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Imagen 0: 
Se muestra el exterior del borde 
oriente del Parque O’Higgins, 
apreciando su falta de espacio 
y su relación con la Autopista 
Central,	vía	de	alto	tráfico	y	
contaminación acústica.
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En la presente investigación se estudia la relación 
entre el Parque O’Higgins, una de las áreas verdes 
más grandes de Santiago, y la Autopista Central, vía 
que conecta la ciudad y el país de norte a sur. Se 
busca entender las distintas externalidades negativas 
que produce la autopista en el parque y el sector de 
estudio y cómo afectan en el uso de éste. Para esto, 
se analiza, por un lado, el impacto socio-espacial que 
produce la autopista, desconectando el parque con 
la ciudad hacia el oriente y reduciendo su influencia a 
escala local. Por otro lado, se analiza la contaminación 
acústica producida por la misma y su influencia en el 
espacio público, entendiendo el comportamiento del 
sonido y buscando formas de mitigación y protección. 
A partir de esta investigación, se busca comprender 
la relación fracturada entre estas piezas urbanas y 
proponer su interrelación, mejorando el espacio y 
mitigando las externalidades negativas que produce 
la Autopista Central en el sector estudiado.

1. Abstract
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2. Introducción
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Imagen 1: 
Esquema del Parque O’Higgins y su entorno en el que se muestran las distintas infraestructuras que rodean al 
parque y como éstas reducen su contacto con sus barrios aledaños.

Fuente: Plan maestro Parque O’Higgins desarrollado por Polis.
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A principios del siglo XIX se comenzó a utilizar un terreno al sur de Santiago 
conocido como La Pampilla para celebrar el aniversario de Independencia de 
nuestro país. En 1845 el gobierno adquirió este terreno y lo dividió para instalar 
distintos programas, siendo uno de ellos el Campo de Marte, lugar donde el 
ejército realizaba sus maniobras durante las Fiestas Patrias. En 1870 el terreno se 
cedió a Don Luis Cousiño (exceptuando una porción en forma de elipse destinada 
a mantener su uso militar) para que construyera un parque para la aristocracia 
chilena, el cual finalizó en 1873 y fue bautizado como parque Cousiño1. A partir de 
la emigración de las familias aristocráticas de este sector, desde 1915, el parque 
cayó en decadencia2. En 1973 el parque fue restaurado y rebautizado como par-
que O’Higgins por el gobierno de Salvador Allende, abriéndose al público general. 
Éste fue pensado como un parque para toda la comunidad en el sector centro de 
Santiago, provocando que “la recreación, el deporte y la cultura estén de verdad 
al alcance de la mayoría.”3

Durante toda su historia el Parque O’Higgins ha sufrido distintas modificacio-
nes, tanto en su morfología interior como a causa de los cambios ocurridos en su 
entorno urbano. En los alrededores de éste se han instalado diversas infraestruc-
turas que han impactado en las relaciones del parque con sus barrios aledaños, 
siendo las más influyentes: el Club Hípico hacia el poniente; el Centro de Justicia y 
la Cárcel Santiago 1 hacia el sur; el campus Beaucheff de la Universidad de Chile 
y el edificio de Arsenales del ejército hacia el norte; y principalmente la Autopista 
Central hacia el oriente (Imagen 1). 

Esta última, construida en paralelo a la remodelación del parque O’Higgins en 
la década de 1970, fue una obra de gran relevancia para Santiago, generando 
un gran eje norte-sur en la ciudad y así permitiendo su conexión con el territo-
rio (siendo parte de la Ruta 5 a nivel país) y generando una expansión de ésta. 
En contraste a sus beneficios a escala territorial, esta autopista representa una 

1.  Martínez, “El Actual Parque O’Higgins, Antiguo Parque Cousiño.

2.  Swinburn, “El Parque Cousiño: Historia De Un Paisaje Urbano”.

3.  Bulnes, “Parque O’Higgins Cormu”.
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barrera física dentro de la ciudad, dividiendo sectores y segmentando barrios que 
anteriormente estaban conectados, como es el caso del parque O’Higgins y el 
barrio Viel, ubicado en el costado oeste del parque.

El mencionado barrio Viel colinda con el parque hacia el poniente en toda su 
extensión norte-sur, “relación actualmente perdida por la elevación de la Autopista 
Central.”4 Esto ha generado que, a pesar de estar a escasos metros del parque, los 
habitantes del barrio y de la ciudad hacia el oriente no puedan tener un contacto 
directo con él.

Hacia sus demás costados el parque colinda con diversos tipos de barrios y 
vías, existiendo variaciones en sus perfiles de calle y los usuarios que los habitan. 
Dentro de éstos el más desfavorable es el borde oriente debido a la existencia de 
la Autopista Central y a la falta de espacio que se les otorga a los peatones por el 
exterior del parque, generando un espacio residual desde un extremo del parque 
al otro.

La Autopista Central representa un borde del parque, impidiendo la conexión de 
la ciudad hacia el oriente con este pulmón verde de la ciudad. Los dos cruces que 
existen bajo y sobre la autopista se encuentran en las calles Manuel Antonio Matta 
y Rondizzoni, los cuales conectan éstas con dos de los accesos del parque. Estos 
cruces sin embargo están ubicados a una distancia de 1,06 km aproximadamente, 
existiendo diez manzanas entre ellos sin establecer relación alguna con el parque. 

La autopista genera variados impactos negativos para este sector, siendo el 
más notorio la contaminación acústica producida por el alto tráfico y velocidad, la 
cual afecta a los usuarios del parque y ha transformado el borde oriente de éste en 
un espacio residual. De la misma forma, la autopista aporta a la influencia del par-
que a nivel de ciudad y aumenta su visibilidad, pero reduce la influencia del parque 
a nivel local, segregando éste de sus barrios aledaños.

4.  Jeri, Suárez y Vidal, Conjunto Habitacional Matta Viel: Puesta En Valor Del Patrimonio Arquitectónico Y Vida En Comuni-
dad.
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Al oriente del Parque O’Higgins existen escasas áreas verdes, siendo necesa-
rias para el desarrollo íntegro de las personas. “Las recomendaciones realizadas 
por la Organización Mundial de la Salud (OMS) para construir ciudades saludables 
apuntan a que debe existir una buena disponibilidad, accesibilidad, calidad y segu-
ridad de las áreas verdes”5. Debido a esto, se hace necesaria una conexión entre 
el Parque O’Higgins y sus sectores aledaños desprovistos de estos espacios. La 
comuna de Santiago posee 2.053.496 m2 de áreas verdes públicas, correspon-
diente a 11,7 m2 por habitante. De estas, el Parque O’Higgins, con un área de 
733.275 m2, es el mayor parque de la comuna y representa el 35% de todas sus 
áreas verdes (Imagen 2). 

La contaminación acústica en el sector alcanza niveles indeseados y presenta 
problemas para los habitantes del sector y los usuarios del Parque O’Higgins. La 
OMS define la contaminación acústica como el segundo mayor contaminante en 
entornos urbanos después de la polución del aire.6 El manejo de ésta se plantea 
por lo tanto como un problema a resolver a partir del empleo de estrategias y 
elementos que puedan mitigar la influencia acústica de la Autopista Central en el 
Parque O’Higgins.

A partir de esta información se considera relevante estudiar las posibilidades 
que entrega una investigación en el ámbito de la arquitectura y la sustentabilidad, 
así como el proyecto asociado, para manejar el impacto que genera la Autopista 
Central sobre el Parque O’Higgins y su contexto cercano.

5.		Organización	Mundial	de	la	Salud	y	Organización	Panamericana	de	la	Salud,	Planificación	Urbana,	Salud	Y	Sostenibilidad:	
El Caso De Las Áreas Verdes En Santiago De Chile.

6.  “La OMS Alerta De Las Enfermedades Ligadas Al Ruido En Las Ciudades.”



Imagen 2: 
Áreas verdes en la comuna de Santiago. El Parque O’Higgins representa un 35% de las áreas verdes de la 
comuna de Santiago, existiendo un total de 11,7 m2 de áreas verdes por habitante en ésta.  Se puede apre-
ciar cómo en el sector oriente del Parque O’Higgins no hay presencia de plazas o parques.

 Fuente: Elaboración propia en base a plano de Observatorio de Ciudades UC.
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3.1 Preguntas de investigación:

En base a los antecedentes estudiados se detecta como problema la relación 
fracturada entre el  parque O’Higgins y la Autopista Central. Esta relación responde 
a distintos ámbitos: Histórico, social, ambiental, morfológico, acústico, entre otros.

Esta investigación aborda, por un lado, el problema socio-espacial, buscando 
entender el impacto que genera la segregación provocada por la Autopista Central 
en el Parque O’Higgins y su contexto. Por otro lado, se aborda el problema acús-
tico, tomándolo como principal externalidad y detonador de la subutilización del 
borde oriente del parque, buscando reducir su impacto en ambos sectores. De 
esta forma, nacen las siguientes preguntas de investigación:

¿Cómo afectan las externalidades negativas de la Autopista Central, tanto es-
paciales como de la calidad acústica del espacio, en el Parque O’Higgins y su 
contexto?

¿De qué forma se puede mitigar el impacto negativo de la Autopista Central, 
recuperando el uso del borde oriente del Parque O’Higgins y relacionándolo con la 
ciudad hacia el oriente?

¿De qué manera se puede recuperar la relación entre el parque O’Higgins y su 
contexto cercano de forma íntegra y sostenible?

¿Cómo se pueden mitigar la contaminación acústica producida por la Autopista 
Central en el Parque O’Higgins?

3.2 Hipótesis:

La Autopista Central ha generado un impacto importante en el sector estu-
diado, instalándose como un límite infranqueable entre el Parque O’Higgins y la 
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ciudad hacia el oriente y generando distintas externalidades negativas, por lo que 
ha transformando el borde del parque en un espacio residual y con grandes defi-
ciencias que restringen su uso, destacando entre ellas la contaminación acústica. 
La relación fracturada entre estas piezas urbanas ha influido negativamente en los 
habitantes del sector y ha eliminado la presencia del parque a nivel local. 

La recuperación del límite oriente del parque O’Higgins a través del desplazamien-
to del cierre hacia el interior del parque y la creación de un nuevo espacio público 
asociado al exterior permitirá ponerlo en valor, mitigar las externalidades negativas 
y mejorar la relación entre el Parque O’Higgins y la Autopista Central. De la misma 
forma, la creación de una nueva conexión entre el Parque O’Higgins y su contexto 
cercano a través de un nuevo acceso peatonal en el punto central del límite oriente 
permitirá mejorar la accesibilidad y la influencia a escala local del parque en la ciudad. 

El empleo de estrategias de acondicionamiento acústico en la definición del nue-
vo espacio público asociado al borde oriente del parque y de la nueva conexión 
peatonal entre parque y borde oriente de la ciudad permitirá mitigar la contaminación 
acústica y reducir su impacto.

3.3 Objetivos:

La presente investigación busca entender la relación entre el parque O’Higgins 
y la Autopista Central y el impacto que producen uno en el otro. A partir de esto se 
buscará generar un proyecto que logre reconciliar la relación entre estos lugares y 
que pueda mitigar los impactos negativos producidos por la Autopista Central. Se 
plantean por lo tanto en primera instancia los siguientes objetivos:

• Identificar las externalidades negativas que produce la Autopista Central en el sector 
de estudio, así como su impacto en el Parque O’Higgins y en su contexto cercano.

• Analizar la relación entre el Parque O’Higgins y la Autopista Central, así como 
la influencia de estos en su contexto.
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A partir de esto se identifican dos ámbitos de investigación, con objetivos pro-
pios de cada uno:

Socio-espacial, estudiando cómo es la relación entre el Parque O’Higgins y su 
contexto hacia el oriente y cómo afecta en ésta la creación de la Autopista Central. 
El estudio de este problema se plantea como detonante del proyecto de arquitec-
tura propuesto. Los objetivos abordados dentro de éste son:

• Analizar la espacialidad del borde oriente del Parque O’Higgins y sus posibili-
dades de intervención, buscando recuperar este espacio.  

• Analizar la conectividad del Parque O’Higgins desde el oriente, buscando en-
tender la influencia que tiene en su contexto cercano y la accesibilidad a éste.

• Analizar las posibilidades de reconexión entre el Parque O’Higgins y los barrios 
ubicados hacia el oriente de la Autopista Central.

• Entender el desarrollo del sector de estudio para llegar a su estado actual.

Acústico, estudiando la contaminación acústica producida por la Autopista 
Central y cómo influye en el Parque O’Higgins, buscando estrategias de mitigación 
acústica a nivel urbano. Este problema se plantea como condicionante del proyec-
to de arquitectura propuesto. Los objetivos abordados dentro de éste son:

• Entender el comportamiento del sonido en el sector de estudio.
• Identificar y cuantificar el ruido en el sector de estudio.
• Estudiar estrategias acústicas que puedan ser aplicables al caso de estudio.
• Analizar posibles intervenciones para mitigar la contaminación acústica.

3.4 Metodología:

Para obtener un diagnóstico de la problemática y de la situación actual del caso 
de estudio se realizan los siguientes procedimientos:
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Se realiza un levantamiento de la condición actual del límite oriente del Parque 
O’Higgins y la calle Viel, analizando su relación con la Autopista Central y los cruces 
existentes:

• Se elabora planimetría en detalle de la autopista y su llegada a ambos sectores, 
así como los cruces existentes y los accesos del parque con los que se conectan.

• Se elabora planimetría en forma de secuencia de cortes, mostrando el borde del 
parque, la autopista con sus distintas vías y la calle Viel.

Se analiza la segregación que genera la división causada por la Autopista Central 
entre el Parque O’Higgins y su contexto:

• Se analiza la accesibilidad al parque y la influencia local que éste tiene a partir de 
un estudio bibliográfico y análisis de planimetría.

• Se realiza un levantamiento de información respecto a las formas de utilización de 
este espacio mediante un levantamiento de los flujos peatonales en el sector de 
estudio (Anexo 1).

Se analiza el impacto acústico que la Autopista Central tiene en el Parque O’Higgins 
y su contexto:

• Se mide el impacto acústico de la autopista con sonómetros, identificando los 
puntos con mayor influencia.

• Se elabora planimetría intervenida, mapeando los niveles de ruido en el sector 
estudiado y las formas de propagación del sonido (Anexo 2).

A partir de los datos obtenidos se plantean estrategias acústicas que aporten a la 
mitigación de las externalidades negativas de la Autopista Central:

• Se realiza un estudio de elementos que funcionen como elementos de mitigación 
acústica y su implementación en el sector de estudio, a partir del cálculo de ate-
nuación por pantallas (Anexo 3).
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• Se propone la implementación de estas estrategias en el sector de estudio y en el 
proyecto propuesto.

En base a los resultados obtenidos en los capítulos anteriores, se proponen estrate-
gias proyectuales para el mejoramiento del sector:
• Se analizan los resultados de los análisis espaciales y de accesibilidad y uso del 

sector de estudio, obteniendo estrategias que den pie al planteamiento de un 
proyecto de arquitectura.

• Se analizan los resultados acústicos, tanto del levantamiento como del cálculo 
de atenuación, obteniendo estrategias que condicionen el proyecto propuesto.
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4. Autopista central como
división espacial
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Imagen 3: 
Levantamiento realizado por  Danilo Lagos, en el cual se muestra la relación entre la Autopista 
Central y el Parque O´Higgins a partir de su análisis histórico y espacial

Fuente: Lagos, Desde la Avenida Norte Sur a la Autopista Central: Un estudio crítico del eje 
norte sur de la ciudad de Santiago.
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La Avenida Norte-Sur (actual Autopista Central) nace del informe realizado por 
Sidney H. Bingham para el gobierno de Carlos Ibáñez del Campo en 1955. En él se 
analiza la movilidad en el Santiago de la época y plantea distintas soluciones para 
resolver sus problemas, siendo los más llamativos la propuesta de un metro para 
Santiago y la construcción de una autopista para conectar la ciudad en sentido 
norte-sur. Esta última fue proyectada entre 1958 y 1965 y construida desde 1973.1

La Avenida Norte-Sur por tanto generó un mejoramiento y un avance tecnológico 
en la ciudad, rompiendo la estructura de dameros y generando una vía principal que 
permite tanto la conexión interna de la ciudad, contando con una extensión de seis 
kilómetros y un perfil de ochenta metros, como la conexión con el exterior de ésta, 
siendo parte de la Ruta Panamericana.2 Danilo Lagos en su tesis doctoral plantea 
que esta avenida contó con una ambigüedad al momento de su construcción, ya que 
se generó un desencuentro entre ésta y el resto de la trama urbana, siendo realizada 
como una autopista urbana pero considerada como avenida. A partir de 1990 la 
Avenida Norte-Sur se consolida definitivamente como autopista y pasa a ser el brazo 
derecho de la Autopista Central, pasando finalmente a ser una red concesionada 
y sufriendo distintas modificaciones, entre esas la elevación de la caletera frente al 
Parque O’Higgins en el año 2003.

Lagos realiza un levantamiento de la Autopista Central y estudia su relación con 
su contexto, históricamente y a partir de sus elementos. Estudia distintos cuadrantes 
dentro de ésta, tomando uno en el norte del Parque O’Higgins (cruce con Av. Matta) 
y otro en el sur de éste (cruce con Av. Rondizzoni) (Imagen 3). En el primer cruce se 
puede apreciar cómo la vía se situó en parte del Parque Cousiño y fue elevada para 
no interrumpir el flujo de Av. Matta. Se puede ver a la vez la intención de crear áreas 
verdes aledañas a la autopista para reducir su impacto. En el segundo cruce se pue-
de observar la intervención realizada en el extremo sur del parque, en la cual se gene-
ra una plaza exterior y se crea una calle vehicular que se adentra más hacia el parque.

1.  Pavez, Diseño Urbano Inclusivo Para Santiago Centro: Concurso Internacional 1972.

2.  Lagos, “Desde La Autopista Norte Sur A La Autopista Central: Un Estudio Crítico Del Eje Norte Sur De La Ciudad De 
Santiago.”
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4.1 Impactos de la autopista en su contexto:

Al tratarse de una vía de alto flujo, la Autopista Central genera impactos importantes 
en su contexto cercano, sobre esto Alcalá menciona: “La manera que tienen las auto-
pistas de implantarse en el tejido existente se caracteriza por ser una irrupción abrupta y 
violenta, sin mayor consideración que la eficiencia de éstas para conectar los puntos ne-
cesarios que aseguren el funcionamiento del sistema de redes viales, sus rápidos flujos, 
su conectividad eficiente y su paso de un lugar a otro de manera eficaz”3. Maldonado a la 
vez afirma, en base a los autores Greene y Mora, que “por ser éstas pagadas en su uso, 
no sólo cercena la ciudad de Santiago, sino que se genera un sistema de circulación de 
una punta a otra de la ciudad sin vinculación con los barrios que atraviesa, acentuando 
la segregación social, ya existente en los distintos sectores de Santiago.”4

En Santiago existen siete autopistas que cruzan la ciudad, todas ellas represen-
tan barreras y generan externalidades negativas a su entorno (Imagen 4). Dentro de 
éstas, la Autopista Central destaca por su importancia a nivel nacional, siendo parte 
de la ruta más grande a nivel país. Como se puede ver en la imagen, esta autopista 
cruza por el centro de la ciudad y segrega ésta en sentido oriente poniente.5 

La existencia de una autopista en este sector genera distintos efectos. Maldonado 
en su investigación propone la siguiente clasificación: 
• Efectos económicos, aportando al crecimiento económico, al aumento de empleos 

debido a la accesibilidad, la reducción de tiempos y mayor eficiencia en transporte, etc.
• Efectos sociales, produciendo segregación de distintos sectores de la ciudad al 

conectar distintos extremos de esta sin vinculación con los barrios que atraviesa.
• Efectos ambientales, influyendo en la habitabilidad a través de niveles elevados 

de ruido, contaminación del aire, efectos visuales y efectos sobre la flora y fauna, 
tanto en su etapa de construcción como de operación.

3.  Alcalá, Hacia la asimilación de las vías segregadas en el ámbito urbano: El caso de las rotondas Dalt y del Litoral en Barce-
lona.

4.  Maldonado, “Red De Infraestructura Vial Concesionada Y Su Relación Con Comunas Vulnerables De La Ciudad De Santiago 
: Estudio De Caso : Autopistas Urbanas : Una Aproximación Al Estudio De Los Impactos En La Morfología Urbana De La 
Comuna De Cerro Navia” 

5.  Franco, “Propuesta De Cristián Boza Para La Refundación De La Autopista Norte-Sur En Santiago De Chile.”



Imagen 4: 
Vías principales de Santiago y su relación con el Parque O’Higgins. Éste se ubica en un punto central de la ciudad, 

teniendo una buena conexión con distintos puntos de Santiago Metropolitano, debido principalmente por su rel-
ación cercana con la Autopista Central y el Metro de Santiago. A pesar de esto, la llegada al parque y la accesibili-

dad	desde	su	entorno	cercano	es	deficiente.	

Fuente: Elaboración propia.
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• Efectos en la movilidad, reduciendo los tiempos de viaje y el consumo de energía.
• Efectos morfológicos, condicionando el uso del espacio y la estructura urbana.

Dentro de esta clasificación se pueden identificar dos efectos positivos: los 
efectos económicos y los efectos en la movilidad. La intención de crear una auto-
pista apunta directamente a éstos, pero a la vez genera otros efectos que pueden 
ser calificados de externalidades negativas. Las externalidades negativas serían 
por lo tanto, sociales, ambientales y morfológicas, siendo problemas causados por 
la autopista y de los que, en el caso específico de la Autopista Central en el tramo 
frente al Parque O’Higgins, no se hace cargo.

Cabe destacar también que tres de los cinco efectos mencionados por Maldo-
nado coinciden con los aspectos que componen el desarrollo sostenible, como 
lo define el Brundtland Report en el año 1987, como desarrollo económico, social 
y ambiental.6 De estos, la Autopista Central aporta solo al desarrollo económico 
siendo éste su interés principal pero pasando a llevar el desarrollo social y ambien-
tal, generando externalidades negativas en estos ámbitos.

El ámbito social se ve influenciado por la segregación producida por la auto-
pista, lo cual se ve reflejado en el caso de estudio al separar el Parque O’Higgins 
de los barrios ubicados al otro lado de ésta, lo que produce una reducción en la 
accesibilidad al parque y una desvinculación entre éste y los habitantes de las 
edificaciones aledañas. El desarrollo ambiental en el sector se ve afectado por la 
polución del aire producida por el alto tráfico, la reducción de áreas verdes que an-
teriormente pertenecían al Parque Cousiño, el aporte a la isla de calor de la ciudad, 
la contaminación acústica que afecta tanto a los habitantes del sector como a los 
usuarios del parque, etcétera.

Es por esto que el problema planteado se define como uno de sustentabilidad, 
desarrollando en los siguientes capítulos los problemas que genera la Autopista 
Central y la forma de mitigación y adaptación frente a éstos.

6.  Comisión Mundial sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo, Nuestro Futuro Común.
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Imagen 5: 
Avenida Norte-Sur y su propuesta inicial de es-

pacios públicos colindantes para la mitigación de 
sus impactos y la valorización de su contexto.

 Fuente: Pavez, Diseño Urbano Inclusivo Para 
Santiago Centro: Concurso Internacional 1972.
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Actualmente, sigue sin existir una interrelación entre la Autopista Central y el 
Parque O’Higgins, manteniéndose este borde como un sector dejado de lado y 
con una deficiente conexión entre las salidas de la autopista y los accesos del par-
que, lo que afecta tanto al peatón como al automovilista.

El parque O’Higgins fue proyectado en 1971 por el equipo dirigido por Carlos 
Martner y se construyó en 1973.  El diseño de este parque comprendió toda la exten-
sión del antiguo Parque Cousiño y se delimitó por un cierre perimetral, dejando hacia 
el oriente un sector abierto como se propuso en el diseño de la Avenida Norte-Sur. 

El proyecto de la Avenida Norte-Sur contemplaba el diseño de sus espacios públi-
cos colindantes (imagen 5), considerando la apertura de parte de este parque. Pavez 
afirma que el proyecto de la Avenida Norte-Sur tenía como objetivo complementario 
valorizar y hacer más atractivas las áreas que atraviesa, impulsando la remodelación 
urbana de su contorno. En el año 2003 se construyó la caletera elevada que pasa junto 
a la Autopista Central frente al parque, lo que eliminó el espacio público dejado con 
éste fin y se extendió el borde del Parque O’Higgins hasta la calzada.

Esto repercutió en el diseño actual del borde oriente del parque y de la vere-
da de la calle Viel, siendo un espacio residual y desprovisto de las condiciones 
necesarias para su uso. Este resultado contradice el objetivo complementario de 
la Avenida Norte-Sur, generando un espacio funcional para el automovilista pero 
pasando a llevar la calidad espacial de escala humana.

4.2 Levantamiento espacial:

Las calles que rodean el Parque O’Higgins tienen distintos flujos y perfiles (Imagen 6): 

Tupper, hacia el norte, limita con el edificio de arsenales del ejercito y la Univer-
sidad de Chile, dos edificios patrimoniales y de alto flujo de personas. El borde del 
parque hacia ésta se encuentra cerrado en gran parte, al ubicarse ahí Fantasilandia 
y el Club de Tenis de Santiago. Este borde a la vez cuenta con sector de estaciona-



Imagen 6: 
Levantamiento de la situación de bordes del parque y su relación con la barrios aledaños. Se puede 

apreciar las diferentes interacciones con sus calles colindantes a partir de sus cerramientos. 

Fuente: Elaboración propia.



mientos, los cuales se utilizan en gran medida, principalmente por la presencia de 
la universidad. También existe una plaza con alto uso entre ambos edificios y frente 
al acceso del parque, conectando éste con el barrio República hacia el norte.

 Hacia el sur, la calle Rondizzoni cuenta con equipamiento comercial y de talle-
res de pequeña escala, teniendo una vereda de un buen ancho con vegetación y 
un transito considerable de personas. Se encuentra también a poca distancia el 
barrio judicial con el Centro de Justicia y la cárcel Santiago 1. La reja del parque 
por esta calle es bastante permeable, pero no existe vereda por el lado del parque 
a pesar de ser una calle con bastante espacio y movimiento.

Hacia el poniente, la calle Beaucheff cuenta con viviendas de baja densidad y 
pequeños locales comerciales en la franja de ancho de una manzana entre el Parque 
O’Higgins y el Club Hípico. Las edificaciones en su gran medida cuentan con pro-
tección patrimonial y se puede apreciar como un barrio residencial. Pasado éste, se 
encuentra el Club Hípico. El parque hacia esta calle cuenta con dos equipamientos 
de gran escala, Fantasilandia y el Movistar Arena en aproximadamente un tercio de 
su extensión y el resto de este borde es de una alta permeabilidad visual. Esta calle 
cuenta con grandes veredas hacia ambos costados y grandes árboles por el cos-
tado del parque. A pesar de esto, esta vereda también se encuentra en mal estado.

Por último, hacia el oriente se encuentra la calle Viel y la Autopista Central. Éste 
es el borde más desfavorecido del parque por distintas razones:

• Colinda con la autopista más importante a nivel nacional, la cual provoca 
distintas externalidades negativas ya mencionadas.

• Su vereda es la que se encuentra en peor estado, llegando en algunos pun-
tos a medir menos de 40 cm de ancho.

• El alto flujo de la autopista y la falta de vereda dificultan el transito de peato-
nes y ciclistas en este borde.

• En prácticamente todo el borde no existe relación con el barrio que se en-
cuentra al otro lado de la autopista.
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En la planta del sector de estudio (Imagen 7) se puede apreciar la falta de espa-
cio entre el cierre perimetral del Parque O’Higgins y la Autopista Central, pudiendo 
verse cómo este cierre llega hasta la calzada. También se puede apreciar cómo se 
le ha destinado espacio a la Autopista en desmedro del espacio dejado para los 
peatones, afectando también a los habitantes del sector a favor de quienes cruzan 
la ciudad por esta vía.

Se puede ver en los cortes (Imagen 8) cómo la autopista varía su altura en este 
tramo, teniendo por lo tanto distintas relaciones con su contexto. En los cortes A-A’ 
y B-B’ la autopista pasa elevada, generando un muro entre el Parque O’Higgins y el 
barrio colindante. En C-C’ y D-D’ la autopista pasa a nivel de suelo, generando una 
visibilidad mayor entre sus costados pero aumentando el ruido en estos mismos. 
En E-E’ y F-F’ se ve la autopista bajo nivel y por lo tanto permitiendo una mayor 
permeabilidad visual, pero existiendo aún la separación espacial entre ambos cos-
tados de más de 70 metros.

La escasez de espacios dignos en este borde ha generado que quede como un 
espacio residual, siendo negado desde el interior del parque y generando lugares 
prácticamente sin uso. De la misma forma, hacia el oriente de la autopista la calle 
Viel ha quedado como una vía de borde y con un tránsito peatonal bajo debido a 
las externalidades negativas que produce la autopista.

4.3 Borde oriente del Parque O’Higgins como espacio residual:

Este sector se configura por lo tanto como un espacio residual y sin identidad, 
lo que concuerda con las ideas de Marc Auge, antropólogo francés, quien acuña el 
concepto de “no lugar”. “Si un lugar puede definirse como lugar de identidad, rela-
cional e histórico, un espacio que no puede definirse ni como espacio de identidad 
ni como relacional ni como histórico, definirá un no lugar.”7 Como ejemplo de estos 
espacios, Auge menciona constantemente las autopistas y el entorno que generan. 

7.  Augé, Los “No Lugares” Espacios Del Anonimato: Una Antropología De La Sobremodernidad.





Imagen 7: 
Levantamiento en planta de la situación actual del borde oriente 

del Parque O’Higgins. 

Fuente: Elaboración propia.



Imagen 8: 
Levantamiento en cortes de la situación actual del borde oriente 
del Parque O’Higgins. 

Fuente: Elaboración propia.
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El Parque O’Higgins puede definirse como lugar de identidad, teniendo una his-
toria clara y con mucho contenido, siendo un espacio de interrelación de variados 
usuarios y poseyendo una imagen en la memoria colectiva de éstos. Sin embargo, 
el borde oriente del parque no cuenta con ninguna de estas características, siendo 
un espacio sin uso, habiendo perdido su lugar de relación para los habitantes de 
Viel y fallando en la creación de una imagen para los usuarios de la autopista.

El imaginario del parque se comprende dentro de su gran explanada, su zona 
de picnic, sus lagunas y en cierta medida lo que queda del pueblito, pero los secto-
res más cercanos al exterior por el oriente han quedado como espacios residuales 
y sin utilización, lo que se debe también a la falta de flujos y programas en este 
sector y a las externalidades que genera la Autopista Central, sin existir tampoco 
una relación directa con ésta.

A partir de este análisis se ve como oportunidad de proyecto la recuperación del 
borde oriente del Parque O’Higgins a partir del desplazamiento del cierre perimetral 
del parque y la creación de un espacio público exterior que pueda darle espacio 
a los peatones y amortiguar las externalidades negativas de la Autopista Central.
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Accesibilidad a éste
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Imagen 9: 
Fotografías aéreas mostrando la relación perdida entre 
el Barrio Viel y el Parque O’Higgins.

Fuente: Recuperado de www.enterreno.com.
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A partir de la remodelación del parque, la que conllevó su cierre perimetral, y 
de la construcción de la Avenida Norte-Sur, se provocó un cambio morfológico 
en el barrio Viel, el cual se encuentra frente al parque al otro lado de la Autopista 
Central, pasando de tener frente a sí, de un parque extendido, a una autopista a 
modo de barrera.

El barrio Viel y el Parque O’Higgins han perdido su relación directa, al no 
existir ningún tipo de conexión más que en sus extremos, ya sea de tipo espa-
cial o visual, debido a la existencia de la Autopista Central entre estos. Aún así, 
existe una relación indirecta entre estas piezas urbanas, al tener una historia 
en común y al ser la única área verde cercana a este barrio.

Entre 1875 y 1930 se consolida el barrio Viel a partir de la construcción de 
conjuntos de vivienda colectiva por parte de distintas cajas de previsión1. Este 
sector se ubicaba frente al parque Cousiño, con el cual las viviendas tenían 
una relación directa (imagen 9). En la declaratoria de Zona Típica del barrio 
Viel se comienza describiendo el parque Cousiño para luego hablar sobre este 
barrio que se construye en uno de sus costados. De la misma forma menciona 
que “en 1960 se construye la Panamericana Sur, una de las mayores transfor-
maciones de la ciudad y el barrio rompe su relación con el Parque Cousiño.”2 
La historia en común y la cercanía con el parque (a pesar de su poca relación) 
ha llegado a definir el barrio Viel como barrio Parque O’Higgins por la munici-
palidad hasta antes de la declaratoria de Zona Típica en 2009.3

Actualmente el barrio Viel se compone por las manzanas ubicadas entre la 
Avenida Viel hasta la calle San Diego y desde Avenida Manuel Antonio Matta 
hacia el norte hasta la calle Ñuble hacia el sur. Las avenidas ubicadas en sus 
costados norte y sur contienen un alto flojo vehicular y peatonal, estando co-

1.  Jeri, Suárez y Vidal, Conjunto Habitacional Matta Viel: Puesta En Valor Del Patrimonio Arquitectónico Y Vida En 
Comunidad.

2.  Gobierno de Chile Ministerio de Educación, Decreto Con Toma De Razón Nº0207.

3.  CORDESAN, Santiago Una Comuna De Barrios.
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nectadas con dos estaciones del metro de Santiago y cruzando la autopista hacia 
el poniente. Sin embargo, dentro del barrio existen otras vías que contienen un flujo 
importante, destacando en sentido norte-sur las calles Viel, San Ignacio y Nataniel 
Cox. En sentido oriente-poniente la calle Victoria tiene un flujo importante debido 
a la existencia de locales comerciales y talleres, el cual se acaba hacia el extremo 
poniente de esta. La calle Viel ha pasado de tener un uso exclusivamente residen-
cial a la existencia de oficinas, mientras que en el interior del barrio predomina el 
uso residencial a excepción de las calles señaladas (Imagen 10).

5.1 Importancia del contacto con áreas verdes:

El hecho de tener una conexión con áreas verdes a una distancia apropiada del 
hogar es necesario para el desarrollo íntegro de las personas. Dziekonsky plantea 
la importancia de éstas, afirmando que tienen un rol importante en la socialización 
y relaciones interpersonales, así como en la calidad ambiental de su entorno. Al 
respecto, afirma que “el espacio público, representado en la plaza, es indispensa-
ble como lugar para establecer relaciones entre las personas y favorecer la aso-
ciatividad, dotándolas –en ese proceso- de elementos identitarios compartidos, y 
construyendo su ciudadanía al reforzar su rol activo en dicha participación.”4 

Así mismo, Reyes y Figueroa evalúan la accesibilidad de áreas verdes en Santiago, 
afirmando que es escasa en la mayoría de la ciudad y que “se caracterizan por una 
desigual distribución, tanto en términos de superficie como de tamaño y accesibilidad”.5 
Para llegar a esta conclusión, analizan distintos estándares de accesibilidad a áreas 
verdes, proponiendo finalmente que la distancia adecuada para Santiago no debe su-
perar los 300 metros (medidos radialmente) a un área verde mayor o igual a 5000 m2. 

Teniendo el Parque O’Higgins una superficie de 733.275 m2, para esta inves-
tigación se considera pertinente una distancia máxima de 780 m medidos en su 
recorrido, tomando el estándar propuesto por Coles y Bussey, los que afirman que 
a un área verde debe poder accederse en un tiempo menor a 10 ó 15 minutos de 

4.  Dziekonsky, “Espacios Públicos Y Calidad De Vida: Consideraciones Interdisciplinarias”.

5.		Reyes	y	Figueroa,	“Distribución,	Superficie	Y	Accesibilidad	De	Las	Áreas	Verdes	En	Santiago	De	Chile”.



Imagen 10: 
Plano de usos de las calles Viel y Victoria mostrando la predominancia de usos residencial y 

de	oficinas	por	Viel,	y	de	uso	comercial	y	de	talleres	por	Victoria.
Fuente: Elaboración propia.

Imagen 11: 
Esquema en el que se muestra la accesibilidad al parque a partir de recorridos realizados 

hasta  sus accesos en una distancia menor a 780 m. 
Fuente: Elaboración propia.
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caminata. En base a esto, si se analiza la distancia de recorrido desde los accesos 
del parque hacia el barrio Viel, se puede comprobar que cerca de la mitad de éste 
no cumple este estándar (imagen 11). Aún estando a una distancia relativamente 
cercana del parque, el hecho de que los cruces de la autopista se encuentren a 
1060 metros de separación perjudica a los habitantes del barrio Viel.

5.2 Levantamiento de flujos:

Para poder mejorar la accesibilidad a este espacio público, se hace necesario 
analizar el cómo se utiliza el espacio, buscando a partir de esto entender su uso y 
las posibilidades de integración con su contexto. 

El borde oriente del Parque O’Higgins tiene una baja utilización y se han genera-
do espacios residuales, tanto en su exterior (el espacio utilizado por la Avenida Viel 
y la vereda de ésta) como en su interior (existiendo áreas del parque sin actividad 
ni espacios aprovechables para el uso cotidiano).

Se realizó un levantamiento de flujos (Anexo 1) para analizar la utilización del 
borde oriente del Parque O’Higgins. Se pudo comprobar que efectivamente el trán-
sito de personas por este espacio es bajo y por lo tanto se encuentra desaprove-
chado. A partir de lo mencionado en el capítulo anterior, se puede afirmar que este 
sector tiene una baja utilización debido a la precariedad de su espacio.

En la Imagen 12 se muestran los recorridos de peatones por distintos sectores 
del Parque O’Higgins y la Avenida Viel durante 10 minutos. Se tomaron tres mues-
tras en cada sector en distintas horas de una tarde y se promedió el flujo de perso-
nas por cada recorrido observado. Hacia el parque se puede apreciar cómo en los 
accesos (cuadrante 1 y 3) el flujo es notoriamente mayor, mientras que en el centro 
(cuadrante 2) se genera un espacio con un flujo menor a tres personas durante los 
10 minutos de medición en el exterior del  parque, mientras que en el interior del 
éste se puede apreciar un flujo relativamente mayor en extremo superior izquierdo. 
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Hacia el barrio Viel se ve también un mayor flujo en la cercanía de las estaciones 
de metro (cuadrante 4 y 6) principalmente en los ejes oriente poniente, mientras 
que el flujo en la Avenida Viel es menor. En el cuadrante 5 se muestra el cruce entre 
la calle Victoria y la calle San Ignacio, ubicada al oriente de Avenida Viel. En éste se 
puede apreciar un flujo por Victoria relativamente mayor hacia el oriente, llegando 
hasta Viel una menor cantidad de peatones.

A partir de los flujos observados en los cuadrantes de estudio se extrapolan 
los flujos en todo el sector de estudio, obteniendo así una idea de la forma en que 
se utiliza este espacio. Se puede apreciar en el mapeo de flujos completo (Ima-
gen 13) cómo los peatones evitan pasar por el exterior del parque, habiendo una 
mayor actividad solamente entre la estación de metro Rondizzoni y la Universidad 
Bernardo O’Higgins. También se puede observar la falta de flujos en los sectores 
interiores cercanos a la autopista, especialmente en el sector ubicado entre la 
Universidad y la piscina temperada. 

El sector central del borde oriente del Parque O’Higgins es el que cuenta con 
menor tránsito de personas, lo que puede deberse a la mala calidad del espacio 
y a la falta de un acceso y programas en este sector, así como a los altos niveles 
sonoros y otras externalidades que produce la autopista. Esta falta de utilización 
aporta a lo mencionado en el capítulo anterior, el cómo este espacio se ha trans-
formado en un no lugar y un espacio residual.

Como complemento de este levantamiento, se analiza en detalle la espaciali-
dad de la calle Viel y su vereda junto al límite del parque, a partir de cortes empla-
zados en el mismo punto que los analizados en el capítulo anterior (Imagen 14). 
En estos se puede apreciar con mayor claridad la falta de espacio dedicado al 
peatón, especialmente visible en los cortes A-A’ y C-C’. Se aprecia también cómo 
en el corte F-F’ existe un mayor espesor debido al desplazamiento del cierre del 
Parque O’Higgins, lo que genera un espacio habitable y permite un mayor flujo 
de personas. 



Imagen 12: 
Levantamiento	del	flujo	peatonal	en	el	borde	oriente	del	parque	y	la	Avenida	Viel	
a partir de seis cuadrantes. Se aprecia la importante diferencia que se genera 
en la salida de las estaciones de metro y el sector central del borde del Parque 
O’Higgins. 
Fuente: Elaboración propia.







Imagen 13: 
Levantamiento	en	planta	de	los	flujos	peatonales	en	el	borde	oriente	del	Parque	O’Higgins.	

Fuente: Elaboración propia



Imagen 14: 
Levantamiento en cortes de detalles de la situación actual del borde oriente del Parque O’Higgins. 
Fuente: Elaboración propia
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5.3 Escala humana y cruce:

El borde oriente del Parque O’Higgins ha quedado desprovisto de un tratamien-
to que responda a la escala del peatón. Tal como lo plantea Jan Gehl, existe la 
necesidad de crear espacios de dimensión humana, dándole prioridad al peatón 
frente al automovilista, “espacios flexibles y atractivos para las personas, donde el 
confort, la protección y el disfrute estén siempre presentes, bien conectados con 
la energía y vitalidad de la ciudad, donde el cuidado por la escala humana se evi-
dencia en cada detalle.”6 

La necesidad de generar espacios con dimensión humana es por lo tanto ne-
cesarios para el desarrollo de la ciudad, Borja y Muxi plantean que “optimizar la 
movilidad de todos los ciudadanos y la accesibilidad de cada una de les áreas de 
las ciudades metropolitanas es una de les condiciones para que la ciudad demo-
crática sea real.”7 El Parque O’Higgins cuenta con una baja accesibilidad desde el 
oriente de la Autopista Central, siendo incluso el sector más extenso dentro de la 
comuna de Santiago sin una conexión entre ambos costados (Imagen 15).

Se plantea por lo tanto la necesidad de conectar el parque hacia el oriente, 
aumentando así la accesibilidad a éste y mejorando la calidad espacial del sector 
de estudio. Se propone para esta conexión por lo tanto un cruce peatonal sobre 
la Autopista Central en el sector frente a Calle Victoria, conectando esta vía con 
el parque y atrayendo su flujo peatonal. De la misma forma se propone un nuevo 
acceso al parque en la llegada de este nuevo cruce, mejorando así su accesibilidad 
y dotando al espacio de un trabajo de dimensión humana, activando el sector y 
aumentando sus flujos.

6.  Ministerio de vivienda y urbanismo y GEHL, La Dimensión Humana En El Espacio Público.

7.  Borja y Muxi, El Espacio Público: Ciudad Y Ciudadanía.



Imagen 15: 
Cruces existentes de la Autopista Central. Se 
diferencian en negro los cruces vehiculares y 
en naranjo los peatonales. Se aprecia la falta 
de un cruce que conecte ambos costados de 
la autopista en el sector del Parque O’Higgins. 

Fuente: Lagos, Desde la Avenida Norte Sur a 
la Autopista Central: Un estudio crítico del eje 
norte sur de la ciudad de Santiago.
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6. Contaminación acústica producida por la 
Autopista Central

Vicente José Merino Vial



Imagen 16: 
Levantamiento acústico de la ciudad de Santiago donde se muestran las grandes autopistas urban-
as como fuente de contaminación acústica. Se aprecia el Parque O’Higgins con un nivel de ruido 
mayor a otras áreas verdes de la ciudad.
Fuente: Instituto de Acústica de  Universidad Austral de Chile.
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La falta de utilización del borde oriente del Parque O’Higgins se ha generado 
por las distintas externalidades que genera la Autopista Central en el sector. Junto 
a la falta de espacio y la subutilización de éste, la autopista genera un fuerte con-
taminante acústico en el sector, el cual muchas veces no es tomado en cuenta en 
el estudio y desarrollo arquitectónico.

Juhani Pallasmaa en su libro “Los ojos de la piel” plantea cómo la arquitectura 
se ha centrado en el sentido visual y ha perdido su interés por los otros sentidos, 
abogando que el ser humano percibe el entorno con todos ellos y por lo tanto el 
estudio y la creación del espacio debe enfocarse en éstos.1 En el borde oriente del 
Parque O’Higgins se puede percibir un notorio contaminante acústico y por lo tanto 
al trabajar en este sector se hace necesaria la consideración del sentido auditivo 
como entrada para su estudio y mejoramiento.

La contaminación acústica es considerada por la OMS como la segunda causa 
de enfermedades por motivos medioambientales en espacios urbanos después de 
la polución del aire2. Dentro de los efectos ambientales producidos por autopistas, 
Maldonado incluye la existencia de altos niveles de ruido, siendo a la vez una de 
las externalidades negativas más notorias en el sector de estudio, por lo que se 
plantea éste como el problema ambiental principal a resolver. 

En el estudio y mapeo de ruido realizado por la Universidad Austral y el Ministe-
rio del Medio Ambiente (imagen 16) se muestra la Autopista Central como una de 
las vías con mayor contaminación acústica de Santiago. En el sector de estudio, 
los niveles de ruido llegan a superar los 80 dB, teniendo un impacto acústico sobre 
el Parque O’Higgins y el barrio Viel superior a los 70 dB.

1.  Pallasmaa, Los Ojos De La Piel, La Arquitectura Y Los Sentidos.

2.   “La OMS Alerta De Las Enfermedades Ligadas Al Ruido En Las Ciudades.”
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6.1 Fenómeno del sonido:

Para poder entender la contaminación acústica es necesario entender qué es 
y cómo se comporta el sonido. El sonido es una vibración de un medio elástico 
capaz de producir una sensación sonora, por lo que tiene una dimensión objeti-
va, la cual puede ser medida y cuantificada a partir de sus magnitudes físicas, y 
una dimensión subjetiva, entendida como la sensación que produce la vibración 
en el receptor.

 El ruido es entendido como un sonido que resulta molesto o desagradable, ge-
nerando malestar en quien lo escucha. Objetivamente, el ruido es la combinación 
de sonidos de distintas frecuencias e irregulares.

La acústica es el estudio del sonido, tanto en su aspecto cualitativo como cuan-
titativo. Esta es empleada en la arquitectura principalmente para poder mejorar la 
percepción del sonido en interiores, pero también se emplea en exteriores para el 
control del ruido urbano, buscando generar espacios sin contaminación acústica 
donde, sin un tratamiento, existe.

El sonido a través del aire se comporta de distintas maneras, dependiendo de 
sus factores físicos:

• La amplitud representa la distancia que se desplazan las partículas por cau-
sa de la vibración producida.

• La frecuencia representa el número de veces que una partícula pasa por un 
mismo punto.

• El periodo representa el tiempo que demora una partícula en realizar su 
recorrido (inverso de la frecuencia).

• La longitud de onda representa la distancia que existe entre dos moléculas 
que vibran en simultáneo.

• Estos son los principales factores que determinan el comportamiento del so-
nido, generando que éste tenga variaciones de tono, timbre, volumen, etc.
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Es importante mencionar que la unidad de medida para la amplitud de una 
onda acústica (principal factor a la hora de medir el ruido) es el decibel, unidad que 
permite cuantificar la intensidad o presión sonora que tiene un sonido. 3

Para poder operar con elementos construidos en la reducción de la contami-
nación acústica hay que entender los efectos que éstos producen en las ondas 
sonoras:

• La reflexión del sonido, al chocar contra un obstáculo esta onda es 
redirigida con un ángulo igual al incidente.

• La absorción, la cual depende del material del objeto con el que se 
enfrenta la onda.

• La transmisión, parte de la onda que consigue pasar a través del obs-
táculo.

• La difracción, parte de la onda que pasa por los bordes del obstáculo, 
dependiendo del tamaño de éste y de la longitud de onda.

6.2 Acústica de la Autopista Central:

La propagación del sonido en exteriores se ve influenciada por distintos as-
pectos climáticos y del entorno urbano, Llinares, Llopis y Sancho consideran 
los siguientes factores:

• La divergencia de las ondas sonoras, entendiendo que a mayor dis-
tancia es menor su influencia, dependiendo de la fuente. En una fuente 

3.  de Coz Juéz, Sonometría Y Contaminación Acústica.

Imagen 17: 
Esquema mostrando el comportamiento del sonido frente a una pantalla.

Fuente: Elaboración propia
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lineal, como la autopista estudiada el nivel decrece 3 dB al doblarse la dis-
tancia.

• La absorción atmosférica, la cual depende de la frecuencia del sonido, la 
humedad relativa del aire y la temperatura del ambiente.

• La acción del viento y la temperatura, influyendo en la velocidad y dirección 
de las ondas sonoras.

• La atenuación causada por obstáculos naturales, considerando el terreno, 
el cual refleja las ondas sonoras en menor o mayor medida dependiendo 
de su forma y materialidad, y los elementos vegetales, formando pantallas 
vegetales con una influencia menor dependiendo de su tipología.

• La atenuación causada por obstáculos artificiales, estudiando pantallas 
acústicas y la influencia de las edificaciones, así como su materialidad (Ima-
gen 17).

Con respecto a la contaminación acústica en espacios urbanos, los mismos 
autores afirman que “la protección de los mismos (espacios urbanos) frente al ruido 
ambiental es, pues, más compleja; complejidad que se ve agravada por la multipli-
cidad, movilidad y diversidad de las fuentes de ruido.” 4

En el sector de estudio se puede apreciar la influencia acústica de la Autopista 
Central, la cual se mezcla con los sonidos propios del parque y de las actividades 
que se desarrollan dentro de éste. Sin embargo, la existencia de este contaminante 
condiciona su uso, generando espacios en el interior del parque con altos niveles 
de ruido y una actividad baja, como es el sector ubicado entre la Universidad Ber-
nardo O’Higgins y la piscina temperada.

6.3 Implicancias de la contaminación acústica:

La contaminación acústica produce distintos efectos en la salud de las perso-
nas, afectando el sentido del equilibrio, la irrigación sanguínea de la piel y la presión 
arterial entre otras5. Una fuente de ruido superior a 80 dB logra ser peligroso para 
4.  Llinares, Llopis y Sancho, Acústica Arquitectónica Y Urbanística.

5.  García, La Contaminación Acústica.
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el oído. Diferentes autores mencionan al automóvil como una de las principales 
fuentes de ruido en la ciudad, tomando en cuenta su ubicación en prácticamente 
toda el área urbana. Maldonado a su vez menciona que las autopistas producen 
un alto nivel de contaminación acústica, siendo continuo, lo que genera un impacto 
aún mayor. 

Grau respecto a este efecto afirma lo siguiente: “El ruido debe ser considerado 
como uno de los peores contaminantes que el hombre recibe en estos tiempos en 
que la tecnosfera remplaza poco a poco a la biósfera natural. Reconozcamos des-
de ahora que el ruido es un contaminante único. No es persistente cuando cesa su 
producción, no es acumulativo y no puede ser transportado a grandes distancias; 
sin embargo, igual que los otros contaminantes produce malestar y daño a los se-
res humanos, tal como ocurre con muchos subproductos de la tecnología.” 6 

6.4 Levantamiento acústico:

A partir del estudio teórico del comportamiento acústico en el espacio de estu-
dio se hace necesario una medición en terreno de los niveles de ruido existentes. 
Este levantamiento se realizó con un sonómetro Voltcraft multifuncional 4 en 1. Éste 
mide sonido ambiental en escala de dB (A) entre 35 y 100 dB.

Para realizar el levantamiento se midió durante un minuto en cada punto señala-
do en el plano. Se realizaron tres tomas de diez segundos en éstos y se obtuvo el 
mayor nivel de presión sonora por cada una. A partir de esto se obtuvo el prome-
dio de cada punto y éste fue graficado con un color en base a la escala señalada 
(Anexo 2). Posteriormente se graficaron en planta y en corte los niveles de ruido a 
partir del registro de cada punto. 

Se puede observar en la planta (Imagen 18) que los niveles de sonido en la au-
topista superan los 80 dB llegando incluso a niveles cercanos a 90 dB. Los puntos  
más críticos son los ubicados en el centro del parque, en el espacio mencionado 

6.  Grau, Contaminación Del Aire Y Ruido: Análisis Y Soluciones De La Contaminación Atmosférica, Acústica Y Radiactiva.





Imagen 18: 
Levantamiento en planta del sonido registrado en el borde oriente del Parque O’Higgins. 

Fuente: Elaboración propia



Imagen 19: 
Levantamiento en cortes del sonido registrado en el borde oriente del Parque O’Higgins. 
Fuente: Elaboración propia
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anteriormente como uno afectado por la contaminación acústica de la Autopista 
Central, ubicado entre la Universidad Bernardo O’Higgins y la piscina temperada. En 
este sector se pueden apreciar los altos niveles de ruido incluso en puntos alejados 
de la autopista. De la misma forma se puede apreciar cómo en los espacios más ale-
jados del borde y protegidos por elementos construidos el nivel de ruido es menor.

En corte (Imagen 19) se muestra cómo los sectores con mayores niveles de 
ruido son los representados en los cortes C-C’ y D-D’, siendo estos donde la Au-
topista Central se encuentra al mismo nivel que el Parque O’Higgins y donde existe 
un menor flujo según el levantamiento anterior. De la misma forma, en los cortes 
B-B’ y E-E’ se muestra cómo la existencia de edificaciones generan un apantalla-
miento frente al ruido, por lo que los sectores protegidos tienen un nivel sonoro 
notoriamente menor. 

A partir de este análisis se plantea la creación de elementos que apoyen a la 
mitigación acústica, generando en el espacio creado, al desplazar el cerramiento 
del parque, distintos elementos construidos que aporten al apantallamiento frente 
al ruido y a la difusión de éste.
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Imagen 20: 
Gráfico	de	frecuencia	en	el	que	se	puede	apreciar	que	las	frecuencias	predominantes	varían	entre	los	100	y	
1000 Hz. Se trata de ondas de frecuencia media. 
Fuente: Medición tomada con Spectrum HD Elena Polyanskaya
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El trabajo de acústica en la arquitectura se ha desarrollado ampliamente en 
temas de acondicionamiento de interiores, utilizando distintas estrategias de ais-
lación, absorción y difusión para cada uso en particular. Frente a la contaminación 
acústica producida por fuentes externas (autopistas, industrias) se puede encon-
trar distintos casos de edificios con protecciones acústicas, pero son contados los 
casos de espacios exteriores que reciben un tratamiento acústico.

Las distintas estrategias de acústica en la arquitectura responden a factores 
variados, destacando principalmente:

• El objetivo del tratamiento acústico, diferenciando si se busca acondicionar 
un interior o aislar de un ruido o sonido exterior.

• La frecuencia del sonido, diferenciando los tipos y tamaños de elementos 
en base a la longitud de onda de cada sonido. 

• El tipo de fuente sonora, (especialmente en la protección de ruido) diferen-
ciando entre sonido aéreo, de impacto o vibraciones.

El oído humano es capaz de percibir ciertas frecuencias de sonido, las cuales 
se encuentran entre 20 y 20000 Hz. La frecuencia de cada sonido depende de su 
longitud de onda y se puede separar en sonidos graves (20 a 250 Hz), medios (250 
a 5000 Hz) y agudos (5000 a 20000 Hz).

La longitud de onda de un sonido representa el tamaño de la onda, lo que impli-
ca su capacidad de superar obstáculos o de atravesar aberturas. Es por esto que 
para el manejo de distintos sonidos existen distintas estrategias de mitigación. Sin 
embargo, los sonidos a los que estamos expuestos son sonidos complejos, lo que 
significa que contienen distintas frecuencias de onda. Éstas pueden ser analizadas 
a través de un espectro de frecuencia, el cual permite la identificación de los nive-
les de cada frecuencia de un sonido percibido. Se puede apreciar en el espectro 
de frecuencia tomado sobre una de las pasarelas de la Autopista Central (Imagen 
20) que las frecuencias predominantes fluctúan entre los 100 y los 1000 Hz, por lo 
que se tratan de ondas de frecuencia media.
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7.1 Estudio de soluciones acústicas

Es necesario diferenciar las estrategias de manejo de la acústica, entendiendo 
que cada una se utiliza para distintas situaciones y se trabaja de manera distinta:

• Aislación: ésta se utiliza para aislar un espacio de un ruido o sonido inde-
seado proveniente de otro espacio o recinto, utilizando materiales de masa 
que impiden el paso de las ondas sonoras a través de éste.

• Absorción: Se utiliza para acondicionar espacios y manejar las ondas que 
provienen de una fuente ubicada en el mismo espacio que el receptor. Su 
uso principal es para el acondicionamiento de espacios interiores, pero se 
utilizan también para disminuir la cantidad de ruido presente en el espacio. 
Para esto se utilizan materiales porosos con la capacidad de absorber las 
ondas sonoras.

• Difusión: esta estrategia busca dispersar las ondas para disminuir su poten-
cia y la reverberación de las ondas sonoras

Para el caso de estudio y el proyecto propuesto, al tratarse de espacios exterio-
res e intermedios, se debe manejar la acústica en todas estas formas, aislando los 
distintos espacios creados a partir de elementos de masa que impidan la propa-
gación de las ondas acústicas,  absorbiendo las ondas que se propagan en estos 
espacios a partir de elementos porosos y difundiendo el sonido para disminuir 
su intensidad. Se plantea sin embargo como tema central de estudio la aislación 
acústica, siendo la forma más efectiva de reducir el ruido directo que produce la 
Autopista Central.

La aislación acústica se trabaja a partir de el uso de elementos que impidan el 
paso de las ondas sonoras, siendo más eficientes elementos con una mayor masa. 
En espacios exteriores, la aislación se produce con pantallas, las cuales pueden 
ser elementos naturales o artificiales que impidan el paso directo de la onda so-
nora.



Imagen 21: 
Esquemas en corte de la utilización de pantallas y las 

dimensiones necesarias para el cálculo de su efectividad.
Fuente: Llinares, Llopis y Sancho, Acústica Arquitectónica 

Y Urbanística
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Las pantallas acústicas funcionan reduciendo el sonido directo, siendo efecti-
vas frente a sonidos de altas y medias frecuencias pero menos eficientes frente a 
sonidos de bajas frecuencias debido a la difracción de estas ondas. Existen dis-
tintos tipos de pantallas, destacando las pantallas prefabricadas, las edificaciones 
y las pantallas generadas por el terreno1. Se puede calcular la efectividad de una 
pantalla a partir de su distancia con el emisor y el receptor, su altura, su ancho y 
considerando variables como su materialidad, y forma2 (Imagen 21). 

7.2 Cálculo de atenuación por pantallas

Para poder reducir la contaminación acústica en el Parque O’Higgins, se plan-
tean una serie de pantallas en el borde del parque. La intención de éstas es reducir 
la contaminación acústica existente en el parque, sin comprometer la visibilidad 
que existe desde la Autopista Central hacia el Parque O’Higgins, ya que se busca 
recuperar su relación y no separarlos.

Como primera medida para el dimensionamiento de las pantallas, se analizan 
las muestras de sonido tomadas y se grafican según su nivel de presión sonora. 
Luego, se proponen pantallas con distintas alturas en base a estos puntos, ge-
nerando una mayor protección en aquellos lugares con mayores niveles de ruido 
(Imagen 22). 

A partir de esto se grafican las pantallas en corte y se calculan a en base a las 
formulas propuestas por Llinares, Llopis y Sancho (Anexo 3). Este cálculo permite 
obtener la atenuación sonora que genera una pantalla para un receptor, a partir de 
las posiciones y alturas del receptor, la pantalla y la fuente.

Cabe mencionar que al existir múltiples fuentes, pantallas y receptores, el cál-
culo se complejiza y el resultado se obtiene a partir de la superposición de cada 
uno de los cálculos particulares. A partir de las secciones estudiadas se evalúa la 

1.  Alegre y Domínguez, “MATERIALES PARA PANTALLAS ANTI-RUIDO Soluciones Tipo Más Usuales.”

2.  Llinares, Llopis y Sancho, Acústica Arquitectónica Y Urbanística.



Imagen 22:
Planta del borde oriente del Parque O’Higgins mostrando los puntos de registro acústico y 

las pantallas propuestas en base a los niveles obtenidos en cada uno de estos. 
Fuente: Elaboración propia



Imagen 23: 
Fichas realizadas para 
cada una de las secciones 
estudiadas en las que se 
muestra el nivel sonoro ex-
istente, el dimensionamien-
to de las distintas pan-
tallas, el cálculo de éstas y 
por último, el resultado del 
nivel sonoro.
Fuente: Elaboración propia







Imagen 24: 
Levantamiento en planta del mejoramiento acústico a 

partir de la implementación de pantallas en el borde 
oriente del Parque O’Higgins. 

Fuente: Elaboración propia
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Imagen 25: 
Levantamiento en cortes del mejoramiento acústico a partir de 
la implementación de pantallas en el borde oriente del Parque 
O’Higgins. 
Fuente: Elaboración propia
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efectividad de estas pantallas y se comparan con los niveles sonoros existentes 
(Imagen 23).

Para poder evaluar el efecto de las pantallas en la totalidad del parque, se gra-
fican los nuevos niveles de presión sonora en el plano trabajado anteriormente, 
graficando las pantallas y variando los colores en base a la escala trabajada (Ima-
gen 24). De la misma forma, se grafican los cortes con los nuevos niveles de ruido 
(Imagen 25).

Se puede apreciar cómo los niveles de ruido disminuyen notoriamente, llegando 
incluso a reducir más de 17 dB. Las pantallas propuestas logran disminuir el nivel 
sonoro en el parque casi por completo, cambiando la percepción de este espacio 
para los usuarios y permitiendo que se puedan reutilizar espacios dejados de lado.

Cabe mencionar que en sectores como los analizados en los cortes C-C’, D-D’ 
y E-E’ la atenuación permitía llegar a valores inferiores a 50 dB, lo cual resulta poco 
fidedigno. Sin embargo, el análisis no pretende representar el nivel de ruido real 
que puede ser percibido en estos puntos, sino que grafica cómo la protección es 
efectiva y el ambiente sonoro en estos espacios no se vería influenciado por la 
Autopista Central.

7.3 Otras formas de atenuación acústica

Añadido a las pantallas acústicas, hay otras estrategias que pueden ser em-
pleadas para disminuir la contaminación acústica. Como ya se mencionó, además 
de la aislación el sonido puede ser manejado a través de la absorción y la difusión 
de las ondas sonoras. La primera de éstas se trabaja a partir de los materiales em-
pleados en las superficies donde llega el sonido, reduciendo así el ruido reflejado. 
En espacios exteriores, esto se maneja a través de terrenos blandos y con vegeta-
ción, los cuales absorben las ondas sonoras. Se plantean por lo tanto las pantallas 
propuestas como elevaciones del terreno, los cuales a la vez impiden el paso del 
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sonido directo y atenúan el sonido reflejado, permitiendo la creación de distintos 
espacios entre estos, mejorando así el uso del borde oriente del Parque O’Higgins.

De la misma forma, el cruce propuesto para mejorar la accesibilidad al Parque 
O’Higgins se trabaja acústicamente, buscando aislarlo del ruido y así generar un 
cruce que responda íntegramente a los problemas planteados en esta investiga-
ción. Para esto, el cruce elevado adquiere su forma a partir de la protección de 
las ondas sonoras, las cuales aumentan con el movimiento de los vehículos y la 
dirección del viento (Imagen 26). Así se plantea la reducción del sonido directo y 
se propone absorción acústica en su exterior para disminuir el nivel sonoro y así 
proteger el espacio interior. 

Se trabaja por lo tanto con paneles acústicos, los cuales sirven como elementos 
de absorción para la reducción del sonido reflejado en las superficies. Estos son 
utilizados principalmente para el acondicionamiento acústico de interiores, debido 
a que al reducir el sonido reflejado se reduce el tiempo de reverberación dentro de 
este espacio y reduciendo  frecuencias indeseadas, aportando a la reducción del 
nivel sonoro. Estos paneles tienen distintas características respondiendo así a la 
absorción de distintas ondas de frecuencia3 (Imagen 27). 

A partir de esto se plantea un tratamiento acústico en el proyecto propuesto, 
trabajando el cruce propuesto con materiales que aporten a la aislación acústica 
y paneles que aporten a la absorción, generando así un cruce sobre la Autopis-
ta Central protegido del ruido aéreo que ésta produce. De la misma forma, se 
propone un trabajo con taludes a modo pantallas en el borde oriente del Parque 
O’Higgins, buscando que éstos puedan disminuir el ruido directo de la autopista y 
a la vez como difusores, generando distintos espacios entre ellos y mejorando la 
calidad espacial de este sector.

3.  D’ Alençon y Kramm, Acondicionamientos: Arquitectura Y Técnica.



Imagen 26: 
Esquemas	del	movimiento	de	las	ondas	sonoras	a	partir	de	la	influencia	del	viento.

Fuente: Llinares, Llopis y Sancho, Acústica Arquitectónica Y Urbanística

Imagen 27: 
Esquemas de paneles acústicos en los que se muestra la absorción acústica de distintos 

elementos y el comportamiento de estos frente a distintas ondas de frecuencia. 
Fuente: D’ Alençon y Kramm, Acondicionamientos: Arquitectura Y Técnica.
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En base a la investigación realizada y como complemento de esta investigación, 
se realizó un proyecto académico poniendo en práctica la información rescatada 
y buscando comprobar la llevada a cabo de los estudios espaciales y acústicos 
realizados.

Como se mencionó, tanto el estudio como el proyecto realizados se desarrolla-
ron en el contexto de Parque O’Higgins, proyectando en este último un espacio 
público abierto en el exterior del borde oriente del parque, junto a un cruce sobre 
la Autopista Central y un nuevo acceso asociado a éste.

El desarrollo de estos elementos se basó en los estudios realizados en esta 
investigación, buscando que el espacio proyectado cumpla con los criterios de 
espacio, accesibilidad y calidad acústica que se plantearon en el desarrollo de la 
investigación, generando así un proyecto de mejoramiento del espacio existente y 
aportando a su desarrollo y a la calidad del nuevo espacio público. Para esto se 
plantearon estrategias dentro de los dos ámbitos de investigación propuestos en 
ésta tesis

8.1 Estrategias socio-espaciales

Como se planteó en los objetivos, este ámbito es considerado el detonante del 
proyecto, siendo el mejoramiento del espacio y la accesibilidad a este parque 
urbano el problema inicial que buscan solucionar tanto la investigación como el 
proyecto. En base a esto, se plantean las estrategias principales para el mejora-
miento del espacio.

Se estudiaron distintos referentes que aporten al estudio y diseño del proyecto 
propuesto, destacando tres proyectos que aportan a la integración del espacio 
propuesto y su cotexto.

En primer lugar se analizó el Parque Bicentenario, proyectado por la oficina Teo-
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doro Fernández arquitectos y emplazado en Vitacura, Santiago. Este proyecto 
busca la integración entre un borde urbano, hacia la avenida Bicentenario y un 
borde geográfico, hacia el río Mapocho y el Parque Metropolitano (Imagen 28). “El 
proyecto para el Parque Bicentenario se ha desarrollado como mediador entre la 
geometría urbana y su geografía, entre la ciudad y el paisaje, la arquitectura de 
Vitacura y la naturaleza del valle de Santiago”1. En el borde urbano se configura 
un paseo exterior que permite la integración del parque a la trama urbana, “un 
paseo peatonal que siguiendo el trazado de la nueva Avenida Bicentenario, for-
maliza el borde oriente del parque y la comuna. Con trazados rectos, continuos y 
geométricos en diversos muros de contención, conforma el balcón del barrio y la 
ciudad hacia el parque” (Imagen 29). Este espacio permite generar un borde habi-
table y construye un espacio, generando un interior sin la necesidad de un cierre 
como el que existe en el Parque O’Higgins.

Se analizó también el Parque André Citröen, ubicado en Paris y desarrollado por 
un grupo de arquitectos y paisajistas liderados por Alain Provost. Este parque se 
inserta en el terreno dejado por una antigua fábrica de la empresa Citröen y bus-
ca integrar la trama urbana al terreno rural que existía al otro costado del parque 
(Imagen 30). Hacia el noroeste, el parque cuenta con distintos jardines que confi-
guran el borde, generando espacios de pequeña escala hacia la ciudad (Imagen 
31). “Los bordes duros se complementan con las características suaves de los 
jardines individuales. Se puede decir que Parc Andre Citroen es una convergencia 
de varias escalas y tipos que por sí solos no pueden existir de manera compatible 
dentro de la ciudad”2.

En tercer lugar, se buscó un proyecto que pueda dar indicios sobre cómo trabajar 
el cruce peatonal sobre la Autopista Central, destacando en proyecto Luchtsingel, 
ubicado en Rotterdam, Holanda y diseñada por ZUS architects (Imagen 32). Este 
proyecto busca asociar distintos espacios de la ciudad separados por distintas 
vías vehiculares de alto tránsito, recuperando estos espacios y aportando a su 

1.   “Un paseo tajamar. Concurso parque las Américas, Vitacura”

2.  Provost, AD Classics: Parc Andre Citroen / Alain Provost. [online] ArchDaily
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Imagen 28 Imagen 29

Imagen 30 Imagen 31

Imagen 32 Imagen 33
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desarrollo (Imagen 33). “Estos nuevos y variados espacios públicos le devuelven a 
Rotterdam su vida y sustentabilidad”, “simplemente aumentando la accesibilidad 
para los peatones, el puente de 400 metros de largo asegurará la sinergia entre 
áreas antes desconectadas” 3.

A la luz de estas obras y junto al estudio realizado, para el desarrollo del proyecto 
se utilizaron las siguientes estrategias:

• Se desplaza el cierre perimetral del Parque O’Higgins hacia el interior, dán-
dole espacio al exterior para poder generar un borde habitable y aumentar 
su uso.

• Se crea un nuevo acceso en el punto central del borde oriente del Parque 
O’Higgins.

• Se dota de programa el nuevo espacio público, tanto hacia el interior como 
al exterior del cierre del parque, activando así el nuevo espacio público y 
aumentando sus flujos.

• Se crea un cruce peatonal sobre la Autopista Central para conectar el barrio 
Viel con el nuevo acceso creado, aumentando así la accesibilidad al Parque 
O’Higgins.

• Se crea una plaza junto a este nuevo cruce inserta en el barrio Viel, exten-
diendo así la influencia del Parque O’Higgins hacia este sector.

A partir de estas estrategias se busca mejorar la calidad espacial del nuevo borde 
oriente del Parque O’Higgins, recuperando y activando este espacio y eliminando 
su condición de no lugar. De la misma forma, se busca mejorar la accesibilidad al 
Parque O’Higgins y aumentar su influencia hacia el oriente, pudiendo flanquear la 
barrera que genera actualmente la Autopista Central.

8.2 Estrategias Acústicas

El mejoramiento de la calidad acústica del espacio estudiado se planteó como el 
condicionante de este proyecto, entendiendo que el nuevo espacio proyectado 
3.  “LUCHTSINGEL ROTTERDAM.”
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debe responder a las distintas externalidades negativas que genera la Autopista 
Central. De esta forma, se plantean estrategias para el mejoramiento de la calidad 
acústica en el espacio.

En este aspecto se analizaron referentes que respondan al ruido de su entorno, 
dos destacando parques y una pasarela que aportan al desarrollo proyectual.

Al igual que en el punto anterior, el Parque Bicentenario es considerado como un 
referente a destacar, debido a la relación que genera en su borde geográfico, ge-
nerando un talud para reducir el ruido de las vías de alto tráfico hacia el poniente 
(Imagen 34). “El borde poniente del parque, junto al trazado de la nueva Costa-
nera Sur, se propone como un gran talud de pendientes suaves que siguiendo la 
sinuosidad del río protege el interior del parque de la intrusión de estas vías y lo 
une paisajística y visualmente con la ladera del cerro San Cristóbal”4 (Imagen 35). 
Ambos bordes del parque generan estrategias en relación a su contexto, toman-
do elementos de ambos para el proyecto planteado en el Parque O’Higgins.

De la misma forma, el Parque Buitenshot ubicado en Hoofddorp, Holanda y dise-
ñado por H+N+S Landscape Architects, genera una serie de taludes que redu-
ce el ruido generado por el aeropuerto ubicado a su costado (Imagen 36). “Las 
mediciones y los cálculos han demostrado que el ruido del suelo está distorsio-
nado y disperso, por así decirlo, por planos oblicuos. Con alguna licencia poética 
se podría decir que el ruido invisible del suelo en las crestas del suelo se hace 
visible.”. El diseño se realiza a partir de una serie de terraplenes de tres metros de 
altura, generando una geometría en el trazado que configura el parque (Imagen 
37). “Los terraplenes, sin zanjas, se mezclan perfectamente con la superficie de la 
tierra. Varios caminos atraviesan el área del parque”5. 

Por último, se tomó en cuenta el Puente VLM, ubicado en Quarteira, Portugal y 
disañado por AND-RÉ. Este proyecto genera una apertura hacia las vistas privile-

4.   “Un paseo tajamar. Concurso parque las Américas, Vitacura”

5.   “H+N+S Landscape Architects - Land Art Park Buitenschot.”
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giadas y se cierra hacia el ruido producido por la calle que se encuentra a su cos-
tado (Imagen 38). “El proyecto tiene como objetivo romper la relación del usuario 
con la calle secundaria, en términos de ruido visual/sonoro, al dirigir la atención a 
la vista del lago, donde se pone el sol en el campo de golf, mejorando la natura-
leza específica del lugar del proyecto global”6. Para esto se construye una pared 
que separa ambos puentes, generando así un espacio cobijado del ruido sin 
perder la apertura hacia el paisaje (Imagen 39).

En base a este estudio y a las conclusiones obtenidas del capítulo anterior, se 
toman las siguientes estrategias para mitigar la contaminación acústica:

• Se crean taludes vegetales que funcionan como pantallas acústicas, posi-
cionándolos en relación a los distintos niveles sonoros en el espacio público.

• Se aumenta la vegetación, utilizándola para crear superficies blandas y ba-
rreras vegetales con una menor reflexión sonora.

• Se aprovechan los taludes y el espacio generado entre éstos para crear y 
ubicar distintos programas, acorde al lugar en que éstos se emplazan.

• Se protege la pasarela del ruido causado por la Autopista Central, mante-
niendo la cualidad de un espacio público exterior. Para esto, las barreras se 
colocan en los costados con mayor ruido provocado por la dirección del 
tránsito y se abre la pasarela hacia los costados con menor nivel sonoro.

• Para la construcción de este cruce, se utilizan materiales que aporten a la 
absorción acústica. De la misma forma, se diseña la sección de la pasarela 
en función de la dirección del sonido, buscando que el interior de ésta se 
mantenga con un bajo nivel sonoro.

Al emplear estas estrategias se reduciría el nivel sonoro en los espacios proyecta-
dos, mejorando así la calidad acústica de este nuevo espacio público y aportan-
do a su calidad, minimizando una de las externalidades negativas de la autopista 
más notorias en el sector, reduciendo así su impacto y mejorando la relación 
entre ambas piezas urbanas.

6.  “VLM BRIDGE | AND-RÉ.”
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Imagen 34 Imagen 35

Imagen 36 Imagen 37

Imagen 38 Imagen 39
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Imagen 40:
Planta general de la propuesta.

Se trabaja en espacio público exterior y se instalan 
programas para activar el espacio.



90

Impactos en un parque urbano y su contexto causados por infraestructura vial
Disociación espacial e impacto acústico de la Autopista Central en el Parque O’Higgins



91

Vicente José Merino Vial

Imagen 41:
Mapeo de ruido en el proyecto propuesto, disminui-

do por la presencia de los taludes proyectados.
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Imagen 42:
Planta de las plazas propuestas en el acceso y en el barrio 

Viel, conectadas por el cruce peatonal propuesto.
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Imagen 43:
Planta del cruce peatonal propuesto.

Se trabaja como un espacio exterior y se 
instalan programas en sus extremos.

Imagen 44:
Corte longitudinal del cruce peatonal sobre la 

Autopista Central.
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Imagen 45:
Cortes del espacio 
público propuesto. 

mostrando los 
distintos taludes y el 

espacio generado 
sobre y entre estos.
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Imagen 47:
Escantillón del cruce 
peatonal propuesto, 

mostrando su estruc-
tura y los materiales 
propuestos para la 

mitigación acústica.

Imagen 46:
Cortes transversales 

del cruce peatonal 
propuesto.
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Imagen 48:
Vistas del proyecto.
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A partir del análisis realizado, tanto espacial como acústico, se busca responder 
a los cuestionamientos planteados en la formulación de esta tesis. Es necesario 
por tanto revisar la hipótesis y los objetivos propuestos para poder analizar si se 
cumplen y son coherentes con los resultados obtenidos.

En primer lugar, se afirma que la Autopista Central tiene una influencia negati-
va dentro del sector de estudio. Esto se comprueba a través del análisis de este 
sector, en el que se puede apreciar la mala calidad espacial del límite exterior del 
parque en este sector, el bajo flujo de personas y utilización del espacio, la conta-
minación acústica existente, etc. De la misma forma, la investigación permite afir-
mar que si se logra reducir la contaminación acústica y se mejora la calidad de este 
espacio, dotándolo de espacios utilizables y generando una mejor accesibilidad al 
sector, se puede recuperar el espacio y aprovecharlo de mejor manera.

La Autopista Central permite conectar el Parque O’Higgins con lugares lejanos 
de la ciudad y la presencia de las dos estaciones de metro en el sector aportan 
en la accesibilidad del parque a escala ciudad. Sin embargo, esta misma tiene un 
impacto en el sector estudiado, generando espacios residuales y reduciendo la 
influencia a escala local del Parque O’Higgins. La relación por tanto entre estas 
piezas urbanas es deficiente, enfocadas cada una en su propia vocación y sin con-
siderar el potencial que puede tener una mejor relación.

El análisis espacial del sector de estudio permite afirmar que la falta de espacio 
entre el cierre del parque y la autopista ha generado que este sector pierda su cua-
lidad de espacio público y sea subutilizado, quedando como un espacio residual a 
partir de su morfología y de las externalidades negativas que produce la autopista. 
De forma complementaria, al analizar los flujos de peatones y la escala humana de 
este sector se puede afirmar que para poder recuperar este espacio es necesario 
activarlo, darle el ancho necesario para que se pueda transitar en él y conectarlo 
con el otro lado de la autopista.
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Al identificar la contaminación acústica como problema principal del sector de 
estudio y analizar su influencia, es posible afirmar que el exceso de ruido en algu-
nos puntos del borde oriente del Parque O’Higgins ha aportado a su subutilización. 
Cabe mencionar que el parque cuenta con un paisaje acústico propio y que éste 
no está exento de sonidos elevados y variados. Sin embargo, el sonido generado 
por el tránsito en la Autopista Central aporta de forma negativa a este paisaje so-
noro, reduciendo su calidad y generando espacios contaminados acústicamente.

El cálculo de pantallas logra disminuir la presencia del ruido producido por la 
Autopista Central, llegando a eliminar la influencia de ésta en sectores que actual-
mente se ven altamente influenciados. Este estudio permite por lo tanto proponer 
un sistema de protección para el Parque O’Higgins, mediante el cual se puede 
mejorar el espacio y reducir la influencia negativa de la autopista en el sector.

Finalmente, en base al estudio realizado y al resultado generado en el proyecto 
propuesto, se acepta la hipótesis planteada, afirmando que la creación de un nue-
vo espacio en este sector, acompañado de la reconexión del parque con el sector 
ubicado al otro lado de la autopista, y de la utilización de elementos que puedan 
mitigar la contaminación acústica, permite recuperar este espacio y mejorar la rela-
ción entre el Parque O’Higgins y la Autopista Central, dotando a su vez a la ciudad 
y la comunidad con un nuevo espacio urbano sustentable.
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11.1 Anexo 1: Medición de flujos:

Para poder analizar la utilización del espacio en el sector de estudio se realizó 
un levantamiento de información respecto a los flujos peatonales en el borde orien-
te del Parque O’Higgins.

Se tomaron seis cuadrantes de 150x150m en los que se analizó el movimiento 
de los peatones, registrando los recorridos y cantidad de personas por cada uno 
de éstos. 

Se tomaron tres muestras de diez minutos por cada cuadrante durante una tar-
de, la primera tomada entre las 13:00 y las 15:00 hrs, la segunda entre las 15:00 y 
las 17:00 hrs y la última entre las 17:00 y las 19:00 hrs.

Para graficar los flujos se promedió la cantidad de personas por cada recorrido 
(Tabla 1) y se dibujó con líneas de distintos grosores según el promedio obtenido 
por cada recorrido (Imagen 1).

Luego se dibujaron los recorridos probables en los sectores que no fueron ob-
servados, extrapolando éstos a partir de los cuadrantes estudiados. (Imagen 2)



Tabla 1



Imagen 1



Imagen 2
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11.2 Anexo 2: Medición de ruido

Para el análisis de la contaminación acústica en el sector de estudio se utilizó 
un instrumento de medición Voltcraft multifuncional 4 en 1, el cual permite registrar 
la presión sonora percibida en base a una escala de dB(A) en un rango entre 35 y 
100 dB.

Se midió la presión sonora en distintos puntos del Parque O’Higgins, marcando 
cada uno de éstos en un plano y numerándolos (Imagen 1). En cada uno de estos 
puntos se tomaron tres muestras de 10 segundos, siendo todas estas registradas 
en días de semana, entre las 15:00 y las 17:00 hrs aproximadamente.

El instrumento de medición permite registrar el nivel máximo de presión sonora 
por cada muestra, los cuales se promediaron y se obtuvo así el nivel máximo me-
dio en cada punto (Tabla 1). 

Se realizó una escala de valores entre los 50 dB(A) y los 90 dB(A), la cual se 
graficó con una gradiente de colores, pasando desde el verde (más bajo) al rojo 
obscuro (más alto) (Imagen 2). A partir de esta escala se asoció cada punto con 
un color.

Para poder graficar el nivel de presión sonora en el plano, se unieron los puntos 
en una malla triangular (Imagen 3), generando así áreas que fueron coloreadas 
desde sus vértices con el color asignado a cada punto (Imagen 4).

De la misma forma, se graficó en corte el nivel de presión sonora, superpo-
niendo un gráfico de puntos sobre éstos y dibujando una barra horizontal con los 
colores asociados a cada punto (Imagen 5).



Imagen 1



Tabla 1



Imagen 2



Imagen 3



Imagen 4



Imagen 5
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11.3 Anexo 3: Cálculo de pantallas

Para poder reducir la contaminación acústica en el sector de estudio se plan-
tean una serie de taludes a modo de pantallas, los cuales impedirían el paso del 
sonido directo, atenuando así el nivel de presión sonora.

A partir de las mediciones registradas en el Parque O’Higgins, se grafican los pun-
tos con distintos colores según su nivel de presión sonora, diferenciando estos en 
rangos de 5 dB (Imagen 1). Se dibujan las pantallas buscando proteger los sectores 
con mayor niveles de presión sonora, proponiendo distintas alturas entre 1,5 m y 4 m 
para las distintas circunstancias (Imagen 2).

Para el cálculo de atenuación por pantallas se utilizan las formulas planteadas por 
Llinares, Llopis y Sancho en su libro Acústica arquitectónica y urbanística. Estas fórmulas 
permiten calcular la atenuación causada por una pantalla para un receptor a partir de 
una fuente, a partir de las distancias entre éstas y las alturas de cada una (Imagen 3).

A partir de este estudio se realiza una tabla que permite ingresar los datos y calcular 
así la atenuación por cada pantalla (Tabla 1). El cálculo se realiza para cada uno de los 
receptores, obteniendo la atenuación generada en éstos. Se calculan estos puntos a 
partir de los cortes estudiados, colocando en cada uno las pantallas correspondientes 
y tomando como fuente las distintas vías y como receptores los distintos puntos de 
medición (Tabla 2).

Para poder calcular la atenuación de una pantalla para distintas fuentes, se cal-
cula la atenuación de cada pantalla en base a cada fuente por separado y se ob-
tiene la media logarítmica entre éstas, obteniendo así la atenuación generada para 
cada punto. En los sectores donde se plantean más de una pantalla en una misma 
sección se calcula la atenuación generada por cada una de éstas y se suman en 
forma logarítmica. A partir de la atenuación obtenida se le asigna un nuevo color a 
cada punto en base a la escala utilizada.
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Para realizar el estudio se realizan fichas por cada una de las secciones estu-
diadas, comparando los niveles de presión sonora existentes con los resultantes 
(Imagen 4). A partir de este estudio se marcan en planta los nuevos niveles de pre-
sión sonora y se extrapolan los puntos que no fueron calculados en cada sección 
(Imagen 5).
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