}.l CGuinta Mermal E A ey 4 las Zandes Estor.ll Cerrillos "14;dora Goyenechea

Las Condes Lai Zondes

Plaza de La Pintana

LT Ruvm
Puente Cal y Canto
53

ags
EREEEEER

San Miguel
.~ =. Chile-Espafia

I! .IUu[m B

e

32L9

Los Leones
Zrovicercia

Plaza de I‘a Fiatars

La Pintana

35

Pucrlz ALL

Fig. 04 Cronografia de las 5 tipologias de estaciones. Fuente: Elaboracién propia.

SIUXII This work is licensed under a Creative Commons License CC BY-NC-ND
4.0



http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

3. La morfologia urbana

Junto a la exploracién de la arquitectura de las estaciones, se llevd a cabo un andlisis de la transformacion
del espacio publico y del tejido edificado de su entorno. Esto, a partir de la comparacion de fotografias aéreas
de Google Earth de fechas inmediatamente anteriores a la construccion de las estaciones y del afio 2022,
con tal de obtener un doble registro: por un lado, la evolucién de cada sitio durante ese periodo y, por otro,
una secuencia visual de los distintos entornos urbanos a lo largo de las siete lineas del metro, conformando
lo que denominamos como "Transectos del Metro de Santiago".

Cada una de las lineas del Metro de Santiago atraviesa un segmento significativo de la ciudad, enlazando las
extensiones de la periferia con el centro urbano. Cada linea actua, de este modo, como un "transecto
metropolitano” (Bosselmann, 2011) que ofrece nuevas posibilidades de conexion y conocimiento de los
barrios, a través de sus recorridos y, particularmente, de sus estaciones. Se plantea la interrogante sobre
cémo cada linea del metro aprovecha este potencial y como se relacionan sus estaciones con los entornos
que atraviesan, asi como el papel de las técnicas constructivas y la tipologia de las estaciones en este
proceso.

El transecto es un método de muestreo selectivo, adoptado de las ciencias naturales, que se utiliza para el
analisis de la extension del paisaje metropolitano. Trabaja a partir de la seleccion de cortes transversales que
permiten describir, analizar y comparar la distribucion y las condiciones de la forma urbana en diferentes
contextos (Bosselmann, 2011).

Del mismo modo, en esta investigacion, se examinaron encuadres de fotografias aéreas de 800 x 800 metros
alrededor de cada una de las 136 estaciones del Metro de Santiago, buscando representar la “escala de
barrio” (Salat, 2011:120) en torno a ellas (fig. 05). La observacién de la secuencia de los cuadrantes de las
estaciones de cada linea nos permitié construir el "transecto metropolitano" de cada una de ellas, facilitando
la evaluacion de la influencia de esta infraestructura en el desarrollo de su entorno.

De este primer registro seleccionamos un conjunto mas acotado de casos de maxima y minima trasformacion
del entorno de las estaciones, para realizar un analisis mas detallado de las incidencias de la arquitectura de
cada estacion en la cualificacion urbana de su alrededor. Se selecciond un total de 16 casos de estudio,
cuidando cubrir estaciones de maxima (+) y minima (-) transformacién en las diferentes lineas, entornos y
tipologias identificadas. Las estaciones seleccionadas fueron las siguientes:

Linea 1: Neptuno y Manuel Montt

Linea 2: Santa Ana, San Miguel y El Parrén

Linea 3: Plaza Chacabuco, Plaza Egafia y Fernando Castillo Velasco
Linea 4: Las Torres y Los Presidentes

Linea 4A: La Cisterna

Linea 5: Monte Tabor, Gruta Lourdes y Bellavista de La Florida

Linea 6: Cerrillos y Pedro Aguirre Cerda

El analisis de estos casos, que se realizd en base a visitas de terreno, levantamientos planimétricos y dibujos
interpretativos, buscé relevar las transformaciones tanto del espacio publico como del espacio privado del
entorno de cada estacién. Se observod, en este sentido, la relacion y calce de las formas de la estacion con
los diferentes elementos que definen la coherencia de un tejido urbano: la red de calles, la subdivision predial
y el sistema de espacios construidos y espacios abiertos (Salat, 2011:121, 224).

Para visualizar y comprender de mejor manera este estudio, a continuacién, se presenta una sintesis para
dos estaciones significativas de la muestra, una con altas transformaciones y otra aparentemente sin
alteraciones, correspondientes a dos tipologias diferentes.
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Fig. 05 Encuadres 800 x 800 m. antes y después de la llegada del metro, estaciones Manuel Montt, Las Torres, Santa Ana y Plaza
Egafa. Fuente: Elaboracion propia en base a fotografias de Google Earth.

3.1. Gruta de Lourdes

Estacion de paso en un tramo subterraneo de la linea 5, ubicada en el sector norte del centro fundacional,
préoxima al histérico parque de la Quinta Normal y en las inmediaciones de la Av. General Velasquez, ahora
parte del sistema de la Autopista Central. Desde su inauguracion en 2010, la llegada del metro a este sector
ha desencadenado un significativo proceso de transformacion urbana. En primer lugar, se reconoce un
cambio en la tipologia edificatoria, con la integracion de grandes torres residenciales junto a las tradicionales
casas y talleres de fachada continua. Esto, a su vez signific6 una mutaciéon en los usos de suelo y
actividades, debido al aumento de la densidad poblacional y nuevas demandas de flujo. Se identifica también
una inversion en la proporcion de vegetacion, pasando de ser un lugar mas bien verde y de baja escala, a
una pieza de ciudad altamente transitada. Estas modificaciones no tienen influencia en la estructura vial,
manteniéndose su trazado y funcionamiento.

Respecto a su tipologia, corresponde a una estacion “tunelada” de pique redondo, condicionada por el
sistema constructivo y la cabida del ediculo en superficie. Aunque a simple vista no se observan cambios en
la estructura del espacio publico circundante, la decision de ubicar la estacion en una esquina y como
cabecera de manzana, asi como la instalaciéon de su mesanina a nivel calle, como pabellén transparente de
libre paso, la convierten en un nuevo espacio publico distintivo y significativo para el area, epicentro de la
actividad comercial y de la identidad residencial renovada del sector. La mesanina, al ser un area abierta y
directamente conectada con el espacio peatonal de la acera, se erige como punto focal de un nuevo lugar de
encuentro e intercambio para los residentes tanto antiguos como nuevos del barrio.
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Fig. 06 Estacion Gruta de Lourdes, exterior e interior de la “mesanina plaza” a nivel calle. Fuente: Elaboracién propia, mayo 2023.
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Fig. 08 Comparacion tejido edificado Gruta de Lourdes (1999.2022). Fuente: Elaboracién propia en base a fotografias Google Earth.
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Fig. 09 Levantamiento estacién Gruta de Lourdes (2022). Fuente: Elaboracién propia.

3.2. Los Presidentes

Estacion de paso de la linea 4, construida “a nivel” en la mediana de la autopista urbana Américo Vespucio
Sur. A diferencia del caso de Gruta de Lourdes, no se observan mayores variaciones en cuanto a la
edificacion del entorno, ello debido, probablemente, al grano pequefio de la subdivision predial y a la rigidez
de las tipologias de bloque, ademas de la existencia de vastos terrenos agricolas en el sureste del cuadrante.
Se deduce, no obstante, una transformacién radical en el uso del espacio publico el lugar, debido a la
conversion de la avenida central en autopista concesionada y, mas aun, la construccion a nivel en su
mediana de las vias del metro y la estacion, interfiriendo la conexién visual y fisica en el sector.

Este caso da cuenta de la condicion de la tipologia “a nivel”, como una familia que poco interactia con su
contexto mas bien lo fragmenta, generando una diferenciacion de cada lado de la ciudad. A pesar de estas
restricciones, se reconoce el valor de la pasarela de libre paso de acceso a la estacién, que desempefia un
papel crucial como conector entre uno y otro lado del metro y la autopista. Junto a esta pasarela, se ha
desarrollado un micro espacio comercial y de intercambio modal en cada extremo, que incluye paradas de
taxis y autobuses colectivos, ampliando asi la accesibilidad de la estacion y facilitando la movilidad de los
usuarios.

El contraste de estas diversas situaciones antes y después de la llegada del metro, proyecta ciertas
verificaciones. Mientras zonas centrales consolidan un proceso de densificacion que suple las edificaciones
existentes por nuevos edificios en altura, el caracter poco denso de la periferia no refleja mayores
alteraciones. Al contrario, la vialidad y los espacios publicos se mantienen inalterados en las estaciones
centrales, mientras que en la periferia la llegada del metro se acompafia de la ejecucion de nuevos proyectos
de vialidad que dificultan la integracion de la estacion a su entorno.
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Fig. 11 Encuadre 800 x800 metros Los Presidentes (1999.2022). Fuente: Elaboracion propia en base a fotografias Google Earth.
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Fig. 12 Espacios abiertos en torno a la estacién Los Presidentes (1999.2022). Fuente: Elaboracién propia en base a Google Earth.
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Fig. 13 Levantamiento Los Presidentes (2022). Fuente: Elaboracién propia.
4. Conclusiones

La influencia del metro como agente de transformacion urbana ha sido evidente en la revitalizacion de areas
centrales y periurbanas de la ciudad. La construccion de nuevos edificios en los alrededores de las
estaciones ha sido facilitada por la existencia de grandes terrenos y por la atraccion que suponen para la
poblacién la proximidad, la actividad intensa y la diversidad de usos en estos vecindarios. Al comparar las
primeras etapas de construccion del metro con sus intervenciones mas recientes, se observa una
disminucion en la complejidad de su impacto: ha pasado a desempefar preferentemente un papel de
infraestructura mono funcional, centrada en los objetivos de conexién y seguridad, descuidando su potencial
para contribuir de manera integral a la construccion sostenible de la ciudad. La transformacién del espacio
publico es ahora minima o practicamente inexistente. De hecho, la accién del metro a menudo se traduce en
un factor de deterioro, generando areas residuales, espacios inaccesibles y abandonados (Hidalgo, 2022).

En cuanto a la evolucién de las tipologias, se observa que la decisién de los tipos de trazado se fue
moldeando segun el contexto, el espacio disponible y el presupuesto para cada tramo nuevo de la red.
Paralelamente, los métodos constructivos fueron adoptando nuevas tecnologias, con el objetivo de reducir
los tiempos de construccidon y minimizar sus interferencias con la ciudad.

Cada estacion se dispone, segun su emplazamiento y tipologia de acceso, como un sistema cerrado, un
sistema interior o un sistema abierto. Un sistema cerrado, cuando la estacién se configura iUnicamente como
un nuevo polo de acceso, que desemboca de manera aislada en el espacio publico existente, como
observamos en el caso de Los Presidentes. Un sistema interior, cuando establece nuevos itinerarios, pero
condicionados al funcionamiento de la estacién o edificios anexos. Y sistemas abiertos, que aportan nuevas
conexiones a la red peatonal, como en la forma de la “mesanina plaza” de Gruta de Lourdes, donde los
espacios de la estacion se integran libremente a la secuencia de espacios publicos del entorno.

Este ultimo tipo de sistema es el que puede revertir la actual actitud ensimismada de las estaciones,
perfilandolas como detonantes de la intervencion del entorno urbano. Entender estos lugares como algo mas
que una mera boca de metro, y plantearlos como un hito emergente del mundo subterraneo, cambiara su
condicién de edificio, nuevamente a espacio publico (Pérez, 2010) y germen de proyecto urbano integrado,
para una construccién mas sostenible y equitativa de la metrépolis contemporanea.
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