ll. APROXIMACION A LA PROPUESTA
URBANAY ARQUITECTONICA

lll.1 Autopistas urbanas de Santiago,
analisis estructural.

El presente capitulo tiene como propdsito,
sefalar aspectos historicos relevantes que
dan cuenta de la implementacion de los
proyectos viales sobre los que luego se em-
plazaron las autopistas urbanas. También
se quiere mostrar un panorama general del
desarrollo de la ciudad al que responden
estos proyectos.

Posteriormente y de forma sucinta, se anali-
zara estructuralmente las relaciones que las
autopistas generan en cuanto a conectivi-
dad a escala metropolitana.

Las tipologias de autopista para la ciudad
de Santiago las distinguiremos en dos tipo-
logias: a) Circunvalaciones, b) Vias de ac-
ceso a la ciudad.

contradecirlas, puesto que son interpretacio-
nes libres y creativas que hemos manejado
a nuestro arbitrio con el objeto de que sean
utiles desde la perspectiva de este trabajo.
En este capitulo sélo se desarrollaron aque-
llos aspectos que fueron considerados mas
representativos, incluyéndose en el Anexo
todos los demas estimados importantes
como respaldo de la tarea realizada.

A. Circunvalaciones

La ciudad de Santiago reconoce, dentro de
su historia, distintas etapas de expansion ur-
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bana asociadas a fendmenos econémicos,
politicos y sociales. Para mediados del si-
glo XIX, la ciudad de Santiago presenta un
escenario de expansion, provocado princi-
palmente por factores como la migracion
campo-ciudad, “acentuando la miseria de
la periferia de la capital’ ' por otro lado la
compra, por parte de un Estado mas conso-
lidado, de grandes predios, a través de los
cuales incentivar un desarrollo urbano en
las zonas pericentrales al poligono funda-
cional. Estas son el Campo de Marte hacia
el sur y la Quinta Normal, construyéndose
nuevos barrios al Poniente y al Sur, ademas
del desarrollo de industrias asociadas a la
pista de tren.

1.- Camino Cintura: Estas condiciones,
entre otras, fundamentan el actuar del In-
tendente Benjamin Vicuha Mackenna, cu-
yas obras de caracter urbano responden a
necesidades enfocadas a ordenar el creci-
miento de la ciudad. Su plan de trabajo pro-
ponia entre otras cosas: Construccion de
un camino de cintura, creacion de nuevas
plazas, construccion del doble cause del
Negrete, construccion del cauce aboveda-
do del Canal de San Miguel, transformacion
del empedrado de las calles, construccion
de aceras y ochavamiento de las esquinas,
terminacion de la avenida Del Ejército Liber-
tador y del cementerio, nuevos barrios, etc.

Es de vital importancia la creacidn de un
camino cintura, el cual, en la época de su

1.- WEHNER VENEGAS, LESLIE. “Benjamin Vicu-
na Mackenna. Génesis de la transformaciéon de
Santiago”, p.13 Instituto de Historia, Facultad His-
toria, Geografia y Ciencia Politica PUC. Aho 2000



construccion posee la mision de delimitar
las zonas urbanas de las poblaciones mar-
ginales, a la vez que estructurar en torno a
este, todo el crecimiento de la ciudad. Esta
se compone de la “Avenida Poniente” esto
es, Avenida Matucana y Exposicion, “La
Avenida Sur”, por la actual avenida Matta y
Blanco Encalada, “La Avenida Oriente”, ac-
tual Avenida Vicufia Mackenna, y “La Aveni-
da Norte” que cruzando al norte del Mapo-
cho, propone abarcar el area de la Chimba.

Esta obra es el primer antecedente de cir-
cunvalacién que permita unificar los limites
de la ciudad, a la vez que estructurar sus
modos de crecimiento.

2.- Cinturén de Hierro: Ademas de este
primer camino cintura, otro precedente ur-
bano de conectividad, esta vez asociado
principalmente a la industria, es el cinturon
de ferrocarriles que contuvo el crecimiento
de la ciudad. Este comienza con el ferroca-
rril de Santiago a Valparaiso en 1852, vin-
culando la Estacion Central al norte hasta
la estacion Yungay (actual Matucana). Esta
parada se unio, posteriormente, a la Esta-
cion Mapocho y Mataderos. Por el sur, des-
de la Estaciéon Central se extendié la linea
férrea, vinculando los Arsenales de Guerra
y Escuela Militar. Finalmente la linea del
ferrocarril militar completa esta circunvala-
cion corriendo norte sur por la actual Vicufa
Mackenna hasta la Plaza Baquedano (Esta-
cion Providencia).

“Hacia 1916, se completa la circunvalacion
con las estaciones Santa Elena y Nufoa,
ambas en su emplazamiento actual.

1.- Camino Cintura propuesto por B. Vicuna
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2.- Cituron de Hierro. Trazado Ferroviario en

Santiago

3.- Circunvalacion Américo Vespucio
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El cinturén de hierro asi establecido, con-
tiene el crecimiento de la ciudad, principal-
mente hacia el sur. En este sector, la ciu-
dad se expande en forma lineal, siguiendo
el antiguo camino al sur, aprovechando el
unico paso existente sobre el Zanjon de La
Aguada y el ferrocarril, y ocupando los ter-
renos agricolas no dedicados a vifias.”

3.- Circunvalacion Américo Vespucio —
AUTOPISTA VESPUCION NORTE - VES-
PUCIO SUR:

Esta tercera intervencién es la que final-
mente, sienta las bases para constituir la
primera autopista urbana de circunvalacion
en Santiago.

Formulada en 1950 por la Universidad de
Chile, con Juan Honold, Pastor Correa y
Jorge Martinez Campos, se plantea como
instrumento de conectividad para una ciu-
dad que se extiende en baja densidad. Esta
es una de las circunvalaciones que se sefia-
lan en el plano de la Red de transporte Vial
de Santiago 1974 del MOP, contemplando-
se también las circunvalaciones “Anillo Ex-

terior”, “Anillo Parque”, “Dorsal’, “interior” y
“Central’. .

La circunvalacidn que comienza su cons-
truccion en 1962, finaliza el afio 1987 reco-
rriendo alrededor de 64,8 kilometros. Poste-
riormente, sobre su trazado se implementa
la Autopista Américo Vespucio, en distintos
tramos, cambiando su uso a los programas

2.- MARTINEZ, RENE. “Los umbrales de de-
sarrollo de Santiago: 1541-1941. Aplicacion
de la Teoria de los Umbrales al caso de San-
tiago”. Revista de Historia y Teoria de la Arqui-
tectura. Universidad de Sevilla. Espafa 2002.

102 ENTRELAZANDO NUEVOS TEJIDOS

propios de la movilidad en velocidad, identi-
ficando varias centralidades (de tipo indus-
trial, empresarial, servicios, comercio), “ar-
ticulando sectores periféricos y proveyendo
equipamiento y servicios entre la ciudad in-
terior, consolidada, y los suburbios.” 3

B. Vias de acceso a la Ciudad.

La ciudad de Santiago posee dos impor-
tantes ejes, a través de los cuales, se re-
laciona desde su Capitalidad, con el resto
del pais. Estos son su eje Norte — Sury su
eje Oriente — Poniente. Estos ejes se han
singularizado en lugares que se conforman
como Puertas — Puertos de acceso a la ciu-
dad. Posteriormente y de acuerdo al gran
crecimiento que transforma a la ciudad en
metropolis, es necesario implementar un
sistema vial que permita reducir los tiempos
y costos de traslado, emplazando autopis-
tas sobre estos antiguos ejes. Estas nuevas
arterias permiten el facil traslado desde los
extremos de la ciudad al centro, y también,
la convierten en una ciudad que es posible
de atravesar.

A.- Autopista Central:

En el tercer cuarto del siglo XX, Santiago
comienza las acciones que corresponden
a una nueva etapa de desarrollo, estas po-
drian clasificarse bajo los siguientes con-
ceptos:

1. “Desplazamiento escalar de la planifica-
cion urbana.

3.- GREENE, MARGARITA; SOLER, FER-
NANDO. Santiago: De un proceso acelerado
de crecimiento a uno de transformaciones. Fac-
ultad de Arquitectura, Disefio y Estudios Urba-
nos. Pontificia Universidad Catélica de Chile.



2. Arterialismo como expresion de las gran-
des obras publicas

3. Recomposicion morfolégica del tejido ur-
bano de las zonas de borde; y

4. Descomposicion tipologica del tejido ur-
bano de las zonas interiores™

Se ftrataria, en sintesis, de una vision que
corresponde a una magnitud Metropolitana,
la que se encuentra propuesta en el Plano
Intercomunal de Santiago, y por supuesto,
sus predecesores Planos de Transfor-
macion. Esto a la luz del movimiento mod-
erno, imperante en Chile y sus obras de re-
modelacién urbana.

Lo que Figueroa denomina Arterialismo,
precede de lo propuesto en los planes de
Vicufa Mackenna (a través del Plan Gen-
eral de Mejoras de la Capital, 1872, que in-
cluye pavimentacion y nuevos trazados vi-
ales, entre estos la construccion del Camino
Cintura), Karl Brunner y el Plan Regulador
de 1939, y finalmente J. Honold y J. Parro-
chia mediante la Avenida Norte Sur.

Brunner ve la necesidad de una arteria im-
portante que permita encausar los traspa-
sos norte — sur, lo cual ha contribuido al de-
terioro de la zona poniente de la capital.

“Arteria Norte-Sur y ciudad “non plus ultra”
“Lo que a mi juicio haria de Santiago una
ciudad non plus ultra en urbanismo, seria
la construccion de una arteria norte-sur de

4.- FIGUEROA, JONAS. “1960-1980: Transfor-
macion en la manzana de la ciudad interior”.
En Santiago centro un siglo de transformaciones
Santiago: llustre Municipalidad de Santiago, 2006

4-5.- Trazado e inspeccion de obras para Avenida
Norte Sur.
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bastante capacidad para que se haga con
facilidad todo el enorme trafico en ese sen-
tido. Actualmente, la Alameda y otras calles
de oriente a poniente son suficientes para
contener el trafico en una direccion, pero de
norte a sur se sigue produciendo a ciertas
horas del dia, graves congestionamientos
que se iran haciendo cada dia mayores.
No creo en la posibilidad de expropiar y
ensanchar convenientemente una calle
central como Bandera o Estado, porque
eso costaria demasiado dinero. Me parece
que una solucion adecuada se encontra-
ria en el ensanche de una via mas al po-
niente como la de San Martin, Amunategui,
conectada con el barrio ultra Mapocho por

un paso a nivel sobre el rio y el ferrocarril”.®
Este pensamiento es el que se recogera

posteriormente con la creacion de la Aveni-
da Norte-Sur.

“Observacion

La Avenida Norte-Sur, como lo es la Ala-
meda B. O’Higgins y también el rio Mapo-
cho y sus costaneras norte y sur, son vias
de Primera Categoria: Nacional, Regional,
Intercomunal y Metropolitana de la ciudad
de Santiago, y corresponden a ‘imanes”
de primera magnitud de la metrépoli como
un todo, y, a la vez, representan “barreras”
para las unidades urbanas de los sistemas
y subsistemas de bloques y sectores metro-
politanos y sucesivamente, para los barrios
y las unidades vecinales.™

5.- Karl Brunner en PAVEZ REYES, Maria Isabel. “En
larutade Juan ParrochiaBeguin -Premio Nacional
deUrbanismo Chile1996”. Facultad deArquitecturay
Urbanismo - Universidad de Chile, Santiago julio 2003

6.- Juan Parrochia Beguin ibid
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De este modo se planted, dentro de ese es-
tadio de desarrollo urbano, la necesidad de
vincular desde el Norte al Sur, la capital con
el resto del pais y en su largo propio, sen-
tando las bases de la infraestructura que
para el aino 2001 se transformara en Auto-
pista Urbana,

“Avenida Norte-Sur

Santiago tiene una estructura basada fun-
damentalmente sobre la avenida que fue
abierta en los arfios de la Independencia.
Esta avenida es B. O’Higgins y sus natura-
les prolongaciones son Providencia y Las
Condes eje —de oriente a poniente- reforza-
do posteriormente por las costaneras del rio
Mapocho.

Sin embargo, de norte a sur, sélo existen
antiguas calles coloniales por las cuales se
ha ido filtrando todo el transito hasta la fe-
cha. En la actualidad se utilizan para esta
corriente, cerca de 15 calles en el centro de
Santiago.

La Avenida Norte-Sur viene a suplir y re-
emplazar estas pequeras vias totalmente
inadecuadas para el transporte. Sus funcio-
nes principales, ademas de la ya menciona-
da, son:

a) acceso al centro de la ciudad desde el
sur y norte de la metrépolis, b) acceso a
Santiago desde el sur y norte del pais, c)
facilitar el transporte desde la parte sur a la

7.-Juan Parrochia Beguinen PAVEZ REYES,
Maria lIsabel. “En la ruta de Juan Parrochia
Beguin - Premio Nacional de Urbanismo
Chile 1996”". Facultad de Arquitectura y Urban-
ismo - Universidad de Chile, Santiago julio 2003

SR s

9-10.- Costanera Sur.

parte norte de la metropolis, d) facilitar el
atravieso del transporte desde la parte sur
a la norte del pais. Es posible asignar un
40%, 35%, 20% y 5%, respectivamente, a
cada una de estas funciones.”

La Avenida, se inaugura el afo 1964, y
mantiene su funcionamiento hasta comien-
zos del siglo XXI. Su transformacién a au-
topista data del afio 2001, y se finaliza el
2004, asegurando la conectividad norte sur
en un tramo de 39,5 kildbmetros, desde el rio
Maipo hasta la autopista Vespucio Norte.
Su caracter de autopista urbana es posi-
ble a los sistemas de tele-peaje y al sistema
de concesiones que permite la ejecucion de
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obras asociadas y de mitigacion, garanti-
zando la velocidad necesaria para este tipo
de movilidad.

B.- Costanera Norte:

Los postulados de Parrocchia ya menciona-
ban la necesidad de mantener el eje Oriente
— Poniente como una via de primer orden, y
como se menciona anteriormente, las vias
naturales que cumplen esta funcién son la
Alameda Libertador Bernardo O’Higgins
y su continuidad en Avenida Providencia,
Apoquindo y Las Condes. También las cos-
taneras norte y sur cumplen este rol. Pero
este sistema de transversales de enverga-
dura no sufrié grandes implementaciones,
en comparacion al crecimiento de la ciudad,
en su extension hacia el Oriente y también
hacia el Poniente, lo que concluye en un
colapso del sistema, lo que se percibe en
congestidn y expresiones de molestia ciu-
dadana.

En este escenario se implementa el proyec-
to Costanera Norte, el cual vincula la ciudad
desde su acceso por Valparaiso y el aero-
puerto en la Ruta 68, hasta la Dehesa en su
zona oriente.

C.-Autopista del Maipo:

La ultima de las autopistas urbanas, es la
reciente Autopista del Maipo o Acceso Sur,
la cual en sus 45 kildmetros desde la ruta 5
Sur, se conecta con Américo Vespucio Sur,
cruzando por las comunas de Buin, Paine,
San Bernardo, Puente Alto, La Pintana, La
Granja y La Florida.

Aunque algunos de sus tramos se empla-
zan en la ruralidad, otros quedan préximos
a viviendas y zonas residenciales.
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Analisis estructural.

La ciudad de Santiago, actualmente, posee
una estructura vial que para alcances de
esta investigacion categorizara sus compo-
nentes de acuerdo a su capacidad de trafi-
co, de vincular zonas distantes y por la velo-
cidad promedio empleada en su recorrido.

En este sentido podemos clasificarlas, de
forma general, en:

1.- Vias rapidas de alcance metropolitano.
Que permiten atravesar la totalidad de la
ciudad ya sea en sus ejes principales o en
su perimetro de forma rapida. También per-
miten acceder a la ciudad desde autopistas
inter urbanas.

2.- Vias de alcance intercomunal. Estas
cumplen el rol de unir zonas distantes de la
ciudad, pero su capacidad o continuidad no
permiten una relacion eficiente tiempo - dis-
tancia. Insertas en la trama urbana, logran
constituirse como ejes troncales de comu-
nas o zonas de desarrollo urbano.

3.- Vias de alcance comunal. Estas conec-
tan tramos internos de las comunas o se co-
nectan con comunas vecinas, pero insertas
en la trama urbana. No logran generar una
rapida conectividad.

Aspectos generales:

La fisonomia vial de Santiago nos muestra,
alaluz de estas categorias, que los grandes
ejes de conectividad (tipo 1) se encuentran
distribuidos en forma de perimetro y ejes
radiales, y en gran medida los de menor

l—

13.- Sistema vial estructurante sobre plano de
Santiago

14.- Trazado de sistema vial estructurante
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vergadura, (tipo 2) se suman a esta tenden-
cia concentrica, aunque algunos ejes rea-
lizan una distribucion a modo de paralelas
sobre todo al eje Oriente - Poniente (Como
es el caso de Dorsal o Lo Espejo).

Teniendo en cuenta que dentro de la prime-
ra categoria existen dos tipos de autopista:

1.- De circunvalacion, las cuales recogen el
trafico proveniente de las zonas perimetra-
les y alejadas de la ciudad vinculandolas a
tramas radiales.

2.- Ejes axiales que atraviesan la ciudad.
Estas vias se encargan de vincular de for-
ma directa las entradas de la ciudad (Norte,
Sur y Poniente, ademas de los barrios ale-
jados en el Oriente), con el centro.

Las que se asemeja a la relacion que esta-
blecian los campamentos militares romanos
a través del Cardus Maximus y el Decuma-
nus Maximus, y también la relacion posterior
que establecieron las ciudades procedentes
de estos asentamientos, con sus antiguas
mutallas convertidas en rondas o anillos de
circunvalacion.

Siendo estas vias las de mayor relevancia
estructural para la ciudad, nos concentra-
mos en los encuentros que poseen entre si,
y con otros ejes relevantes.

Encontramos tres diferentes tipos de en-
cuentros en torno a estas vias.

1.- Autopista Circunvalacién - Ejes autopis-
tas: Encuentros en el perimetro de la ciu-
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15.- Trazado de sistema vial estructurante. Nudos y
encuentros con autopistas urbanas.

16.- Encuentros con la circunvalacion.

17.- Encuentros con autopistas ejes.



dad o en zonas alejadas del centro.

2.- Encuentros Autopista cirvunvalacion -
Ejes troncales secundarios: Numerosos
encuentros entre la autopista Américo Ves-
pucio y los ejes que denominamos del tipo
2, permiten la integracion de flujos viales a
la trama urbana local, activando zonas de
desarrollo.

3.- Encuentros Autopista Ejes: Este tipo de
encuentro se da entre la Autopista Central y
Costanera Norte, posee dos intersecciones,
la primera en General Velasquez y la se-
gunda en Manuel Rodriguez, siendo esta,
la de mayor proximidad al centro civico e
histérico de la ciudad.

A nuestro juicio, este ultimo nudo de en-
cuentro, entre las autopistas que recorren
de modo axial la cudad reviste una comple-
jidad singular, pues reune las caracteristi-
cas de ser:

1.- Acceso al centro de la ciudad

2.- Poseer un caracter metropolitano

3.- Poseer caracter nacional (vinculando la
Ruta 5y 68)

4.- Empazarse en las cercanias del antiguo
Puerto - Puerta de la Capital.

5.- Emplazarse como la via de acceso des-
de el cantro a las zonas mas distantes de
Santiago.

Por estos motivos se escoje este nudo, pues
para efectos de la dimension proyectual de
la investigacion, su complejidad nos permite
situarnos ante la posibilidad de enfrentar y
abordar situaciones, programas y usos mas

diversos y numerosos, en comparacion a
otros nudos, en los cuales, emplazar la pro-
puesta arquitectonica.
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lll.2 Estrategias, programa de actuacion
y propuestas de intervencion

lll.2.1 Estrategias generales de interven-
cion

Sobre las bases de un ejercicio selectivo
de disefio arquitectonico, los objetivos ge-
nerales de la investigacion TRAMANDO
NUEVAS URDIEMBRES, buscan algunas
claves que permitan la integracion de las
autopistas urbanas y de sus usuarios con
el tejido de la ciudad y de la vida urbana de
los lugares atravesados por éstas, asi como
inversamente la integracion de la trama de
las calles y de sus habitantes con estas in-
fraestructuras.

Ademas se busca sentar los fundamentos
de un nuevo tipo de proyecto urbano que
responda activamente a la insercién en la
ciudad de las nuevas infraestructuras y a
la evolucion sostenida de la industria de las
concesiones viales urbanas, para orientar
una mejor relacion de la incidencia de las
mismas en el paisaje fisico y cultural en su
trama urbana tradicional, en la calidad in-
tegral de la ciudad y de sus espacios urba-
nos.

Esta investigacion sera abordada desde dos
enfoques: el primero lo sera desde una di-
mension proyectual de nivel local, el que se
concretara en el disefio de un anteproyecto
arquitectonico de un nudo vial significativo y
relevante que permitira analizar su pre-facti
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bilidad. El segundo enfoque sera abordada
desde una perspectiva logica con énfasis
en la abstraccion y sintesis tedrica, el que
explicitara las claves de disefio y gestion
utilizadas en la experiencia proyectual de la
primera etapa, de suerte de universalizar di-
chos procedimientos y proponer lineamien-
tos de un Plan Prospectivo para proyectos
de disefo y gestion asociados a la interven-
cion en areas de conflicto entre las autopis-
tas urbanas y la trama urbana tradicional.

Fundar las bases de un proyecto urbano
sobre el ejercicio selectivo del disefio arqui-
tectonico no es una novedad. La ciudad es
un sistema complejo y por ello es tan dificil
de alcanzar una prediccidon correcta de los
impactos sociales y espaciales que pueden
acarrear la accion de politicas, planes, pro-
gramas y proyectos urbanos sobre ella.

Por lo mismo, no se puede pretender que
las buenas practicas arquitecténicas por si
solas resuelvan los principales problemas
de la ciudad contemporanea en el esce-
nario de un mundo globalizado en el que
campean la segregacion socio espacial, la
pobreza urbana, la inequidad, la ineficiencia
de los sistemas de movilidad, la destruccion
del patrimonio cultural y de la memoria, el
deterioro de las areas historicas, la conta-
minacion ambiental, la inseguridad y la de-
lincuencia.

Desde este convencimiento surge la princi-
pal apuesta metodologica de esta investiga-
cion, a saber, la puesta en valor del ejercicio
de disefio arquitectonico como primer cam-



po de prueba para la definicion de proyec-
tos, programas, planes y politicas de disefio
y gestion urbana en el que posteriormente
participen conjuntamente muchas discipli-
nas.

Ahora bien, el disefio de los microespacios
de la ciudad sera determinante para la de-
finicibn de nuevos rumbos urbanos en la
medida que se refieran a localizaciones es-
tratégicas, relevantes. Nos referimos a un
disefio arquitecténico que tenga la posibili-
dad de enfrentarse a la diversidad de facto-
res que determinan el actual diagnostico de
la ciudad; un disefio que tenga la posibilidad
de abordar la complejidad del problema. La
clave de esta apuesta metodologica esta en
la localizacion.

Este mismo principio puede hallarse en la
racionalidad de algunas disciplinas que van
desde la medicina china (algunos ya se ha
comenzado a hablar de “acupuntura urba-
na”) hasta la ingenieria genética, donde se
reconoce que la clave para lograr trans-
formaciones estructurales relevantes esta
precisamente en hallar el punto preciso de
intervencion.

La ciudad, como sistema, esta constituida
por una estructura o por la suma de diver-
sas estructuras, que organizan sus partes a
través de redes (infraestructura). Basta revi-
sar este concepto como para llegar a la con-
clusion de que las areas donde se genera la
interaccion de estas redes se constituyen en
puntos singulares del sistema. Son los luga-
res de las sinapsis, la accion sobre estos
puntos resuena en el sistema, son los luga-

res donde se producen los intercambios con
el medio, en la jerga computacional, son los
lugares donde se ubicaran los dispositivos
de salida y entrada (inputy output).

Es por esta razén que la investigacion esta
ligada de manera fundamental con uno de
estos lugares de interaccion, sinapsis y re-
sonancia, con el nudo vial por excelencia,
expresion maxima del problema. Hallar las
claves de intervencion en este lugar, la in-
terseccion entre Autopista Central y el siste-
ma vial oriente poniente de Santiago, orien-
tara la definicion de una estrategia urbana
integral.

En tal sentido, el proyecto del nudo vial de
Autopista Central/Balmaceda como Nue-
vo Puerto de Santiago se transforma en el
prospecto de un Plan de Gestion para las
areas de friccidon entre las autopistas urba-
nas y la trama urbana tradicional.

Ahora bien, sera un prospecto en la medida
que se expliciten los principales aspectos del
desarrollo de cada etapa del disefio, en la
medida que se realice de forma permanen-
te un ejercicio de abstraccion que permita
definir las claves del disefio y de la gestién
del proyecto, poniendo énfasis en identificar
los factores que permitiran su replicabilidad
(tanto de disefio como de gestion). Se trata
entonces de un disefio conciente (investiga-
cion activa — diseno conciente).

De esta forma el proyecto adquiere dos di-
mensiones: una dimension local y una di-
mension estructural, basada en la prediccion
de impactos sobre la ciudad (resonancias) y
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sobre futuros desarrollos, en donde es pre-
visible la inauguracion de un nuevo tipo de
proyecto urbano.

En las definiciones preliminares se sefald
la orientacion dialéctica de la investigacion.
No hay posiciones irreconciliables, existen
dos perspectivas criticas que construyen el
ideario colectivo sobre las autopistas urba-
nas y su impacto sobre la trama urbana tra-
dicional.

Consecuentes con esta idea, es tan impor-
tante avanzar desde el diagndstico de los
impactos socio espaciales de las autopis-
tas, como de la exploracién del negocio de
las concesiones y de sus perspectivas. Se
trata entonces de un nuevo tipo de proyecto
urbano como un nuevo modelo de negocio,
que compatibilice los calculos de rentabili-
dad social y econémica.

El conocimiento cabal de la industria de las
concesiones, mas alla incluso de las conce-
siones viales, asi como de otros mecanis-
mos e instrumentos de gestion que facilitan
la movilizacion y coordinacion de recursos
publicos y privados es vital para que la in-
vestigacion llegue a propuestas factibles,
tanto a nivel local como a nivel estructural
(Plan Prospectivo). Se deberan explorar
instrumentos de tipo administrativo y econo-
mico: Ley de Concesiones (concesiones de
Obras Publicas y concesiones municipales),
Ley de Financiamiento Urbano Compartido,
mecanismos de incentivo tributario (Ley del
Deporte, Ley de Donaciones Culturales,
etc.). Si es necesario, se deberan proponer
nuevos mecanismos o protocolos de coordi-
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nacion entre las existentes y nuevas formas
de asociatividad y participacion.

Desde la perspectiva de la disciplina arqui-
tectonica, el presente enfoque de probar la
validez de una propuesta a través de un di-
sefo, se situa en la tradicion de los grandes
arquitectos tales como Palladio, Boullée, Le-
doux, Durand, Tatlin, Wright, Le Corbusier,
Mies van der Rohe, Kahn, Hejduk, Eisen-
man, Koolhaas y tantos otros, cuyas explo-
raciones en el ambito de proyectos tedricos
arrojaron hallazgos que tuvieron poste-
riormente un fuerte impacto en sus propias
obras y en las de sus generaciones.

lll.2 2 programa de actuacion

Considerando que el impacto sobre la vida
urbana ocasionado por la red de autopistas
urbanas concesionadas y el crecimiento
explosivo del parque automotriz en la ciu-
dad de Santiago es de reciente fecha, han
surgido crecientes movimientos ciudadanos
que se oponen a sus formas de interven-
cion en la ciudad. A esto se debe agregar la
sobre densificacion de edificios en altura en
lugares muy concentrados, lo que esta aca-
rreando situaciones de colapso vial debido
a que la capacidad de carga de sus calles
y servicios se esta viendo totalmente sobre-
pasada.

Por ello, nos parece importante hacer una
investigacion proyectual en un distribuidor
que posee muchos de los aspectos emble-
maticos que caracterizan dichos cruces; lo
que permitiria su réplica en otros puntos,



constituyéndose asi en modelos de inter-
vencion urbana que den cuenta de una nue-
va ciudad de la velocidad o Nicedpolis (en
la mitologia griega, Nikéa o Nice en griego
Nikn, era la diosa de la Victoria, capaz de
correr y volar a gran velocidad) o Iris6po-
lis (Iris, diosa mensajera que simbolizaba la
velocidad).

Las demandas crecientes de calidad de la
vida urbana y la cada vez mayor atencion
al por parte del publico y de las adminis-
traciones por los resultados negativos de
acciones excesivamente centradas en el
objeto, sin atender al contexto, constituyen
una oportunidad para plantear intervencio-
nes que trabajen simultaneamente sobre el
objeto y su contexto para permitir acciones
previsoras y activa sobre el patrimonio cul-
tural urbano tangible e intangible que deto-
nen sus potencias multidireccionales.

Para ello es necesario aplicar la imaginacion
y conocimientos técnicos de los arquitectos,
ecologos, urbanistas, ingenieros, gedgrafos,
antropodlogos, historiadores, economistas y
trabajar con la comunidad y referentes in-
terdisciplinarios del cine y las artes plasticas
y poder rescatar asi el paisaje, la memoria,
la productividad y la habitabilidad futura de
la ciudad.

Esta imaginacion y capacidad técnica de-
ben caer en la elaboracién de un programa
que desarrolle los trabajos de documenta-
cion, investigacion y accion, los que deter-
minaran los sistemas y procedimientos para
conocer los procesos que posibiliten elabo-
rar las bases de datos relacionados que

permitiran vincular areas de conocimiento
dispersas y extraer las conclusiones que
cualifiquen la informacion sectorial sobre el
area de intervencion.

Lo anterior permitira proponer estrategias
de accion dirigidas a potenciar los proyectos
sectoriales integrados en ambitos territoria-
les, culturales y ambientales que tengan
implicaciones con otras politicas sectoria-
les viales, medio ambientales, turisticas, de
empleo, educativos, recreativos, comercia-
les, deportivos, de salud y otros servicios.

Finalmente se deberan elaborar los docu-
mentos adecuados dirigidos a la proteccion
y la accion en los lugares de intervencion,
e incorporar la reflexion sobre los mecanis-
mos de gestion publica y de concertacion
privada necesarios para llevar a buen puer-
to las acciones programadas.

lll.2 3 Propuestas especificas de inter-
vencion en el caso

Las estrategias generales de intervencion
para las autopistas urbanas sefialadas mas
arriba, dan pie a la formulacién de propues-
tas especificas para un proyecto de disefo
urbano situado en un lugar significativo y
relevante de la ciudad por medio del cual se
procurara materializar de modo consistente
y expresivo la tarea propuesta antedicha.

Esta investigacion de disefio urbano, apun-
ta a realizar una investigacion proyectual en
un lugar donde ya existe una situacion cri-
tica debido a la construccion en 1969 de la
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Avenida Norte Sur, intervenciéon que signifi-
co cortar la trama y vida urbana del sector
en dos partes y segregar los movimientos
rapidos de los usos asociados a sus calles.

Ademas, junto con encontrar modos de res-
catar la continuidad de la trama y de la vida
urbana destruida, este trabajo planea explo-
rar la posibilidad de aumentar el campo de
las concesiones asociadas a esta autopista
con el objeto de enriquecer los usos de los
usuarios y vecinos de las vias rapidas y a
la vez estudiar propuestas para convertir
el paso por dichas infraestructuras en un
evento memorable.

Las propuestas especificas de intervencion
que permitan materializar el proyecto para
el Nuevo Puerto Norte para Santiago par-
ten por observar que junto con el brutal corte
que produce la insercion del Nudo Vivaceta
en la trama urbana, se generan importan-
tes panos de terrenos vacios sobre, entre,
por debajo y a los costados de sus pistas,
lo que permite imaginar la posibilidad de
construir en esos espacios baldios una se-
rie de edificios continuos que se conecten y
enlacen con ellas y a la vez se unan con la
trama urbana primitiva reconstituyendo su
tejido original.

Esta malla constituiria asi una suerte de su-
tura o cicatriz de la herida generada por el
tajo; pero ademas complementaria a la au-
topista con actividades concesionadas com-
patibles con su velocidad y entregaria a los
conductores una condicion nueva como ha-
bitante de una ciudad vehicular integrando
los componentes y usos de la trama urbana
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y de las autorrutas en un todo integrado y
expresivo.

Del mismo modo como las autovias con-
quistan la tercera dimension para resolver
sus cruces y apoyados reinterpretaciones
libres de la Teoria de la Arquitectura Mo-
vil de Yona Friedman y del Situacionismo
de Constant Nieuwenhuys, o a la manera
de las “formas grupales” de Fumihiko Maki
(Op. cit, Maki, p.8) o de los proyectos inclu-
yentes de Steven Holl, estimamos que el
aprovechamiento de los espacios aéreos,
bajo el suelo y residuales de dichas estruc-
turas, constituyen terrenos artificiales con
un potencial insospechado para solucionar
los problemas sefalados anteriormente. En
ese sentido, la Teoria de los Umbrales Ur-
banos de Boleslas Malelisz constituiria un
enfoque adecuado para poner aprueba la
factibilidad de incorporacién de las propues-
tas sefaladas a continuacion.

.2 3.01 calles puente o calles grieta
para de recuperar la continuidad vial del
barrio

Las calles puente estarian configuradas por
dos hileras de cuerpos arquitectonicos con-
tinuos de tres o cuatro pisos, cuyos prime-
ros niveles cobijarian servicios y comercio
local y los niveles superiores viviendas uni-
familiares con terrazas ajardinadas. Otros
cuerpos podrian contener servicios publi-
cos locales tales como jardines infantiles,
policlinico y colegios. Dichas calles-puente,
que reemplazarian a los actuales puentes
pasarian por sobre la autopista o que talvez



se hundirian bajo tierra conformando calles-
grieta abiertas al cielo que se abririan en
algunos puntos para formar pequenas pla-
zoletas arboladas y soleadas propias de la
vida y escala barrial.

111.2.3.02 continuidad espacial con la ar-
quitectura y vida urbana del contexto

Las vias estaran confinadas en ambos
costados por edificios continuos de cuer-
pos largos y serpenteantes de pocos pisos
protegidos por escudos acusticos, a los que
se podra ingresar por pistas de desacele-
racion y salir de ellos por pistas de acele-
racion incorporadas. En el otro sentido, el
distribuidor sera atravesado por encima, por
debajo y entremedio por cuerpos edilicios
interconectados con los edificios anteriores
y con la red de calles urbanas, el Parque
de Los Reyes y el rio Mapocho. Estos edifi-
cios autopistas disefiados al modo del Plan
Obus en Algeria de Le Corbusier con espa-
cios publicos y usos mixtos de varios nive-
les estaran conectados verticalmente para
permitir la integracion de los habitantes de
la ciudad histérica con los conductores de
las autopistas haciendo participar a los pri-
meros del espectaculo automotor sin perder
la libertad que otorga el uso del automovil
particular y a el valor que la sociedad actual
le da a la velocidad por su posibilidad de
comprimir el espacio-tiempo. De este modo
se rescataria la validez de los distintos roles
que juegan los habitantes de la ciudad tanto
en su condicion de automovilistas como de
peatones, residentes o pasajeros.

20-21.- Imagenes de vida cotidiana.
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111.2.3.03 Incorporaciones del parque, del
rio, de las gaviotas y del paisaje lejano

Se propone integrar las areas verdes y unir
los sectores cortados de los bordes del rio
para el uso peatonal construyendo tramos
de parques elevados al modo del Highline
de Nueva York. Se procurara crear una
continuidad del Parque de Los Reyes hacia
el interior del complejo por medio de jardi-
nes colgantes de especies nativas insertos
en un gran invernadero vertical, junto con
la creacion de una pequefa represa en el
rio Mapocho con el objeto deformar una
pequeia laguna navegable con peces que
pudiesen atraer a las gaviotas del lugar. En
sitios estratégicos del recorrido vehicular o
de permanencia peatonal, se abriran venta-
nas con vistas no obstruidas de la Cordillera
y de la ciudad, dando asi cuenta tanto del
marco natural como del artificial de la ciu-
dad de Santiago.

111.2.3.04 Expresividad del movimiento
vehicular

Se aprovechara la belleza del movimiento
vehicular mostrando la velocidad de sus
desplazamientos diurnos y luces noctur-
nas, haciéndolos evidentes desde pasos
superiores, inferiores y laterales. Junto con
disefar estos cuerpos de caracteristicas ri-
zomaticas, se exploraran maneras de con-
vertir a los pavimentos y muros laterales de
la autopista en planos continuos de sefali-
zacion del transito por medio de imagenes
cinéticas y de formas luminosas cambiantes
generadas por la energia del ruido, del paso
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y viento vehicular, creando de este modo un
paisaje artificial de sefiales electronicas en-
volventes destinadas a optimizar la seguri-
dad del conducir y a convertir al cruce en un
espectaculo fabuloso. Por otro lado, el paso
de los vehiculos, los letreros comerciales
luminosos, los muchachos en patinetas, to-
boganes y montafas rusas, se constituirian
en un evento memorable al cruzarse en di-
versas alturas y direcciones con los demas
componentes de esta ciudad del movimien-
to.

11.2.3.05 Incorporacién de paisajes vir-
tuales sonoros y visuales para los con-
ductores.

La experiencia del conductor durante su re-
corrido, se limita a la tensa concentracion de
su mirada en los vehiculos que lo acompa-
Aan en su desplazamiento. Con el objeto de
enriquecer dicha experiencia y de convertir
Su paso por este lugar en un acontecimiento
notable, se propone la creacion de un pai-
saje virtual sonoro y visual que lo relaje sin
perder los requerimientos de seguridad. En
dicho contexto, se propone explorar el uso
de imagenes cinéticas que transformen la
percepcion del color de los tuneles de ver-
de a rojo cuando se excede la velocidad
maxima permitida o reconvierta en azul si
es que se baja de la minima autorizada. Es-
tos cambios del entorno luminoso podrian
ir acompanados de sonidos altos o sordos
generados por sensores situados en el pa-
vimento. También se podrian utilizar luces
estroboscopicas que se percibirian como
continuas cuando se lleva la velocidad co-

29.- Melody Road, Japon.
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rrecta, o que quedarian atras si se va muy
rapido o se adelantarian si la velocidad del
vehiculo es muy lenta.

111.2.3.06 Incorporaciéon de otros usos
para el conductor

Con el objeto de facilitar la vida de los con-
ductores y de permitir breves pausas en su
recorrido, se pueden incorporar en los cos-
tados de los tuneles servicios habituales ta-
les como gasolineras, cafeterias, minimer-
cados, farmacias y servicios higiénicos.

1.2.3.07 Incorporaciéon de otros usos
concesionados

Se explorara la factibilidad juridica y finan-
ciera de diversificar los usos concesionados
de los espacios aéreos, subterraneos y va-
cios a nivel de suelo del nudo vial en estudio
con el objeto de enriquecer su vida urbana.
En dicha perspectiva se propone incorporar
un Hiper viario con los siguientes usos:

111.2.3.08 Rodoviario

En las cercanias se encuentran tres Termi-
nales de buses interurbanos, lugares que
se veran obligados a abandonar debido
a disposiciones municipales. Se propone
trasladarlos al nudo vial desde donde los
buses podran ingresar y salir de la ciudad
sin hacer recorridos por calles estrechas.
El Rodoviario contaria junto a sus instala-
ciones propias, con servicios anexos tales
como tiendas, restaurantes y un pequefio
hotel para conductores de buses y viajeros
de paso.

11.2.3.09 Helipuerto destinado a prestar
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servicios a los turistas provenientes del ae-
ropuerto con destino a las canchas de ski
de la cordillera o al centro de la ciudad.

Entre los usos mas directamente relaciona-
dos con la trama urbana primitiva,

111.2.3.3 Tren aéreo liviano que correria por
el costado del rio Mapocho desde el Aero-
puerto Internacional, hasta las canchas de
ski de la Cordillera.

11.2.3.10 Nueva estacion de metro, apro-
vechando su paso colindante al distribuidor,
entre las estaciones Cal y Canto y Santa
Ana.

111.2.3.11 Estacién Intermodal de locomo-
cion colectiva que permitiria el traspaso de
pasajeros entre los buses interurbanos, bu-
ses urbanos, taxis, el Metro subterraneo,
tren aéreo liviano y helipuerto.

1.2.3.12 Centro comercial concebido
como un Mall abierto que incorpore vertical-
mente el comercio local con el interurbano
de supermercado y tiendas mayores.

11.2.3.13 Parque de diversiones con una
rueda gigante para automoviles y una mon-
tafa rusa y pistas para patinetas y toboga-
nes que suban y bajen desde las alturas
del helipuerto hasta las profundidades del
Metro cruzando y girando en torno a las au-
topistas.

111.2.3.14 Equipamiento deportivo barrial
compuesto por canchas con graderias, pis-
cina y servicios que podria situarse a modo
de “infill” en los espacios vacios entre las

33-34.- Tren de superficie y Estacion intermodal en
Lisboa.

35.- Programa deportivo - recreacional. Parc de la
Trinitat, Espafia.
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pistas a nivel de suelo.

11.2.3.15 Puerto Seco Norte de containers
apilados en torres mediante gruas.

111.2.3.16 Incorporacion de edificios del
Gobierno Regional y de la Intendencia de
Santiago

Todos las propuestas enumeradas anterior-
mente debiesen inscribirse en un sistema
arquitectonico abierto capaz de evolucio-
nar para dar cuenta expresiva y funcional
de de otros posibles usos del lugary de
la condicion vehicular predominante y
cambiante del lugar y asimismo ir acompa-
fnadas por estrategias de gestion y de con-
certacion social que permitan dar cuenta de
las expectativas de los ciudadanos involu-
crados.

11l.3 Seleccion del lugar de intervencion

De analisis estructural de la red de auto-
pistas de Santiago, se puede observar que
los lugares de mayor complejidad, en térmi-
nos de magnitud, cantidad de vehiculos e
impacto en la trama urbana, lo constituyen
sus nudos.

De dichos nudos, los mas significativos son
los cruces que se producen entre las auto-
pistas Norte Sur y la Costanera Norte con
los anillos de circunvalacion y las avenidas
urbanas mas importantes de la ciudad.

Las dos primeras, que corresponden res-
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pectivamente al “cardo” y “decumanus” ro-
manos, son las vias de ingreso, distribucion,
y egreso norte sur y oriente poniente de la
ciudad. Estas dos vias de transito rapido se
cruzan en el Nudo Vivaceta, donde ademas
se trenzan otras avenidas urbanas estructu-
rantes, parques y el rio Mapocho, constitu-
yéndose asi en el complejo de distribucion
vial mas importante de la ciudad.

Como este trabajo estudia un caso especifi-
co de intervencion con la intencion de gene-
ralizar desde alli una metodologia proyec-
tual para la integracion del mundo yacente
de la trama urbana con el mundo emergen-
te de las autopistas, se estimo conveniente
elegir aquel caso mas representativo con
la mayor complejidad, significacion y varie-
dad de problemas.

Dichas consideraciones llevaron a selec-
cionar al Nudo Vivaceta como el caso mas
representativo y en consecuencia mas ade-
cuado para abordarlo como caso puntual de
estudio.
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