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FUTURO YA: ciudades sin autos

Para 2050, la mayoria de la gente vivird en ciudades. Pero las ciudades ya estin saturadas
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00/ RESUMEN

El presente trabajo nace a partir de la identificacion de una problematica urbana que
implica la movilidad y su impacto en el espacio ptblico y espacio privado. Se expo-
ne una postura frente a una nueva realidad que pone en crisis el paradigma urbano
existente en distritos centrales de las ciudades, y de manera particular, el caso del
centro historico de Santiago.

En esta linea, se estudia que la articulacion de flujos del sistema de movilidad es
determinante para la calidad de vida de los habitantes, la configuracion de usos de
suelo, morfologia de la manzana urbana y composicion del espacio urbano publico
y privado. Donde, la expulsion del automovil privado en areas centrales permite
cuestionar el excesivo espacio urbano que se le ha otorgado al trafico motorizado,
pudiendo generar una serie de oportunidades y transformaciones para su desarrollo
urbano conforme a nuevos modos de movilidad y habitabilidad de la ciudad.

Esta expulsion detonara por un lado, una reflexion en relacion a la calle y la reasig-
nacion del espacio vial y por otro, un proceso de obsolescencia urbana en edificios
cuyo programa esta destinado a estacionamientos, dando la oportunidad de repensar
su espacio vacante y rol urbano como estructuras de soporte para la incorporacion de
nuevos usos programaticos faltantes en el area central de Santiago.

Palabras clave: vision de ciudad, movilidad, espacio urbano, infraestructura, flujos
peatonales, flujos vehiculares, automdvil, peatdn, habitabilidad, reconversion.
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01/ INTRODUCCION

El presente trabajo busca exponer en primer lugar las nuevas visiones de ciudad y
movilidad que estan haciendo eco a tendencias globales respecto de como las ciuda-
des tienen que avanzar e incorporar desarrollos urbanos mas sustentables. En segun-
do lugar, se analiza y propone un futuro y posible escenario para el centro historico
de Santiago a la luz de esos enfoques internacionales y discusiones contemporaneas
sobre como y quién habita la ciudad. ;Ciudad para autos o para personas?

En relacion a lo anterior, se profundizara sobre la relevancia de quitarle el excesivo
protagonismo que ha tenido el automovil particular en el disefio de la ciudad, don-
de la decision de expulsarlo y limitar su accesibilidad en areas urbanas centrales
y consolidadas, como lo es el centro historico de Santiago, puede generar grandes
oportunidades para reflexionar sobre el disefio de la infraestructura urbana existente
pensada para el transporte motorizado. Aqui, la calle como principal espacio pu-
blico puede ser una herramienta transformadora de la realidad actual en Santiago y
también para la construccion de una nueva ciudad que prioriza a las personas como
principal usuario de ésta.

Cabe senalar, que esta investigacion se enmarca en un trabajo de tesis-proyecto,
donde los temas y discusiones planteados en este escrito sobre articulacion de flujos
auto-peaton en el espacio urbano publico y como tratar la manzana a nivel de calle
en el espacio urbano privado, conllevan la obsolescencia de infraestructuras urbanas
que usa (cada vez menos) el automovil, las cuales deben ser redisefiadas y son una
oportunidad de proyecto para generar una reconversion urbana y una mayor habita-
bilidad de la ciudad.

Bajo esta premisa, la investigacion se centrara en el estudio de una manzana del
centro de Santiago para exponer los problemas y desafios que existen en relacion
a este tema. A su vez, este pequefio trozo de ciudad se utilizara como laboratorio
urbano, donde las reflexiones y conclusiones del estudio son desde luego, extrapo-
lables a otras partes de la ciudad. Finalmente, se culminara con la intervencion y
reconversion de infraestructuras de estacionamiento ubicadas en el centro historico,
que entran en un proceso de obsolescencia urbana convirtiéndose en infraestructura
de soporte para la incorporacion de nuevos programas para esta area, modificando y
reconvirtiendo de esta manera la vida urbana retornando la ciudad a sus habitantes.
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ARTICULACION DE FLUJOS PARA LA RECONVERSION URBANA

01.1/ PRESENTACION DEL PROBLEMA

La ciudad de Santiago sufre problemas actuales e inminentes en relacion a su mo-
vilidad. El excesivo espacio y privilegio que se ha dado al automévil en la calle ha
tenido efectos nocivos para la ciudad asociados al aumento de congestion, tiempos
de viaje, altos indices de contaminacién acustica y atmosférica, pérdida de calidad
de vida y sedentarismo, ademéas de incentivar la expansion urbana y acrecentar la
segregacion social dentro de las ciudades.

En relacion a esto, expertos sefialan lo siguiente: “El principal desafio de sustentabi-
lidad que enfrentan los planificadores urbanos, esta asociado a tres causas: la exce-
siva importancia adjudicada al rol del auto particular; un crecimiento ineficiente de
las ciudades, por extension mds que densificacion; y una huella ecologica demasia-
do alta. ;Qué rol juegan los distintos modos de transporte en esto? En los horarios
de mayor congestion, el automovil es el “enemigo publico N°1” desde el punto de
vista social, ya que contamina, congestiona, demanda espacio urbano y causa mds
accidentes que todos los restantes.” (Greene & Ortuzar, 2017)

Continuar fomentando este modo de transporte frente a crisis sociales y climaticas,
donde la ciudad enfrenta nuevos desafios y oportunidades entorno a la movilidad,
resulta inviable. En este sentido, existe la necesidad de recuperar la calle como espa-
cio urbano publico para la personas, contribuyendo a generar condiciones adecuadas
para una mejor calidad de vida de la poblacidén relacionado con construir una ciudad
mas habitable, donde las areas centrales, con gran concentracion de equipamiento,
personas y actividad urbana son escenarios ideales para comenzar.

Pero, ;cudles son los nuevos escenarios de movilidad que se estdn configurando y se
especulan para el centro de la ciudad?. Al entender el cambio en el paradigma urbano
a la luz de nuevas visiones de movilidad, aparece un escenario donde la articulacion
de flujos automoévil-peatoén puede instar el inicio de un proceso profundo de recon-
version urbana, que abarcard los dos grandes espacios y sistemas que componen la
ciudad. Por una parte, una reconversion de la calle y espacio publico involucrando el
sistema de movilidad, y por otra, una reconversion del entorno construido y su siste-
ma de uso de suelo. Ambos requieren estar orientados hacia una vision de ciudad en
comun que otorgue los lineamientos claves para su desarrollo y construccion.

Con este nuevo enfoque, los cambios en la movilidad pueden implicar desde el
re-trazado de la linea de vereda y calle, hasta una transformacion estructural de la
manzana, incluyendo modificaciones de uso de suelo, circulaciones y morfologia,
los cuales deben ser aprovechados para dar respuesta a problematicas actuales de
falta de suelo, repoblamiento y densificacion del centro de Santiago.



01.2/ PREGUNTAS DE INVESTIGACION

Partiendo de esa primera observacion en relacion a la movilidad urbana, se cuestio-
na el protagonismo del auto en el disefio de la ciudad y la distribucion del espacio
urbano publico que conlleva al planteamiento de una primera interrogante principal:

;Como es posible reconvertir la ciudad del automovil a una escala humana?

En este sentido, se busca profundizar de manera mas especifica en la dimension pui-
blica de una reconversion urbana pensada para las personas:

JDe qué manera el cambio del disefio de la calle es una oportunidad para la recon-
figuracion de la manzana del centro historico?

Y por otro lado, en la dimension privada con relacion a estructuras obsoletas de es-
tacionamiento y asociado a los nuevos modo de movilidad:

JDe qué manera la reconversion de infraestructuras urbanas obsoletas pueden
cumplir un nuevo rol como soporte para la incorporacion de nuevos programas?

01.3/ HIPOTESIS

La movilidad crea un determinado modelo de ciudad, siendo un sistema estructuran-
te y configurador de como se habita.

Una reconversion urbana a escala humana implica, en primer lugar, una rearticula-
cion de flujos y distribucion del espacio urbano publico (circulacion de peatones,
bicicletas, transporte publico y vehiculos motorizados particulares). Para luego, per-
mitir una reconfiguracion del suelo privado y otorgar una regeneracion y revitaliza-
cion urbano integral.

Por otra parte, las transformaciones fisicas futuras del centro fundacional de San-
tiago encuentran una gran oportunidad para la densificacion en altura a través de el
reciclaje y la rehabilitacion de edificios en proceso de obsolescencia como una forma
de acceso a la propiedad en suelo central bien localizado, y regeneracion urbana con
nuevas superficies activas programaticas.

VNVEIN NOISTTIANOOTI VI VIV SO(NTI Ad NOIOVINDLLIV



ARTICULACION DE FLUJOS PARA LA RECONVERSION URBANA
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01.4/ OBJETIVOS

GENERAL

Visibilizar el desafio de la articulacion de flujos y reconversién urbana como un
proceso de transformacion y desarrollo para el centro historico de Santiago y a nivel
pais.

ESPECIFICOS

Estudiar y reflexionar sobre las nuevas visiones de ciudad y movilidad que se espe-
culan para los centros urbanos, analizando su impacto tanto en el espacio publico
como en el espacio privado.

Identificar y poner en valor que la articulacion de flujos peatonales y vehiculares
permite transformaciones para la habitabilidad de la ciudad.

Plantear un proceso de obsolescencia de las infraestructuras existentes involucradas
para impulsar su uso alternativo considerando su impacto social y ambiental.

Poner en discusion la problematica urbana de reenfocar las variables de flujos y
reconversion, con el proposito de mejorar la calidad de vida de las personas y la
sociedad en su conjunto.
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=

¢:COMO ES POSIBLE RECONVERTIR LA CIUDAD DEL AUTOMOVIL A UNA ESCALA HUMANA?

DIMENSION PUBLICA

¢De qué manera el cambio del trazado
urbano es una oportunidad para la
reconversion de la manzana del centro
histérico?

DIMENSION PRIVADA

¢De qué manera la reconversion de

infraestructuras obsoletas pueden cum-

plir un nuevo rol como soporte para la
incorporacion de nuevos programas?
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“...debemos creer en las ciudades, en su importancia y su valor
para el progreso humano y la cultura. Tenemos que tener una

manera de pensar urbana para alcanzar tal posicion y actitud”
(Sert, 1956)



15

02/ ANTECEDENTES

En las ultimas décadas el figura del automovil y la del peaton se han enfrentado al
momento de discutir sobre la distribucion del espacio vial, habitabilidad de la calle
y sus flujos.

En esta seccion se abordara en primera instancia el marco teorico sobre la escala
humana en el disefio urbano, desde el interés y observacion hacia los distritos cen-
trales de las ciudades en el periodo de post guerra. Luego, se expone el concepto de
car-free city centres argumentando los desafios y beneficios de un centro de ciudad
libre de automoviles. Y por ultimo, se presenta lo relacionado a una ciudad para el
peaton, y cudl es su relevancia en el espacio urbano.

En la segunda parte de este capitulo se explica el por qué se habla de un paradigma
urbano en crisis a la luz de los tiempos actuales, considerando como escenario el
centro historico de Santiago.

Por ultimo, se presenta parte del Plan Integral de Movilidad (PIM) de la Municipa-
lidad de Santiago, ya que se trabaja como linea base para el desarrollo del proyecto
y propuesta, junto con comprender las visiones y enfoque a futuro que se tiene para
el centro de la ciudad.

VNVEIN NOISTTIANOOTI VI VIV SO(NTI Ad NOIOVINDLLIV
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02.1/ MARCO TEORICO
Escala Humana en el Disefio urbano

Es pertinente para esta investigacion revisar los principios y motivaciones iniciales
del disefio urbano: crear una ciudad a escala humana. Con el fin de afirmar la idea de
una ‘ciudad para las personas’. Se tomaran como referencia los lineamientos expues-
tos en el Congreso Internacional de Arquitectura Moderna (CIAM) de 1951 acerca
del corazon de la ciudad y otras Conferencias de Disefio Urbano de los afios 50.

La arquitectura protagonizo la reflexion de la primera mitad del siglo XX, siendo la
ciudad, como escenario de lo colectivo, la que acapararia una mayor atencion en el
periodo de post guerra, donde el humanismo fue uno de los principios organizadores
en el pensamiento arquitectonico y urbano.

Parte de las observaciones de Sert para el CIAM 8 fue que la mayoria de las perso-
nas en las ciudades se ha trasladado a los suburbios correspondiente a un proceso
de descentralizacion de las ciudades. Para Sert, la unica ventaja real de vivir en la
ciudad es “acercar al hombre con el hombre, hacer que la gente intercambie ideas y
sea capaz de discutirlas de forma libre” (Mumford, 2007) desde este punto de vista
se buscaba enfocar el tema del afio 51 hacia el corazon de las ciudades con el fin de
exponer la importancia de poder recentralizar las grandes areas urbanas alrededor de
centros peatonales que reunieran a las personas.

En esta linea, el discurso expone que un aspecto clave para la aplicacion de esa
idea es “reservar areas centrales solo para peatones, de forma tal que, desde el mas
grande al mas pequefio, el corazon sea siempre una isla para el peaton” (Tyrwhitt,
Sert, Rogers, 1952), zona que debia ser concebida principalmente como un espacio
de caracter civico y social para la ciudad. De esta forma, la atribucion del término
corazoén urbano se convirtié en una metafora sobre la restauracion de conexiones y
cohesion entre extremidades urbanas, haciendo referencia a la funcion del 6rgano
humano, su posicion estratégica y relacion precisa con otros organos cuya funcion
es bombear sangre para mantener vitales las extremidades. En conclusion, desde el
punto de vista de Sert, es de gran importancia que el corazon con sus caracteristicas
orgénicas de limitacion, tamafo especifico y dimension se traduzca en “una correcta
forma urbana a escala humana” (Zuccaro, 2016)

Por otra parte, este corazon como “elemento constitutivo” de la estructura urbana
introdujo la idea antropocéntrica de habitat como parte integrante del asentamiento

humano y que mas tarde seria desarrollado dentro de los temas a tratar por Team X.

La Conferencia “El Factor Humano en la Arquitectura y el Urbanismo” pronunciada
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en Boston Society of Architects el 12 de mayo de 1953 por Jose Lluis Sert, es otra
declaracion de que el hombre debe ser la principal preocupacion de los arquitectos y
no la maquina. Tanto la arquitectura como el urbanismo deben humanizarse, situan-
dose en una escala humana:

“En nuestra busqueda de lo sensacional y lo nuevo, hemos llevado demasiado
lejos la estética de la maquina. Hemos olvidado que el hombre debe ser nuestra
preocupacion principal.” (Sert, 1953)

Sert también expone otra conferencia (1954) sobre el tema de la reforma a los cen-
tros de las ciudades, en los cuales se encuentran los mayores desafios para los arqui-
tectos, comprendiendo que cada edificio forma parte de un entorno urbano y que su
riqueza radica en eso, por lo que es relevante un adecuado tratamiento de los espacio
abiertos y zonas peatonales (Sert, 1954).

En este periodo de un crecimiento explosivo de las ciudades, surgian inquictudes
entorno a como se redisefian las ciudades y como habia que planificarlas. Si bien
se destacaba un desarrollo y avance importante en las ciudades en relacion a temas
de iluminacion urbana, extension de redes de alcantarillado, mejores equipamien-
tos urbanos, mas servicios, actividad comercial, cultural, educacional, etc. también
se avanzaba en aspectos negativos: mas congestion, mas ruido, mas contaminacion
ambiental, mas accidentes, menos arboles, menos espacio abiertos y tranquilos, dis-
minucioén de la calidad de vida urbana, con menos facilidades para que las personas
se reunan e intercambien libre y espontaneamente sus ideas, principalmente por falta
de lugar y tiempo. (Sert, 1954)

“Si tenemos los conocimientos técnicos suficientes para convertirlas en expresion
de nuestra cultura, ;jpor qué seguir viviendo en ciudades hostiles a nuestra natu-
raleza?. Si tomamos al hombre como medida al remodelar nuestras ciudades, si es
el factor humano el que guia nuestros esfuerzos de diserio seguramente podremos
hacerlo tan bien como nuestros abuelos, sino mejor.” (Sert, 1956)

Este factor humano como eje central en las decisiones para hacer y planificar la ciu-
dad es totalmente aplicable a las reflexiones sobre el estado actual del entorno urba-
no contemporaneo, donde hay que emprender la gran tarea de comenzar a reformar
los centros de las ciudad para crear mejores lugares para el habitar y desplazamiento
de sus habitantes.

CIAM

figura 01.

Tyrwhitt, Sert & Rogers (1952)
The Heart of the City: Towards
the Humanisation of Urban Life.
(CIAM 8&: International Congres-
ses for Modern Architecture). 2

pp.
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02.1/ MARCO TEORICO
Centro de ciudad sin automdviles

Un centro de ciudad sin automéviles -concepto de car-free city centres en inglés- es
aquel que limita el trafico motorizado y prohibe en un area determinada su funcio-
nalidad y accesibilidad (Topp & Pharoah, 1994). Seglin estos autores, el término
se aplica a los esfuerzos de los gobiernos municipales para aumentar el atractivo y
vitalidad econémica de sus centros urbanos al reducir la presencia de automoviles,
tanto estacionados como en movimiento, prefiriendo y fomentando el acceso a me-
dios de transporte mas sustentables. Esto a su vez, implica una mayor intervencion
en las calles enfocado en el desplazamiento peatonal, atin no significa la eliminacion
completa de automoviles, sino que el objetivo es solo permitir el trafico esecial del
centro de la ciudad, de esta manera automoviles de residentes o vehiculos de servicio
quedarian exentos de la prohibicion.

Este tema, si bien supone decisiones a nivel local, es un problema comtn abordado
internacionalmente por varios paises del mundo. La experiencia de centros urbanos
sin automaviles (o solo con trafico esencial) hasta ahora muestra efectos positivos en
términos de mejor calidad del espacio publico, beneficiado por la disminucion signi-
ficativa del ruido, contaminacion atmosférica, mayor seguridad y salud de bienestar
general, entre otros. (Topp & Pharoah, 1994).

Nieuwenhuijsen y Khreis (2016) propone una ciudad libre de automoéviles consi-
derando argumentos de ciudades que incorporan esta transicion en su desarrollo:
necesidad de un transporte de baja huella de carbono dada la amenaza del cambio
climatico, necesidad urgente de reducir la contaminacion para crear entornos urba-
nos mas saludables, reaccionar frente a los efectos en la salud de las personas rela-
cionadas con el transporte (principalmente la alta tasa de mortalidad en accidentes)
y la necesidad de crear entornos socialmente inclusivos, donde grupos etarios, como
los nifios, puedan disfrutar de una ciudad mas saludable y sin riegos para su salud
(Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016)

Doheim, Farag y Kamel (2019) sugieren el disefio y la planificacion urbana de la
ciudad sin automoviles como una posible solucion para humanizar los espacios pu-
blicos, donde vuelve a aparecer el factor humano visto en el marco teorico anterior.
Esta humanizacion para los autores puede proporcionar “un enfoque eficiente para
devolver los espacios urbanos a sus propietarios; la comunidad.” y dejar las calles a
los peatones para que puedan experimentar una vida mas saludable (Doheim, Farag
y Kamel, 2019).

Esta ciudad sin automoviles, da paso a una ciudad pensada para las personas,



19 02/ ANTECEDENTES

orientada al transito urbano con mayores nimeros de viajes realizados a pie o en bi-
cicleta. Bajo una mirada economica, Kenworthy y Laube (1999) exponen que estos
patrones de desplazamiento no estan relacionados con diferencias en la riqueza entre
ciudades, pero si varia de manera clara con los patrones de uso de suelo. Ciudades
mas auto-dependientes son menos ricas que otras orientadas al transito peatonal:
“tienen la peor recuperacon de costos operativos en transito, tienen costos de cons-
truccion y mantenimiento de calles y carreteras mucho mas altos, gastan gran pro-
porcion de su riqueza en transporte de pasajeros pero tienen tiempos de viaje mucho
mas largos.” (Kenworthy y Laube, 1999). A su vez, se destaca que cambios en estos
patrones sugiere implicancias politicas importantes que enfatizan la necesidad de
reestructurar estratégicamente el uso del suelo urbano y enfatizar la inversion en
infraestructura para medios de transporte no motorizados.

Con esto se agrega lo importante de una reflexion acerca del crecimiento de las ciu-
dad, ya que la extension del suelo urbano viene acompafiada en muchos casos, del
uso y depencia del automovil como tnico transporte posible para la movilidad de las
personas en sectores donde el transporte publico no alcanza a cubrir o es deficiente,
debido al costo que implica llevar dichas redes a zonas periféricas de la ciudad.

Por consiguiente, se declara la necesidad de comenzar a tomar decisiones sobre el
futuro de los centros urbanos. El modelo de centros sin automoviles exije un inte-
rés en desarrollar politicas publicas que adapten el automdvil a la ciudad en lugar
del intento destructivo que implica adaptar la ciudad al automoévil. Y para eso, es
fundamental comprender mejor como cambian los patrones de movilidad con la in-
troduccion de medidas “sin” automoviles y en beneficio de los transportes mas sus-
tentables, hacia un progreso en la direccion de un trafico compatible con la ciudad.

“... el centro de una ciudad sin automoviles solo puede desarrollar los efectos previs-
tos y evitar los efectos secundarios no deseados con la asociacion de ‘push-and-pull’
con otras medidas. La condicion mds importante es un transporte publico atractivo
y eficiente.” (Topp & Pharoah,1994)

measures with push-effects

area-wide parking management, parking space
restrictions in zoning ordinances, car flimited
zones, permanent or time-of-day car bans,
congestion management, speed reductions, road
pricing ...

measures with pull-effects

priority for buses and trams, high service
frequency, passenger friendly stops and
surroundings, more comfort, park-and-ride, bike-
and-ride ..., area-wide cycle-networks, atiractive
pedestrian connections ...

figura 02.

The car-free city centre within the
measures with push- and pull-effects push-and-pull strategy. En:
redistribution of carriageway space 10 provide cycle lanes, broader sidewalks, planting strips, bus lanes ..., Topp, H. & Pharoah, T. (1994)
redistribution of time-cycles at waffic lights in favour of public transport and non-motorized modes, public-  Car-Free C ity Centres. Transpor-

awareness-concepts, Citizens' participation and marketing, enforcement and penalizing ... tation journal, Vol 21, No. 3.
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02.1/ MARCO TEORICO
Ciudad para el peatdn

A modo general, la figura del peaton posee una fuerte relevancia en las ciudades dada
su doble faceta: la de habitante y la de usuario del modo de transporte mas basico
(Valenzuela & Talavera, 2015). Asi mismo, el peaton es un agente que tiene como
principal rol la ocupacion y aprovechamiento del espacio publico, en donde toma
un lugar destacado, por mantener una relacion intensa y directa con las actividades
urbanas (Garcia, 2016), ademas de interactuar con otros peatones, constituyendo de
esta manera la base de la movilidad y las relaciones urbanas en las ciudades (Pozue-
ta, Lamiquiz, Porto, 2009)

Por otra parte, la consideracion de peatonal como cualidad, va asociada a dos de
las actividades y acciones que se realizan con esa calificacion y que conciernen al
peaton: el desplazamiento y el espacio publico (Machin, 2015). En relacion a esto
el experto Julio Pozueta comenta que “marchar a pie ha constituido, por tanto, hasta
tiempos muy recientes, la forma basica de desplazamiento de las personas, incluso
en ciudades de poblacion superior al millon de habitantes.” (Pozueta et al., 2009)

En esta misma linea en relacion al deplazamiento, es posible comprender aun mas la
importancia de la movilidad peatonal a través de la narracion que expone la tedrica
Jane Jacobs (1992) “... (andando) es la forma mas comtin en que se produce la socia-
bilizacion y el disfrute colectivo de la vida diaria. Y es andando cuando uno puede
relacionarse mas intimamente con el entorno urbano; con las tiendas, las casas, el
entorno natural, y con la gente”. En consecuencia, lo peatonal tiene implicancia tanto
a nivel urbano, como social y cultural.

Cabe mencionar, que una de las primeras e influyentes reflexiones teodricas sobre
las areas peatonales es la que aparece en el Informe Buchanan (1963), donde se
proponen espacios denominados por el autor como recintos ambientales, en los cua-
les incluia una restriccion del trafico motorizado para mejorar la calidad de zonas
residenciales (Buchanan, 1963). A partir de esa decada el peaton comienza a ser una
figura relevante de observacion y andlisis, cuya relacion con el trafico motorizado se
ha vuelto cada vez mas problamatica (Machin, 2015).

La peatonalizacion de calles en ciudades consolidadas comenzé generalmente en
sus cascos historicos, con el objetivo de revitalizarlo o reformarlo para mejorar sus
aspectos sociales y funcionales (Heybey, 1981). Santiago no se excluye de esta pre-
misa, ya que la primera calle peatonal de la ciudad: Ahumada, inaugurada en 1978
propuso eliminar a los automoviles, con el fin de transformarla para evitar que co-
merciantes y residentes migraran a otras comunas. A raiz de esta decision, el arqui-
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tecto Alvaro Guridi afirma que en el area se vid un claro incremento en las ventas
comerciales y una revalorizacion considerable del precio del suelo (Guridi, 2015).

Es relevante para esta investigacion tener en cuenta qué implica peatonalizar una
calle. El arquitecto Héctor Machin Gil (2015) sefala que la ejecucion del proceso de
peatonalizacion puede dividirse en dos fases: la eliminacion del trafico rodado y la
reurbanizacion. Donde en la primera se realiza una separacion total de la circulacion
de automéviles y la circulacion de peatones, quedando de esta manera el espacio de
uso exclusivo para estos tltimos. Y la segunda, consiste en un proceso a través del
cual se practica la modificacion fisica del nuevo espacio peatonal, ejemplo: la unifi-
cacion de altura con nuevo material de pavimento, procurando asi una continuidad
espacial.

Pese a que la marcha a pie ha sido el principal y mas antiguo modo para desplazarse
en las ciudades, y como se dijo anteriormente, constituye la base de la movilidad y
las relaciones urbanas, en las Gltimas decadas ha quedado relegado por el uso del
automovil privado. Esto se explica en gran parte por el rapido crecimiento de la ciu-
dad, aumento de las distancias entre equipamientos urbanos y la existencia de otros
mecanismos para su desplazamiento, como la bicleta y el transporte publico (Pozue-
ta et al., 2009). Sin embargo, los centros de las ciudades son escenarios ideales para
plasmar este cambio en el espacio urbano publico, por su variedad de uso programa-
tico, concentraccion de personas, fuentes laborales, buena accesibilidad, entre otros.

En este contexto, la relacion entre edificacion y espacio publico juega un muy rol im-
portante en el concepto de ciudad para el peaton, ya que segun Julio Pozueta (2009)
ésta se expresa a través de diversos rasgos: la mayor o menor separacion del edificio
respecto de la calle, la configuracion y el grado de transparencia de la planta baja, la
proporcion de frentes de fachada a calle, la proporcion entre anchura de calle y altura
del edificio, el interés y riqueza de la edificacion (composicion, colores, materiales,
texturas), su mayor o menor grado de apertura hacia la calle (disposicion y caracter
de los vacios), los usos en planta baja, el nimero y disposicion de los accesos a la
edificacion, etc.

Es por ello que, para mejorar la movilidad peatonal en las calles, es necesario tam-
bién profundizar en aquellos factores del entorno urbano construido que mayor rela-
cion guardan con el peaton, para asi lograr que centros urbanos y espacios publicos
sean mas accesibles y amables con éste, contribuyendo a la construccion de una
ciudad a una escala mas humana.

“... Hemos construido en funcion de las necesidades del automovil y otras nece-
sidades de cardcter estrictamente comercial, si bien, necesarias e indispensables,
insuficientes para un entorno mds amigable y saludable” (Borrero, 2004)
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A continuacion se declaran algunos puntos positivos y negativos de la conversion de
una calle con trafico motorizado a una con trafico peatonal mediante el proceso de
peatonalizacion. (Pozueta, Lamiquiz, Porto, 2009), (Machin, 2015)

POSITIVO
FCONOMICO

AMBIENTAL
SOCIAL

Contribuye a la creacion de puestos de trabajos e incremento de ventas comerciales.

La desaparicion del trafico va dejando tras de si, un beneficio a la salud del entorno
peatonal.

Mejoramiento de la calidad ambiental y social del 4rea peatonalizada.

Se promueve la marcha a pie como medio de transporte sostenible al no consumir
combustibles fosiles ni recursos no renovables. Tampoco es fuente de misiones de
contaminacion por ruido.

La mayoria de las personas que acuden a estas areas peatonales acceden a pie por su
buena conectividad y facil acceso al transporte publico.

Transformacion en un importante punto de atraccion tanto para el ciudadano local
como para el visitante, aumentando el flujo peatonal.

“El turismo se ve potenciado por centros urbanos caminables”, y “la caminabilidad
es un iman turistico” (Burguess, 1995)

La ciudad retorna a su caracter primigenio, convirtiéndola en un espacio en que las
personas puedan realizar actividades propias como andar, estar.

La mejora de calidad del aire y del medio ambiente es evidente al reducir la emision
de CO, a la atmosfera y la contaminacion acustica, asi como la inseguridad vial en
las calles, producidos por el vehiculo motorizado.

Contribuyen a la humanizacion de la ciudad, conservando sus funciones y su espi-
ritu arquitectonico, las proporciones, la percepcion de los espacios, las vistas de las
fachadas y las calles, adquieren una escala corporal.

Las personalizaciones fomentan el habito de caminar, por lo que los beneficios a la
salud y condicion fisica aumentan, se puede reducir los riesgos de enfermedades
relacionadas con el sedentarismo.

Promover la mejora de las infraestructuras peatonales amplia las posibilidades de
movilidad de toda la sociedad a un costo muy inferior al de otros modos ya que lo
pueden utilizar la mayoria de las personas.

Aumenta la capacidad de paso de personas a pie, proporcionando un mejor apro-
vechamiento del escaso suelo publico urbano disponible y que dificilmente genera
fenomenos de congestion significativos.
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Desalojo que se produce en la calle una vez finalizado el horario comercial-laboral,
al no existir otro tipo de actividad complementaria. Aumentando sensacion de inse-
guridad.

La mejoria de la calidad espacial provoca un aumento de la presion fiscal sobre el
suelo: incremento en arriendos y precios de la vivienda, con la consecuente pérdida
de la poblacion de menos recursos.

Gentrificacion. Por lo general, la poblacion original de estos barrios céntricos e his-
toricos mejorados, corresponde a un nivel social popular, poblaciéon anciana y con
menor capacidad econdmica. Siendo reemplazada por una poblacion de mayor nivel
adquisitivo.

La ciudad puede ser vista como si estuviese pensada mas para los visitantes que para
los vecinos, las actividades y acciones que suelen ser atractivas para los primeros,
pueden ser rechazadas por los segundos, por lo que es necesario buscar un equilibrio.

Contaminacion acustica generada por los visitantes y usuarios, principalmente en
aquellas areas peatonalizadas relacionadas con actividades de ocio nocturno.

Aumento del trafico en los caminos alternativos y mayor presion al transporte pu-
blico.

NEGATIVO

FCONOMICO
AMBIENTAL
SOCIAL
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02.2/ PARADIGMA URBANO EN CRISIS

Los paradigmas de movilidad estan cambiando, en Chile y el mundo, porque entra
en crisis el modelo de ciudad pensada para el automovil. Las grandes ciudades ya no
soportan el crecimiento de trafico motorizado y se hace inviable continuar con la ten-
dencia en aumento del nimero de vehiculos motorizados en circulacion (tabla O1).

Un sistema de movilidad basado en el automovil, en la practica se traduce en un sis-
tema ineficiente por: “una baja ocupacion de personas por vehiculo, consumir entre
10 a 20 veces mas espacio que el traslado a pie, bicicleta o transporte pibico, provan-
do por tanto entre 10 a 20 veces mas congestion, donde para circular de forma fluida,
el automovil necesita sobre los 100 m?* de superficie, deteriorando la movilidad total
de la ciudad donde el ciudadano se encuentra invadido por los autos en movimiento
y aparcados” (Brau, 2012)

En varias ciudades, estos cambios de paradigma se traducen en politicas publicas
para tomar medidas ante este entorno urbano y reconducir el desarrollo de éstas,
enfocadas en contener y racionalizar el parque vehicular, restituyendo la prioridad y
protagonismo de las personas en la ciudad.

Ante este escenario, la tesis y el proyecto reflexionan en una primera instancia sobre
el estado actual de las ciudades, acotado a los centros urbanos, y en el nuevo escena-
rio urbano que es posible disefiar, con intervenciones en el &mbito publico y privado,
respondiendo al paradigma de un retorno de la ciudad a las personas.

PARQUE VEHICULAR EN CIRCULACION EN EL GRAN SANTIAGO Y EN LA COMUNA DE SANTIAGO (2001-2019)

SANTIAGO | COMUNA SANTIAGO
- | VEHICULOS | VEHICULO NO {" VEHICULOS | VEHICULO NO
ANO TOTAL | MOTORIZADOS | MOTORIZADOS TOTAL { MOTORIZADOS | MOTORIZADOS
2001 754.706 | 744.483| 10.223 71.801} 71.181} 620
2002 748.006 | 737.098| 10.908 64.732| 64.170| 562
2003 755.0155 742.SSOE 12.135 58,57()i 58.153i 423
2004 786.117} 775.435) 10.682 63.558] 63.1891 369
2005 826.008) 815.0991 10.909 71.372] 70.9611 411
2006 874.224) 863.388! 10.836 71.206! 70.911! 295
2007 967.222) 955.667) 11.555 60.553! 60.159! 394
2008 1.031.770) 1.019.084) 12.686 61.395! 60.931} 464
2009 1.052.103} 1.039.021| 13.082 62.193| 61.9261 267
2010 1.102.095} 1.087.9341 14.161 68.0161 67.711} 305
2011 1.185.557) 1.170.073} 15.484 73.796 73.450} 346
2012 1.267.648) 1.251.261} 16.387 71.435! 71.021} 414
2013 1.335.233! 1.318.231! 17.002 75.546! 75.232! 314
2014 1.438.379} 1.420.426) 17.953 76.037} 75.661} 376
2015 1.464.664 ) 1.446.566 18.098 75.9204 75.5154 405
2016 1.503.464) 1.484.9911 18.473 78.5071 78.1571 350
2017 1.553.8911 1.535.5021 18.389 82.9121 82.4901 422
2018 1.637.731} 1.620.212] 17.519 100.2281 99.8561 372

2019 1.673.7551 1.656.172 116.8701 403

|
______________ 4

17.583 117.273|

tabla 01.

Parque vehicular en circulacion en
el Gran Santiago y en la comuna
de Santiago. Elaboracion propia
en base a datos del Instituto
Nacional de Estadisticas (INE,
2001-2019).
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02.3/ PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD COMUNA SANTIAGO

El presente estudio abarca el caso de Santiago Centro, y tomara en cuenta como
punto de partida los lineamientos existentes respecto a la vision que se tiene para la
comuna en el Plan Integral de Movilidad de la Municipalidad de Santiago (PIM).
Documento en el cual se expresa la intencion de cambiar el enfoque de movilidad
apuntando a la implementacion de una serie de medidas con el fin de disminuir el
uso del automovil y priorizar medios de transporte sustentables (Municipalidad San-
tiago, 2015).

Se definen las prioridades de infraestructura a intervenir para mejorar la movilidad
segun el PIM de la siguiente manera (véase fig. 03): una mayor priorizacion para el
peaton y la menor para el automovil particular.

Por otra parte, al Plan Integral de Movilidad se suma el Plan Centro, cuya implemen-
tacion inici6 un ano antes (2014), constituye un principal antecedente en lo que com-
pete a la reconstruccion urbana y mejora de infraestructura para peatones, ciclistas y
transporte publico. Esto, a través del aumento del ancho de las aceras, habilitacion de
ciclovias y calzadas exclusivas para el transporte publico respectivamente.

Sin embargo, si bien quedan claras las intenciones de dar una mayor prioridad al
peatdn en estos planes, en la practica, la distribucion existente del espacio vial atin
no obedece a esta ldgica, de modo que se continiia permitiendo el acceso libre, sin
restricciones de los automoviles al area central urbana y no se logra dar una res-
puesta significante para el mejoramiento de la calidad de vida de las personas. Asi,
el discurso de fomentar el transporte publico y desincentivar el transporte privado
ha fracasado desde los afios 70 en el pais. En relacion a esto, Juan Antonio Carrasco
expresa lo siguiente:

“.se requiere una mirada de largo plazo, que trascienda la idea de proveer
infraestructura al automovil como la unica manera de mejorar nuestros despla-
zamientos. Por ello, si bien el incentivo a automoviles eléctricos y, en el futuro a
automoviles autonomos, es un paso en eficiencia y sustentabilidad, no podemos

ignorar que este modo de transporte usa desproporcionadamente el escaso espacio
urbano, lo que hace impracticable depender exclusivamente de él”.

Efectivamente el problema radica principalmente en el excesivo espacio urbano que
se le otorga automovil, si bien en el futuro los avances tecnologicos desarrollaran au-
tomoviles con niveles de contaminacion menor, la calidad urbana, la congestion vial,
tiempos de viaje y otras externalidades asociadas al auto no se solucionaran si no se
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redistribuye el espacio urbano publico, en el cual se deben plasmar los principios
manifestados en el Plan de Movilidad, dando prioridad a los medios de transporte no
motorizados y transporte publico.

Cabe senalar que la Municipalidad de Santiago lanzé una primera version del Plan
Integral de Movilidad en el afio 2015, y una segunda version del documento el afio
2019. En ésta ltima es posible revisar los proyectos ejecutados en la primera etapa
y sus impactos en los patrones de movilidad, junto con los principios actualizados
que conllevaran a nuevas estrategias de planificacion e intervencion.

Si se observan los datos de la ultima Encuesta Origen Destino (EOD) realizada el
afio 2012, es posible analizar la cantidad de viajes generados por medio de transporte
en la comuna de Santiago (fig. 04). Donde en primer lugar, existe una mayor prefe-
rencia en la utilizacion del transporte ptblico, seguido por la caminata y el automo-
vil. Asimismo, una de las principales conclusiones que arroja el estudio, es también
el aumento de viajes realizados en bicicleta y vehiculo no motorizados, tendencia
que probablemente haya continuado en aumento en estos tltimos afios.

En relacion al Plan Maestro de Transporte de Santiago (Subsecretaria de Transpor-
tes, 2013) con proyecciones para el 2025, se presenta un presupuesto total de 22.510
millones de dolares para obras de infraestructura, el cual se distribuye de la siguiente
manera en la fig. 05. Donde, si bien se entregan mas recursos al transporte publico
para proyectos del Metro, el siguiente item viene siendo proyectos viales de con-
sesonarias que seguiran incentivando el uso del automdvil. En relacion a esto, el
PIM 2019 resalta nuevamente la importancia de “potenciar ain mas los modos de
transporte sustentables como los buses y las bicicletas”, ademas de sumar a estas ca-
tegorias a los peatones, “modo de transporte mas utilizado en la comuna de Santiago
y la Region Metropolitana (35% segin EOD 2012) (PIM, 2019).

Por ultimo, se destaca una medida propuesta por el PIM (2019) que presenta luces
sobre la factibilidad de restringir y limitar el acceso al automovil en el casco histo-
rico. Denominado en el documento como Trdfico Divergente, consiste en que los
sentidos de transito de las calles del centro en algun punto tengan que divergir y en
consecuencia, guiar a los vehiculos particulares motorizados de “paso”, que generan
congestion y colapso en la poca capacidad vial que tienen las calles del centro histo-
rico, hacia fuera del area. De esta manera se impide que los automoviles utilicen el

centro solo para cruzar. (fig. 06)
L= JE

\ui
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] L

Ejemplo situacion actual
Ejemplo situacion propuesta

figura 06.

Esquema de propuesta “Trafico
Divergente”.

Fuente: Plan Integral de Movi-
lidad (2019) Municipalidad de
Santiago.
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figura 03.

Esquema de priorizacion de
medios de transporte. Elaboracion
propia en base al Plan Integral de
Movilidad (2015) Municipalidad
de Santiago.

figura 04.

Diagnostico de Movilidad: Comu-
na de Santiago.

Fuente: PIM 2019, utilizando
datos de la EOD 2012.

figura 05.

Distribucion presupuesto pra
obras de infraestructura.
Fuente: Plan Maestro de Trans-
porte 2025.
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PEATOMNES
BICICLETAS
TRANSPORTE
PUBLICO
TRANSPORTE
DE CARGA
VEHICULOS
PARTICULARES

o
7 N 3 = =

+ PRIORIZACION = PRIORIZACION

Transporte Publico

Caminata
Bicicleta
i
Comuna de
Santiago
320 mil
habitantes
Modos
No Motorizados
Automdwil ——
Taxi
Promedio Santiago Colectivo
o —
o Tiempo promedio por viaje
49 minutos.
* Distancia promedio
9,5 kildmetros. 218 79% 359
* Velocidad promedio l |
15 kmih. Viajes totales Gran Santiago
N° Personas N° de Viajes Tiempo De Viaje Distancia Velocidad Promedio
Automdvil 121 mil 331 mil &1 minutos 12 kilometros 21 km/h
Qo BR e suzmi 828 mil 60 minutos 10.7 kilometros 11 km/h
Caminata 187 mil 624 mil 19 minutos 2.3 kilbmetros 4,9 km/h
Bicicleta 13 mil 42 mil 29 minutos 5 kilometros 11 km/h
Autopistas Urbanas 22 mil 54 mil 52 minutos 20 kilometros 25 km/h

2% para Ciclovias

4% Vialidad de alcance local

4% Proyectos financiamiento estatal

36% Proyectos viales de concesionarias

6% Proyectos viales Transporte Pdblico

41% Proyectos de Metro y otras tecnologias

7% Proyectos FFCC
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ENFOQUE DESINCENTIVO AUTO PRIVADO

Wiy e (A
\ e g — g T _
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COMPANIA

e

NONITAS

PASA DE MBS
MERCED.

Enfoques y medidas consideradas en el Plan Integral de Movilidad (2015)
Municipalidad de Santiago. Elaboracion propia en base a dicho Plan

ENSANCHE VEREDAS (50%)
CICLOVIAS EXISTENTES
CICLOVIAS PROYECTADAS
CICLORECREOVIAS (DOM. 9-14 H)
POLIGONO CENTRO HISTORICO
PASEO WELEN

EST. SUBT. EXISTENTES

EST.SUBT. POR LICITAR

EST. AUTOS ELECTRICOS PROY.

®

PEATONAL EXISTENTE
PEATONAL EN DESARROLLO
SEMI-PEATONAL EXISTENTE
SEMI-PEATONALEN ESTUDIO
CIRCUITO PRINCIPAL
CIRCUITO COMPLEMENTARIO

figura 07.
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¢ CIUDADES PARA AUTOS O PARA PERSONAS?

& 0

NUEVOS ESCENARIOS DE MOVILIDAD QUE SE ESPECULAN PARA LOS CENTROS URBANOS

/ o

EXPULSION AUTO
TRAFICO ESENCIAL

)

REFLEXION SOBRE EL DISENO DE LA INFRAESTRUCTURA URBANA EXISTENTE PENSADA PARA
ELTRANSPORTE MOTORIZADO (PUBLICAY PRIVADA)



31 02/ ANTECEDENTES

CAMBIO DE PARADIGMA URBANO

PROCESO DE RECONVERSION URBANA

! !

ESPACIO PUBLICO ESPACIO PRIVADO
SISTEMA MOVILIDAD SISTEMA USO DE SUELO
CALLE MANZANA

<o O
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La movilidad es una actividad derivada del marco de necesidades y deseos so-
ciales, pero también es consecuencia de la localizacion de las actividades y las
viviendas, asi como de la propia configuracion del tejido urbano, de los rasgos del
espacio publico y las edificaciones. (Garcia, 2016)
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03/ VISIONES DE CIUDAD Y MOVILIDAD

La gestion de la movilidad urbana en algunas ciudades ha contribuido al desarrollo
de medidas destacables e innovadoras por plasmar el interés de cambiar las manera
en como el peaton habita y se mueve en la ciudad. Esto, a partir de la redistribucion
del espacio vial, dando prioridad a los medios de transporte mas sustentables como
la caminata y la bicicleta.

Se revisaran tres casos y referentes internacionales: Paris, Barcelona y Milan, los
cuales han implementado estrategias urbanas es sus distritos centrales, pero que al
mismo tiempo engoblan e influyen en todo el funcionamiento de la ciudad.

Luego a una escala menor ocurre la misma estrategia: priorizar al peaton, en Ran-
cagua y en otras ciudades de Chile que ya esta en los planes de cada municipalidad.

Por ultimo, se profundiza en el caso especifico de la ciudad de Santiago, sus calles y
su centro urbano historico
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03.1/ CASOS INTERNACIONALES

Las grandes ciudades del mundo, hoy en dia se enfrentan a dificultades de gran
escala. El crecimiento urbano ha traido consigo importantes desafios entorno a la or-
ganizacion urbana, impacto ecologico y calidad de vida de la poblacion. En relacion
a esto, se revisaran tres casos internacionales: Paris, Barcelona y Milan, elegidos por
la vision de ciudad y de movilidad que aplican a su entorno urbano y cémo respon-
den a los desafios contemporaneos de la ciudad, los que a su vez, constituyen las
inquietudes iniciales para el desarrollo de este proyecto de investigacion.

Estas capitales destacan por tomar decisiones claves para un desarrollo urbano sus-
tentable y sostenible en el tiempo en los distritos centrales de la ciudad, al cual se le
suma la busqueda e intencion de retornar la ciudad a las personas y contribuir en una
mayor calidad de vida en ella.

PARIS - 15 MINUTES CITY

El caso de Paris ha destacado en el mundo por una serie de iniciativas y decisiones
que conciernen la ciudad y la manera de como se vive en ella, apuntando a la cons-
truccion de una Smart City (Ciudad Inteligente). Jean-Louis Missika, a cargo de la
planificacion urbana, arquitectura y proyectos del Gran Paris, sostiene que su enfo-
que de ciudad esta “basado en una vision global y sistematica de la ciudad a mediano
y largo plazo para mejor la calidad de vida de sus ciudadanos al aprovechar tres cata-
lizadores principales para transformar la vida urbana: profundizar los lazos sociales,
repensar las infraestructuras urbanas y capitalizar tecnologias digitales” (Mairie de
Paris, 2018), donde los temas mas urgentes son los relacionados a la ecologia, mo-
vilidad, energia y residuos.

Tras esto, Paris impulsa una idea de ciudad en 15 minutos —Paris: 15-minutes city
en inglés y Paris ville du quart d’heure en francés— con la necesidad de reinventar el
estilo de vida en las ciudades. Esta es una posibilidad de desarrollar la ciudad hacia
la proximidad, mediante la capacidad de ofrecer accesos para las funciones urbanas
esenciales de las personas en un perimetro a 15 minutos caminando o en bicicleta
(fig. 08). Es también una posibilidad para reinventar el encuentro entre las personas,
usar la infraestructura existente y usar el suelo de una mejor manera en la ciudad.
Con esto, se piensa ademas en una ciudad policéntrica que debe involucrar una den-
sidad urbana planificada, ya que uno de los problemas actuales de las ciudades con
una alta densidad es precisamente que la infraestructura préoxima a ella no es la ade-
cuada para responder a su desarrollo.
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El concepto de ciudad en 15 min es no solo reducir el tiempo de viaje dentro de la
ciudad a un cuarto de hora, sino también la voluntad de poder transformar esa in-
fraestructura urbana proxima (fig. 08). El desarrollo de las areas urbanas y barrios
requieren necesariamente la transformacion del espacio urbano publico y este seria
uno de los puntos claves del plan 15-minutes city que, al mismo tiempo, busca con
esto la transformacion del uso de suelo del espacio urbano privado.

Entre las transformaciones al espacio publico influye la reinvencion de la movilidad,
y en relacion a eso el profesor Carlos Moreno, urbanista especialista en el desarrollo
de ciudades inteligentes centradas en el ser humano e impulsador de la idea, expone
que si se quiere transformar ese espacio urbano publico se necesita una nueva vision
y la capacidad de poder ofrecer una ciudad habitable —/iveable city—, una ciudad
saludable, reduciendo la contaminacion del aire, desarrollando una infraestructura
adecuada para la seguridad de las personas y cuidando los recursos naturales. (Fia
smart cities, 2020) De igual forma, Moreno aclara que es importante entender que
el concepto de 15-minute city es un plan y estrategia para un nuevo estilo de vida en
la ciudad.

En este sentido, se requiere una transformacion en la infraestructura de la movili-
dad para plasmar las nuevas prioridades y cambiar la piramide del transporte en las
ciudades. Hasta el dia de hoy, la prioridad Ia tiene el auto y es necesario invertirlo,
priorizando a los peatones, medio de transporte sustentables y transporte publico. En
esta linea, la transformacion del espacio publico debe ir acorde a estos principios.

LE PARIS DU 4 HEURE e
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BARCELONA - SUPERMANZANA

La Supermanzana de Barcelona es una propuesta disefiada por BCNecologia, quie-
nes la definen como “una nueva célula para la organizacion urbana, que con su im-
plantacion aporta soluciones a las disfunciones ligadas a la movilidad, a la vez que
mejora la disponibilidad y calidad del espacio publico para el peaton” (benecologia).

Este proyecto nace de una primera observacion en relacion al ruido de las calles de
Barcelona, donde Salvador Ruedas dio cuenta que por donde transitan los automovi-
les los niveles de ruido superan siempre los 65 dBA (ruido diurno inadmisible) y que
para reducir el ruido a niveles admisibles, la calle debe ser necesariamente vecinal
o local (Ruedas, 2016). Con la finalidad de gestionar ese ruido sin comprometer
la funcionalidad del sistema urbano vial, se implementa la Supermanzana, la cual
comprende 9 manzanas del Ensanche de Barcelona, definida por una red de vias
principales, las que conectarian directamente con el resto de la ciudad; y una red de
vias interiores, las que constituyen calles locales con una velocidad limitada a 10
km/h. (fig. 09)

Esta operacion a nivel vial de restringir tanto la accesibilidad como la velocidad del
automovil, genero una serie de transformaciones urbanas y a escala humana: libera-
cion de mas del 70% de suelo para espacios publicos, peatones y bicicleta; maxima
habitabilidad del espacio publico, es decir, otorgar un espacio confortable, seguro,
atractivo, etc.; aumento considerable de desplazamientos a pie, bicicleta y transporte
publico; dotacion de equipamiento e incorporacion de nuevos servicios y programas;
entre otros. Sumado a esto, la ejecucion de este proyecto fue acompafiado por un
Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) para Barcelona, cuya base fueron
estas Supermanzanas, definidas a su vez como un “nuevo modelo de espacio publico
para el ejercicio de todos los derechos ciudadanos” (Ruedas, 2016), el cual fue apro-
bado en marzo de 2015, entre los principales principios del plan se propuso reducir
el 21% de vehiculos circulando, con el fin de reducir los valores de contaminacion y
conseguir vias mas expeditas, con un trafico mejorado.

Para este modelo de movilidad, se considera fundamental plasmar el derecho a la
ciudad de las personas en su entorno urbano proximo. De esa manera, al igual que
el referente anterior de Paris, estos principios deben expresarse fisicamente en una
infraestructura urbana adecuada, segura y amable para los ciudadanos y tomar dife-
rentes medidas de priorizacion para cada modo de transporte.
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MILAN - STRADE APERTE

Con el fin de destacar el alcance de los temas expuestos, se agrega un tercer referen-
te, la ciudad de Milan, en el que se exponen algunas medidas concretas e inmediatas
que se han implementado en la ciudad con el fin de restringir el acceso de vehiculos
motorizados a un area especifica. Sumado a esto, también se destacara una capacidad
de respuesta rapida para enfrentarse a los nuevos desafios que existiran por la con-
tingencia actual de Covid-19.

Milan cuenta con un Plan Urbano de Movilidad Sostenible (PUMS) que indica entre
sus principales objetivos: “...garantizar la reduccion de los niveles de contaminacion
atmosférica y acustica, el aumento de los niveles de seguridad del transporte y circu-
lacion en las calles, la minimizacion del uso individual del automévil del sector pri-
vado y moderacion del trafico, el aumento de la capacidad de transporte y el aumento
del porcentaje de ciudadanos transportados por sistemas colectivos y la reduccion de
la congestion en las zonas urbanas.” (Comune di Milano, 2015).

La llamada Area C de Milan (fig. 10) es la zona que comprende el centro histérico
de la ciudad, la cual cuenta con limitacion de acceso para el automoévil y reduccion
de velocidad a 30 km/h en gran parte de los trayectos en el interior del area (fig.
08), buscando con esto una convivencia segura y pacifica entre peatones, ciclistas y
automoviles. Del mismo modo se declara que para reducir el uso del auto, es clave
invertir en infraestructura y espacios destinados a la movilidad del peaton, a la bici-
cleta y de limitar la velocidad a los vehiculos motorizados en la calle.

Por otra parte, los italianos reflexionaron sobre qué pasara con los desplazamientos
en los que no se opte el transporte publico por miedo al riesgo de contagio por co-
vid-19 y que probablemente pasaran a realizarse en auto particular, siendo una gran
amenaza para todo el progreso que han tenido en materia de movilidad y reduccion
de contaminacion. Es por esto, que Milan puso en marcha proyectos aprovechando
la situacion de confinamientos del pais, con el fin de poder fomentar otros medios de
transporte distintos al auto particular una vez terminada la cuarentena: zonas reser-
vadas para peatones y nuevas ciclovias o destinacion de calzadas para la bicicleta y
otros transportes sustentables (fig. 12-13). Este plan llamado Strade Aperte (Calles
abiertas) busca poder mantener un distanciamiento social y fomentar los modos de
transporte sustentables en la movilidad cotidiana de la poblacion.

El plan Strade Aperte se mantiene en linea con el Plan de Movilidad Urbana Sos-
tenible (PMUS) mencionado anteriormente y entre las medidas concretas que se
estan implementando esta la creacion de un sistema “carril-bici” (fig. 14) que pueda
conectar diferentes barrios y zonas del area urbana, esto mediante cambio de se-
fnalizaciones y trazado de marcas en la calzada. Se suma también la restriccion de
velocidad a 30 km/h para automoviles y asi, entre mayo y diciembre del 2020 Milan
espera tener 35 nuevos kildmetros de carril-bici que se agregan a los 220 existentes
y los cuales se restan a la superficie vial del trafico privado.

Por ultimo, se destaca que este Plan de Movilidad acompaiia al Plan de Gobierno del
Territorio (PGT) Milan 2030, el cual da énfasis a una red de espacios publicos para
aumentar el trafico peatonal con mejor calidad ambiental y social, continuando con
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una restriccion del trafico particular y teniendo previsto: ampliacion de veredas y
areas de juego en las calles (play streets — piazze aperte), extension del comercio a
la vereda, entre otros. (fig.)
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figura 12.

Imagen reforma calzada
en construccion.

Abril 2020. Milan, Italia.
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Abril 2020. Milan, Italia.
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Imagen proyecto Strade Aperte.
Milan.
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03.2/ ZONAS PEATONALES EN EL CASCO HISTORICO DE RANCAGUA

La Municipalidad de Rancagua inicio el proyecto Construccion Mejoramiento y Ter-
minacion de paseos peatonales y semi peatonales casco historico. Con el objetivo de
devolver gran parte del espacio vial a las personas, implementara un mejoramiento
progresivo del espacio publico de las calles del Estado, Cuevas, Campos y Paseo
Independencia, comenzando en una primera etapa en calle del Estado.

Como se observan en las siguientes imagenes del estado actual de las calle v/s la
imagen propuesta (p. 39), entre las principales medidas incluye: nivelacion y cambio
de pavimentos, modificacion de la linea de la vereda, nuevas especies arboreas y
arbustivas, mobiliario urbano, topes, sefialética, mejores condiciones de accesibi-
lidad universal en todos sus tramos y nueva iluminacion. Con todo esto también
se busca poder disminuir la contaminacion en el area, tanto visual como acustica y
atmosférica restringiendo la velocidad de los automoviles a 20 km/h y creando nueva
infraestructura para la bicicleta.

Las nuevas visiones de movilidad ya estan llegando a ciudades medianas enfocado a
la reconversion de sus centros, éstas buscan mejorar la calidad de vida de las perso-
nas retornando esta pieza urbana llena de atributos positivos para el desenvolvimien-
to de la vida diaria del peaton.

Por mencionar solo algunas otras ciudades chilenas que ya estan enfocando sus pla-
nes de movilidad a una visién “menos autos, mas personas” estan: Calama, con
implementacion de calles exclusivas para locomocion colectiva y transporte publico
en ciertos horarios; Quilpué iniciard un proceso de implementacion de ciclosendas
y aumento de infraestructura para los ciclista; y Valdivia presentd un nuevo plan de
movilidad cuyo enfoque radico en promover sistemas mas eficientes en cuanto al
desplazamiento de la ciudad.
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ACTUAL

PROPUESTO

g Calle Campos

Calle del Estado

Paseo Independencia
Fuente: Municipalidad Rancagua

PASED PEATONAL INDE

figura 15.

Fotografias e imagenes de pro-
yecto de peatonalizacion
Fuente: Municipalidad de
Rancagua
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figura 16.

Linea de tiempo Principales
momentos de la evolucion del
automovil en Santiago, Chile.
Elaboracion propia en base a
informacion en:

Fuentes: Automoévil Club Chile
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Errauriz (2010), Vera (2012)
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03.3/ CASO SANTIAGO

Desde la introduccion del automovil en Chile, se ha vinculado la motorizacion del
trasporte con una constante modernizacidén urbana, pero ;qué sentido cobran esas
palabras en los tiempos actuales y futuros? Pareciera, segtin las situaciones revisadas
de otras ciudades del mundo, que la modernizacion va apuntando al lado contrario,
conforme a una desmotorizacion de los modos de transporte en la ciudad, volviendo
la mirada hacia el origen del desplazamiento humano: la marcha a pie.

De manera especial en Santiago, su rapido crecimiento por extension en la segunda
mitad del siglo XX, aumentando la superficie del &rea urbana y su grado de dispersion
urbana, incidi6 radicalmente en la movilidad al aumentar las distancias origen-desti-
no de los viajes generados en la ciudad. Este hecho fue dando inicio a la construccion
de una ciudad pensada y centrada en el automovil, eliminando las oportunidades que
tenia el peatdn en su periodo de convivencia con el transporte no motorizado.

Para comprender de mejor manera esta ‘ciudad para el automdvil® se realizara una
revision general de la evolucion de la movilidad y en especial sobre la circulacion
del auto en la ciudad de Santiago. Esto permitird de igual forma explicar la vision de
ciudad que contintia existiendo al dia de hoy, para reflexionar acerca de los cambios
necesarios a implementar para apuntar a una nueva idea de ciudad, donde vuelven a
aparecer las personas.

Cantidad de autos
importados aumenta
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1916: 1.683 autos.
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En Santiago de Chile, ya en 1936 comenzaba a existir una gran preocupacion por
la movilidad de los habitantes, y se observaba con detencion los ejemplos de otros
paises. Segiin Maria Pavez, quien realiza una revision de la evolucion y etapas de
los modelos de ciudad pensados para Santiago, sefiala que Lewis Mumford (1895-
1990), arquitecto planificador urbano en los afios 50’ ya criticaba a Estados Unidos
“el protagonismo del automovil y la construccion de autopistas que iban desarrollan-
do un continuo de regiones urbanas de baja densidad y destruyendo la ciudad histo-
rica” (Pavez, 2011), poniendo en manifiesto el olvido de la eficiencia y flexibilidad
del peaton.

Durante la etapa consolidada del Estado Planificador (1950-1979) se considerd para
la ciudad el modelo semi-compacto, planificando la existencia de sub-centros me-
tropolitanos con alta autonomia, conectados entre si y con el centro histérico, con
la intencion de entregar una accesibilidad homogénea y evitar viajes en automovil
innecesarios. En 1969, se dio origen al primer Plan de Transporte Metropolitano de
Santiago que luego de la crisis del petréleo de 1973 “por primera vez los transportes
privados fueron vistos como medios caros, no solo a nivel individual sino también a
nivel colectivo” (Pavez, 2011).

El retroceso con respecto a este tema fue desde 1979 cuando se opt6 por un modelo
de ciudad dispersa al aplicarse la politica neoliberal en forma radical, descuidando el
proceso de planificacion urbana que se venia trabajando, promoviendo ademas el uso
del automovil al desarrollarse proyectos inmobiliarios en areas monofuncionales,
cada vez mas alejados del centro, aumentando asi el numero de calles y autopistas
para su conexion con éste y teniendo como resultado una rapida expansion urbana en
el territorio mencionada al inicio. Asi, de did paso a una ciudad dispersa y

Cantidad de vehiculos motorizados llega a
los 6.893.
Automovil convive con vehiculos a

1927

traccidn, cuyo numero disminuye
lentamente.

“...mds que un proceso de conversion hacia un
sistema de transporte urbano motorizado, se trata
de una superposicion y aumento de los vehiculos

circulantes en la comuna...”

g ———

oporte urbano

ion del transito urbano

i6n piblica asume

Promocion del transporte motorizado

tmo exponencial de los vehiculos

 en circulacion.

ad de Santiago dicta la "Ordenanza del
e bordaba tematicas tradicionales, como
as para el manejo de vehiculos, las

ones técnicas y el modo de circulacion,
lamentaba otras como las atribuciones de
y peatones, ausentes en las disposiciones

1.207 nimero accidentes de transito

papel protagonico que tendra el automévil en la circulacion urbana

1939

Unica normativa vigente:
obligatoriedad de disponer de
un estacionamiento para
vehiculo por cada 300 m?
edificados.

Sin embargo no es posible
cumplirla por la incapacidad
técnica de construir
estacionamientos
subterraneos. Comienza
deterioro del valor comercial
del centro al llenar las calles
de entradas de automoviles.

1950

Reglamento que autorizé la
utilizacion e sitios eriazos en
el centro de Santiago con
finalidad de estacionamientos,
sin reglamentar su niumero.

1953

Primera playa de
estacionamientoen la
Alameda, entre Estado
y Ahumada

1962

1962

Se suspende la concesion de
permisos ante la explosiva
irrupcion del lucrativo
negocio.

Unico edificio de
estacionamientos: el Sol de
Chile, con salidas a Huérfanos
y Agustinas, capacidad para
300 automoviles, lo que segiin
datos entregados, implicada el
3,2% de la demanda del
servicio.

Comienza escenario de crisis
en el centro de Stgo. por el
creciente derioro generado por
la fa.lta de renovacion urbana
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Imagen Plaza de Armas Santiago -
1835. Fuente: Memoria Chilena

figura 18.
Imagen Plaza de Armas Santiago
1850. Fuente: Memoria Chilena

figura 19.
Imagen Plaza de Armas Santiago
1902. Fuente: Memoria Chilena
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fragmentada que ya en los 80’ fue apoyada por los programas de concesiones viales
y construccion de autopistas que promovieron aun mas el uso del automoévil privado,
aumentando considerablemente los ntimeros de viajes ¢ ingresos al centro de San-
tiago.

En este modelo de ciudad dispersa, pensada y construida en todo momento para el
automovil, se alejan las actividades urbanas unas de otras y disminuye toda posibi-
lidad de que el peaton habite la ciudad, incidiendo negativamente en la calidad de
vida de éste. Es posible visibilizar esta problematica a través de la evolucion de los
vehiculos motorizados en Santiago, observando el cambio de la cultura vial y los
modos de habitabilidad del espacio urbano publico y colectivo (ver linea de tiempo).

Con respecto a la cultura vial en el siglo XIX hasta los primeros afios del siglo XX,
la calle fue compartida por las carretas a traccion animal y los peatones sin divi-
sion del espacio vial (fig. 17-18-19). La actividad comercial y recreacional tenian el
mismo derecho a la calle como los medios de transporte no motorizados, y algunos
pocos automoviles a motor que comenzaron a aparecer al inicio del siglo XX. Tomas
Errazuriz indica al respecto que “mas que un proceso de conversion hacia un sistema
de transporte urbano motorizado, se trata de una superposicion y aumento de los
vehiculos circulantes en la comuna, que pasé de un total de 11.305 en 1915 a mas de
16 mil en 1926. Este fendmeno se explica si se considera que mas del 80% de todos
los vehiculos a traccidon animal correspondian a transporte para carga y los vehiculos
motorizados para este fin recién comienzan a tener cierta importancia desde 1925 en
adelante”. (Errazuriz, 2010) (grafico 01-02).
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grifico 01. Numero de vehicul
motorizado y vehiculos a tracion
animal inscritos en la comuna de
Santiago (1915-1935)

Fuente: Oficina Central de Esta-
distica. Anuario estadistico de la
Republica de Chile, 1915-1928.
Publicado en Errazuriz, 2014.
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grifico 02.

Numero de coches de pasajeros,
vehiculos de carga

a tracion animal y vehiculos de
carga motorizados inscritos en
la comuna de Santiago
(1915-1935)

Fuente: Oficina Central de Esta-
distica. Anuario estadistico de la
Republica de Chile, 1915-1928.
Publicado en Errazuriz, 2014.
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A partir de la segunda mitad del siglo XX, la cantidad de vehiculos en circulacion au-
mento considerablemente, generado un problema de espacio para el estacionamiento
de la maquina. De este modo, se inici6 la construccion de edificios de aproximada-
mente 8 pisos de altura para la disposicion vertical de los automoviles en el centro de
Santiago, animados a la vez por una aspiracion hacia visiones mas futuristas de una
urbe industrializada y con sentido de modernidad (Vera, 2012).

La idea vino apoyada en los afios 60 por la introduccion de nuevos materiales y
tecnologia de piezas prefabricadas que contribuyeron en gran medida a la rapida
proliferacion de una gran cantidad de edificios de estacionamientos. No obstante, en
octubre de 1962, Rodrigo Vera en su estudio sobre la evolucion de estas estructuras
sefala que, uno de los primeros llamados de atencion del problema, aparece en la
Revista de la Construccion Nro. 5 de esa fecha, en un articulo titulado “El area cén-
trica de Santiago pierde atraccion”, donde el principal diagndstico fue: “el deterioro
del centro de Santiago y la pérdida del valor del suelo por la proliferacion de sitios
eriazos utilizados como playas de estacionamiento.” (Vera, 2012)

Este fue el inicio de la crisis en el centro de Santiago frente al problema de adaptar la
ciudad al automovil: entro en un creciente deterioro generado por la falta de renova-
cion urbana y el escaso mantenimiento de muchos edificios que terminaban conver-
tidos en rentables playas de estacionamiento. Esto a su vez, generd la migracion de
gran parte de la poblacion desde el centro de Santiago hacia zonas periféricas. Donde
se estimaba un flujo diario de 300.000 personas y 14 playas de estacionamiento que
ocupaban una superficie de 16.000 m?, distribuidas en la zona formada por Alameda,
Santo Domingo, Mac-Iver y Teatinos (Vera, 2012)

Segun los calculos, la demanda de la época requeria de 30 edificios de estaciona-
miento que ocuparian 3 ha, disminuyendo de manera considerable la superficie uti-
lizada para esos fines. También, los sitios eriazos fueron considerados como verda-
deras caries, vicios urbanisticos e incluso como un “verdadero cancer que corroe la
estructura arquitectonica de esa zona de la metropolis”(Vera, 2012), en referencia al
centro de Santiago. Donde, hoy en dia después de mas de 50 afios, la situacion no es
tanto mejor.
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04/ FLUJOSY ESPACIO VIAL

En esta seccion interesa dar a conocer la situacion del centro de Santiago en cuanto
a sus flujos peatonales y vehiculares.

Se haré un recorrido del tema seglin diferentes escalas: de una escala metropolitana
a una escala de seccion de calle, flujos que llegan a la comuna de Santiago, flujos de
Santiago centro, articulacion de flujos en el espacio vial, espacio asignado al auto y
espacio asignado al peaton y en qué incide tener mas espacio para cada uno de los
actores de la movilidad.

Se expondra de lo mas general, pimero sobre los viajes que tienen como destino la
comuna de Santiago, luego andlisis de flujos a nivel de la zona del tridngulo fun-
dacional, para términar con secciones a escala del espacio vial y asignacion de los
flujos vehiculares y peatonales en la calle, enfatizando en sus implicancias sobre en
entorno construido inmediato.
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04.1/ FLUJOS HACIA LA COMUNA DE SANTIAGO

Ciertamente, la expansion, dispersion urbana, segregacion espacial, la concentracion
de usos programaticos urbanos, fuentes laborales, comercio, servicios publico, entre
otros, obligan a cerca de un millon de personas (Mora y Herrmann, 2017) a realizar
viajes al centro de la ciudad, donde tienen lugar las principales actividades de la vida
diaria. Esto hace de la comuna de Santiago una de las que mayor poblacién recibe,
proveniente de todos los sectores de la ciudad (fig. 20).

Probablemente lo que mas interesa a esta investigacion, hablando desde el espacio
urbano publico es mediante qué modo de transporte se realizan dichos viajes. El
Estudio de Origen-Destino (2012) de la Secretaria de Planificacion del Transporte
(SECTRA), determiné que un 34,5% de las personas realiza sus viajes a pie, seguido
por un 29,1% en transporte publico y un 28% en vehiculo particular (fig. 21). En
referencia a esto, la misma Municipalidad de Santiago se pregunta: “;por qué no dar
mayor énfasis a la movilidad antes que la motorizacion?”, seguido de que “resulta
paradodjico ver que construimos la ciudad como si el 80% de los usuarios se moviera
en auto, en circunstancias de que solo el 28% de las personas se desplaza en vehi-
culos particulares, ocupando gran parte de la infraestructura de bien nacional de uso
publico.” (PIM, 2015).

En la misma linea la ultima frase citada, el disefio de las ciudades centrada en el uso
del automovil particular conllevo a un alto incremento de automdviles en circulacion
lo que genera implicancias en el espacio vial, ya que es el medio de transporte con
mayor demanda de espacio por persona (fig. 22) y también en el medio ambiente, por
ser una de las fuentes principales de la contaminacion atmosférica en las ciudades
(OMS, 2011).

Pero por otra parte, los porcentajes arrojado en la EOD (2012) aclaran también las
diferencias entre el concepto de tasa de motorizacion de la ciudad y los indices de
uso del automoévil. En donde probablemente, la poblacion para acceder al centro
de la ciudad prefiere hacerlo mediante el transporte ptblico y la caminata, sobre
todo con la implementacion de medidas como vias exclusivas para buses publicos y
nuevos proyectos de linea de metro que pasan por esta zona. Ademas, mencionar el
rol que tendra el acceso a estacionamiento para el vehiculo particular en este tipo de
decisiones sobre cual modo de transporte preferir.
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figura 21.

Porcentaje de uso por modo de transporte en
Santiago segtin datos de EOD 2012.

Fuente: PIM, 2015.
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figura 20.

Flujo de ciudadanos entre Comunas de
Origen (lado izquierdo) y Comunas de
Destino (lado derecho). Viajes inicia-
dos entre 06:30 AM y 08:29 AM.
Fuente datos: EOD 2012. Elaboracion
de: UChile.

En: http://dcc.uchile.cl/~egraells/abrecl
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figura 22.

Comparacion de la demanda de
espacio por persona segiin modo de
transporte. Fuente: MINVU, 2015.

VYNVERIN NOISYFANOODHTY VI VIVd SO(NTI 4d NQIOVINDIIIY



ARTICULACION DE FLUJOS PARA LA RECONVERSION URBANA

04.2/ FLUJOS EN ELTRIANGULO FUNDACIONAL

La red de flujos en el centro de Santiago esta compuesta por calles, pasajes y paseos
peatonales, donde el trafico vehicular estd en constante convivencia y roce con el
gran numero de personas que circulan a pie diariamente. Este trafico peatonal tomo
fuerza con el proceso de peatonalizacion, comentada en el marco teodrico, con la fi-
nalidad de volver mas atractivo el centro y detener el despoblamiento de la comuna.
A esto, se suma la creacion de la red de galerias comerciales compuesta por cerca
de setenta galerias que se prologan por casi seis kilometros en el 4rea, creadas en la
segunda mitad del siglo XX bajo la direcciéon del urbanista Karl Brunner (Mora y
Herrmann, 2017). Esta red permite una circulacion interior y cruce de las manzanas,
dando la oportunidad al peatén de habitar y desplazarse con una mayor libertad en
diferentes direcciones y recorridos.

Esta condicion se puede apreciar en el diagrama de flujos (fig. 23) que contempla los
correspondientes al peaton, automovil, transporte publico en superficie (vias exclu-
sivas) y bicicletas. Ademads, se agregan también los accesos del auto a la manzana y
su circulacion vertical en los edificios de estacionamientos de varios niveles. Aqui, si
bien predomina el gran flujo peatonal en rojo, las calles no peatonales presentan una
considerable distribucion del espacio vial en beneficio del automdvil y por tanto, me-
nos espacio para el peaton, lo que afecta directamente a la actividad de la manzana.

En este aspecto, el gran flujo peatonal se debe también por la buena accesibilidad
a transporte publico, entorno construido atractivo, distancias cortas, alta concentra-
cion de equipamiento, actividades urbanas y multiples propdsitos de viajes que se
generan desde diferentes sectores de la ciudad, los que hacen de la caminata el modo
mas eficiente y elegido por la poblacion para transportarse en esta area urbana.

Se puede concluir hasta ahora que el centro de Santiago, caracterizado por presentar
cambios demograficos y morfoldgicos en los tltimos afios, gracias a los diferentes
planes de movilidad, transporte, espacio publico y repoblamiento implementados
por la municipalidad, ha podido contribuir en mejoras considerables y revalorizacion
de la vida urbana de esta area central. Sin embargo, este continuo proceso de rege-
neracion radica en gran parte en poder ofrecer al peaton infraestructura necesaria y
nueva para incrementar su flujo, lo que permitira el crecimiento comercial, economi-
co, social, cultural y de poblacioén de la zona.

Cabe mencionar, que las nuevas visiones para el centro enfocadas a la movilidad del
peatdn, conllevan a la peatonalizacion de nuevas calles, ampliacién y mejoramiento
de veredas y espacios publicos y extension de la red de galerias donde, como se apre-
cia en el plano, se enfrentaran a la existencia de estas megas infraestructuras para el
automovil en vias de obsolescencia.



figura 23.

Flujos peatonales, vehiculares,
vias exclusivas transporte publico
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y ciclovias en el nivel calle con
circulaciones verticales de edificios

de estacionamiento en altura.
Santiago, triangulo fundacional.

(2020)
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figuras 24.

Expulsion de auto y rearticula-
cion del espacio vial.
Elaboracion propia

04.3/ ASIGNACION DEL ESPACIO VAL

El peaton se enfrenta, en la mayoria de los casos, a un ambiente urbano hostil domi-
nado por el automovil, del cual segun la Municipalidad de Santiago (2016) derivan
otros problemas en relacion a la accesibilidad, distribucion de espacio publico, falta
de espacios de calidad para permanecer, percepcion de inseguridad, ausencia de cru-
ces peatonales, carencias en infraestructura para bicicletas, entre otros.

Sin embargo, tanto la calle como la manzanza del centro histérico de Santiago pre-
senta cualidades propias que deben potenciarse para la construccion de una ciudad
para las personas. Por una parte, existe la alineacion de la edificacion con la linea de
la propiedad privada en lo que compete la configuracion de la manzana, que ofrecera
un mejor confort, seguridad y atractivo para el peaton (Pozueta, Lamiquiz, Porto,
2009). Por otro lado, es importante reflexionar también sobre el ancho y los m? des-
tinados al transito peatonal y al transito vehicular, el cual influye directamente en
la actividad de la calle, concentracion de personas, uso programaticos en el primer
nivel, etc.

Esta rearticulacion y reasignacion de los flujos peatonales y vehiculares propuesta
va de la mano con las visiones de ciudad explicadas en el capitulo anterior, donde se
busca cambiar la forma de disefar la ciudad desde una pensada para el automovil a
una pensada para las personas, y donde la calle juega un rol clave para generar con-
diciones adecuadas para una mejor calidad de vida de la poblacion relacionado con
construir una ciudad mas habitable.

Una mejor infraestructura para el peaton atraera una mayor diversidad de usuarios
por el aumento de seguridad y calidad en el espacio publico; una mayor diversidad
de usos programaticos y una transformacion fisica de la fachada de los edificios con
énfasis en la primera planta del borde publico-privado, permitira el retorno de la
ciudad al peaton, posibilitado por la restriccion de acceso al automovil particular.
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figura 26.

Peatones en calle Ahumada con
Huérfanos de Santiago en 1960
Fuente: Fotos Antiguas de
Chile. En: imageneshistoricasd-
chile.blogspot.com

figura 27.

Locomocion colectiva por calle
Ahumada de Santiago en 1950
Fuente: Fotos Antiguas de
Chile. En: imageneshistoricasd-
chile.blogspot.com
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figura 28.
Alameda y plaza Bulnes en 1950
Fuente: Google iméagenes
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figura 29. figura 30.

Calle Ahumada desde Agustinas hacia la Alameda de Santiago, 1960. Paseo peatonal Ahumada 2013, mas no presenta verdaderos cambios a la
Fuente: Fotos Antiguas de Chile. En: imageneshistoricasdchile.blogspot.  fecha. Fuente: Google Earth
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figura 31. figura 32.
Estacionamientos frente al Palacio de La Moneda de Santiago en 1950. Plaza de la ciudadania, frente al Palacio de La Moneda 2020
Fuente: Fotos Antiguas de Chile. En: imageneshistoricasdchile.blogspot. ~ Fuente: Google Earth

figura 33. figura 34.
Calle Bandera de Santiago, 2015. Fuente: Google Earth Paseo peatonal Bandera 2019. Fuente: Google Earth
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Mirando al pasado, en las paginas 56-57 se puede apreciar la época en donde el auto-
moévil comenzod a tener un notable protagonismo en el espacio publico, desplazando
a la figura del peatén. Donde por ejemplo, pese a existir un gran flujo de personas
en la calle Ahumada de 1960, se observa el reducido ancho de la vereda y amplio
espacio para el transito de vehiculos y estacionamiento.

También es posible apreciar que, no muchos afios después a estas fotografias, se ha
iniciado el proceso de peatonalizacion y el rescate de areas destinadas para el apar-
camiento de autos que, segin varios autores, generaron un gran deterioro al centro
de Santiago, ejemplo de ello es la transformacion de la Plaza Bulnes, de la Plaza de
la Ciudadania y la peatonalicacion de calles como Ahumada y Bandera (fig. p. 58).

Estas decisiones tomadas por la municipalidad, se han visto respaldadas por el gran
numero de personas que transitan por las calles del centro, como se explicd ante-
riormente, y sobre todo en las convertidas para uso exclusivo del peaton. Para poder
dimensionar su flujo, por el Paseo Ahumada transitan un promedio de 5.723 peato-
nes al dia, cifra que MuniStgo contrasta con el analisis de algunas de las calles mas
transitadas del mundo como lo es Broadway en Nueva York y Regent St. en Londres,
donde Huérfanos y Ahumada superan en nimero de peatones a estas dos calles in-
ternacionales (fig. 35)

En el contexto del centro de Santiago, el peaton, luego del boom de automodvil en
los afios 60°, ha intentado volver a conquistar el espacio publico vial, en el cual
transitaba libremente antes de su aparicion; el espacio privado con la red de galerias
comerciales, esto ha sido posible en algunos casos al expulsar completamente el auto
y en otros al reasignar el espacio urrbano destinado a su transito. Ciertamente, estos
flujos requeriran de una continua articulacion, la cual debe realizarse pensando y en
beneficio de las personas, ya que seran las encargadas de dar vida al area y de seguir
avanzando en el proceso de reconversion urbana.

Finalmente, tanto los perfiles de calle (p. 55) como las imagenes seleccionadas, bus-
can traer a discusion la convivencia y transformaciones de los dos tipos de ciudad
(fig. 36) a raiz de la articulacion de los flujos peatonales y vehiculares. Donde la
configuraciéon urbana del centro historico de Santiago, parecida mas a la figura de la
derecha, tiene un gran potencial para favorecer el habitar del peaton, pero que en la
mayoria de sus manzanas no se lleva a cabo por la dominancia del auto en el espacio
urbano.

4178

. Huerfanos Ahumada
Santiage  Sanbage

figura 35.
Promedio de peatones en dia de
semana. Ahumana comparada
con algunas de las calles mas
transitadas del mundo.

Fuente: Gehl database.

En: Municipalidad de Santiago
(2016) Santiago Camina

figura 36.

De espacio andénimos y peligro-
sos para el peaton, dominados
por el auto.

A espacios agradables y activos,
amables con el peaton.

Fuente: MuniStgo (2016) San-
tiago Camina
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Enla f(‘)to se muestra la modificacion del trazado urﬁaﬁ
no 'y la salida de autos del edificio de estacionamiento'\\
interrumpiendo el transito peatonal. (|
Elaboracion propia (2019) Tomada desde el edificio
Carrillon a calle Merced.
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05/ INVASION DE LA CALLE ALEDIFICIO

Este capitulo esta dedicado a los edificios de estacionamiento expuestos en las pagi-
nas anteriores. De manera mas especifica se presentaran dos de ellos, lo cuales estan
presente en la manzana de estudio y forman parte de la estrategia de proyecto.

Se presentara en mas detalle: lo que conlleva la presencia de estas infraestruturas
para el espacio publico y el peaton; su posible obsolescencia urbana debido (y en
relacion) a las nuevas visiones de ciudad y movilidad ya comentadas, para luego,
conscientes de esta obsolescencia, repensar su rol urbano y en qué factores del en-
torno urbano podran influir para contribuir al mejoramiento y revitalizacion del area
central de Santiago.

Por ultimo se destaca la particularidad de la forma construida de estas grandes in-
fraestructuras que genero el automovil: al ser éste un vehiculo proveniente de la
calle, la calle debe ingresar al edificio dando lugar a la transicion desde el espacio
urbano publico al espacio urbano privado, y asi poder habitar el edificio. Pero ;qué
sucederia si se reemplaza al auto por el peaton?
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05.1/ EDIFICIOS DE ESTACIONAMIENTOS

Como se explico en la segunda parte del primer capitulo, el rapido aumento del par-
que vehicular en Santiago conllevo a tomar medidas en relacion a la infraestructura
para el automoévil, materializandose en la construccion de edificios de aproxima-
damente 8 pisos de altura destinados exclusivamente al uso de estacionamientos y
ubicados en el triangulo fundacional de la ciudad (fig. 38).

En este aspecto, una vez conquistado el espacio publico a nivel de calle por el au-
tomovil, le siguid la ocupacion de sitios eriazos para la habilitacion de playas de
estacionamientos en la propiedad privada, para luego alcanzar una conquista en la
vertical, dando lugar al disefio y construccion de estas infraestructuras (fig. 39). De
igual forma, cabe sefialar que en el momento de su construccion, éstas significaron la
introduccion de nuevos materiales al campo de la arquitectura y nuevas técnicas de
ingenieria que expresaron la condicion de modernidad de la época.

Sin embargo, si en algiin momento se pensoé la construccion de estos edificios con el
fin de responder a un problema de sobrepoblamiento vehicular, hoy en dia la existen-
cia de estacionamientos cercanos a zonas peatonales importantes, lejos de disuadir
el uso del auto, animan su utilizacion junto con influir negativamente en su entorno
y espacio publico mas cercano (fig. 40), convirtiéndolos en espacio pocos seguros
y confortables para el peaton al interrumpir su trayectoria en la vereda y afectar
el borde publico-privado por la inexistencia de equipamiento urbano. Ademas, es
relevante considerar el despoblamiento de residentes que trae consigo todos los m?
construidos para el automdévil a nivel de manzana, afectando directamente en su ac-
tividad, vitalidad y rol urbano.

Por otra parte, las vias del centro de la ciudad no tienen la capacidad suficiente para
soportar el uso indiscriminado del automovil, y no lo tendran en el futuro. Donde
estas infraestructuras de estacionamiento contribuyen al ciclo de externalidades ne-
gativas que desencadena el requerimiento de éstos, tal como Shoup (2015) lo explica
en su diagrama (fig. 00). No obstante, disminuir las necesidades de estacionamiento,
consiste en procurar que los ciudadanos utilicen sistemas de transporte colectivos,
acostumbrandoles a dejar de usar sus vehiculos particulares como medio habitual de
transporte.

Sin duda ésta es una tarea dificil para la cultura de la sociedad chilena, por el cre-
cimiento de la poblacion y el parque vehicular, pero las areas centrales constituyen
zonas de alta densidad de destino de viajes de los habitantes de la ciudades y son
escenarios idoneos por donde comenzar .
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figura 38.

Emplazamiento Edificios de esta-
cionamientos, Santiago Centro.
(2020)

Elaboracion propia.

figura 39.

Corte Congquista del automovil en
el espacio privado y la vertical.
(2020)

Elaboracion propia.

“If parking requirements
do more harm than good,
how should cities plan for
parking in the twenty-first
century?”

(Shoup, 2005)

figura 40.

Diagrama “Los requerimientos

de estacionamientos aceleran la
dispersion urbana” (Shoup, 2005).
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05.2/ OBSOLESCENCIA URBANA

La expulsion del automovil en el centro histdrico de Santiago como principio inicial
de la propuesta, entrega grandes oportunidades de reconversion para estas infraes-
tructuras al detonar su proceso de obsolescencia urbana. Concepto que bajo la mira-
da de Greene & Soler (2004) comprende tres ambitos:

*  Obsolescencia econdomica: cuando no resulta rentable continuar utilizando el ca-
pital agregado a un terreno con la intensidad o densidad urbana existente hasta
este momento debido a su ubicacion o el tipo e intensidad de uso el lugar espe-
cifico.

*  Obsolescencia funcional: cuando los edificios o espacios publicos se tornan in-
adecuados en su concepcion arquitectonica para cumplir las funciones para las
que fueron disefiados. También puede relacionarse a cambios de habitos por par-
te de los usuarios, como también cambios en el modo de realizar ciertas funcio-
nes provocando la liberacion de edificios y estructuras fisicas cuyo reciclamien-
to genera transformaciones en la ciudad.

*  Obsolescencia fisica: cuando el grado de deterioro de la estructura, instalaciones
o terminaciones del edificio los torna incapaces de cumplir las funciones para
las que fueron construidos. Esta obsolescencia es considerada como una de las
grandes patologias urbanas ya que se observa el deterioro fisico o sitios eriazos
que rodean areas centrales muy dinamicas.

Los mismos autores sefialan los grandes esfuerzos que ha tenido que realizar la Mu-
nicipalidad de Santiago al intentar revertir algunos procesos de obsolescencia, en
especial la fisica. Si bien estas definiciones intentan dar una referencia general sobre
el tema de obsolescencia urbana, son perfectamente aplicables a la realidad de los
edificios de estacionamientos hoy en dia.

Si bien se declara que la obsolescencia a estos edificios comenzaria con un cambio
en la movilidad, es importante mencionar que a su vez, estas estructuras generan la
obsolescencia y deterioro en el entorno urbano donde se encuentran emplazados,
crando espacios menos seguros y amables con el peaton, disminuyendo significati-
vamente la circulacion proxima a su ubicacion. Esta causa, llega a ser un factor que
inciden en la vida de la manzana completa y de sus calles contiguas.
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05.3/ REPENSANDO EL ROL URBANO

Ser conscientes de esta obsolescencia a causa de las transformaciones en la movili-
dad y expulsion del automovil, es el origen de una reflexion acerca del rol urbano que
tienen estos edificios, desde una escala a nivel manzana, hasta la escala del peaton.

Este nuevo rol, conllevara por una parte un cambio en el uso de suelo de las manza-
nas cercanas y por otra parte, la modificacion del espacio publico.

Si en este ejercicio se considera la condicion semi-publica que tienen estos edificios,
al expulsar al auto, el peaton no ganaria solamente espacio en la vereda (y una mejor
calidad de transito en ella), sino que seria posible extenderla hacia el interior de la
manzana y una vez conquistado el primer nivel del espacio publico, continuar con la
vertical a través de las rampas de circulacion del edificio.

Se manifiesta el cardcter revolucionario que tienen las decisiones que buscan una
profunda reconversion y mejoramiento de areas importantes para la evolucion de la
ciudad, como lo es el cambio del trazado urbano con la modificacion de la linea de
la vereda o la intervencion de infraestruturas existentes luego del desplazamiento
vehicular. Sin embargo, estas forman parte de un conjunto de medidas que se deben
tomar para la construccion de una nueva mejor ciudad, acorde a las exigencias y
necesidades urbanas actuales.

De manera mas particular y en relacion al proyecto que se presentara mas adelante,
se dardn a conocer dos edificios de estacionamientos ubicados en la manzana de
estudio: edificio Carillon (pag. 32) y edificio Impala (pag.33). En los cuales se podra
plasmar lo mencionado anteriormente.

VNVEIN NOISTTIANOOTI VI VIV SO(NTI Ad NOIOVINDLLIV



SION DE LA CALLEALEDIFICIO 68

INVA

R )

- ®

@b b

b b ©

T IS
[/

i

““““““““““

Y

N\

=
.

Y
N
N
N

N

DN A

N\
.
X

N\ =k
/ ¥

N

- EZ2E
|

VNVEIN NQISYTANOOHY VT VYVd SO[NTd 4d NOIOVINDI

N
NN
Id

\4



ALLEALEDIFICIO

[

INVASION DE LA

69 05/

\

\

N

\
N

<

A =

ARTICULACION DE FLUJOS PARA LA RECONVERSION URBANA

w77 Areas perimetrales

Muros

ica Edificio Impala

ométr

4> ~-----

(©--------ft-8-

@b

@---eee

)

-#-4------©®

- - -

Impala | esc. 1:750

4 o2 &

nivel 1 Edificio Impala | esc. 1:750

\\\\\\\
N & Gy ——
=

= __a

Planta

entral

w7  Area ¢

nivel 2-8

ta

Plan

lacion

1 Areacircul

S E ® g
]C o
........

3 :
o ® & 08

’ Zoom Corte | esc. 1:250

Altura piso-losa



ARTICULACION DE FLUJOS PARA LA RECONVERSION URBANA

05/ INVASION DE LA CALLEALEDIFICIO 70

05.4/ SOPORTE A NUEVOS PROGRAMAS

Estas estructuras obsoletas, vacias y deshabitadas ya por el automovil, entregan un
importante espacio vacante y la posibilidad de aprovechar el potencial y caracte-
risticas de los diferentes elementos del edificio, especialmente su gran capacidad
estructural, para albergar actividad programatica.

A grandes rasgos, es probable que estos edificios tengan mas muros, y de mayores
dimensiones, que un edificio de vivienda u otro habitado por personas, ya que su es-
tructura calculada para recibir la sobrecarga de cientos de toneladas correspondiente
al peso de los automoviles es considerablemente mayor. No es lo mismo tener a una
familia de 5 personas en un area de 75 m? (5x15 m: 2 mddulos de estacionamientos)
donde antes se estacionaban 6 autos.

Junto a esto, cabe también sefialar que el programa arquitectonico no surge solamen-
te de las necesidades del entorno sino que también de estas posibilidades menciona-
das que la estructura existente puede entregar. Si bien la crujia de estos edificios es
de grandes dimensiones, entendiendo su logica estructural y considerando la ubica-
cion de la rampa de circulacion, es posible dividir el edificio en areas perimetrales y
centrales. Donde, en las primeras existe una posibilidad de dar cabida a programas
de vivienda, con acceso de luz y ventilacion natural y hacia el nucleo central, donde
es mas dificil su intervencion, proyectar programas culturales, deportivos y espacios
comunes para los habitantes que impliquen una mayor libertad.

De igual forma, se busca utilizar estas estructuras compuestas solo por elementos
vertical (muros y pilares) y elementos horizontales (losas y vigas) como un verdade-
ro soporte vacio, en un esquema similar al de la Casa Dom-ino de Le Corbusier (fig.
41), pero por supuesto aplicado a una mayor escala.

“ ... Asi disefiamos un sistema estructural completamente independiente de las fun-

ciones del plan de la casa, éste marco simplemente soporta los pisos y la escalera.

Esta hecho de elementos estandar que pueden cambiar entre si, permitiendo gran
diversidad en el crecimiento de la casa, segun requerimientos del usuario” (Le

Corbusier, 1914)
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Esta disponibilidad de espacio en m?, en donde las restricciones estaran dadas por
la estructura, entrega oportunidades para la incorporacién de multiples usos, apro-
vechando la condicion publica del edificio de estacionamiento y adaptandose a los
cambios y nuevos estilos de vida de la sociedad.

Para reforzar aun mas esta idea de estructura de soporte, donde el relleno puede ir
variando con el tiempo, se hace referencia al proyecto SESC 24 de Maio (2017) de
Paulo Mendes Da Rocha + MMBB Arquitectos en Sdo Paulo, el cual es un ejemplo
de intervencion, transformacion y reconversion de un patrimonio urbano construido
con ¢l fin de contribuir a la recuperacion deseada de un area notable de la ciudad.

Esta reconversion a un antiguo edificio industrial en el centro de la ciudad inclu-
ye la integracion de una variedad de programas culturales, deportivos, educativos
y recreacionales. Los arquitectos sefialan: “...teniendo en cuenta este contexto, el
proyecto establece una contribucion efectiva a la mejora de un area destacada de la
ciudad, asi como la readaptacion de la estructura del edificio a un set completamente
nuevo de usos y programas especificos” (MMBB Arquitectos, 2017)
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figura 41.
Maison Dom-ino (1914)
Le Corbusier junto a Max Dubois

figura 42-43.

Seccion y programas.

SESC 24 Maio (2017)
Mendes Da Rocha & MMBB
Arquitetos. Brasil
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“El deseo de tener en cuenta el continuo cambio, consiguiendo asi que
una obra de arquitectura responda adecuadamente al paso del tiempo, ha
llevado a introducir los conceptos de flexibilidad y multifuncionalidad.”

(Moneo, 2017)
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06/ RECONVERSION DE INFRAESTRUCTURAS OBSOLETAS

En este capitulo se exponen argumentos sobre la significancia de reconvertir estas
infraestructuras obsoletas en el conexto del centro historico de Santiago.

Se da a conocer brevemente el estado del arte sobre la huella de carbono en el ci-
clo de vida de lo edificios y otros factores importantes a considerar en la toma de
decision de reemplazarlo por una nueva construcciéon o comenzar su rehabilitacion
para dar cabida a nuevos usos programaticos; y la postura que se ha tomado para el
desarrollo del proyecto.

En esta linea, se reflexiona ademas sobre las nuevas condiciones de habitabilidad
que supone el cambio de usuario de estas estructuras, del automovil al peaton.
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06.1/ RECUPERAR LA CIUDAD E INFRAESTRUCTURAS EXISTENTES

La ciudad en constante cambio e interactuando con multiples sistemas, debe ir en-
frentando y adaptandose a nuevos desafios segun determinados tiempos, si se nom-
bran solo algunos, hoy en dia se esta frente al: cambio climatico, cambio en los
estilos de vida y formas de habitar los espacios, cambios en los modos de movilidad,
requerimientos ecoldgicos, nuevas tecnologias, entre otros.

De forma paralela, existen demandas de sostenibilidad que van acorde a discusiones
contemporaneas de sustentabilidad y crisis ambiental global, donde el sector de la
construccion tiene grandes desafios entorno a la reduccion de contaminantes y emi-
siones que ponen en peligro nuestro sistema natural y urbano. El entorno construido
es responsable del 40% del consumo energético mundial y también es responsable de
aproximadamente el 40% del consumo total de aridos en bruto y del 25% del consu-
mo mundial de madera (Department of Energy and Climate Change, 2011)

Segun el estado del arte en la materia, se declara que a menudo se enfrentan los con-
ceptos de rehabilitacion de edificios existentes o su demolicion, y la sustitucion por
nuevos edificios mas eficientes energéticamente, pero para comprender cual de las
alternativas puede resultar con un impacto ambiental mas bajo, se debe realizar una
comparacion entre la Huella de Carbono del Ciclo de Vida (LCCEF, sigla en inglés)
de los edificios renovados y los nuevos. Sin embargo, a pesar del reciente aumento
en el nimero de estudios de LCCF, “la evidencia que respalda los beneficios de la
restauracion o el reemplazo todavia se considera incierta y cualquier ventaja de ren-
dimiento o cualquiera de los enfoques sigue sin estar clara al dia de hoy” (Schwartz,
Raslan & Mumovic, s.f)

Si bien esto considera solo la contaminacion que el ciclo de vida del edificio ge-
nera como objeto construido Unico, sigue siendo debatible dentro de la academia,
el contexto urbano en donde se emplazan dichos edificios y la materialidad puede
ser determinante a la hora de tomar decisiones con respecto a su rehabilitacion. En
este marco, la reconversion de las infraestructuras de estacionamiento toma atin mas
relevancia en un escenario donde el proceso de demolicion en pleno corazon de la
ciudad, implica multiples variables, enorme gasto energético, desechos materiales y
considerables externalidades negativas para la ciudad.

No obstante, la accion de rehabilitar un edificio puede suponer un conjunto de difi-
cultades, esta considera un patrimonio construido, todo lo que conllevé su materiali-
zacion y parte de la historia importante de la movilidad del centro historico. Es res-
catar la relevancia que tiene la infraestructura existente y los m? disponibles tras su



75 06/ RECONVERSION DE INFRAESTRUCTURAS OBSC

obsolescencia, donde su nuevo uso programatico sea compatible con la forma cons-
truida y las necesidades del entorno.

José Maria Yangiic menciona al respecto, que es importante que la rehabilitacion no
trate solo de edificios, sino que debe incluir el entorno urbano. En este sentido, se
deberia hablar de una revitalizacion pues, esta tiene un sentido mas amplio y dina-
mico, mas proximo al concepto de sostenibilidad. (Yangiie, 2018). Por otra parte, los
edificios de estacionamientos tienen un gran potencial de convertirse en una pieza
urbana como soporte integral de superficies activas de programas y espacio publico,
plasmando de esta manera la tendencia a incorporar los nuevos modos de movilidad
y habitar del futuro.

Para el desarrollo de esta investigacidon y proyecto se toma como referente la postura
de la oficina de arquitectura n’ UNDQO, la cual consiste en entender que la via de evo-
lucion necesaria para la ciudad pasa por el respeto al medio ambiente y por la resta
de intervenciones nocivas para el entorno urbano. Donde, la materializacién de sus
ideas se basa en el principio de “construccion desde la resta”, con los conceptos de
no hacer, re hacer y deshacer, entendidos como regeneracion, limpieza de lo existen-
te y como manera de recuperar las ciudades. (n’ UNDO, 2019)

»  Garantizar una sostenibilidad ambiental.

» Evitar el uso innecesario de materiales.

* Reducir residuos de demolicion y construccion.

* Aprovechamiento de aquellos materiales que ya

se encuentran en el lugar.

* Reduccion significativa del movimiento de nue-

vos materiales a la obra.

*  Valoracion de los costos econémicos y ambienta-

les de la construccion de la obra.

* FEs parte de poder adaptar nuestro entorno ya

construido.

figura 44.

Pilares para construir la
ciudad del futuro.
Oficina n” UNDO
Fuente: https://nundo.org
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06.2/ CONDICIONES DE HABITABILIDAD

La reconversion de edificios de estacionamientos supone una reflexion acerca de
como se habilitan estas construcciones que no han sido pensadas desde su origen
para ser habitados por las personas. Lograr el cambio de usuario del edificio implica
la realizacion de algunas operaciones para otorgar nuevas condiciones de habitabili-
dad a su estructura y espacio vacante.

Se entendera la habitabilidad desde la aproximacién de Silvia Moreno, donde con-
cluye que: “La habitabilidad, entonces, no es dada sino creada, significa que debe
cumplir con ciertos estandares con relacion a las condiciones acusticas, térmicas y
de salubridad, esto es, sonidos, temperatura y sanidad, o de otro modo, proteccion
contra ruidos, comodidad ambiental e higiene, aunque hoy en dia se agrega el aho-
rro de energia” (Moreno, 2008)

En este sentido, este término habitabilidad constituye una condicionante para el de-
sarrollo de la calidad de vida dentro del espacio urbano. Esto es aplicable tanto para
los edificios de estacionamiento, como para su entorno proximo, ya que en la actua-
lidad tampoco existe esa habitabilidad en el borde publico-privado de la manzana
y vereda. La que debe ser creada en conjunto con la habitabilidad de los edificios.

Se podria considerar a estas estructuras para estacionamientos como una representa-
cion a escala arquitectonica de lo que sucede a una mayor escala urbana. Donde los
espacios no estan cumpliendo con las condiciones de habitabilidad para las personas,
sino para el automovil. De esta manera, reformular el uso para el que fueron cons-
truidos consiste en acoger los nuevos paradigmas urbanos que estan cambiando la
significacion que estas construcciones tenian hace afios atras.

Finalmente, estas estructuras de larga duracion y de gran resistencia por su mate-
rialidad de hormigén armado, tienen su valor y potencial en actuar como soporte
para la nueva vida que se creara en su espacio interior, dando respuesta a los nuevos
problemas y requerimientos que tienen lugar en el centro de la ciudad.

En esta seccion, entra como referente la obra de Gordon Matta Clark (fig. 45) con
sus cortes a edificios que precisamente ya cumplieron con su ciclo de vida, pero que
son también aplicables para poder crear esas condiciones de habitabilidad que se
necesitan en los edificios de estacionamientos donde debido a las dimensiones de su
crujia, no alcanza a llegar la luz natural a todas las areas.



ERSION DE INFRAESTRUCTURAS OBSOLETAS

figura 45.
Cut Buldings (1973-1978)
Gordon Matta Clark
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07/ PROYECTO DE RECONVERSION
URBANO ARQUITECTONICO

A lo largo de todo el escrito, se han expuesto los desafios y oportunidades relacio-
nadas con la rearticulacion de flujos en el espacio urbano publico de la calle. El cual
detonara el inicio del proceso de reconversion urbana, con enfoque en mejorar el
espacio que habita el peaton. Incrementar la calidad de este espacio, conllevara al au-
mento de flujo peatonal y a la transformacion del entorno construido en la manzana,
recuperado el espacio destinado al uso del automovil para las personas.

Considerando el valor que tienen las grandes infraestructuras de estacionamientos y
el nuevo rol urbano que pueden llegar a tener. El proyecto presentado a continuacion
propone su reconversion que comienza en la calle con el retrazado urbano, lo que
transformara la configuracion de la manzana y terminara en la intervencion de su
estructura obsoleta.

Por otra parte, supone el cambio en los flujos que permean la manzana y los edificios,
de ser espacios para el uso del automovil a espacios habitables para el peaton.;Como
se incluye la mayor cantidad de personas en estos edificios obsoletos?
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07.1/ SITUACION ACTUAL DE LA MANZANA

La manzana de estudio se encuentra emplazada entre las calles Monjitas-Miraflo-
res-Merced-Mac Iver, en pleno centro histoérico de Santiago, a dos cuadras de la
Plaza de Armas, con acceso directo a estaciones de metro, paraderos de transporte
publico y a diferentes servicios urbanos.

Entre las particularidades y problemas de la manzana es que a pesar de su buena
localizacion, presenta una muy baja densidad de poblacion en su interior debido a
la existencia de edificios de estacionamientos y sitios eriazos los cuales representan
mas de un 60% de la superficie total de la manzana. Esto ha conllevado a un gran
deterioro de su entorno urbano, calles y flujos peatonales circundantes.

Una de las observaciones iniciales respecto a estos edificios de estacionamientos
es que se encuentran ocupados en menos del 50% de su capacidad total, debido a
nuevos Planes de Movilidad y visiones de ciudad que se estan implementando en la
comuna por la Municipalidad de Santiago.

Principalmente es una manzana construida para la funcionalidad del automovil, el
cual ocupa la mayoria de su superficie no solo a nivel de la calle, sino también en
los niveles superiores. Siendo una pieza urbana que no da cabida a la circulacion del
peaton.
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Bajo niimero de viviendas Edificios de estacionamientos en Sitios subutilizados sin construir
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EMPLAZAMIENTO Y CONTEXTO ACTUAL DE LA MANZANA
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figura 46.
Elaboracion propia.

Axonométrica situacion actual
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figura 47.
Foto calle Miraflores

= figura 48.
Foto calle Merced

figura 49.
Foto calle Mac Iver

figura 50.
U8 Foto calle Monjitas

figura S1.
Foto vista patio interior Basilica
de la Merced

figura 52.
Foto cubierta edificio Carillon

figura 53.
Foto vista pasaje Ayacucho

figura 54.
= Foto desde el ultimo piso edificio
LA Carillon

figura 55.
Foto vista norte desde el interior
del edificio Carillon

figura 56.
Foto vista sur desde el interior de
edificio Carillon

KB Todas, elaboracion del autor
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PERFILES CALLES SITUACION ACTUAL
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_;é Hl Espacio privado B Espacio verde figura 57.
g Espacio trafico peatonal Hl Espacio trafico vehicular Perfiles de calles que delimitan la
S Espacio servicio Hl Espacio via exclusiva transporte publico manzana de estudio.
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(paraderos y estacionamientos de motos/bicicletas) Elaboracion propia.
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Contexto y emplazamiento
manzana de estudio. &
Elaboracion propia con imagen .
base fuente: Google Earth g %

Planta nivel 1. Situacion actual
manzana de estudio

Elaboracion propia en base a pla-
nimetria oficial DOM, MuniStgo. #+

MANZANA DE
ESTUDIO

UNEATMERO
LINEA 5 METRO
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figura S8.

3
[T T

T[T

O

figura 59.




CTONICO

85 07/ PROYECTQRECONVERSION URBANQ-ARQU

G Mo oo ‘ figura 60.
a == W - = ‘ Elevaciones de cada fachada de la
C | ! manzana de estudio. (2020)
’] [ [Jngey Elaboracion propia.
P [ | |
i OO0 OO |
i
; T Co
P OO DO mm
] M OO 00O |
’E ] ‘ | | — i I — —  — ]
& l | 1 - i T T T T 1  — ]
q ] ‘ | — i I — —  —
e od - i I — — — ]
|J == & == ‘ !  —— — I | ——— — — ]
9 e 0] e g  — — — I | ——— —  — ]
] M DI mg | — i I I
] 000 OO mo \; H
5 5 e e [ ‘ ‘
A | il |

Elevacion fachada Sur | Calle Merced

[ H\U\H\}\ [

:: [ 1 H:DQ]:H T T T I T
- i I N — —

— | H:DQJIH T 11 il — :ED _ 0

— I— H%:N | — — OO D:l
- H:%:H N — o O O

—
- i I I R M m

— T ﬁ:\\ S — :Qgggﬂgg:féjég

‘ - i N 1o o oo A -

\ I T — —e e
N I | (jooo@Rom T
Elevacion fachada Oriente | Calle Miraflores
| [ [ [ 1] ‘ ‘

DJD*;D L o O m; ‘[ } [ [ ]
ions [ R 1 ] = T 1 [
[m M Mo = — o0 o T | 1'
o s oy Sl ST s T [
Mo o ol o w[ ] | 1'
= B A A A | [ )
ao o o e e LT
- N N 1 \ [ l |
NAEER EENRE = N T
Elevacion fachada Norte | Calle Monjitas
g
’,\
:
:
;
=
(| o iy g
(0 L0 [0 0 JT1 TT7 ) L
([T O 70 7 10 L
(0 L0 [0 [ M [ [T g
LT L] C
0 E | E A — g
npugugn gy | ]
| L | . ]
— e = e i
\mumwmumwmumum\ O 0
| i SUSLS WSS SS-——— [OAAIL |

Elevacion fachada Poniente | Calle Mac Iver

VNVETIN NOISTIANOODTY VT VIVd SOINTI 90 NQIDVTNDLIIY



ARTICULACION DE FLUJOS PARA LA RECONVERSION URBANA

MONJITAS

MIRAFLORES

MAC IVER

MERCED

07/ PROYECTO RECO

RS

ION URBANO-ARQUITECTONICO 86

Lo/ - -ui
| '




N

r

A,

| bR YT T
T R o

o G | S— il
e VR B

S D o S
i ——————————

[ ———————

L L RSLEH ERR

figura 61.
Fotomontaje de cada
fachada de la manza-
na de estudio. (2020)

Elaboracion propia.

VYNVERIN NOISYFANOODHTY VI VIVd SO(NTI 4d NQIOVINDIIIY



ARTICULACION DE FLUJOS PARA LA RECONVERSION URBANA

—— REDES —

NODOS

ROYECTO RECONVERSION URBANO-ARQUITECTONICO 88

07.2/ SUPERMANZANA SANTIAGO CENTRO

Antes de entrar a las estrategias propuestas, se elabora un supuesto de proyecto,
con la finalidad de contextualizar las estrategias presentadas mas adelante en una
intervencion a mayor escala, considerando la movilidad como parte fundamental
del proceso de transformacion de la ciudad y creacion de mejores espacios publicos.

Viene a ser un supuesto sobre la implementacion de un plan de movilidad y medidas
mas drasticas en cuanto a la articulacion de flujos en el espacio vial, tomando como
referente la Supermanzana de Barcelona (Ruedas, 2016) analizada en el primer ca-
pitulo del texto. De esta manera, se propone que las estrategias aplicadas en dicho
modelo pueden ser funcionales para el centro historico de Santiago, en la zona del
triangulo fundacional (fig. 62) por las caracteristicas y morfologia de su manzana
siendo éste, el esquema que mas se adapta a la realidad del centro de Santiago que
busca desincentivar el uso del auto privado y priorizar la figura del peaton (PIM,
2015, 2019).

La implementacion de esta estrategia de gestion y articulacion de los diferentes flu-
jos del sistema de movilidad, permitira aumentar considerablemente el espacio pu-
blico, favoreciendo el desplazamiento de los peatones; contribuira a la densificacion
del centro, diversificacion de usos programaticos y construccion de una mejor cali-
dad del espacio urbano. Este modelo intenta humanizar el sistema de transporte de la
ciudad, incentivar la movilidad sustentable, reducir el impacto al medio ambiente y
construir un mejor ambiente social.

La manzana de estudio se situa en este contexto en un centro de supermanzana (cua-
drado negro, fig. 62), escenario que promueve el replanteamiento de su rol urbano
en el area a través de la reconversion de las calles que la circundan. Las definiciones
de cada red y nodo seran las siguientes: (Metalocus, 2018)

Red basica: calles que unen la distribucion del trafico a nivel de ciudad y definen los
limites de la Supermanzana.

Red local: calles de la red de distribucion del trafico que permiten el acceso al in-
terior de las Supermanzanas, proporcionando mas flexibilidad que la red basica. En
esta red estan incluidas las lineas de autobuses y rutas en bicicleta de la ciudad.
Red peatonal: calles dentro de las Supermanzanas que garantizan el acceso de los
residentes a todos los destinos.

Nodo de servicio: el cruce entre las calles principales y las calles de un local o barrio.
Nodo de barrio: cualquier otro tipo de cruce, es decir, uniones entre calles locales, un
local y un barrio, dos calles de barrio.
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ARTICULACION FLUJOS SEGUN TIPO DE CALLE
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Red peatonal
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= = == = Redlocal
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Red peatonal
Nodo de barrio

Nodo de servicio

figura 62.
Supermanzana aplicada al centro
historico de Santiago. (2020)

DIVERSIFICACION DE NODOS Elaboracion propia.

Antes del Modelo
Supermanzana

Y

figura 63.

* Esquema ejemplo de diversifica-

cion funcional de la red de calles y

Con Modelo nodos, Supermanzana.

Supermanzana Fuente: Metalocus, 2018
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07.3/ PLAN MAESTRO MANZANA - ESTRATEGIAS

La dimension publica del espacio hace que piezas urbanas tengan un mayor valor
para las personas, forma parte importante del como pueden habitar y moverse por la
ciudad, y afecta directamente en la composicion urbana y su morfologia. Debido a
esto, se declara que el inicio de este proyecto de reconversion urbana, debe ser desde
una mirada al espacio publico, a una escala urbana, utilizando la célula urbana de la
manzana, donde es posible observar como conviven los diferentes agentes que par-
ticipan del sistema de movilidad en la calle: peatones, transporte publico, vehiculos
no motorizados y vehiculos motorizados.

Es importante destacar también que el proyecto implica construir un escenario, don-
de se especula como puede ser la transformacion de la movilidad y el soporte del
espacio publico si ocurriera de la mejor manera posible, ;cual seria el escenario de
ciudad que resultaria de ello?. Dicho esto, se realiza un Plan Maestro para la manza-
na de estudio, comparando acontinuacion el antes y después en cada estrategia pro-
puesta, enfocado a nuevo espacios publicos, configuracion de la manzana, m? de in-
fraestructura obsoleta para su reconversion e identidad propia del centro de Santiago.

Esto, busca convertir la gran ocupacion de suelo que posee el automovil particular
actualmente a nuevos espacios enfocados en las personas y sus formas de habitar,
donde reinterpretar el funcionamiento de los medios de transporte y de los edificios
de estacionamientos como objeto a partir de sus implicancias técnicas y estructura-
les, consigue un cambio en el sistema de suelo y morfologia de la manzana.

Las estrategias del Plan Maestro van desde el espacio publico con la reformalizacion
de los limites de la vereda y reorganizacion de los diferentes flujos, buscando la
priorizacion de los modos de transporte distintos al automavil particular; hasta una
mayor permeabilidad de la manzana, incorporando una nueva red de circulacion
interna con la creacion de galerias peatonales, propias de la identidad del centro
de Santiago, abriéndose hacia la ciudad y las personas. Con esto, sera importante
detectar las potencialidades de la estructura en primer nivel y dar los lineamientos
principales para la futura construccion de los sitios eriazos ubicados en la manzana.

Se proponen las siguientes estrategias para el disefio y desarrollo urbano de esta
pieza de ciudad, extrapolable a otras manzanas del centro:

1. Reasignacion del espacio vial que conlleva la modificacion del trazado urbano de
la linea de la vereda y operaciones de nivelacion de la calle.

2. Creacion de una red interna de circulacion peatonal, bajo la 1ogica de Galerias del
centro de Santiago, creando una mayor permeabilidad de la manzana.

3. Extension de la vereda y espacio publico. Donde una vez conquistado el primer
nivel por el peaton, se propone que éste comience a habitar las infraestructuras obso-
letas de estacionamintos, extendiéndose el espacio publico hacia las rampas de estos
edificios.

4. Dar los lineamientos para una continuidad del sistema en sitios eriazos, mediante
la construccion de conexiones y galerias.

5. Activacion de la manzana, referido a una nueva actividad comercial y presencia
del peaton en ella.
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SITUACION PROPUESTA
ESPACIOS PUBLICOS

Creacion red interna de
circulacion

CONEXION PEATONAL
INTERIOR DE MANZANA
GALERIAS

s
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IDENTIDAD CENTRO SANTIAGO™
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Extension de la vereda y
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SITIOS ERIAZOS
EXISTENTE

Axonométrica cortada a los 2.5 m

LINEAMIENTOS PARA LA CONSTRUCCION
EN SITIOS ERIAZOS

Axonométrica cortada a los 2.5 m

SITIOS ERIAZOS EXISTENTE

) GALERIAS PROYECTADAS
CONTINUIDAD DEL SISTEMA

[ ESQUINALIBERADA
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I COMERCIO EXISTENTE

Axonométrica cortada a los 2.5 m
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NUEVA MANZANA PARA LA CIUDAD

Axonométrica cortadaalos 2.5 m

Aplicadas las estrategias y operaciones descritas anteriormente, se esta ante la pre-
sencia de una ciudad completamente diferente, donde se retorna el espacio urbano,
publico y privado, a las personas.

Para esto, cabe destacar tres &mbitos importantes para la construccion de una ciu-

dad caminable a escala humana:

1. Restriccion de viajes motorizados
particulares, priorizando al peaton.

2. Preveer proximidad a diferentes
programas: Mix de uso de suelo.

3. Activar borde publico-privado con
énfasis en la calle

Temas de proyecto:
_— Plan de Movilidad

Reconversion edificios de

_— . .
estacionamiento

—_— Nuevo trazado urbano
y articulacion de flujos
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07.4/ INTERVENCION EDIFICIOS DE ESTACIONAMIENTOS - ESTRATEGIAS

Como se indico en el capitulo anterior, la operacion de reconversion de los edificios
de estacionamientos involucrara ciertas intervenciones a éstos para lograr transfor-
mar su espacio vacante a espacio habitable para las personas.

En este sentido, estas intervenciones se puede subdividir en dos categorias: una que
involucra su reintegracion con el entorno urbano publico (p.97), y otra que permite
directamente la habitabilidad del edificio (p.98).

Las primeras operaciones en relacion a la integracion de los edificios seran:

1. Continuidad en el primer piso, bajo la 16gica de galerias y activacion comercial
de la manzana que se expuso en el Plan Maestro.

2. Extension del espacio publico, mediante la circulacion vertical con pendiente,
caracteristica de estos edificios que se busca rescatar.

Luego, con el fin de generar las condiciones de habitabilidad en el edificio se propo-
ne las operaciones de:

3. Sustraccion: realizar perforaciones verticales y demolicion parcial de algunos
elementos del edificio con el fin de incoporar luz y ventilacion natural.

4. Adicion: aprovechar la capacidad estructural que otorgan los edificios para den-
sificar en vivienda de forma puntual segun el volumen tedrico existente.

Es relevante destacar que las nuevas condiciones de habitabilidad que se busca con-
seguir ya no seran pensadas para el automovil, sino que para el peaton y ciclistas, que
entregaran variadas posibilidades al momento de pensar el tipo y organizacion de la
vivienda. En esta linea, se declara la rampa como el principal elemento que permite
esta discusion, utilizando la forma construida que deja el automoévil: si se extiende
la calle por medio de ella, pensado como un espacio 100% publico y comun, las
viviendas que se construirian a su alrededor podrian ser un tipo de “casas en altura”,
ya que no darian a una circulacion privada propiamente tal.
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1. CONTINUIDAD A NIVEL CALLE

2. EXTENSION DEL ESPACIO PUBLICO
Utilizacion rampas de circulacidn vertical

b

3. OPERACION DE SUSTRACCION

4. OPERACION DE ADICION
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PROGRAMAS PROPUESTOS

VIVIENDA
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MODULOS VIVIENDA

PERFORACIONES

ESPACIOS COMUNES

BIBLIOTECA
CENTRO CULTURAL

COMERCIO Y SERVICIOS

VIVIENDA

OFICINAS

COMERCIO Y SERVICIOS

COMERCIO Y SERVICIOS
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CORTE FUGADO - Caracterizacidn vacios, circulaciones, edificio habitado.
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AXONOMETRICA CORTADA
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SITUACION PREVIA

ESPACIO PUBLICO Y PRIVADO |
DISENDO PARA EL AUTOMOVIL

SITUACION PROPUESTA

ESPACIO PUBLICO
DISENDO PARA EL PEATON
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RECONVERSION DE INFRAESTUCTURA

DEL AUTOMOVIL

SITUACION PROPUESTA
TRANFORMACIONES EN EL
ENTORNO CONSTRUIDO

SITUACION PROPUESTA
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VISTA EXTERIOR CALLE MIRAFLORES ALSUR
Nivelacion de calle
Extension de la vereda al edificio a través de la rampa

<
Z
<
~m
24
=]
Z
O
%)
24
5]
>
Z
Q
Q
23]
24
<
=
<
a4
=
%)
<4
=]
3
—
m
@)
Z
9
Q
<
=
=)
S
&
<




10707/ PROYECTO RECONVERSION URBANO-ARQUITECTONICO

VISTAINTERIOR GALERIA CARRILLON
Circulacidn vertical en rojo
Rampas con transparencia.
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07/ CONCLUSION

La movilidad abarca uno de los mayores desafios para la vida urbana contempora-
nea, la cual requiere una aproximacion global y una reflexién sobre cdmo construir
ciudades mas saludables y seguras para la poblacion. Las crisis y cambios en el pa-
radigma urbano actual, consecuencia de nuevas visiones de ciudad y nuevos modos
de habitar, presentan escenarios donde se destaca la importancia de la caminata y la
re significacion del rol presente y futuro del automovil privado en el disefio y plani-
ficacion urbana.

El entender que ciudades mas saludables son aquellas donde podemos llegar cami-
nando hacia nuestras distintas actividades diarias, elegir modos de transporte sus-
tentables y contar con una mejor infraestructura para ese fin, engloba una discusion
sobre la distribucion del uso de suelo, articulacion de flujos y asignacion del espacio
urbano publico, donde la salida o restriccion del automovil de este ultimo, desenca-
denara un proceso de transformaciones que traera una serie de beneficios tanto en la
dimensioén publica del espacio, como en la privada.

En este sentido, los centros urbanos se vuelven escenarios idoneos y juegan un papel
fundamental para el desarrollo de las ciudades. En el contexto del centro histérico de
Santiago, entre los principales efectos de la salida del auto se encuentran las transfor-
maciones en la infraestructura existente para su uso (la calle y estructuras destinadas
a estacionamientos) debido al proceso de obsolescencia urbana; y su reconversion
para la incorporacién de nuevas superficies activas y habitables para el peaton.

Esta reconversion que inicia con un cambio en el trazado urbano, continiia con la
creacion de nuevos espacios y efectos en otros ya existentes. Desde un aumento
en el flujo peatonal, aparicion de actividad comercial y mejor calidad de espacios
publicos, hasta la intervencion de edificios de estacionamientos para preservar las
construcciones existentes, utilizaciéon de su espacio vacante para integrar nuevos
programas y dar respuesta a problematicas urbanas propias del centro de Santiago
(mejor accesibilidad a servicios, vivienda y trabajo bien localizado, densificacion de
vivienda y programa de repoblamiento). De esto resulta una revitalizacion integral
del area urbana y un replanteamiento sobre cémo se vive en el centro de Santiago,
qué ciudad se planifica y para quién se enfoca su disefio.

Lo dicho anteriormente se traduce en una propuesta de un nuevo modelo de ciudad,
donde la clave estard en un paradigma que asuma la ciudad como un espacio com-
partido y con una visiéon en comun que privilegie al peatdn como la figura principal
del espacio urbano y todo lo que involucra su habitar. El proyecto de reconversion
de estas infraestructuras del automdvil a su vez, entrega otras oportunidades para
repensar el espacio urbano existente, donde al invertir en calidad urbana para el
peaton se pueden generar cambios en el estilo de vida y experiencia del ciudadano al
desplazarse y habitar la ciudad.

VNVEIN NOISTTIANOOTI VI VIV SO(NTI Ad NOIOVINDLLIV






111

08/ REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

08.1/ Enrelacion a la ciudad y movilidad
08.2/ Enrelacion a los automoviles y estacionamientos
08.3/ Enrelacion a la escala humana en el disefio urbano y arquitectura

08.4/ Enrelacion a la reconversion

VNVEIN NOISTTIANOOTI VI VIV SO(NTI Ad NOIOVINDLLIV



ARTICULACION DE FLUJOS PARA LA RECONVERSION URBANA

112

08.1/

Alcantara Vasconcellos, E. (2010). Andlisis de la movilidad urbana. Espacio, medio
ambiente y equidad. Bogota: CAF.

Bohler-Baedeker, C. Kost, M. Merforth. (2014). Documento Técnico #13. Planes
de Movilidad Urbana: Enfoques Nacionales y Practicas Locales. Alemania. Por:
Deutsche Gesellschaft Internationale Zusammenarbeit (GIZ)

Brau, L. (2012) La ciudad del coche. Revista Bibliografica de Geografia y Ciencias
Sociales. Vol. 23. Barcelona.

Bravo, F., Pefia, A. & Vergara, C. (s.f) Construccion de una red de transporte no
motorizado para la comuna de Santiago. En: Archivos sochitran.cl

Buchanan, C. (1963) Traffic in Towns.

Comune di Milano (2015) Piano Urbano della Mobilita Sostenibile. Agenzia Mobi-
litd Ambiente e Territorio. Milan

Doheim, R., Farag, A. & Kamel, E. (2019) Humanizing Cities Through Car-Free
City Development and Transformation. 1GI-Global.

Garcia, Edwin. (2016) Lineamientos para el diseiio de los perfiles viales que pro-
picien la movilidad del peaton en el espacio publico de la zona Rosa comercial de
Barrancabermeja. Bogota: Titulo Universidad Piloto de Colombia.

Kenworthy, J. & Laube, F. (1999) Patterns of automobile dependence in cities: an
international overview of key physical and economic dimensions with some implica-
tions for urban policy.

Herce, M & Magrinya, F. (2013) El espacio de la movilidad urbana.

Machin, H. (2015) E! estudio de los espacios peatonales y los procesos de peatona-
lizacion. Tesis doctoral.

Metalocus. (2018) 25 finalistas para el premio Europeo del espacio publico urbano
2018. Sitio web.

Mora, R. & Herrmann, G. (2107) Flujos peatonales y vitalidad urbana: el caso de
las galerias comerciales del centro de Santiago.

Municipalidad de Santiago. (2015) Plan Integral de Movilidad Santiago (PIM)

Nieuwenhuijsen, M. (2016) Urban and transport planning, environmental exposures
and health-new concepts, methods and tools to improve health in cities

Nieuwenhuijsen, M., Bastiaanssen, J., Sersli, S., Waygood, O. & Khreis, H. (2019).
Implementing Car-Free Cities: Rationale, Requirements, Barriers and Facilitators.



113

Pavez, M. (2011) Marcha a pie urbana y regional y movilidad en los modelos de
ciudad para Santiago de Chile. Revista invi 17. Vol. 26: 57-85.

Rueda, S. (2016) La Supermanzana, nueva célula urbana para la construccion de un
nuevo modelo funcional y urbanistico de Barcelona.

Thynell, M. () Movilidad motorizada. Como enfrentarse a la movilidad motorizada
de Teheran, Santiago y Copenhaguen

Talavera, R., Soria, J., VValenzuela, L. (2012) La calidad peatonal como método
para evaluar entornos de movilidad urbana. Documents d’ Analisi Geografica 2014,

vol. 60/1.

Topp, H. & Pharoah, T. (1994) Car-Free City Centres. Extracto de “Transportation
journal”, Vol 21, 3.

Valenzuela, L. & Talavera, R. (2015). Entornos de movilidad peatonal: una revision
de enfoques, factores y condicionantes. EURE (Santiago), 41(123), 5-27

08.2/

Dietrich, K. (1965) Edificios de aparcamiento y garajes subterraneos. Ed. Gustavo
Gili, S. A

Errazuriz, Tomas. (2010). El Asalto de los Motorizados: el transporte moderno y la

crisis del transito publico en santiago, 1900-1927. Historia (Santiago), 43(2), 357-
411.

Instituto politicas para el Transporte y el Desarrollo. (2014). Menos cajones, mds
ciudad. Mexico

Instituto politicas para el Transporte y el Desarrollo. (2016). El peso de los estacio-
namientos. Mexico

Larrain, Cristian. (2005). Un suelo operativo en el Centro de Santiago : El edificio de
estacionamientos como infraestructura de mediacion programatica. Santiago, Chile

Newman & Kenworthy (2015) The End of Automobile Dependence

Schwartz & Rosen (2015) Street Smart: The Rise of Cities and the Fall of Cars
Schwartz, Y., Raslan, R. & Mumovic, D. (s.f) The Life Cycle Carbon Footprint of
Refurbished and New Buildings—A Systematic Review of Case Studies. Institute for

Environmental Design and Engineering, UCL, London.

Shoup, D. (2005). The High Cost of Free Parking.

VNVEIN NOISTTIANOOTI VI VIV SO(NTI Ad NOIOVINDLLIV



ARTICULACION DE FLUJOS PARA LA RECONVERSION URBANA

114

08.3/
Sert (1951) The Heart of the City. Towards the humanization of urban life.

Friedman, Yona (1978) La arquitectura movil: hacia una ciudad concebida por sus
habitantes.

Heybey, H.G. (1981) Zonas centrales agradables para el peaton en pequerias ciuda-
des y comunidades rurales. En: Machil, H. (2015)

Ministerio de Vivienda y Urbanismo (2017). La dimension humana en el espacio
publico. Chile

Pozueta, J., Lamiquiz, F. & Porto, M. (2013) La Ciudad paseable
Sanz, Alfonso. (2000) Vivir sin coches.

Sanz, Alfonso. (2004) Ideas para recuperar el protagonismo del peaton en la mo-
vilidad

Walker, J. (2011) Human Transit: How clearer thinking about public transit can.

Zuccaro Marchi, L. (2016) CIAM 8. The heart of the City as the symbolical resilien-
ce of the city.

Mumford, E. (2000) The CIAM Discourse on Urbanism, 1928-1960. Cambridge,
MIT Press.

08.4/

Cirugeda, S. (2006). Reusando la ciudad, ocupando esqueletos urbanos, creando
redes. Espafia.

Contreras, Y. (2011) La recuperacion urbana y residencial del centro de Santiago:
Nuevos habitantes, cambios socioespaciales significativos.

Mendes Da Rocha, P. & MMBB Arquitetos. (2017) SESC 24 Maio. ARQ 101:San-
tiago, Chile.

Moneo, R. (2017) La vida de los edificios: La mezquita de Cordoba, la lonja de Sevilla
v un carmen en Granada

Moreno, S. (2008) La habitabilidad urbana como condicion de calidad de vida.
Revista Palapa. Vol. 3:11. Pp.47-54. México.

Rojas, E. (2004) Volver al centro: la recuperacion de areas urbanas centrales.



115

INDICE ILUSTRACIONES

figura 01. Tyrwhitt, Sert & Rogers (1952)The Heart of the City: Towards the Hu-
manisation of Urban Life. (CIAM 8&: International Congresses for Modern Architec-
ture). 2 pp.

figura 02. The car-free city centre within the push-and-pull strategy. En: Topp, H.
& Pharoah, T. (1994) Car-Free City Centres. Transportation journal, Vol 21, No. 3.

figura 03. Esquema de priorizacion de medios de transporte. Elaboracion propia en
base al Plan Integral de Movilidad (2015) Municipalidad de Santiago.

figura 04. Diagnoéstico de Movilidad: Comuna de Santiago. Fuente: PIM 2019, uti-
lizando datos de la EOD 2012.

figura 05. Distribucion presupuesto pra obras de infraestructura. Fuente: Plan Maes-
tro de Transporte 2025.

figura 06. Esquema de propuesta “Trafico Divergente”. Fuente: Plan Integral de
Movilidad (2019) Municipalidad de Santiago.

figura 07. Enfoques y medidas consideradas en el Plan Integral de Movilidad (2015)
Municipalidad de Santiago. Elaboracion propia en base a dicho Plan

figura 08. Paris: 15 minutes city: The City of Proximities. Fuente: Programa “Paris
en Commun”. En: sorbes.com

figura 09. Esquema de redes, actual y futuro, basado en las Supermanzanas. Fuente:
BCNecologia. En: Ruedas, 2016.

figura 10. Area C, Comune di Milano. 2012. Fuente: www.comune.milano.it

figura 11. Plano Sistema de carril-bici y ciclovias, Milan. Fuente: Repubblica Mi-
lano

figura 12. Imagen reforma calzada en construccion. Abril 2020. Milan, Italia.

figura 13. Imagen reforma calzada: nueva demarcacion y sefialetica. Abril 2020.
Milan, Italia.

figura 14. Imagen proyecto Strade Aperte. Milan. Fuente: www.automoto.it

figura 15. Fotografias e imagenes de proyecto de peatonalizacion. Fuente: Munici-
palidad de Rancagua

figura 16. Linea de tiempo Principales momentos de la evolucion del automovil en
Santiago, Chile. Elaboracion propia en base a informacion en: Fuentes: Automovil
Club Chile (1966), Correa (1994) Errauriz (2010), Vera (2012).

VYNVERIN NOISYFANOODHTY VI VIVd SO(NTI 4d NQIOVINDIIIY



ARTICULACION DE FLUJOS PARA LA RECONVERSION URBANA

116

figura 17. Imagen Plaza de Armas Santiago 1835. Fuente: Memoria Chilena

figura 18. Imagen Plaza de Armas Santiago 1850. Fuente: Memoria Chilena

figura 19. Imagen Plaza de Armas Santiago 1902. Fuente: Memoria Chilena

figura 20. Flujo de ciudadanos entre Comunas de Origen y Comunas de Destino.
Viajes iniciados entre 06:30 AM y 08:29 AM. Fuente datos: EOD 2012. Elaboracion
de: UChile. En: http://dcc.uchile.cl/~egraells/abrecl

figura 21. Porcentaje de uso por modo de transporte en Santiago segun datos de
EOD 2012. Fuente: PIM, 2015.

figura 22. Comparacion de la demanda de espacio por persona segiin modo de trans-
porte. Fuente: MINVU, 2015.

figura 23. Flujos peatonales, vehiculares, vias exclusivas transporte publico y ciclo-
vias en el nivel calle con circulaciones verticales de edificios de estacionamiento en
altura. Santiago, triangulo fundacional. (2020). Elaboracion propia.

figura 24. Expulsion de auto y rearticulacion del espacio vial. Elaboracion propia

figura 25. Secuencia de transformaciones en el espacio urbano por expulsion del
auto. Elaboracion propia

figura 26. Peatones en calle Ahumada con Huérfanos de Santiago en 1960. Fuente:
Fotos Antiguas de Chile. En: imageneshistoricasdchile.blogspot.com

figura 27. Locomocion colectiva por calle Ahumada de Santiago en 1950. Fuente:
Fotos Antiguas de Chile. En: imageneshistoricasdchile.blogspot.com

figura 28. Alameda y plaza Bulnes en 1950. Fuente: Google imagenes

figura 29. Calle Ahumada desde Agustinas hacia la Alameda de Santiago, 1960.
Fuente: Fotos Antiguas de Chile. En: imageneshistoricasdchile.blogspot.com

figura 30. Paseo peatonal Ahumada 2013, mas no presenta verdaderos cambios la
fecha. Fuente: Google Earth

figura 31. Estacionamientos frente al Palacio de La Moneda de Santiago en 1950.
Fuente: Fotos Antiguas de Chile. En: imageneshistoricasdchile.blogspot.com

figura 32. Plaza de la ciudadania, frente al Palacio de La Moneda 2020 Fuente:
Google Earth.

figura 33. Calle Bandera de Santiago, 2015. Fuente: Google Earth.

figura 34. Paseo peatonal Bandera 2019. Fuente: Google Earth.



117

figura 35. Promedio de peatones en dia de semana. Ahumana comparada con algu-
nas de las calles mas transitadas del mundo.

Fuente: Gehl database. En: Municipalidad de Santiago (2016) Santiago Camina
figura 36. De espacio anonimos y peligrosos para el peaton, dominados por el auto.
A espacios agradables y activos, amables con el peaton. Fuente: MuniStgo (2016)
Santiago Camina

figura 37. En la foto se muestra la modificacion del trazado urbano y la salida de au-
tos del edificio de estacionamiento, interrumpiendo el transito peatonal. Elaboracion
propia (2019) Tomada desde el edificio

figura 38. Emplazamiento Edificios de estacionamientos, Santiago Centro. (2020).
Elaboracion propia.

figura 39. Corte Conquista del automovil en el espacio privado y la vertical. (2020).
Elaboracion propia.

figura 40. Diagrama “Los requerimientos de estacionamientos aceleran la dispersion
urbana” (Shoup, 2005).

figura 41. Maison Dom-ino (1914). Le Corbusier junto a Max Dubois

figura 42. Seccion. SESC 24 Maio (2017) Mendes Da Rocha & MMBB Arquitetos.
Brasil

figura 43. Programas. SESC 24 Maio (2017) Mendes Da Rocha & MMBB Arqui-
tetos. Brasil

figura 44. Pilares para construir la ciudad del futuro. Oficina n” UNDO. Fuente:
https://nundo.org

figura 45. Cut Buldings (1973-1978) Gordon Matta Clark

figura 46. Axonométrica situacion actual (2020). Elaboracion propia.

figura 47. Foto calle Miraflores. Elaboracion propia.

figura 48. Foto calle Merced. Elaboracion propia.

figura 49. Foto calle Mac Iver. Elaboracion propia.

figura 50. Foto calle Monjitas. Elaboracion propia.

figura 51. Foto vista patio interior Basilica de la Merced. Elaboracion propia.
figura 52. Foto cubierta edificio Carillon. Elaboracion propia.

figura 53. Foto vista pasaje Ayacucho. Elaboracion propia.

VYNVERIN NOISYFANOODHTY VI VIVd SO(NTI 4d NQIOVINDIIIY



ARTICULACION DE FLUJOS PARA LA RECONVERSION URBANA

118

figura 54. Foto desde el ultimo piso edificio Carillon. Elaboracion propia.
figura 55. Foto vista norte desde el interior del edificio Carillon. Elaboracion propia.
figura 56. Foto vista sur desde el interior de edificio Carillon. Elaboracion propia.

figura 57. Perfiles de calles que delimitan la manzana de estudio. Elaboracion pro-
pia.

figura 58. Contexto y emplazamiento manzana de estudio.Elaboracion propia con
imagen base fuente: Google Earth

figura 59. Planta nivel 1. Situacion actual manzana de estudio Elaboracion propia en
base a planimetria oficial DOM, MuniStgo.

figura 60. Elevaciones de cada fachada de la manzana de estudio. (2020). Elabora-
cion propia.

figura 61. Fotomontaje de cada fachada de la manzana de estudio. (2020). Elabora-
cion propia.

figura 62. Supermanzana aplicada al centro historico de Santiago. (2020) Elabora-
cion propia.

figura 63. Esquema ejemplo de diversificacion duncional de la red de calle y nodos,
Supermanzana. Fuente: Metalocus, 2018.

Capitulo 07 /. Tlustraciones, esquemas y planimetrias. (2020) Elaboracion propia

tabla 01. Parque vehicular en circulacion en el Gran Santiago y en la comuna de
Santiago. Elaboracion propia en base a datos del Instituto Nacional de Estadisticas
(INE, 2001-2019).

tabla 02. Resumen Elaboracion propia en base a informacion y fotografias en: Vera,
R. (2012) Exponentes elocuentes de la Arquitectura Moderna y Funcional.

grafico 01. Numero de vehiculo motorizado y vehiculos a tracion animal inscritos en
la comuna de Santiago (1915-1935). Fuente: Oficina Central de Estadistica. Anuario
estadistico de la Republica de Chile, 1915-1928. Publicado en Errazuriz, 2014.

grafico 02. Numero de coches de pasajeros, vehiculos de carga a tracion animal y
vehiculos de carga motorizados inscritos en la comuna de Santiago (1915-1935).
Fuente: Oficina Central de Estadistica. Anuario estadistico de la Republica de Chile,
1915-1928. Publicado en Errazuriz, 2014.



© 2020, Constanza Olmos Acufia



