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Imagen 1

En la siguiente pagina se reproduce una imagen utilizada por la ‘Direccién de Vialidad' del Ministerio de Obras
Publicas y Transporte (M.O.P.T.), durante las obras de la Avenida Norte Sur (Fuente: Parrochia Beguin, J., Santiago
en el Tercer Cuarto del Siglo XX. El transporte metropolitano en Chile, realizaciones del metro y vialidad urbana.
1979, Santiago: Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad de Chile. Departamento de Planificacion Urbana
Regional).
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Introduccion

Dentro del contexto de la ciudad contemporanea, reviste un gran interés
e importancia el desarrollo que ha alcanzado la construccion de grandes
infraestructuras viarias, asociadas a una nueva movilidad para Santiago y en
general, para todas las otras ciudades del territorio chileno. Asi lo evidencian
las grandes inversiones realizadas y los impactos sociales y politicos que es
posible verificar al momento que se dispone una pieza urbana de gran escala,
especialmente dentro del &mbito de la ciudad.

Cada nuevo proyecto releva algunos conflictos entre intereses y ldgicas
urbanas contrapuestas; situacion que pareciera haber superado largamente
la singularidad que propone cada caso, en tanto se trata de procesos que
parecen darse y haberse dado en diversas latitudes. Resulta al menos curioso,
comprobar que dichos transcursos muestran logicas y trayectorias complejas,
caracterizandose (frecuentemente) por marchas y contramarchas, las que
involucran: la construccion y demolicion de nudos viales, la demolicién y el
hundimiento de autopistas, y de manera paradojica, la construccién de otras.

Pareciera fundamental entonces, intentar una mejor comprension de aquellos
procesos a los que ha dado lugar la introduccion masiva del automovil en el
tejido urbano; procesos generalmente asociados a la construccién de diversas
formas de vias mas rapidas o fluidas. Se trata de procesos que revisten una
naturaleza no sélo técnica sino también histérica y cultural; poniéndose en
relieve las ideas, valores e instrumentos técnicos vigentes en un momento dado,
al tiempo que trascendiendo algunos elementos de la nocion de ciudad que tras
ellos subyace.

La tesis se propone realizar el ejercicio de reconstituir el proceso de concrecion
de un elemento urbano fundamental dentro de la ciudad de Santiago como es
la Autopista Central; especificamente el tramo préximo al centro histérico, una
autopista concesionada, la que forma parte de un sistema vial mayor.

Autopista Central es el nombre que tomo la otrora Avenida Norte Sur desde
el afio 2004,)! momento en que entr6 en funcionamiento como autopista
concesionada; como es sabido, el inicio de la construccién de la Avenida Norte
Sur se remonta a mediados de los afios sesenta, hecho que la hace ostentar
el ‘récord’ de ser la primera autopista urbana construida en Chile. El arco
temporal estudiado por la tesis considera tres ‘momentos’ dentro de su proceso
de concrecion: el de la génesis de esta arteria norte sur, el de la construccion
de la Avenida Norte Sur y el de las posteriores transformaciones hasta llegar a
perfilar (el brazo oriente de) la actual Autopista Central.

1 El decreto N© 900 del ministerio de Obras Publicas, promulgado el 31 de octubre de 1996
y publicado el 18 de diciembre de 1996 estableci6 la Ley de Concesiones de Obras Publicas, acogiéndose a esta nueva
legislacion, en el afio 2001 se da inicio a la construccion de la Autopista Central.



Una cuestion central que la tesis intenta responder, dice relacion con las
consecuencias que involucra el paso de una ‘avenida’ a una ‘autopista’,
pesquisandose a partir de este transformacion urbana, los cambios que se
pudiesen haber producido; tanto en esta ‘pieza urbana’, como en la manera
en que ella ha establecido y establece relaciones con su entorno. Si bien esta
infraestructura viaria, es considerada una componente fundamental de la
ciudad, en torno a ella se ha generado una interesante discusion no exenta de
polémicas, las que dan cuenta de una cierta inestabilidad de la ponderacion
que se tiene de ella, al tiempo que plantean la interrogante respecto a si se
trata de un ‘tema’ lo suficientemente comprendido (por las autoridades y los
ciudadanos).

Algunos elementos que dan cuenta de la necesidad de clarificar aspectos
asociados al tema dicen relacién, por una parte, con que a la percepcion de que
la Autopista Central es una ‘herida’ en el tejido urbano de la ciudad de Santiago;
se le puede contraponer el sencillo hecho de que por afios la otrora Avenida
Norte Sur (actual brazo oriente de la Autopista Central) fuera la encargada de
controlar y administrar los flujos desde y hacia el norte y sur del pais, al tiempo
de permitir el acceso al centro histérico de la ciudad de Santiago.

Situacion que sin duda vino a descongestionar las calles (del centro de Santia-
go) del transito de camiones, de la locomocién colectiva y de los automdviles
particulares; junto con establecer un cierto reequilibrio del sistema viario de la
ciudad. A su vez, la Avenida Norte Sur definié (en su desarrollo), un ‘limite’ al
centro historico de la ciudad de Santiago.

Estas consideraciones, mas alla de establecer una ‘defensa’ de la Avenida Norte
Sur (o bien de la inclusion de la infraestructura viaria en el tejido de la ciudad)
buscan situar, con cierta justeza, los hechos que dieron lugar a esta pieza ur-
bana. En funcién a los momentos correspondientes a la génesis, construccion
y transformacion (o posterior evolucion) de la Avenida Norte Sur, cabe pre-
guntarse si los objetivos o necesidades que se tenian cuarenta afios atras, se
condicen con los actuales requerimientos para una via de esta magnitud, y en
definitiva, clarificar dentro de qué proceso o contexto mayor se insertan.

Finalmente, es posible contraponer a la percepcion de la Avenida Norte Sur
como elemento ‘destructivo’, un analisis mas riguroso de los verdaderos efectos
de la insercion de esta pieza urbana de gran escala, en el tejido de la ciudad.
A partir del estudio de los trazados y de las secciones imaginadas, proyecta-
das y construidas a razon de esta infraestructura viaria, es posible reconstituir
y articular el proceso de configuracién de dicha pieza, desde una perspectiva
histérico-morfolégica. Un ejercicio que adquiere un especial interés si recogen
otras voces, las que por el contrario, entienden a la Avenida Norte Sur como un
factor de desarrollo, el cual vino a otorgar una cierta cuota de ‘modernidad’ a la
ciudad de Santiago.



1 Algunas cuestiones iniciales

La presente tesis propone parael estudio de una viacomo fendmeno dentro de la
ciudad, (al menos) cuatro dimensiones operativas: la histdrica, la morfolégica,
la conceptual y la prospectiva.

La dimensién conceptual intenta recoger algunos elementos de la discusion
(internacional y nacional) que se ha generado respecto al tema, en la idea de
fijar una posicion al respecto. Si se mira el problema desde su componente
conceptual, cabria preguntarse si es posible explicar la aparente dicotomia que
existe entre la nocién de avenida y autopista, a partir de la evolucion de las
ideas 0 modelos de vias y, en forma consecuente, de las ideas 0 modelos de
ciudad que subyacen bajo la nocién de autopista.?

La vertiente ‘genética’ persigue re-articular (al tiempo que narrar) el proceso de
conformacion de la Norte Sur, desde su génesis hasta la su estado actual. Desde
la perspectiva genética la tesis se pregunta ¢ Cual es el proceso mediante el cual
la avenida norte sur dio paso a la Autopista Central?, o sencillamente, ;Cémo
se explica la actual configuracién de la Autopista Central?®

El cauce ‘morfolégico estructural’, busca reconstruir la morfologia de la
Autopista Central para sus distintos momentos. En lo que respecta a la
dimension morfolégico-estructural, cabe preguntarse primero si es que el
trazado de la avenida Norte Sur difiere del de la Autopista Central, en cuanto
a su concepcion, proposito e imbricacion con el tejido urbano y, en segundo
término, establecer ;Qué relaciones habrian, o han establecido estas vias con
el resto del viario, el tejido urbano y el paisaje urbano y natural? *

Finalmente, la vertiente ‘prospectiva’ intenta colegir algunos elementos
relevantes de este fendbmeno, para asi poder juzgar, planear y pensar las
autopistas en el futuro. Si se aborda el tema desde una dimension prospectiva
(especialmente si se considera a la autopista como un elemento ajeno al tejido
urbano), cabria preguntar (Qué nuevas caracteristicas, potencialidades y
limitaciones se establecen a partir de la incorporacion de ésta infraestructura?

De manera complementaria, es posible afirmar que los tres momentos que
considera la dimension genética, anteriormente descrita, corresponden a: la
Avenida Norte Sur (el origen de la arteria), la Autopista Segregada Publica (la
via que en definitiva se construye), y el momento de la Autopista Segregada
Concesionada (la Autopista Central).

2 Desde ‘lo conceptual’ la tesis se pregunta ¢Es posible explicar la aparente dicotomia entre
la nocién de avenida y de autopista, a partir de la evolucién de las ideas 0 modelos de vias y, consecuentemente, de
las ideas o modelos de ciudad subyacentes a la autopista, desde su origen hasta su estado actual? De no ser asi, ¢(Es
posible verificar las ideas que le dieron origen a la autopista en su disposicién actual?

3 Desde lo genético la tesis se pregunta si ¢Es posible identificar un punto preciso en la
génesis de la avenida norte sur, en términos de ideas, autoria o contexto; o bien, ésta responde a las etapas sucesivas
de un proceso que habria definido tanto su trazado, como su actual condicién?

4 Ante estas interrogantes que surgen desde el cauce morfoldgico-estructural de la tesis, cabe
preguntar, también, si ;es posible reconocer una evolucion entre las relaciones que se establecerian a partir de ambos
modelos de via?
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Se propone interrogar a estos tres momentos, a partir de tres elementos
fundamentales: la via como hecho construido (o imaginado), la ciudad contra
la que se recorta y el ambito disciplinar con que le toca interactuar.

2 El estudio histérico morfoldgico

La tesis plantea como hipdtesis que: ‘La Autopista Central -tal como se presenta
en la actualidad en el tejido urbano de Santiago- es el resultado de un largo
proceso de transformacion urbana, en el que es posible observar diversas ideas
de vialidad, las que contrastan con multiples ldgicas o conceptos de ciudad y de
tejido urbano.

De este modo la forma actual de esta via, da cuenta de la historia de su
configuracién a través de una serie de estratos conceptuales, morfoldgicos y
técnicos -los que han ido acumulandose discretamente a través del tiempo-,
asi como de las circunstancias practicas y econémicas que han acompafiado su
desarrollo.

Todos estos elementos permiten explicar algunos de los problemas,
contradicciones y ambigtiedades de esta pieza urbana; los cuales es preciso
comprender en miras a poder juzgar, planear y pensar las autopistas en el
futuro’.

La tesis propone como metodologia de trabajo, una perspectiva historico-
morfoldgica, la cual defina dos lineas de accion paralela. La primera, tendiente
a reconstituir el proceso historico desplegado a razon de la Avenida Norte Sur;
y la segunda, abocada a la misién de recoger todos los trazados (imagenes y
secciones) planteados a partir de la implementacion de esta infraestructura
viaria. Con este fin, se propone una metodologia analoga a la utilizada por
la arqueologia, tendiente a registrar la informacién recopilada para luego
estructurarla en capas sucesivas, las cuales den cuenta de los distintos estados
de evolucion (Imagen 1).°

A través de dicha mirada vertical, se intenta sobreponer y examinar
conjuntamente las distintas capas identificadas. En la idea de pesquisar, por un
lado, la dindmica de cada elemento referido a su estrato, ademas de clarificar
la interaccion de cada mecanismo con los otros niveles involucrados. Como
una manera de poner en evidencia la tension suscitada entre el tejido urbano
y el trazado de la autopista, la tesis incorpora la superposicion de fotografias
aéreas con el trazado en dos momentos significativos: el de la construccién de
la Avenida Norte Sur y luego el de la Autopista Central.

La tesis entiende que la fotografia aérea plantea una escala y una perspectiva
justa para estudiar una pieza urbana de la magnitud de la Avenida Norte Sur, y

5 ‘La reconstruccion de planos antiguos de situaciones poco conocidas, y por tanto deducidas
a partir de elementos posteriores, tiene una gran tradicién dentro de la ciencia urbanistica. Esto se produce claramente
en los estudios de historia urbanistica como pueden ser por ejemplo las hipétesis de superposicion del trazado romano
de Aventicum (Avanche) en la estructura territorial existente hoy dia’.

Corominas, Miquel. Los Origenes Del Ensanche De Barcelona: Suelo, Técnica e Iniciativa. (2002). Edicions UPC.
Pag.37.



Imagen 1

‘Otros estudio se centran mas en los problemas proyectuales de la arquitectura de la ciudad, como por ejemplo los
realizados en el curso de Severio Muratori en la Escuela de Arquitectura de Venecia, en los afios 50, sobre la misma
ciudad, que utilizan también el método de la reconstitucion de cartografia anterior para entender mejor los proble-
mas de transformacion de la arquitectura y de la ciudad actual’ (Corominas, 2002).

1a
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gue la confrontacion del tejido preexistente con el trazado que se inserta, deja
en evidencia los calces y roces suscitados en virtud de esta operacion urbana.
En esta continuidad urbana, a través de sus distintos estratos, se plantea una
interesante herramienta de estudio, operativa para ésta y otras investigaciones,
la cual intenta poner en relacion a los distintos actores, las leyes y procesos
asociados a la construccién de esta pieza urbana.

La tesis se propone pesquisar la relacion que se verifica entre la infraestructura
viaria de gran escala y el tejido urbano; a partir del estudio del modo en que se
han afectado mutuamente, tanto en su concepcion como en su implementacion.
A través de este analisis, se intenta comprender las modalidades futuras que se
puedan establecer en torno a la idea de infraestructura viaria de gran escala, y
las posibles implicancias en la concepcién de una nueva idea de ciudad.

Con este fin, se intenta articular y reconstruir el proceso histérico de la génesis,
construccion y posterior evolucién de la Avenida Norte Sur; definiendo y
relacionando las posibles inflexiones temporales durante su desarrollo, y
asociando éstas a los distintos estratos que han venido a configurar el estado
que la Autopista Central presenta en la actualidad.

El estudio histdrico morfolédgico de la insercion de la Avenida Norte Sur en
el tejido historico del centro de la ciudad de Santiago, permitird analizar y
categorizar las eventuales transformaciones y evoluciones suscitadas a partir
de la relacién entre la Avenida Norte Sur y el tejido histérico del centro de la
ciudad de Santiago (al momento de su génesis, de su construccion, y de su
posterior evolucion). En virtud de estas conclusiones, sera posible prospectar
los eventuales escenarios futuros, asi como las nuevas concepciones en torno
a la idea de infraestructura viaria; pesquisando, a través de éstas, una nueva
nocion de ciudad.

Como una manera de estructurar las fuentes que la tesis consulta, se intenta
orientar la pesquisa en funcién de la via como ‘Elemento’,® la caracterizacion de
la ‘Ciudad’” contra la cual se recorta, los ‘Actores’® involucrados en el proceso y
las ‘Leyes™ que se promueven de manera de facilitar su implementacion.

6 Tales como: el Archivo de la Biblioteca Nacional, el Archivo del MOP, el Archivo Juan
Parrochia, el Archivo Karl Brunner, Archivos Fotograficos (como el Archivo Fotogréafico del arquitecto Jorge Torrico),
Archivos Historicos, Articulos, la Biblioteca Nacional, la Biblioteca de la Pontificia Universidad Catodlica, la Biblioteca
de la Universidad de Chile, Cartografia, la Concesionaria Autopista Central, Crénicas urbanas, Cuestiones técnicas,
Diccionarios, Entrevista, Estadisticas, Libros, Planimetria, Publicaciones periddicas, Publicaciones promocionales,
Tesis y Memorias de Grado y Trabajo de Campo.

7 Tales como: Archivos Administrativos, el Archivo de la Biblioteca Nacional, el Archivo de
MOP, el Archivo General de Indias (Sevilla, Espafia), el Archivo Juan Parrochia, el Archivo Karl Brunner, Archivos
Fotograficos, Archivos Histéricos, Articulos, la Biblioteca Nacional, la Biblioteca de la Pontificia Universidad Catolica,
la Biblioteca de la Universidad de Chile, Cronicas urbanas, Cartografia, Registros Aerofotogramétricos (SAF/IGM),
Discursos Presidenciales, Entrevista, Libros, Novelas, Publicaciones periédicas, y Tesis y Memorias de Grado.

8 Tales como: Archivos Administrativos, el Archivo de la Biblioteca Nacional, el Archivo del
MOP, el Archivo de Juan Parrochia, el Archivo de Karl Brunner, Archivos Fotograficos, Archivos Histéricos, Articulos,
la coleccion de la Biblioteca Nacional, la Biblioteca de la Pontificia Universidad Catdlica, la Biblioteca de la Universidad
de Chile, las Croénicas urbanas, Diccionarios, Discursos Presidenciales, Entrevista, Libros, Novelas, Publicaciones
periddicas, Relatos autobiograficos, y Tesis y Memorias de Grado.

9 Tales como: Archivos Administrativos, el Archivo de la Biblioteca Nacional, el Archivo
del MOP, Archivos Historicos, Articulos, la Biblioteca Nacional, la Biblioteca de la Pontificia Universidad Catélica,
la Biblioteca de la Universidad de Chile, los Discursos Presidenciales, Legislacion, Libros, Publicaciones periddicas y
Sesiones del Senado.



3 La estructura de la tesis

La tesis se desarrolla en cuatro capitulos, los que recogen los cauces presentados
anteriormente (esto es; el cauce conceptual, el genético, el morfoldgico-
estructural, y el prospectivo).

El primer capitulo se titula: 'Transformacién Urbana y Movilidad’ y en él
se plantea una revision y discusién de algunos casos paradigmaticos y de la
literatura referida al tema, en la idea de fijar los hechos y la base conceptual a
partir de la cual entrar al problema de la Infraestructura Viaria.

El segundo capitulo presenta ‘La génesis del eje norte sur’ de Santiago, a través
de la revision de la especializacién y caracterizacion de la trama asociada a
la continuidad norte sur, a través del estudio de algunos planos y planes de
mediados del siglo xix y mediados del siglo xx.

El tercer capitulo lleva como titulo: ‘Desde la avenida a la autopista urbana;
algunas direcciones sobre el territorio’ y en él se intenta presentar los hechos
asociados a la construccion y transformacion de la Avenida Norte Sur.

Finalmente, el cuarto capitulo propone la discusién de ‘Algunas consecuencias
urbanas’, en la idea de relevar algunos elementos determinantes dentro
del proceso de transformacion de la arteria Norte Sur, para luego establecer
algunas conclusiones generales.

13
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Capitulo 1

Transformacion Urbanay Movilidad

Dentro del conjunto de transformaciones a las que se ha visto sometida la
ciudad contemporanea, las infraestructuras viarias de gran escala, asociadas al
desarrollo del transporte rodado y (especialmente) al automovil, han descrito
un capitulo notable (y a la vez contradictorio) en torno a la movilidad, sobre el
cual alin no existe consenso.

En principio, esta situacion se podria explicar a partir del sencillo hecho de
gue una autopista es un elemento relativamente nuevo del vocabulario urbano,
por lo que en la mayoria de los casos, no se tiene la suficiente distancia para
‘observarla’ con claridad, o bien se trata de un fendmeno aun en formacion, el
gue presenta momentos o etapas disimiles en su desarrollo.

Al parecer, esta pieza urbana ha sido un elemento que desde su introduccién ha
generado (dentro de diversas percepciones) algunos sentimientos ambiguos de
parte de los técnicos, los intelectuales e incluso de los ciudadanos. Esta situacion
ha dado lugar a una interesante discusion, la que se ha venido desarrollando
por ya casi cien afos.

Como una manera de entender esta transformacion urbana, la tesis propone el
estudio de como a partir de una via especializada como la avenida, deviene una
autopista; en la idea de oponer y tensionar ambas concepciones en pro de su
comprension y de su eventual tratamiento. En virtud de lo anterior, es posible
alegar que aunque siempre han existido calles (con distintas caracteristicas o
grados de especializacion), ahora se trata mas bien de unas vias que conectan
con lugares que van mas alla de la ciudad; hecho que va implicar al menos dos
consecuencias relevantes: una asociada a la via y otra al tejido de la ciudad.

En lo que respecta a las vias, su eventual ‘especializacién’ va involucrar algunos
aspectos técnicos,! los que van afectar decididamente su geometria, trayendo
algunos cambios en sus reglas de disefio y en las conexiones con la trama
urbana, al tiempo de establecer paulatinamente una cierta autonomia. Esta
primera consideracion, mas que una cuestion de dimensiones, representa un
cambio cualitativo en el caracter de esta via.

En cuanto al tejido urbano, la incorporacion de esta nueva ‘nota’ dentro del
repertorio viario, va a proponer una manera distinta de mirar la ciudad,
asociada a la definicién de nuevos paisajes, y a las nuevas formas de relacion
entre dicha arteriay la ciudad. Sin embargo, en la medida que esta nueva via se
acerca a la ciudad, se va a inaugurar también una larga historia de problemas y
conflictos, llegando a ser considerada por algunos autores como una verdadera
‘herida’ dentro del tejido urbano.

1 Tales como radios de giro, pistas de aceleracion, distribuidores de flujos, areas de
proteccién, rampas y peraltes (entre otros).

15
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Si se concede el punto de que (en definitiva) el objeto de estudio se puede
entender como la especializacion de una via, 0 mas bien de una avenida, habria
gue decir que en términos generales, una avenida es una via principal, la
gue con algunas concesiones se remonta al urbanismo del Imperio Romano;
momento en que sobre el tejido de la ciudad se dispone un eje norte sur (0
cardus maximus) y un eje este oeste (0o decumanus maximus).? Esta ‘primera’
especializacion de una via, esta estrechamente asociada a la accesibilidad de
dicha ciudad a través de la conexién de sus puertas, y a ciertas consideraciones
militares y comerciales que terminan por caracterizarla.

De este modo, aunque la nocién de avenida, tal como se entiende aqui, es lo
suficientemente amplia como para incluir dentro de su campo semantico a una
autopista; es posible afirmar con la misma conviccion, que una autopista no es
exactamente una avenida. En base a esta primera cuestion, la tesis propone el
estudio de la construccion de la nocién de autopista, primero como una avenida
especializada, para luego dar paso a una nueva categoria dentro del registro
de vias (la que, como se sefiald, va a plantear de manera paulatina una cierta
independencia respecto al resto del tejido de la ciudad).

Entonces cabria preguntar (Qué es lo que caracteriza a esta via
‘especializada’?, o bien ;Qué es lo que cambia (se gana o pierde) para
que esta via se transforme en una autopista? Para clarificar este punto,
y dejar de lado cualquier ambigledad respecto al tema, a continuacion
se propone la revision del caso del Boulevard Périphérique de Paris.

Como es sabido, esta viacircular esta dispuesta junto a las Gltimas fortificaciones
de Paris, las Thiers; muralla que data del afio 1844 (Imagen 1), y tiene una
longitud de aproximadamente treinta y cinco kilémetros. A partir de 1859
I'enceinte se transformo en el limite oficial de la ciudad, pero dado que en 1870
los cafiones alemanes mejoraron su alcance, la condicién defensiva de esta pieza
urbana comenz6 a deteriorarse. En el afio 1919 se dio inicio a su destruccion,®
para luego ser reemplazada por un cinturén verde y por la construccion de los
Illamados boulevards des maréchaux (en honor de los generales de Napoleon).

Posteriormente, entre los afios 1958 y 1973 se dispuso de manera concéntrica
(aunos 150 metros hacia el exterior) el boulevard périphérique,* una autopista
de circunvalacién que acoge cerca de la cuarta parte de los desplazamientos
parisinos. Sin embargo, desde sus inicios el ‘périph’ ha sido fuertemente
criticado, al ser considerado como una barrera para los habitantes de la
‘Banilieu’.® Quizas por esta razon, el ‘Plan Etat-Région 2000-2006’ considerd
el cubrimiento de tres sectores del periférico: Porte des Lilas, la Porte de
Vanves y los sectores de la Porte des Ternes y de la Porte de Champerret.

2 En base a lo anterior es posible afirmar que el urbanismo del imperio romano releva sobre
el tejido de la ciudad griega el decumano maximo y el cardo maximo.

3 La destruccion de la muralla de 1844 se extendi6 entre los afios 1919 y 1930.

4 En sumayor parte el ‘périph’ cuenta con cuatro carriles en cada sentido (dos vias entre Porte
d'lItalie y Porte d'Orléans; cinco vias entre Porte de Montreuil y Porte de Bagnolet, tres vias entre Porte d'Orléans y
Porte de Sevres). La velocidad méaxima es de 80 kilémetros por hora y los vehiculos que se incorporan por la derecha
tienen preferencia sobre el sentido de la marcha.

5 Segun algunos autores esta barrera psicoldgica entre la ciudad de Paris y los suburbios,
tiene implicancias sociolégicas, econémicas y culturales (para los habitantes del otro lado del ‘périph’).
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Imagen 1

L'enceinte de Paris. Arriba: Plano de la muralla de Paris de 1844 y el trazado del Boulevard Periférico (1958
y 1973). Abajo: Imagen de una ruina sobreviviente de la destruccion de la muralla de 1844 y un esquema
sobre el plan de Paris de los ‘boulevards des maréchaux’ (en blanco) y el ‘boulevard périphérique’ (en azul).

Pte de Montreuil)

Pte de Vincennes|

Pte de Bagnolet
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N34

17



18

Enbaseaestaprimerareferencia,esposiblehacerelsiguienteejercicio:sicualquier
ciudadano (o visitante) que se encuentre (por ejemplo) sobre la interseccion de
la Avenue de la porte de Vincennes y el Boulevard Davout (Imagen 2, arriba),
dirige su mirada hacia el norte, lo que sin duda estara contemplando sera una
avenida. Es decir, una via que en una sola operacion resuelve la disposiciéon de
las edificaciones, los flujos peatonales, los vehiculos y los ciclistas. Luego si dicho
observador se mueve sobre la Avenue de la porte de Vincennes hacia el este
y se ubica sobre el boulevard périphérique y mira nuevamente hacia el norte
(Imagen 2, abajo), lo que normalmente podra contemplar serd una autopista;
o mejor dicho, una via que se encuentra en un plano distinto al de la ciudad,
donde se han tomado algunas providencias para facilitar el flujo vehicular.

De alguna manera, el boulevard periférico de Paris se puede entender como
una suerte de actualizacion de la otrora muralla de Thiers; méas alla de la
coincidencia del trazado, esta via actia como una barrera efectiva entre los
ciudadanos de Paris y los habitantes de los suburbios. Sin entrar derechamente
en esta discusion, habria que decir que esta situacion se mueve entre la
accesibilidad que sin duda se conquista para el desplazamiento vehicular ¢y la
segregacion, o bien los conflictos, que genera la insercién de una autopista en
el tejido de la ciudad.

Las actuaciones de la autoridad al respecto, han tendido a cubrir el boulevard
periférico y restituir sobre la superficie recobrada un parque, o bien un
nuevo boulevard, a la manera de los ‘boulevard de los mariscales’. Si bien el
imaginario de Paris corresponde a estas grandes avenidas, habria que decir que
el boulevard periférico propone un paisaje distinto, ofrece una cierta amplitud
e incluso un cierto deleite de ver los autos pasar.

Al parecer, la cuestion central del caso del periférico de Paris, es la posiciéon
relativa de esta via respecto a la ciudad; esta autopista esta dentro de la ciudad y
por ende se ve enfrentada al cotidiano y a la estructura capilar del tejido urbano.
Al respecto se podria afirmar que, a mayor cercania de una autopista al tejido
de la ciudad, existe la posibilidad de mayores conflictos con el tejido urbano (o
bien mayores posibilidades de relacién). Una situacion que sin duda se atenda
(o sencillamente desaparece), si hablamos de una autopista fuera de la ciudad.

Una vez presentados, por decirlo asi, los dos extremos dentro de esta evolucion,
cabria preguntar ;cuando se empez6 a hablar de esta nueva entidad (y se le
denomind autopista)?, o bien ¢en qué momento una ‘avenida especializada’
se transforma o da paso a una autopista? Para comenzar habria que decir que
dentro de este proceso, se distinguen a lo menos tres grandes momentos’ en la
ya larga historia de la infraestructura viaria de gran escala: un momento inicial,
anterior a la segunda guerra mundial, donde destacan las autopistas italianas
y alemanas. Un segundo momento, posterior a la segunda guerra mundial, de
gran auge y desarrollo, en el que las carreteras en Estados Unidos tienen un rol

6 Al conectar de manera expedita las antiguas puertas de la ciudad de Paris (y por ende
atender los movimientos dentro y fuera de la ciudad), al tiempo de servir de bypass para los viajes mas alla (o a través)
de la ciudad de Paris.

7 Esta primera delimitacion temporal ofrece un marco de referencia a partir del cual situar los
distintos proyectos.



Imagen 2

Arriba: vista desde la Avenue de la porte de Vincennes hacia el Boulevard Davout. Abajo: Vista desde la Avenue de la
porte de Vincennes sobre el Boulevard Périphérique. Fuente: vista desde la calle de Google Map.
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preponderante.® Un tercer momento, que es posible situar a partir de los afios
noventa, en el cual se han transformado algunas autopistas, se han desarrollado
nuevas y, en forma paradojica, otras se han destruido.®

Sin embargo, mas allad de una cuestion geografica (o temporal), este proceso
esta definido, por una parte, por la conformacion de la nocion de autopista y
por otro lado (segun se sefiald), por su localizacion respecto a la ciudad. Sélo
cuando la autopista se encuentra con la ciudad es que en definitiva se presenta
el problema que aqui se intenta presentar.

Desde esta perspectiva, las autopistas italianas y alemanas, si bien avanzan en
la conformacién de la nocién de autopista como un simbolo de modernidad
y progreso, en definitiva abordan el problema desde la técnica, la nocién de
fluidez, la idea de un nuevo paisaje e incluso, a partir de la asociacién a una
cierta ideologia. Pero en ningun caso se ven enfrentadas a las eventuales
dificultades de insercion o conexion con el tejido urbano, ya que en definitiva se
trata de vias dispuestas fuera de la ciudad, cuyo rol fundamental es la conexién
inter-ciudades.

En la misma linea, dentro de la experiencia de las autopistas norteamericanas,
el caso de The Strip en la ciudad de las Vegas, se presenta como una nueva
forma de urbanizacion de la autopista, la que si bien facilita la accesibilidad, y
asume la movilidad como leitmotiv, de manera paraddjica plantea una nueva
ciudad fuera de la ciudad.

So6lo dentro del contexto de la post guerra, se verifican algunos casos donde se
encuentran derechamente autopista y ciudad, tales como la autopista Ricchieri
en la ciudad de Buenos Aires, o el Aterro do Flamengo en Rio de Janeiro. La
autopista Ricchieri es una via que responde al caso clasico de conectividad
entre aeropuerto y ciudad, pero que dentro de su desarrollo va a presentar los
tipicos problemas de irrupcion en el tejido urbano, ya sea por la cercania de
las edificaciones o bien por el efecto de barrera en los tramos en que avanza
elevada.’® Por su parte, el caso del Aterro do Flamengo se presenta como un
interesante ejemplo de gestion y de reconexion de una porcion de la ciudad,
a través del terreno que se gana sobre el mar. Esta nueva superficie es tratada
como un parque sobre el que se dispone una autopista, una operacién de disefio
integrado y creativo, la que se hace cargo tanto del desplazamiento fluido, como
de la relacion con el frente urbano.

El tercer periodo aludido corresponde al de las nuevas autopistas (o el de
las nuevas transformaciones), momento en que se intenta corregir (o sanar)
algunas heridas, responder a los nuevos requerimientos del transporte rodado,
y establecer (o restablecer) nuevas relaciones con la ciudad. Tal es el caso de la

8 Producto, en gran medida, de las mejoras técnicas en los vehiculos y de una cierta
especulaciéon inmobiliaria.

9 Debido basicamente a problemas de disefio y en términos generales a los requerimientos
que plantea a las antiguas autopistas el desplazarse a ciento veinte kilémetros por hora.

10 La autopista Ricchieri inicialmente se puede entender como una autopista dispuesta a las
afueras de la ciudad de Buenos Aires pero a partir del momento que interacttia con la avenida 25 de Mayo y con la
avenida 9 de Julio va entrar en contacto con el mismo centro de la ciudad (especialmente desde los afios noventa,
momento en que la autopista se concesiona).



Central Artery en Boston y del Plan Saint Denis en Paris.

En el ‘Big Dig’ the Boston se reemplaza la antigua autopista elevada por dos
pistas de carretera subterranea, liberando una gran superficie la cual reconecta
la ciudad con su ‘waterfront’. En el caso de la autopista Al en los suburbios de
Paris, el plan de Saint Denis intenta reconectar y redescubrir el paisaje, poniendo
en perspectiva la relaciéon con el lugar y con el espacio abierto y publico. Esta
operacion intenta subsanar la eventual ‘herida’ causada por la disposicion
a trocha abierta de esta via, junto con controlar el ruido y la contaminacion
producto del intenso flujo vehicular.

Al parecer, una de las tendencias predominantes (durante este proceso), ha
sido la de la especializacion y la segregacion de peatén y vehiculo, vista como
solucién por una parte y con consecuencias criticas por otra. Siendo posible
verificar momentos donde se ha buscado estructurar la ciudad en base al uso
del automavil o, por el contrario, se ha tratado de eliminarlo. En otros casos, se
ha intentado llegar a un equilibrio en el uso de éste, o bien, se han realizados
inversiones en el transporte publico para reducir su uso.* Por otro lado, habria
que recordar que tanto la accesibilidad como la congestién son variables
propias de la movilidad, un fenémeno bastante anterior a la invencion del
motor a combustion en el afio 1870 y a la produccion en masa del automovil a
partir del afio 1900.

En base a esto ultimo, es posible afirmar que tanto la percepcion como la
valoracion de la infraestructura viaria de gran escala, dentro del contexto de la
ciudad contemporanea, ha descrito (y describe) una cierta ‘tension oscilante’
a lo largo de su evolucion.'? Al parecer, la nocién de autopista urbana es un
concepto que aun no termina de fijarse en el imaginario, y aunque se trata de
un elemento ‘objetivo’; para algunas voces resulta una pieza ajena a la fabrica
urbana,® la cual esta asociada al deterioro y a la destruccion de la ciudad; al
tiempo que, para otras, es una parte constituyente de la ciudad, ademas de
ser un simbolo de progreso, modernidad y calidad de vida. Esta ultima vision,
ademas de proponer nuevas posibilidades para ver, entender y vivir la ciudad,
da lugar a la construccion de nuevos paisajes, y en definitiva, de una nueva
estética.

1. Tres momentos y tres generaciones
de autopistas

En lo que respecta a la movilidad via terrestre, es posible identificar al menos
tres categorias fundamentales: los viajes impulsados por ‘musculos’,** los

11 Un punto facil de verificar si se revisa las politicas que han tenido al respecto los Estados
Unidos y la ex Unién Soviética, o paises como Francia y Holanda.

12 La tesis propone la idea de ‘tension oscilante’ como una manera de resaltar el movimiento
pendular que ha descrito la percepcién en la opinién publica a partir de la incorporacion de la infraestructura viaria
de gran escala, al tejido de la ciudad. En un primer momento es posible verificar que esta tension describe capitulos
radicalmente opuestos, los que se suceden en el tiempo; para luego, después de una segunda mirada, descubrir visiones
encontradas dentro de cada seccion.

13 La idea de ‘fabrica urbana’ a la cual se alude refiere al tejido urbano junto con sus
implicaciones constructivas (siguiendo la raiz latina de la expresion). A diferencia de la traduccién de urban fabric la
que derechamente significa tejido urbano.

14 Los viajes impelidos por musculos involucran rutas o senderos especializados para caminar
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desplazamientos motorizados y los que circulan a través de rieles o canales.’
De modo que una autopista, la que frecuentemente es considerada como un
sistema aislado o cerrado, también puede ser vista (segun se sefial6) como una
suerte de especializacién dentro de una familia de vias, las cuales se remontan
a la primera vez que un hombre caminé sobre un territorio describiendo una
huella. Si se concede este punto, es posible afirmar que una autopista viene a
agregar complejidad y a incorporar nuevas dimensiones a la nocion de via; las
que si bien presentan algun grado de especificidad son una componente activa
de la fabrica urbana.

Un segundo elemento dentro de la caracterizacion de una via es su propdsito,
una carretera permite el acceso a la vivienda, al trabajo, a la educacién, al
esparcimiento, a la cultura, a la alimentacion, a algunas rutas migratorias
para hacer frente a variaciones climaticas, a rutas de peregrinacion religiosa;
ademas de la conexion, la administracion y el control de vastos territorios.'
Al respecto habria que decir que aunque el comercio y las migraciones fueron
los encargados de abrir algunas de las primeras rutas, tanto la construccion
como la mantencion de éstas respondié mas bien a algunas consideraciones (0
estrategias) militares.'”

Una tercera variable dentro de esta primera clasificacion, estd asociada al
tiempo (0 momento) en que esta infraestructura primero se imagina y luego
se construye; aunque no es posible afirmar que existe un cuerpo articulado (y
explicito) en el que un determinado tipo de via da paso a su siguiente estado de
‘evolucion’, lo que si es posible decir es que el momento en que se dispone una
determinada arteria, esta cargado de requerimientos y concepciones en torno a
esta pieza urbana (y en términos generales a la ciudad) las que sin lugar a dudas
terminan por afectarla. De manera que este fendémeno (aun en desarrollo) se
mueve a través del continuo que propone su condicién de via entre otras vias,
asi como de las transformaciones que plantean las innovaciones tecnoldgicas,
los nuevos conceptos de ciudad y la percepcion que se tiene de este proceso a
partir de su interaccién con otras piezas urbanas.

Desde el otro extremo, habria que decir que una infraestructura viaria también
puede ser clasificada en virtud del tipo de vehiculos que admite y de la velocidad
en la que éstos se desplazan a través de ella. Una carretera puede admitir
desplazamientos a gran velocidad (como una autopista o highway) cuyo acceso
se realiza a través de intercambiadores (tales como tréboles o rotondas) los que

(calzadas), andar en bicicleta (ciclovias) o cabalgar.

15 Aunque el ferrocarril se propone como un sistema cerrado, el cual actia por momentos
como un limite o una barrera en medio del concierto de la ciudad, éste se relaciona a través de sus estaciones e inaugura
la nocién de cruce diferenciado (al circular por momento bajo o sobre el plano de la ciudad). Por su parte los canales,
0 en términos generales, los cursos de agua navegables, plantean una serie de requerimientos especiales los que
curiosamente mantienen alguna sintonia con el devenir de una carretera (para corroborar este punto basta observar
por un momento el Gran Canal en Venecia).

16 Una practica que ya desde el siglo 312 A.C. llevaban adelante los romanos a través de las vias
consulares.

17 Anteriormente se mencion6 a las vias consulares romanas como un antecedente de las
carreteras, pero dentro del contexto americano la primera referencia a la construccion de una carretera data de 1775,
afio en que a partir de una antigua ruta de los colonos hacia el rio Ohio, el general Braddock (del ejército ingles) traz6
una carretera de 170 kilémetros. A partir del trazado de esta via se pretendia controlar dicho territorio y ayudar a la
captura del Fuerte Duquesne, controlado por el ejército Francés.

Por su parte, la construccion de los grandes boulevard en Paris, desarrollados entre 1850 y 1870, tuvo como fin dltimo la
libre circulacion de las tropas en algunas zonas estratégicas de Paris, de modo que su geometria (mas alla de cuestiones
estéticas) responde a necesidades de defensa.
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Imagen 3

Arriba: Imégenes del conjunto Riverside (en Illinois) disefiada por Olmsted en 1870. Abajo: imégenes de la Eastern
Parkway en New York. Fuente: San Francisco Planning + Urban Research (SPUR), y Parkway New York City
Department of Parks and Recreation, respectivamente.
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controlan y permiten el libre flujo de los vehiculos (freeway), o bien puede ser
una arteria de baja velocidad expuesta a trafico ‘normal’ (tales como avenidas y
boulevard) o vias de poco trafico (como las calles y los pasajes).®

Asi, una carretera o una autopista puede ser clasificada por el tipo de viaje que
se realiza a traveés de ella, el propésito que genera dicho viaje, el momento en
que esta arteria es diseflada y construida, los tipos de vehiculos que admite y
por la velocidad a la que éstos se desplazan.

1.1 La definicion de un nuevo paradigma

Siguiendo un criterio cronolégico, alrededor de 1870 se propone la idea de
Parkway, unaamplia avenida paisajistica en la cual se han excluido los camiones
y los demaés vehiculos pesados. Se podria decir que una Parkway es una arteria
dispuesta en medio de un parque, o bien una franja de terreno acompafiada por
vegetacion ubicada entre la via y sus veredas peatonales.

El origen del concepto Parkway esta asociado al trabajo del (padre del disefio
paisajistico) norteamericano Frederick Law Olmsted, especialmente en lo que
respecta al desarrollo del conjunto Riverside en lllinois (1869) y a la Eastern
Parkway en New York (1870) (Imagen 3).

Frederick Law Olmsted y su socio, el arquitecto Calvert Vaux, disefiaron
entre 1868 y 1870 una comunidad al oeste de Chicago llamada Riverside.
El concepto clave del disefio incorporaba un sistema de calles curvilineas
siguiendo las ‘lineas’ de la topografia; este estudio produjo una optimizacién en
los movimientos de tierras lo que permiti6 ahorrar recursos e incorporar en la
propuesta la primera parkway (Imagen 3, arriba).

En palabras del mismo Olmsted (1822-1903): ‘mientras la naturaleza de la
linea tradicional en las calles de la ciudad, con su resultante regularidad del
plano sugiere afanosamente el empujar hacia adelante, sin mirar a la derecha
o0 a la izquierda, nosotros debemos recomendar la adopcién generalizada, en
el disefio de carreteras, de lineas graciosamente curvas, de espacio generosos,
y de la ausencia de esquinas, en la idea de sugerir e implicar el ocio, la
contemplacion y el goce de la tranquilidad’.*®

Riverside era una ciudad dormitorio (suburbana), para la que Olmsted proyecta
una ‘sombreada’ via parque conectando Riverside con Chicago, la apuesta es
gue los desplazamientos de los trabajadores se beneficiaran de una carretera la
cual ofrece la posibilidad de un cierto esparcimiento.

Paralelamente, en el afio 1870, Olmsted disefia la Eastern Parkway y la Ocean

18 Otra manera de clasificar una arteria es a través de la materialidad de su superficie, entre
las que se encuentran caminos de cemento, asfalto, adoquin, ladrillo, gravilla, ceniza, hielo, etc.

19 Traduccion del autor, texto original en inglés: ‘As the ordinary directness-of-line in town
streets, with its resultant regularity of plan would suggest eagerness to press forward, without looking to the right
hand or the left, we should recommend the general adoption, in the design of your roads, of gracefully-curved lines,
generous spaces, and the absence of sharp corners, the idea being to suggest and imply leisure, contemplativeness
and happy tranquility’; publicado en el articulo What is a Parkway?, de Jim Cappel presidente de SPUR (San Fran-
cisco Planning + Urban Research) en el afio 2008.



Imagen 4

Arriba: En blanco se recorta el trazado de la Eastern Parkway sobre la foto satelital de New York. Abajo: imagen
reciente de la Eastern Parkway. Fuente: Google Map.

25



26

Parkway en la ciudad de New York. La Eastern Park (Imagen 4) corre de este a
oeste uniendo el Cemetery of Ever Greens con el Prospek Park, y por su parte, la
Ocean Parkway avanza de norte a sur comenzando su recorrido entre el Green
Wood Cemetery y el Prospect Park hasta alcanzar la costanera de Coney Island.

Ambas vias mantienen el perfil de las Parkways disefiadas en Riverside (imagen
5), es decir, una arteria rodeada de una franja verde, la que es tratada como un
talud, el que a su vez contiene una vereda peatonal; de manera complementaria,
en las Parkway de New York se disponen una calle de servicio y una vereda que
antecede a las edificaciones.

Si bien el trazado de la Eastern Park no conserva lo sinuoso de las Parkways de
Riverside, este disefio considera la construccion de los bordes de la via como
parte de un todo arménico. En el que (como se sefiald) la amplitud, e incluso
la velocidad prevista, invitan a la contemplacién del entorno como parte de la
experiencia del viaje.

Un viaje que tiene la particularidad de comenzar y culminar en medio de
un parque, en la idea de conectar dichos parques, al tiempo de prolongar la
‘sensacion’ de estar en medio del verde.

Cabe sefialar que, si bien las Parways fueron disefiadas originalmente para el
trafico de carruajes y caballos, este disefio se consolid6 en el tiempo y pudo
relacionarse con nuevas tecnologias y estilos de vidas no imaginados para la
fecha, al tiempo de mantener e incluso mejorar las propiedades del entorno.?°

20 Cabe recordar que hasta mediados del siglo 20, las arterias de multiples propésitos fueron
concebidas como lugares para estar, y no sélo como lugares para atravesar lo més réapido posible. Al respecto, cuando
el Bar6n von Haussmann construve (de manera mas o menos contemooranea) los boulevard de Paris. éstos incluven la

Imagen 5

Esquema presentado en el articulo Revisiting Riverside: A Frederick Law Olmsted Community, publicado en Abril del
afio 2001 en el sitio de la Ecosystem Management Initiative (EMI) de la Universidad de Michigan (http://www.snre.
umich.edu/ecomgt/pubs/riverside.htm).



Al respecto, habria que decir que la exclusion de ciertos usos (0 mas bien de
ciertos desplazamientos) junto con el perfil ‘ataludado’, si bien cumple con la
mision de crear un nuevo paisaje y de mediar el encuentro de esta via con la
ciudad (como es posible observar en el caso de la Eastern Parkway), también
plantea un primer antecedente respecto a la segregacion de una via. Por otro
lado, también habria que decir que si una via se hace parte de su entorno, y es
tratada siguiendo la nocion de un cierto ‘paisaje’ totalizador, dificilmente esta
via se podra percibir como segregada.

De este modo, una parkway involucra a una via que articula la recreacion con
la necesidad de desplazar vehiculos eficientemente; este parque que contiene
a una via dentro de él, limita el acceso y dispone su trazado en virtud de la
topografia. La via se convierte en una serie de curvas horizontal y verticalmente
continuas que envuelven al paisaje, poniéndose el énfasis en la experiencia de
moverse a través de ellas, mas alla de un calculo matematico entre tiempo y
distancia.?*

Finalmente, habria que decir que en sus inicios la Parkway plantea una nota
distinta (o derechamente un cierto antagonismo) con el tejido de la ciudad; un
hecho que pareciera justificarse, en la estrecha relacién que esta via establece
con el paisaje. No deja de llamar la atenciéon que a partir del encuentro de
una via con el ‘parque’ se da lugar a un ‘nuevo’ panorama, el que de manera
temprana, inaugura la relacion entre autopista y paisaje.

Con el nuevo siglo la ‘autopista’ comenz6 a plantear nuevas necesidades,
requerimientos asociados a las crecientes demandas socioecondmicas, las
nuevas caracteristicas de los vehiculos y al amplio consenso en la urgencia de
transformar las instalaciones de transito de modo que se adaptaran a las nuevas
realidades. Pier Luigi Beretta describe las disposiciones que surgieron en los
expertos durante las primeras décadas del siglo XX, analisis que eventualmente
daria paso a un nuevo paradigma (la autostrada). ‘Estas exigencias técnicas
tienen el efecto de crear conexiones mas directas, de acuerdo con un trazado
racional y sencillo, con una ligera inclinacion y curvas de gran radio, sin
atravesar poblados o cruces a nivel, con secciones de amplitud suficiente y de
pavimento sélido y de poca resistencia al rodado’.??

Se trata de un andlisis que guarda una gran cercania, con los principios
declarados en el 1V Congreso Internacional de Arquitectura Moderna (CIAM)
celebrado a bordo del Patris 11 en el afio 1933.22 Aunque no es posible establecer
una influencia directa, en la Carta de Atenas (1942), se advierte respecto a la
incorporacion de las nuevas velocidades mecanicas y de su impacto sobre la

cultura del flaneur, del boulevardier, y de los café al paso; algunas de las instituciones parisinas que nacieron a partir
de la cultura del caminar, de la celebracion y del goce de la ciudad (méas que de algin criterio venido de la ingenieria del
transporte).

21 Al respecto habria que decir que si un conductor se mantiene atento al camino disfrutando
del paisaje, en términos generales este viaje se torna mas seguro que el desplazarse el mismo tramo en linea recta.

22 Citado en el articulo Le Strade in Italia de Anna Lamberti, Milan. 2008. Traducido
por el autor del original italiano: ‘Queste esigenze di ordine tecnico comportano la creazione di collegamenti piu
diretti, secondo tracciati razionali e agevoli, con leggere pendenze e curve a largo raggio, senza attraversamenti
di centri abitati o incroci a livello, con sezioni di ampiezza sufficiente e pavimentazioni solide e di poca resistenza al
rotolamento’.

23 En la ruta Marsella-Atenas-Marsella.
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ciudad moderna.

Piero Puricelli ingeniero civil y empresario de Milan, fue el ‘creador’ de la
primera carretera reservada exclusivamente para vehiculos a motor, excluyendo
de ella a los carros tirados por caballos, las bicicletas y los peatones. Esta nueva
arteria fue concebida como una superficie lisa y suave, con amplias curvas,
pendiente continua, sin cruces y con la inclusion del pago de un peaje como un
medio de financiamiento. La ‘Societa Anonima Puricelli, Strade e Cave’ obtuvo
la primera autorizacion para construir una carretera rapida de ‘utilidad publica’
en el afo 1921, e inicio la construccidn de la autopista ‘Milan-Laghi’ que conecta
la capital de la Lombardia con los Lagos de Como y Varese (Imagen 6).

Asi, la conexion pre alpina de Milan a los lagos, la autopista Milan-Laghi, fue
el primer ejemplo en el mundo de las carreteras reservadas para vehiculos de
motor.?* El sentimiento de admiracion y el asombro que despert6 este trabajo
parece bien expresado por una crénica de esos afos: ‘... la calle bien tipica del
siglo XX: uniforme, pura, pero suave, que corta la longitud de campo como
la guia de un pasillo del hotel, evitando al mismo tiempo posible hasta que
las curvas y cada contacto, cada emocion y cada intimidad, y el pintoresco
el romantico, las zonas aridas y mudo como una viga, como la pagina de
un calendario preciso, obediente a la disciplina, la brevedad, y un fin, el
utilitarismo’.?®

La construccion se inici6 oficialmente en marzo de 1923, y avanz6é muy
rapidamente de modo que el primer tramo, la ruta Milan-Varese, fue inaugurada
en septiembre de 1924, mientras que la ultima etapa, de Gallarate a Vergiate,
fue inaugurada en septiembre del afio 1925.

Aunque la idea de las autopistas italianas es anterior, el ascenso al poder de
Mussolini,despuésdelamarchasobreRoma (enoctubre de 1922) paraconsolidar
el Partito Nazionale Fascista, acelerd el proceso de los acontecimientos.
Mussolini publicitd a las nuevas autopistas como uno de los grandes logros
de su régimen, y como una prueba de su compromiso con el progreso y la
modernizacion; asi, a principios de diciembre (de 1922) el Ministerio de Obras
Publicas ya anunciaba la recientemente creada ‘Societa Anonima Autostrade’,
con sede en Milan, ademas de la concesion para la construccion de una red de
carreteras, 'riservata esclusivamente agli autoveicoli con ruote a rivestimento
elastico’.

Al respecto habria que sefalar que, si bien la autostrada avanza en la idea de
perfilar una via especializada técnicamente apta para el flujo vehicular, dicha
via se encuentra fuera de la ciudad, por lo que su insercion no presenta los
tipicos problemas de interaccién con el tejido urbano. De manera que esta via

24 Cabe mencionar que La Long Island Parkway (o Vanderbilt Parkway and Motorway) es la
primera via disefiada para el uso exclusivo de automoviles; fue construida en 1908 como iniciativa privada de William
Kissam Vandernilt, el trazado de este referente de las futuras autopistas considera cruces diferenciados y puentes para
evitar intersecciones con otras vias. La Long Island Parkway tenia una extension de 10 kilémetros con una pista de 10
m de calzada Unica de asfalto; funcion6 como tal hasta 1937 en Queens, New York.

25 Citado en el articulo Le Strade in Italia de Anna Lamberti, Milan. 2008. Traducido por
el autor del original italiano: ‘... strada ben tipica del ventesimo secolo: uniforme, disadorna, ma levigatissima,
che taglia i campi dilungandosi come la guida di un corridoio d'albergo, evitando fino al possibile le curve ed ogni
contatto, ogni intimita e ogni emozione, il pittoresco e il romantico; arida e muta come un'asta, precisa come una
pagina d'orario, obbediente a una disciplina, la brevita, ea uno scopo, l'utilitarismo’.
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Imagen 6

Autopista ‘Milan-Laghi’ en Italia. Primera autopista reservada al trafico vehicular, disefiada por Piero Puricelli
ingeniero civil y empresario de Milan, en el afio 1921. La construccion del primer tramo de un carril por sentido se
desarroll6 entre 1924 y 1926. El trazado se caracteriza por rectas largas (el mas largo de 18 km), con unas pocas curvas
de radio no inferior a 400 metros en que las pistas no exceden del 3% de pendiente. El suelo era de hormigén de alta
resistencia, con losas de espesores de 18 a 20 cm. El costo total de la obra fue de alrededor de 90 millones de liras,
aproximadamente (un 20% mas del costo estimado).

La construccién del primer tramo consider6 un carril por sentido y superando la media europea los autos podian
alcanzar un maximo de 150 kilémetros por hora.
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segregada al trafico no vehicular, la cual esta gravada con el pago de un peaje,
aun guarda una cierta cercania a la nocion de avenida.

Paraddjicamente, algunos afios después la Via dei Fori en Roma (1932), va a
plantear el desafio de disponer una avenida en medio de la ciudad, presentando
algunos de los problemas que van a caracterizar el encuentro entre autopista y
ciudad (Imagen 7).

Como es sabido, Mussolini lleva adelante la Via dell’ Impero (o Via dei Fori
Imperiali) a través de la ciudad de Roma.? El trazado de esta via involucra la
destruccion de parte del denso tejido urbano que habia sobrevivido desde el
Renacimiento y de la Edad Media, al intentar ‘unir’ a través de esta arteria, el
antiguo Imperio Romano con el nuevo Imperio Italico, mediante la conexion
de la Piazza del Colosseo, el Palatino, la Piazza Venezia con el ‘Vittoriano’ (el
monumento a Vittorio Emanuele I1).

En las operaciones asociadas a la construccion de la autostrada y la Via dei
Fori, queda de manifiesto la cuestion de la localizacién relativa a la ciudad. La
autopista Milan-Laghi responde sin mayores ‘compromisos’ con el contexto,
a los requerimientos (o condiciones) que proponen las nuevas velocidades
mecanicas. Y por su parte, el trazado de la Via dei Fori se va a ver enfrentado a
un ricoy precioso tejido urbano; situacion que va a traer algunas consecuencias
en su resolucion técnicay en la percepcién que va a tener la comunidad de esta
avenida.

De cualquier modo, la cuestidn que reviste un mayor interés, es el esclarecer
qué va a ocurrir cuando la autostrada (esta nueva categoria de via, la cual
involucra una cierta especializacién o segregacion de flujos), entre finalmente
en la ciudad.

De manera contemporanea en Alemania se lleva adelante la autobahn, la
primera autopista alemana (y la segunda autopista construida en el planeta),
la cual une la ciudad de Bonn con Colonia, y es inaugurada en el afio 1932,
cubriendo una longitud de veinte kilometros de largo.

Cabe mencionar, sin embargo, que en el afio 1913 en plena Primera Guerra
Mundial ya se habia desarrollado el proyecto AVUS (Automobil-Verkehrs un
Ubungsstrasse), el cual considera una autopista asfaltada de 9,8 kilémetros a
las afueras de Berlin. EI AVUS es llevado adelante por el automovil club de
Alemania y en un primer momento se plantea como una pista de pruebas.
Béasicamente se trata de dos largas rectas conectadas por dos rotondas, las
que conforman un circuito automovilistico,?” el que a su vez forma parte de la
carretera de circunvalacion de Berlin (A100), ubicada al suroeste de la ciudad
(Imagen 8). En el afio 1921 el AVUS es abierto al transporte publico.

26 En el afio 1924 Mussolini da la orden al senador e historiador del arte Corrado Ricci, para
que lleve adelante la Via Imperio. Con una extension de 850 metros esta via es inaugurada en el afio 1932, y a través de
su trazado intenta unir cuatro siglos de historia romana, desde Romulo en el Palatino (Roma Quadrata), a través de la
Roma Real y el periodo Republicano, hasta la Roma Imperial. Luego de la caida del Duce esta avenida pasa a llamarse
Via dei Fori Imperiali.

27 A partir de su inauguracion acoge al Gran premio de Alemania y en el afio 1926 acoge al
Gran Turismo.



Imagen 7

Arriba: Vista de la demolicion de la Via dei Fori en Abril 1932 desde y hacia el Momento de Vittorio Emanuele 11.
Foto del Museo di Roma-Archivio Fotografico Comunale. Abajo: Recorte del trazado de la Via dei Fori sobre imagen
satelital de Roma. Fuente: Google Map y vista de la Via dei Fori en direccién al Momento de Vittorio Emanuele 11.
Fuente: vista desde la calle de Google Map.

31



32

En el afio 1926, mientras Adolf Hitler asume la direccién del Partido Nacional
Socialista, se funda la HAFRABA, una asociacion de ‘miembros reunidos
para la construccion de la primera carretera de automaviles rapidos desde
Hamburgo pasando por Frankfurt hasta Basilea’.?® En enero del afio 1933,
Adolf Hitler es nombrado Canciller de Alemaniay el 27 de junio de ese mismo
afio aprueba la ley para la constitucion de la ‘Empresa de Autopistas del Reich’,
y nombra a Fritz Todt como Generalinspektor fur das deutsche Stralenwesen
(inspector general de carreteras).?

Aligual que en el caso de Mussolini, la Republica de Weimar®® con anterioridad a
la llegada de Hitler, desarrolla junto con los estudios, mapas, proyectos y planes
de expropiacién de terrenos, un plan politico-econémico para el financiamiento
de las autobahnen, en base al impuesto al petréleo (entre otros impuestos
especiales), algunos créditos, y mediante incentivos econémicos del gobierno
para evitar el desempleo. De este modo, el proyecto de las autobahnen junto
con responder a las necesidades de infraestructura vial, intenta dar trabajo al
creciente niumero de desocupados; el Frente Aleman del Trabajo organizé la
contratacién masiva de obreros, con lo que la construccion del proyecto de las
autobahnen se llevo a cabo en un tiempo sorprendentemente corto.

De los seis mil novecientos kilémetros proyectados para la red principal, al final
de la guerra estaban en servicio dos mil cien kilémetros (Imagen 9). Hecho que
si bien no cumpli6 con las expectativas iniciales, vino a consolidar una amplia
red de autopistas, la que sin duda vino a difundir a través del territorio aleman,
la experiencia y la practica del ‘trafico de automdviles’ planteada inicialmente
por el proyecto AVUS.

Algunos autores mencionan de manera velada que el proyecto de construccién
de la autobahn, mas alla de ayudar a la unidad nacional y de lograr consolidar
la regulacion centralizada, tenia como objetivo primordial el proporcionar la
movilidad suficiente para el movimiento de fuerzas militares a lo largo del
territorio aleman. Una hipoétesis que tiende a desestimar el hecho de que las
gradientes de las autobahnen fueran disefiadas y construidas antes de que la
guerra fuera completamente planeada; originalmente el propdsito principal de
las autobahnen era permitir que una gran porcion de la poblacién fuera capaz
de conducir largas distancias en sus propios coches, gozando de vistas a lo largo
del trayecto. Sin duda, toda una experiencia moderna en la que una vez mas
se conjuga autopista y paisaje, configurando en conjunto un nuevo paradigma
urbano. En la misma linea, Hitler posteriormente aseguraria al proletariado
gue en poco tiempo todos los alemanes podrian surcar aquellas majestuosas
autobahnen a bordo de sus flamantes ‘Volkswagen'.

Durante la Segunda Guerra Mundial se repavimentaron algunos tramos de
las autobahnen para su posible conversién en aeropuertos auxiliares. Los

28 Traduccion del aleméan ‘Vereins zum Bau einer Strale fur den Kraftwagen-Schnellverkehr
von Hamburg tber Frankfurt a. M. nach Basel'.

29 Hitler anuncia en el Salén de Berlin del afio 1933: ‘Si hasta ahora el nivel de vida de
los pueblos se intentaba medir por los kilémetros de ferrocarril, en el futuro se hard midiendo los kilémetros de
carreteras acondicionadas para vehiculos de motor’.

30 Es decir el periodo comprendido después de la derrota de la primera guerra mundial
(1919) y la llegada de Adolf Hitler al poder (1933).
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Imagen 8

Localizacion del AVUS respecto a la ciudad de Berlin, esquema de trazado y vista desde la torre de radio ubicada en
el AVUS.
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aviones se escondian en algunos de los numerosos tineles o se camuflaban
en los bosques préximos. Sin embargo, la mayor parte de las vias no tenian
un uso militar significativo. Los vehiculos de motor, por ejemplo, no podrian
llevar mercancias tan rapidamente, o por lo menos, no en tan gran cantidad
como lo hacian los ferrocarriles; ademas que los tanques no podian utilizar las
autobahnen, ya que el peso de las orugas podria rasgar la parte superior de la
calzada.® De los seis mil kilometros de la red de Autobahnen planeados por
el Inspector General de Carreteras Fritz Todt, se construyeron cuatro mil; las
razones para que el proyecto no llegara a concretarse son diversas, quizas la
mas relevante es que en el afio 1941, Adolf Hitler paraliza las obras y traslada a
todo el contingente de hombres al frente de batalla.

A través de estos tres primeros casos, es posible observar como la idea de
autopista se ha ido perfilando, a partir de una primera reflexion en torno a la
manera en que los carruajes, los ciclistas y los peatones se desplazan a través
del paisaje. Irrumpe el automovil planteando nuevos requerimientos técnicos,
asociados al desplazamiento continuo a través de pendientes suaves y aamplios
radios de giro.

Un elemento que habria que mencionar, es que los recursos para llevar adelante
estas proto-autopistas provienen en un primer momento del sector publico:
asociado a la gestién del territorio (o mas bien de un proyecto) en el caso de
las Parkway, y del cobro de un estipendio o peaje en el caso de la Autostrada;
para posteriormente, ser incorporadas como parte de las politicas de Estado,
asociadas al desarrollo y a la modernidad.

También habria que decir, que estas iniciativas tienen un cierto caracter de
experimentacion, y se plantean como una suerte de prototipos 0 modelos
aislados en los que se posterga su relacién con la urbe, son tratados como
piezas con una cierta autonomia, y (como se ha sefialado) se disponen fuera de
la ciudad.®?

De manera contemporanea, en ultramar, se va llevar adelante un nuevo
experimento asociado a la nocion de autopista; aunque esta vez, estrechamente
ligado a la ciudad. Este es el caso de la Autopista Interestatal 91 que cruza la
ciudad de Las Vegas en Estados Unidos; las Vegas Strip (o simplemente ‘The
Strip’). Tiene una extension de aproximadamente seis kilémetros, y se ubica en
Las Vegas Boulevard South, en el Condado de Clark, Nevada. No obstante lo
anterior, este tramo representa s6lo una pequefia porcion de ‘The Strip’, la que
en su mayoria se despliega sobre algunas areas no incorporadas de Paradise y
Winchester.

La Strip (Imagen 10) data del afio 1931, momento en que se construye la
autopista 191. El primer casino que se localiza sobre esta via es el ‘Pair o Dice
Club’ dando inicio a la consolidacién de uno de los lugares mas visitados de

31 Habria que mencionar que la escasez de gasolina que sufrié Alemania durante gran parte
de la guerra, junto con el reducido nimero de vehiculos de motor necesarios para las operaciones militares, hizo que
el uso logistico de las Autobahnen perdiera adeptos para el transporte militar. Consecuentemente, la mayor parte de la
carga militar continu6 siendo llevada mediante ferrocarril.

32 Es decir, hasta el momento es posible afirmar que cuando se trata de una via fuera de la
ciudad se esta hablando de una autopista, pero si esta via ingresa dentro del ambito de la ciudad se trataria mas bien
de una avenida especializada, la cual debe tomar ciertas providencias acerca de su relacion con el tejido urbano.
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Imagen 9

Hitler emprendi6 la construccion de las autopistas con el mismo celo que puso en las obras arquitectonicas, porque
para él la arquitectura era mas que obras civiles 0 una manera de mitigar el paro laboral. Habia logrado aglutinar una
masa laboral enorme, la que aportaba lo necesario para construir autopistas perfectas. Hitler pensaba que la Autobahn
podia alcanzar dimensiones miticas, llegando a afirmar que ‘Lo que nosotros construimos debe perdurar incluso
cuando ya no existamos'.
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Norte América, en el que se ubican los hoteles, casinos y resorts mas grandes
del mundo.®® En estricto rigor, al hablar de ‘The Strip’ se hace referencia al
tramo de la calle Las Vegas Boulevard entre las avenidas Sahara y Tropicana,
cubriendo una distancia total de poco mas de cinco kilémetros. Sin embargo,
esta denominacion se usa frecuentemente para referirse a los casinos y resorts
situados a ambos lados de la calle, e incluso a las areas colindantes que no estan
situadas directamente en Las Vegas Boulevard.?*

Como ya se sefialo, a diferencia de las Autobahnen (o de las otras experiencias
presentadas), el origen de la Strip (mas alld de conectar dos ciudades o
configurar unasuerte de circuito automovilistico) esta estrechamente ligada a la
conformacionde laciudad de las Vegas. Un centro urbano de unas caracteristicas
bastantes singulares, marcadas con un decidido caracter comercial; en el que se
confrontan (con relativo éxito) una autopista y una porcion de ciudad.

Robert Venturi, en el libro Aprendiendo de las Vegas® hace una interesante
descripcion de esta via, ‘La imagen de la via es el caos. En este paisaje el
orden no es evidente. La propia carretera continia y sus sistemas de giro son
absolutamente coherentes. La parte central del Strip permite los necesarios
giros en U del paseo en coche de los jugadores de los casinos asi como los giros
a laizquierda para entrar en la trama de calles que se cruzan con el strip. Los
bordillos permiten frecuentes giros a la derecha para dirigirse a los casinos y
otros establecimientos comerciales y facilitan las transiciones dificiles entre la
autopista y el aparcamiento’.

No deja de llamar la atencion que el foco del analisis se detiene en los
movimientos suscitados por los distintos sistemas (0 actores) que se dan cita
en torno a esta via, si bien el auto predomina, se entiende que éste da paso
gradualmente al evolucionar de los peatones. El paisaje del parque (de las
parkway) es reemplazado por la tension de las edificaciones, los anuncios y las
luces, en medio de una suerte de especializacion comercial. La morfologia de la
ciudad esta al servicio de los sentidos, de las velocidades de aproximacion, de
los autos, y de la imagen de la ciudad como total, pero también acoge los actos
y el eventual crecimiento de éstos a partir de la identificacion de algunos focos.

Al respecto Venturi sefiala lo siguiente: ‘La zona de la autopista tiene un
orden individual compartido. Los elementos de la autopista son civicos. Los
edificios y rétulos son privados. Al combinarse abarcan la continuidad y
la discontinuidad, la marcha y la parada, la claridad y la ambigtedad, la
cooperacién y la competencia, la comunidad y un feroz individualismo. El
sistema de la autopista ordena las funciones sensitivas de salida y entrada asi
como la imagen de la Strip en cuanto todo secuencial. Genera también lugares
para que las empresas individuales crezcan y controla la direccion general de
ese crecimiento. Posibilita la variedad y el cambio de sus bordes y acoge un

33 Como referencia, dieciocho de los veinticinco mayores hoteles del mundo se encuentran
sobre esta via, y hasta que la ciudad de Macau (en China) le arrebatara el record, las Vegas era el centro de juego mas
grande del mundo.

34 The Nevada Gaming Commision clasifica como propiedades pertenecientes a Las Vegas
Strip a las que estan situadas a un kilometro y medio (0 més) de distancia de Las Vegas Boulevard, como por ejemplo el
Hard Rock Hotel & Casino; para identificar &reas mayores a las asociadas a The Strip se hace alusion a The Strip Area,
the Resort Corridor o the Resort District.

35 Venturi, R., Aprendiendo de las Vegas. 1977, Cambridge: MIT Press.
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Imagen 10

The Strip (Las Vegas Boulevard South) se denominé previamente Arrowhead Highway, Salt Lake Highway, U.S.
Highway 91y Los Angeles Highway. Fue un oficial de policia de Los Angeles llamado Guy McAfee quien bautiza a esta
avenida por primera vez la Strip rememorando Sunset Strip, su barrio natal en West Hollywood.
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orden contrapuntual y competitivo de las empresas individuales'.

De alguna manera la definicion de esta ‘nueva’ via comercial, concilia la idea
de desplazarse entre dos puntos, con la posibilidad de los automovilistas de
relacionarse con el medio que esta arteria atraviesa; si bien es preciso un
cuidadoso estudio de las transiciones entre los distintos sistemas y velocidades,
a partir de lo anterior es posible afirmar que no necesariamente se aisla uno u
otro lado de una via al momento que se intenta disponer una autopista, y que
a partir de esta operacion, existe la posibilidad de relacionar y articular ambas
situaciones para conformar una pieza urbana compleja (o bien un lugar méas
complejo). En virtud de lo preciso (o limitado) de los requerimientos técnicos
de unavia (velocidad, continuidad, pendiente, articulacién con otras vias, entre
otros), se tiene un punto de inicio a partir del cual releer el contexto y establecer
una nueva estructura de orden.

Volviendo por un momento a la reflexion de Venturi en torno a la Strip de
las Vegas, este afirma que ‘Segun Henri Bergson el desorden es un orden
gue no podemos ver. El orden que emerge de la Strip es complejo. No es el
orden rigido y féacil del proyecto de renovacion urbana o del ‘disefio total’
a la moda en las megaestructuras... el orden del Strip no excluye sino que
incluye; incluye a todos los niveles... No es un orden dominado por el experto
y facil para el ojo. El ojo del movimiento en un cuerpo en movimiento tiene que
esforzarse por captar e interpretar una gran variedad de érdenes cambiantes
y yuxtapuestos... Esta es la unidad que ‘mantiene pero s6lo mantiene un
control sobre elementos contradictorios que la componen. El caos esta muy
cerca su proximidad, y el deseo de evitarlo da... fuerza'.®®

Finalmente, habria que decir que si bien en el caso del Strip, la ciudad se
encuentra con la autopista, esta ciudad presenta unas caracteristicas singulares.
De algin modo, la ciudad de las Vegas se amolda al Strip, generando una suerte
de ciudad fuera de la ciudad. En la que el primer elemento (o bien el elemento
fundacional) es la autopista. A partir de esta primera accion, esta via crea su
propio paisaje, incorporando las edificaciones que conforman su borde. Tanto
el disefio de la via como la disposicion de estas edificaciones responden a un
todo armonico y ritmado, el cual modula la experiencia de atravesar la ciudad
de las Vegas.

1.2 Algunas experiencias latinoamericanas

La segunda generacion de autopistas (que aqui se presenta) esta marcada
por al menos dos elementos fundamentales; primero, se trata de autopistas
desarrolladas y construidas después de la segunda guerra mundial, momento
en que las autopistas revisadas con anterioridad se presentan como referentes
obligados y donde los viajes en automdvil han tenido un amplio desarrollo.
Segundo, se trata de casos relevantes dentro del contexto sudamericano, de
alguna manera mas cercano a las condiciones en que (de manera mas 0 menos
contemporanea) se va a trazar definitivamente el futuro eje norte sur de la

36 En este parrafo Venturi cita un pasaje del libro ‘La felicidad publica’ de August Heckscher
(Heckscher, August. The Public Hapiness, Atheneum Publishers Nueva York. 1962. p. 289).



ciudad de Santiago.*”

La primera de ellas es la autopista Teniente General Pablo Ricchieri (ruta
nacional argentina A002) ubicada en la ciudad de Buenos Aires (Imagen 11);
esta autopista enlaza la Avenida General Paz con el Aeropuerto Internacional
Ministro Pistrani, en Ezeiza. Con una extension de dieciséis kilémetros la
autopista Aeropuerto Ezeiza®® discurre por los partidos de La Matanza, Esteban
Echeverriay Ezeiza, siempre dentro del area del Gran Buenos Aires.*°

La autopista Ricchieri es construida en la década de los cuarenta (1948) en
medio de las obras del nuevo Aeropuerto Internacional de Buenos Aires
(inaugurado en el afio 1949), llevadas adelante por el entonces Ministro de
Obras Publicas el general Juan Pistarini. El trazado se extiende desde la Plaza
de los Virreyes en la interseccion de las avenidas La Fuente y Eva Peron (en el
barrio portefio de Flores) hasta el aeropuerto internacional, y originalmente es
construida con tres pistas en cada sentido (dentro de la ciudad de Buenos Aires,
a partir de la interseccion con la avenida General Paz, la autopista cambia su
nombre a Avenida Teniente General Dellepiane).

Aunque la autopista General Paz construida entre los afios 1937 y 1941 es
anterior, se reservael record de ser la primera autopista construida en Argentina
a la autopista Riccheri, dado que la autopista General Paz tiene varios cruces a
nivel a través de la disposicion de rotondas.

En el afio 1993 el Gobierno Nacional Argentino concesiona la Red de Accesos
a Buenos Aires; la empresa AEC S.A. gana la licitacion y se hace cargo de la
autopista Ricchieri el 17 de agosto de 1994. En el afio 1995 se comienzas las
tareas de ensanche y mejora de la autopista Ricchieri agregando nuevas pistas,
pavimentando las aceras, construyendo calzadas colectoras, nuevos puentes
y ampliando los ya existentes, ademas de realizar obras de iluminacion, de
sefializacion (horizontal y vertical) y de paisajismo. El dia 27 de marzo de 1997
gueda oficialmente inaugurada la Primer Etapa de la Autopista, y el dia 30 de
agosto de 2001 finalizan las obras de la segunda calzada de la Autopista Ezeiza-
Cariuelas (cumpliéndose de este modo una de las condiciones que exigia la
licitacion para brindar un mejor servicio a la poblacion).

Las actuales Autopistas al Sur (Riccheri-Ezeiza-Cafiuelas) constituyen la puerta
de entrada a la Argentina, desde el Aeropuerto Internacional de Ezeiza, y son
la via de acceso al Sur, a través de la Ruta Nacional N 3, uniendo la Capital
Federal con Ushuaia, la ciudad mas austral de la Argentina y vinculando
puntos estratégicos del sudoeste. Esta red de autopistas considera los mas
altos estandares técnicos, al tiempo de incorporar en su disefio la nocién de
‘Via Verde’, en el que se rescata la eficiencia de los accesos y circulaciones, la
mantencion de la vida silvestre, y la definicidn de areas para la recreacién (con

37 Para articular la discusion de las autopistas en el contexto latinoamericano se presenta los
casos de la autopista Reccheri en Buenos Aires, la avenida Infante Dom Henrique de la ciudad de Rio de Janeiro y
el Paseo de la Republica en Lima. Al respecto habria que decir que aunque no se presenta en este estudio, desde la
década de los cincuenta la ciudad de Caracas en Venezuela es pionera en lo que respecta a la experimentacion, disefio y
desarrollo de grandes autopistas dentro de América.

38 Nombre que adquiri6 a partir del decreto nimero 10116/52 del 29 de Mayo de 1952.

39 Junto con la Autopista Ezeiza-Cafiuelas, esta via es utilizada para ir al sudoeste bonaerense
desde la ciudad de Buenos Aires.
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este fin se plantan alrededor de setenta y cuatro mil nuevas especies vegetales).

Respecto a la autopista Teniente General Pablo Ricchieri, habria que decir que
se distinguen a lo menos dos momentos relevantes dentro de su proceso, el
primero asociado al rol de conexion entre aeropuerto y ciudad, el que sitla su
rango de influencia en las afueras de la ciudad (al constituirse como una de
las puertas de la ciudad y acoger un intenso flujo vehicular desde y hacia el
aeropuerto), para posteriormente ir aumentando paulatinamente su accion
sobre el tejido urbano de la ciudad de Buenos Aires, mediante la proyeccién de
esta via a través de la Avenida 25 de Mayo y la Avenida 9 de Julio. Una situacién
gue va a tender a acentuarse, a partir del proceso de licitacion de esta autopista,
momento en que estas avenidas son transformadas incorporando tramos sobre
nivel. 40

Por otro lado habria que decir que el cambio de régimen desde una via que
surge como una iniciativa del estado, a una autopista concesionada; agrega una
barrera econémica a la eventual segregacion fisica producto de la disposicion
de su trazado y del fuerte flujo vehicular.** Una cuestion algo discutible, de
momento que se libera el flujo vehicular en torno a la via, pero que sin duda
modifica la calidad del usuario, antes un ciudadano, ahora un cliente de la
concesionaria.

El siguiente caso es la avenida Infante Dom Henrique de la ciudad de Rio de
Janeiro, aunque en estricto rigor la primera autopista del Brasil corresponde
a la Via Anchieta (SP-150) en la ciudad de Sao Paulo.*? La idea de incluir la via
expresa a través del Aterro do Flamengo (Imagen 12) se asocia al hecho de que
los proyectos urbanistico y arquitecténico que definen el terraplén del aterro (o
relleno) y su ocupacion, tienen como responsable al arquitecto Affonso Eduardo
Reidy (1909-1964), del Departamento de Urbanismo del Ayuntamiento de Rio
de Janeiro. Sumado al hecho de que el proyecto paisajistico tiene como autor a
Roberto Burle Marx (1909-1994), ademas de la participacion decisiva de Lotta
Macedo Soares (Maria Carlota Costallat de Macedo Soares, 1910-1967).

Como es sabido, el Aterro do Flamengo forma parte de un sistema mayor
compuesto por dos ‘rodadas’ (o rondas), las que rodean respectivamente la
ciudad de Rio de Janeiro “ y la ‘Baia de Guanabara’.** Quizas la caracteristica
mas relevante de este proyecto, va a ser la vinculacion de una autopista a un
parque y a la creacién de un nuevo paisaje encargado de mediar la relacion de

40 Incluso es posible sostener que este fendmeno se ha multiplicado a partir de la expansion
de la mancha urbana de la ciudad de Buenos Aires, producto de las autopistas construidas durante el periodo del ex
presidente Carlos Menen (1989-1999).

41 Es bastante comun a partir de las ocho de la mafiana y luego de las siete de la tarde, el tener
fuerte congestion en esta via, obligando a los conductores a permanecer detenidos por periodos de media hora o més.

42 En el afio 1929 la Camara de los Diputados de Sao Paulo concede a un grupo de privados
los derechos de construccion de una carretera entre las ciudades de Sdo Paulo y Santos. La obra se ve retrasada por
los efectos de la crisis mundial y la imposibilidad de obtener recursos; el afio 1934 se autoriza la construccion, la que
finalmente comienza en el afio 1939. En 1940 con sélo diez kilometros construidos de los cincuenta y seis totales,
nuevamente se detienen las obras producto de la sequnda guerra mundial. En 1947 se inaugura la pista en un sentido y
en 1953 la pista en la otra direccion. La via Anchieta cuenta con 58 viaductos, 18 puentes y 5 tneles.

43 La ronda que rodea la ciudad de Rio de Janeiro estd compuesta por la autopista Linha
Amarela, la estrada Lagos Barra y la avenida das Américas. Donde el Aterro do Flamengo es una variante de la calle
Lagos Barra, mas cercana a la playa, la cual contintia por la avenida Atlantica (Copacabana), la avenida Viera Souto
(Ipanema), la avenida Delfin Moreira (Leblon), y la avenida Niemeyer la cual empalma con la avenida de las Américas.

44 La ronda que rodea la Bahia de Guanabara estd compuesta por el Puente Presidente
Costa E Silva, la avenida do Contorno, la Rodada do Contorno de Guanabara, la Rodada Santos Dumont y la Rodada
Washington Luiz.



Imagen 11

La autopista Ricchieri fue construida en la década de los cuarenta (1948) en medio de las obras del nuevo Aeropuerto
Internacional de Buenos Aires (inaugurado en el afio 1949). Fuente: Guia ‘T’ de Capital Federal y Gran Buenos Aires,
Editorial Betina, 2005.
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esta via con la ciudad de Rio de Janeiro.

El relleno del terraplén de la orilla de la Bahia de Guanabara (entre el
aeropuerto Santos Dumont y la ensenada de Botafogo) y la urbanizacion del
Parque Flamengo se remontan a la década de los cincuenta; el proyecto se
desarrolla entre los afios 1954 y 1959 y las obras se inician en el afio 1961. El
Parque Flamengo tiene una extension de alrededor de siete kilémetros y una
superficie de ciento treinta hectareas, las que incluyen los jardines del MAM/
RJ (Museu de Arte Moderna do Rio de Janeiro), el Monumento Nacional aos
Mortos da Segunda Guerra Mundial y la plaza Salgado Filho, ubicada frente al
aeropuerto.

Este amplio parque incluye a la avenida Infante Dom Henrique, una via expresa
de cuatro pistas en cada direccion (norte-sur) la cual es sorteada por puentes
de seccién circular (Imagen 12). Considera ademas una playa artificial de mil
quinientos metros de extension, un aerédromo, equipamiento deportivo y una
pileta para la préactica del modelismo naval, al tiempo que conecta el centro
con la zona sur de la ciudad. El origen del relleno del terraplén corresponde al
desmonte del cerro Santo Antonio, realizado por periodos entre los afios 1952
y 1958.

Aungue se realizan en distintos momentos, tanto la construccion del aterro
trazado a partir de la antigua avenida Beira Mar, como la construccion del
parque, responden al plan ideado por Reidy. El proyecto considera el ganar
terrenos al mar evitando el alto costo de las expropiaciones, para disponer el
parque y la avenida Infante Dom Henrique, y luego valorizar los terrenos de
esta nueva area en virtud de su conectividad con el centro y con Copacabana.
La avenida Infante es concluida en el afio 1961 y la construccion del Parque
Flamengo, incluyendo amplias pistas para la circulacion del trafico, diversas
areas de recreo, tres pasos subterraneos y cinco pasarelas de acceso a playas y
parques, es inaugurada el afio 1965.

El aterro do Flamengo se concibe como una respuesta para la congestion
vehicular que sufre la ciudad de Rio de Janeiro entre los afios 1950 y 1960,
producto de la expansion metropolitana, la densificacion y las migraciones
desde sectores rurales; conjunto de elementos que va a atentar contra la
comunicacion del centro de la ciudad con las areas suburbanas.*® El aparente
colapso del sistema viario, junto con las crecientes dificultades de acceso al
centro, plantea la necesidad de resolver ésta y otras cuestiones, movilizando a
administrativos, arquitectos y urbanistas.

Entre ellos se encuentra Affonso Reidy quien desde el afio 1929 trabaja en el
plan maestro de la ciudad junto con Donat Alfred Agache (1875-1934); durante
los afios cuarenta Reidy se embarca en la tarea de buscar soluciones para el area
central, y de urbanizar el &rea resultante luego del desmonte del cerro Santo
Antonio. El gran reto urbanistico consiste en dar una solucion satisfactoria a
los problemas de circulacion, articular las zonas comerciales y habitacionales,
y hacer mas eficiente la conexion entre el centro y la zona sur. La concepcién

45 Parte de este fendmeno se explica a partir del crecimiento de las favelas y el acelerado
proceso de construccion en altura en la zona sur de la ciudad.



Imagen 12

Aterro do Flamengo, proyecto urbanistico y arquitecténico desarrollado por Affonso Eduardo Reidy y el paisajista
Roberto Burle Marx entre 1954 y 1959, el que considera la disposicion de la avenida Infante Dom Henrique.
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del Aterro do Flamengo responde a estas necesidades, ademas de incorporar el
disefio Reidy para el edificio del MAM/RJ junto con la pasarela del museo, el
quiosco y el pabellén de juegos (Imagen 13, abajo).

Por su parte, Roberto Burle Marx realiza en el Parque do Flamengo uno de
sus mas importantes proyectos paisajisticos. Es inevitable mencionar la plaza
Salgado Filho, una de las primeras obras del paisajista, la que se destaca por
considerar diferentes especies naturales, por el trabajo del piso (mezcla de
piedray grama) y por el baile sinuoso de los bancos de piedras que acompafian
a los pafos de flores. Por su parte los jardines que rodean el MAM/RJ presentan
un trazado ortogonal, de lineas rectas y cuadros de flores, descrito por algunos
autores como una fase constructiva de su trabajo como paisajista. Habria que
mencionar también al parque Brigadeiro Eduardo Gomes*® construido en el
afio 1961, el que se caracteriza por la articulacion de proyectos paisajisticos para
pequefios retiros y por amplias areas ajardinadas a lo largo de las vias rapidas
del Aterro do Flamengo.*’

Aungue resulte algo obvio, habria que decir que la disposicion de una
infraestructura viaria es una cuestion de disefio, entendido éste en los términos
que presenta el caso del Aterro do Flamengo; un proyecto que involucra la
modificacion de parte de la topografia, la resolucion de la (re) conexion de una
parte considerable de la ciudad de Rio de Janeiro, la disposicién de una via
expresa, laimplementacion de un parque, junto con la gestion o estrategia para
conseguir los recursos necesarios para llevarlo adelante. De lo anterior se puede
colegir que si bien un disefio actlia sobre un encargo concreto, éste involucra
dimensiones de diverso orden, escala y tiempo; y que ante lo complejo que se
presenta este desafio, la actitud justa pareciera ser el mantener una amplitud en
la mirada (de manera de atrapar algunas de las componentes de esta estructura
profunda), al tiempo que lograr una cierta precision en los actos. Desde esta
perspectiva se le entrega un gran valor al andlisis y a la definicion del ‘problema’
(o encargo) que se quiere abordar, junto con reposicionar a la planificacion
como una herramienta al servicio del devenir de la ciudad.

Entérminos generales, habria que decir que el Parque Brigadier Eduardo Gomes
contiene a la Avenida Aterro do Flamengo, al tiempo de mediar los eventuales
conflictos de esta via con el tejido urbano de la ciudad de Rio de Janeiro. En
definitiva, se le ofrece a la ciudad un parque, el que tiene la particularidad de
contener una via, la que alivia la congestion y conecta esta area con el centro.
Por otro lado, a la manera de una parkway, el Aterro do Flamengo crea un
paisaje asociado a la via, el cual administra el evolucionar de los vehiculos,
junto con acoger a otros sistemas de movimiento, asociados a los programas
que se prevén para el parque.

Finalmente, se podria afirmar que el paisajismo y el disefio que se despliega,
tiene que ver con la fluidez de los movimientos y del desplazamiento, en el que
la via, los sistemas de atraviese y el parque forman un conjunto armaénico, el
que compatibiliza los distintos sistemas de movimiento, al tiempo de ocuparse

46 En este proyecto trabajan Affonso Reidy, Jorge Moreira, Carlos Werneck de Carvalho y
Hélio Mamede.

47 En el afio 1999 (los ‘herederos’ de) la oficina de Burle Marx restauran y revitalizan el Aterro
do Flamengo.
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Imagen 13

Arriba: Aterro do Flamengo, vista panoramica de la época de construccion y contemporanea. Abajo: detalle de paso
peatonal con el MAM/RJ al fondo.
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de la relacién con el (nuevo) frente urbano.

Para cerrar este breve capitulo de autopistas latinoamericanas, a continuacion
se presenta el Paseo de la Republica de la ciudad de Lima.*® La Via Expresa
Paseo de la Republica (o simplemente el Zanjon), primera autopista construida
en el Perq, fue ideada a fines de los afios sesenta por el entonces alcalde Luis
Bedoya Reyes y el arquitecto Benjamin Doig. Su trazado dispuesto a trocha
abierta, tiene una extension de aproximadamente seis kildémetros (en direccion
norte sur) y comunica los distritos de Cercado de Lima, Lince, La Victoria, San
Isidro, Surquillo, Miraflores y Barranco (Imagen 14).

La construccion del Zanjon de Lima se desarrolla por etapas entre 1967 y 1969;
hasta el afio 1968 se construye una primera etapa la cual comprende desde
la Plaza Grau hasta la Avenida Javier Prado para posteriormente, en 1969,
culminar el tramo restante hasta alcanzar el distrito de Barranca. La autopista
considera tres pistas en cada direccion reservando una franja intermedia; a
fines de los afios setenta se dispone en el area central de la autopista dos pistas
para que transite la locomocion colectiva, se implementan paraderos bajo
algunos puentes y se reduce a quince minutos el desplazamientos de los buses
(llamados coloquialmente Ikarus).*®

Habria que mencionar que originalmente el area intermedia de la autopista
estaba reservada para la localizacién del Tren Urbano de Lima; el acceso de los
buses se realiza s6lo por los extremos de la autopista® y los peatones acceden a
través de pasarelas, para luego bajar a los andenes (Imagen 15).

Aunque se trata de una autopista de alta velocidad, las pistas del Zanjén han sido
reguladas con distintos limites de velocidad, como una manera de responder a
la relacién con el entorno y a los viajes de distinta naturaleza que se verifican
sobre esta autopista. En un primer momento, se establece que la pista ubicada
a la derecha (en relacion al sentido de la marcha) se desplaza dentro del rango
de los cincuenta (como minimo) y los sesenta kilémetros por hora; la pista
del medio tiene un rango entre los sesenta y los setenta kildémetros por hora,
y la pista de la izquierda se mueve entre los setenta y los ochenta kilometros
por hora. Esta disposicion se deroga en el afio 2004 y se establece los ochenta
kilometros por hora como limite de velocidad para todos los carriles.

En la década de los ochenta se dispone en las laderas de la autopista algunos
murales en base a mosaicos y se plantan especies vegetales de multiples colores.
Cabe mencionar que dentro de estas obras se encuentra el mural en base a
cardos diseflado por el artista plastico Fernando Szyszlo, en el cruce con la

48 El origen del Zanjon de Lima esta relacionado con el antiguo trazado de la linea férrea
que une la ciudad de Lima con el balneario de Chorrillos, construido en el afio 1858. Posteriormente, en 1868 tras la
demolicién de las murallas de la ciudad de Lima, el ferrocarril sirve como guia para la disposicidon de una nueva avenida
que viene a complementar las obras de construccion del Parque de la Exposicion. La avenida es bautizada como el
Paseo de la Republica, y en aquel momento, ostenta el record de ser la avenida més ancha de Lima. A principios del
siglo veinte se desarrollan algunos barrios en torno de la via, los que se enmarcan en el proceso de conurbacién que
experimenta la ciudad.

49 El nombre Ikarus corresponde a la marca de los autobuses de origen hiingaro que prestan
servicio en los carriles de locomocién colectiva dispuestos en medio del Zanjon.

50 Aunque en ningin momento los buses cruzan las pistas de los vehiculos, en cada extremo
de la autopista se ubica rotondas de gran capacidad las que actian como distribuidores, esto de alguna manera confina
al zanjon dentro de la trama de la ciudad de Lima. El Zanjén considera dos vias caleteras, las que se ven interrumpidas
por las avenidas que cruzan sobre la autopista.
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Imagen 14
La Via Expresa Paseo de la Republica de Lima (1967) es una autopista a trocha abierta, por lo que coloquialmente se

le llama el Zanjén. En la imagen se representa el trazado del zanjén y se indica el area del centro histérico de la ciudad
de Lima..
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Avenida Javier Prado.

Cabe consignar que el disefio original de la Via Expresa Paseo de la Republica
considera la construccion de una tercera etapa, la que prolonga el trazado hasta
el distrito de San Juan de Miraflores. Una iniciativa que aiin permanece trunca,
debido a que la proyeccion del trazado atraviesa los terrenos de la Base Aérea de
las Palmas de la Fuerza Aérea peruana, y al proceso de conurbacion mencionado
con anterioridad. En el afio 2006 se realizan estudios para replantear los
paraderos asociados a las pistas de locomocion colectiva (el paradero central
es reemplazado por un paradero en cada direccion), en virtud de la creciente
demandas de viajes.

Finalmente, habria que decir que el caso del Zanjon de Lima presenta
algunas caracteristicas singulares, en primer término se trata de un proyecto
contemporaneo a lo que va a ser el eje norte sur de la ciudad de Santiago. Su
trazado (dispuesto a trocha abierta) si bien no atraviesa la ciudad de Lima, se
acerca a su centro fundacional, conectandose a través de la Avenida 28 de Julio
o la Avenida Grau que lo circundan. Por otro lado, al incorporar el sistema
de transporte publico en su seccién, se modula la autopista (a partir de la
incorporacién de los paraderos) y se agrega una cierta cotidianidad. Hecho que
va a afectar definitivamente su caracter, y paraddjicamente va a establecer una
cierta cercania con lo que cominmente se entiende por avenida.

1.3 Nuevas autopistas, nuevas transformaciones

A partir de la revision de los casos anteriormente presentados, es posible
construir una primera caracterizacion de una autopista. Es decir, una via
especializada, la que guarda una cierta distancia con el resto del tejido urbano,
dado que privilegia el desplazamiento vehicular (por sobre los otros flujos). Esta
via segregada se opone a la nocidn de avenida; una via que intenta dar solucién
en una operacion, a los distintos sistemas de movimiento y a las edificaciones
(junto con sus respectivas instalaciones). Sin embargo, en el momento que se
tiene unacierta estabilidad en la nocion de autopista, los nuevos requerimientos
técnicos de los flujos vehiculares, dan paso a nuevas transformaciones, las que
terminan por definir una nueva ‘generaciéon’ de autopistas.

La tercera generacion de autopistas incluye aquellas que han sido construidas o
bien, transformadas a partir de la década de los noventa. La componente comdn
es que, derechamente, se trata de autopistas dentro de la ciudad, las que en
virtud del crecimiento de la ciudad,* o debido al requerimiento (o posibilidad
técnica) de desplazarse de manera continua y a mayor velocidad, han debido
transformarse.

La primera de ellas es la autopista Interestatal 93 (193) de la ciudad de Boston
en los Estados Unidos. La Central Artery, que atraviesa la ciudad de Boston,
se inaugura el afio 1959 para servir originalmente a un flujo de alrededor de
setenta mil vehiculos al dia. En los (veinte) afios posteriores el flujo vehicular

51 Se podria afirmar que este crecimiento ‘afecta’ o se vuelve un tema en la medida que la
autopista interactta con la ciudad. Es decir, ‘a mayor cercania mayor posibilidad de relacion’.



Imagen 15

Imagen de la construccion Zanjon de Lima (1967), vista panoramicay detalle de la bajada a los paraderos del transporte
publico

49



50

casi se triplica, lo que se traduce en una gran congestion (alrededor de diez
horas de ‘taco’ diarias) y un alto indice de accidentes (cuadriplicando la media
norteamericana de accidentes en autopistas interestatales). Consecuentemente,
este problema afecta a los dos tuneles subterraneos que conectan el centro de
Boston con el East Boston y el aeropuerto Logan.*

Tanto la congestion como el aumento del flujo vehicular tienen un segundo
impacto; la exacerbacion de la Central Artery (una autopista elevada) como
barrera que separa el centro de la ciudad de Boston del norte de Boston, y
especialmente del waterfront (‘frente de agua’), limitando la posibilidad de
estos sectores de participar de la vida econdmica de la ciudad.

Envirtud de este andlisis se decide llevar adelante el proyecto de laCentral Artery
and Tunnel (CA/T) (Imagen 16), tarea que se torna un tanto mas compleja a
partir de la premisa de realizar las obras sin detener la actividad de la ciudad.
El desafio de intervenir en el corazon de la ciudad de Boston, manteniendo
el flujo vehicular y el acceso tanto al ocio como al negocio; movilizé a grupos
ciudadanos, ambientalistas, politicos, empresarios y planificadores, a disefiar la
manera en que el proyecto iba a ser construido (en la idea de primero recoger
las inquietudes del amplio espectro de actores involucrados, y luego mitigar los
eventuales efectos a raiz de las obras).

Aunque la construccion del proyecto comienza a finales de 1991, el disefio
preliminar data de los ochentas. En concreto, el proyecto dispone de dos
puentes sobre el rio Charles, conectando la autopista 193 con Leverett Circle
and Storrow Drive (inaugurado en el afio 1999), ademas de la conexion de la
190 al sur de la ciudad con el aeropuerto Logan, a través de la extension del
tlnel Ted Williams (puesto en funcionamiento en el 2003). De esta forma, los
carriles de la carretera subterranea (bajo el puerto de Boston y South Boston)
reemplazaron a la autopista elevada, la que es demolida (en el afio 2004)
liberando una gran superficie. Practicamente el noventa por ciento de las obras
son llevadas a cabo a principios del afio 2006, y durante 2007 se restaura la
superficie de las calles afectadas y se dispone algunos parques entre los que
destaca el Rose Fitzgerald Kennedy Greenway.

El proyecto de la CA/T, ademéas de administrar el gran flujo vehicular al que
se ve expuesto diariamente, cumple con la mision de reconectar el plano de
la ciudad con el amplio Waterfront. De esta manera se libera a la ciudad de
la ruptura que proponia la antigua via elevada, una operacion que sin duda
proporciona una mejor calidad de vida a esta porcion de la ciudad de Boston.
Esta mejor calidad de vida se entiende a partir de la creacion de més de cien
hectareas de terreno abierto, dieciséis hectareas de nuevos parques en el centro
de Boston y sus alrededores, y una disminucién de un doce por ciento en los
niveles de mondéxido de carbono; sin mencionar la optimizacion de los tiempos

52 Segln la Massachusets Turnpike Authority (organismo a nivel federal) el costo anual a
partir de la tasa de accidentes, el gasto de combustible, la congestién vehicular en cuanto tiempo de esperay de retraso
de entrega de mercaderias, se estima en quinientos millones de délares.

53 El proyecto abarca doce kilémetros de carretera, y doscientos sesenta kilémetros de pistas.
En total, la CA / T utilizé tres millones de metros cubicos de concreto (el equivalente a una superficie de 950 hectareas,
de 30 centimetros de espesor) y excavo mas de doce millones de metros cubicos de tierra. El mayor de los dos puentes
del rio Charles (bautizado como Leonard P. Zakim Bunker Hill Bridge), utiliza una estructura hibrida, la cual se
sostiene a través de cables de diez pistas, es el puente mas grande de estas caracteristicas y el primero en utilizar un
disefio asimétrico.
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Imagen 16

El proyecto de la Central Artery / Tunnel es gestionado y administrado por la Massachusetts Turnpike Authority, y a
su vez forma parte de Metropolitan Highway System. El disefio de la Ingenieria y la gestion de la obra es realizada por
Bechtel / Parsons Brinckerhoff una fusion de las empresas Bechtel Corporation de San Francisco y Parsons Brincker-
hoff Quade y Douglas, Inc., de Nueva York.
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de desplazamiento y la oportunidad de proyectar fisica y econémicamente la
ciudad a través de su frente de agua.

En virtud de las grandes excavaciones que se realizan para construir la Central
Artery and Tunnel, el proyecto es conocido coloquialmente como The Big Dig.

La segunda autopista que se presenta es la via de circunvalacion B20 de la
ciudad de Barcelona, también conocida como la Ronda de Dalt (o la ronda de
arriba) (Imagen 17). Esta via transcurre de norte a sur por aproximadamente
dieciséis kilébmetros, entre el Nudo de la Trinitat y el Nudo del Llobregat. La
construccion de este proyecto, se inserta dentro de las obras dispuestas con
ocasion de la celebracidon de los Juegos Olimpicos, en el afio 1992. Junto con la
Ronda Litoral, la ronda del Dalt conforma un cinturdn vial de gran capacidad,
el que busca descongestionar el trafico vehicular en el centro de la ciudad.

Para entender la logica de la disposicion de esta infraestructura viaria habria
gue hacer al menos dos consideraciones, 0 mas bien dos preguntas ;cual es
el limite de esta intervencion sobre I'espai viari?,> y ¢cudl es la localizaciéon
de la via? En primer lugar, parece sensato establecer el limite del trabajo
gue se intenta enfrentar, ejercicio que tiende a complejizarse a partir de las
repercusiones fisicas y sociales que involucra la disposicion de una via.

Para buscar un punto fijo a partir del cual sustentar este anélisis, se podria
afirmar que es posible entender una via a partir de la continuidad fisica del
asfalto, condicion que si bien garantiza el movimiento continuo y hasta la
velocidad de desplazamiento de este flujo, no necesariamente asegura la
coexistencia de este vector lanzado al espacio viario, con otros sistemas de
movimiento. De este modo, la cuestién central de este problema parece radicar
en como asegurar el flujo vehicular (sobre las pistas de asfalto) sin alterar o
desequilibrar los flujos existentes.

Desde esta perspectiva, se torna bastante pertinente (en pro de alcanzar
la armonia) el redistribuir dichos movimientos preexistentes, variando su
localizacion, su caracter, e incluso modificando los actos y las densidades de las
edificaciones aledafias (o afectadas en este proceso). De este modo, la pregunta
acerca del limite de la intervencion ¢dénde inicia y donde termina una via?,
involucra una amplia gama de dimensiones, las que pueden ser entendidas (en
un primer momento) a partir de la continuidad fisica de un flujo (o bien de la
materia que lo sustenta).®

La segunda cuestién esta asociada a la localizacion de la via; si se acepta el
punto anterior, habria que decir que la definicién de dicho asentamiento es una
construccién a partir de larelacion de laviay el territorio afectado. Construccion
en la que el medio (en cuanto a la topografia, y el contexto social) y la expresion
fisica de la via establecen una ecuacion, la cual define el plano de la localizacion
y las vinculaciones con los elementos del paisaje.

54 Haciendo una alusion directa al libro ‘El Projecte de I'espai viari’ de Estanislau Rocca, Dani
Modol, y Manuel Franco. Roca, Estanislau. El projecte de I'espai viari. Barcelona: Edicions UPC, 2004.

55 Esta metodologia es planteada como una reflexién a partir de algunos ejercicios realizados
en algunos talleres de urbanismo y cursos de postgrado conducidos por Estanislau Roca.



Imagen 17

Ronda de Dalt, este proyecto se inserta dentro de las obras dispuestas con ocasion de la celebracion de los Juegos
Olimpicos en el afio 1992. Junto con la Ronda Litoral, la ronda del Dalt conforma un cinturén vial de gran capacidad el
que busca descongestionar el tréfico vehicular en el centro de la ciudad de Barcelona.
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Teniendo como base lo anteriormente expuesto, es posible afirmar que la
Ronda del Dalt responde en gran medida a esta reflexion; el plano en el que
se dispone esta ronda se ubica sobre la ciudad, describiendo un serpenteo a
través de la topografia, el cual se verifica tanto en la horizontal como en la
vertical. La seccion de esta via se sumerge gradualmente desde el plano de
la ciudad, en la medida que ésta atraviesa un barrio o reaparece para mirar a
algun punto notable de la ciudad; las caleteras acompafian este movimiento, y
por momentos se sitlan estratégicamente para ayudar a contener el ruido y el
impacto de la autopista sobre el entorno.*®

De todos modos, la Ronda del Dalt es vista por algunos como una fractura de la
trama urbana; en el distrito de Nou Barris desde el afio 2002 se han realizado
obras tendientes a cubrir la via en su paso por los barrios Canyelles y de la
Guineueta, intentando esta nueva transformacion conformar una rambla de
mas de quinientos metros de longitud.

Sin embargo, la construccion de las Rondas (unos verdaderos puentes urbanos),
vino a descongestionar gran parte del trafico de Barcelona, al plantearse como
una opcidn al momento de cruzar la ciudad. Con anterioridad, todos estos
viajes eran absorbidos por la Diagonal, la Avenida Meridiana, la Gran Via o la
Ronda del Mig.

Finalmente, habria que sefialar que el tratamiento del trazado y del corte de la
Ronda del Dalt, conforma un todo articulado, en que el corte cumple su mision
de adaptarse a la topografia, al tiempo de traslapar el trazado de las caleteras
al de la autopista que avanza bajo cota. Esta operacién optimiza el espacio
requerido para el paso de esta via, junto con aislar o proteger a las edificaciones
aledafias del ruido. De manera complementaria a lo anterior, se disponen
ciertos programas (tales como parques y equipamiento comunal), los que
asumen la mision de mediar entre el tejido de la ciudad y la traza de la Ronda.

El tercer caso es la autopista Al en Saint Denis (en los suburbios de Paris)
(Imagen 18). El antiguo camino real se convierte en ‘la avenida de Paris’, luego
se transforma en la avenida ‘Presidente Wilson’, la cual es destruida en 1960
por el paso en trinchera abierta de la autopista Al. El plan de Saint Denis queda
cortado en dos, y se ve devastado por el ruido y la contaminacion.

En el afio 1997, el Estado francés propone ubicar el Stade France en Saint
Denis, exigiendo a los funcionarios elegidos para llevar adelante este proyecto
(antes de cualquier negociacion) el cubrir la autopista. Cubrirla con una losa
lo suficientemente fuerte para resistir al mismo tiempo a los hombres y a la
vegetacion; una losa capaz de volver a atrapar el sol (el que practicamente habia
sido robado).*’

En 1993 el GIE®® ‘Hippodamos 93’, compuesto por Yves Lion, Pierre Riboulet,

56 El limite de velocidad de la Ronda de Dalt es de ochenta kildémetros por hora, el cual se
reduce a cincuenta kilémetros por hora al aproximarse a las salidas que empalman con la ciudad.

57 La re cualificacion de la avenida juega un papel decisivo en el proyecto urbano del plan.

58 Groupement d'Intérét Economique (agrupacion de interés econémico).
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Imagen 18

Autopista Al en el barrio de Saint Denis en Paris, antes y después de la realizacion del proyecto para cubrir la autopista.
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Philippe Roberto y Michel Corajoud,* comienza (por un periodo de seis afios)
a trabajar en el proyecto urbano de las ochocientas hectéareas del Plan de Saint
Denis. Como un testimonio de esta experiencia esta la introduccién al informe
de Hippodamos, realizada por Corajoud: ‘El Plan de Saint Denis... toda la
historia de la instalacién y de la actividad del hombre sobre este territorio
esta fundada en la geografia... su nombre lo dice. Comienza con el ‘paso de la
Capilla’ entre Buttes Chaumont y Montmartre, y el umbral que se abre sobre
el gran plan de Francia, y el punto exacto donde el meandro de Gennevilliers,
se devuelve, dando origen a la ciudad de Saint Denis. Desde antiguo, aqui
convergian todos los grandes ejes de comunicacion, y ahi... confluian el Sena
y el canal, definiendo un atajo’.%°

‘En un tiempo... el nuestro... donde la acumulacion de caminos es semejante
a que todos los horizontes se cerraran. La geografia recoge el enredo
de construcciones y de obras, y en el crecimiento mas alla de los limites
perceptibles de la ciudad.

No existen distancias, no existen paisajes o al menos esta forma de paisaje que
describa una relacion coherente con el paisaje como soporte, como sustrato
y con las distintas disposiciones de las construcciones de los hombres que
las habitan. Para prevenir este efecto de obstruccién, como siempre, se ha
construido la ciudad; (...) la creacion de sistemas de interrelacion capaces de
poner en perspectiva las componentes urbanas, capaces de asociar los lugares
diversos donde se expresa la vida publica; para asegurar la respiracion, los
puntos de vista, los ejes que, mantienen y multiplican los horizontes del lugar
original.

Uno destruyé el horizonte fisico y cultural de las relaciones de Saint Denis y
Paris en la construccién del monstruoso intercambiador de la Chapelle.

Otro robo el sol, el substrato de los habitantes del Plano y el desmembramiento
de la avenida Presidente Wilson. El hecho mas grave y violento se suscitd
debido a la implementacién del Stade Francais donde prevaleci6 la decisién
de compensar la reordenacion de este eje mayor’ (Corajoud, 1991).

Corajoud entiende la definicion del Plan de Saint Denis como una oportunidad
de redescubrir el paisaje, dentro de un contexto en que los distintos elementos
(o actores) involucrados pongan en perspectiva sus relaciones con los lugares y
con los espacios abiertosy publicos. Asi, se define dicho plan através de lanocion
de 'horizonte del paisaje’. De esta forma, el proyecto urbano debe adaptarse
‘cotidianamente a las circunstancias, proponiendo y reformulando sin cesar,

59 Michel Corajoud es el paisajista encargado de cubrir la autopista Al en Saint Denis, Paris.

60 Cita traducida por el autor, publicada en ‘La plaine Saint-Denis’, Techniques et Architec-
ture, n° 395, mai 1991, pp. 80-83. Publicada originalmente en el informe ‘Hippodamos 93’ (1991-1998) ‘Projet Urbain
pour la Plaine Saint-Denis.’

‘El extenso llano, limitado en el horizonte por la suave silueta de Buttes d’'Orgemont, de Montmorency y por la totali-
dad de la pequefia loma de Pinson que pone en perspectiva a Ecouen en la lejania.

La urbanizacion del Plano fue, en un primer tiempo, una empresa facil... la horizontalidad, la disponibilidad de
suelo no opusieron ninguna resistencia al libre paso de las infraestructuras, y a la yuxtaposicién del comercio y las
construcciones.

El Sena, un poco mas tarde, el canal furioso cuyos cursos de agua ocuparon las riveras sin restriccion. Las molestias
del tréafico de transito aumentaron la congestion y se tradujeron en un sinnimero de tacos'’.
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Trazado de algunas de las autopistas presentadas, recortadas desde una foto satelital (a la misma escala):

Imagen 19

1. Avenida Norte Sur (Santiago)

2. Aterro do Flamengo (Rio de Janeiro)
3. Autopista Ricchieri (Buenos Aires)
4. El Zanjon (Lima)

5. The Big Dig (Boston)

6. Ronda de Dalt (Barcelona)

7. Saint Dennis (Paris)
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las condiciones espaciales que traduzcan la mayoria de las exigencias sociales
de las colectividades que las inician’. &

El proyecto urbano del Plan de Saint Denis otorga gran importancia a las
relaciones transversales Este-Oeste para asociar las comunas riberefias de Saint
Ouen y Aubervilliers a este territorio; y para romper también la légica radio-
concéntrica de Paris, conectando las ciudades al norte de la primera corona.

Estas nuevas vias se plantean como lugares de fertilidad. Las condiciones
Optimas estan dadas por la vegetacion sustentada por un sistema de gestion, que
mantiene la superficie y utiliza las aguas pluviales acumuladas en las superficies
demasiado planas, para volver a inyectarlas en el sistema de canalizacion.

La intervencién ofrece la ocasion de renovar el principio de arboles en linea,
los que generalmente acompafian a las calles, proporcionando flexibilidad y
diversidad. Una alternativa generosa a los alineamientos ‘haussmanianos’.

Jack Ralite, alcalde de Aubervilliers, declararia a razén del proyecto:
‘construiremos una ciudad que recuerde el futuro’.

En definitiva, Corajoud intenta contestar a la pregunta que plantea el arquitecto
Bernardo Secchi, y que el mismo paisajista hiciera en varias ocasiones: ‘;,Cémo
es posible mejorar la habitabilidad de la ciudad difusa?

Interviniendo los lugares donde todavia el campo esta cerca de la ciudad
compacta, o sobre los terrenos agricolas cubiertos por las urbanizaciones.
Corajoud propone registrar (con la atencion que sugiere el arte de la
conversacion) el tejido de la ciudad difusa sobre el fondo territorial, y sobre el
paisaje arquitecturizado por los cultivos agricolas.

La recuperacion juiciosa de esta ‘antropogeografia’ rural puede polarizar,
orientar, ordenar y, finalmente, cualificar los fragmentos dispersos de la ciudad
moderna.

Muchas configuraciones, como son las subdivisiones del campo, resultan tan
humanas como el sistema viario; la parcelacion, las construcciones naturales
como la orografia, la hidrografia, y la vegetacion, son aptos para acoger la forma
urbana. Ellas forman un substrato capaz de regular las otras actividades, siendo
capaces de iniciar una nueva fundacion.

De este modo se pone término a una primera discusion a partir de algunos
proyectos relevantes en torno a la nocién de infraestructura viaria. Sin
embargo, se hace necesario, a partir de los hechos presentados anteponer a este

61 ‘Nosotros estamos convencidos que el renacimiento del Plan se hara al precio de un
redescubrir el paisaje. La proliferacion de objetos, la adyacencia de empresas establecidas deberan liberar lugar...
un lugar para poner en perspectiva, a las relaciones, a los lugares y espacios abiertos y publicos. Lugares que
finalmente, nosotros vamos a llamar los ‘horizontes paisajes’

El proyecto urbano inaugura la ambicién por buscar la forma de organizar los estudios de manera de poder
contraponerlos sobre el paisaje. Ellos estan profundamente ocupados del contexto, se adaptan cotidianamente a las
circunstancias, proponiendo y reformulando sin cesar, las condiciones espaciales que traduzcan la mayoria de las
exigencias sociales de las colectividades que las inician.

Ellas dan cuenta de la realidad, y de la visién en prefigurar en él, el futuro para el plano’.



marco espacio temporal (a través de las distintas generaciones de autopistas)
(Imagen 19), un marco conceptual en el que se recorten algunos elementos que
trasciendan a la especificidad de cada caso.

2 Sentido y sentidos

Hace més de setenta afios, la Carta de Atenas % planteaba que: 'El
dimensionamiento de las calles, desde ya inadecuado, se opone a la utilizacion
de las nuevas velocidades mecanicas y al florecimiento regular de la ciudad’,5®
aludiendo al conflicto que plantea el conciliar las distintas ‘velocidades
naturales’ de los diferentes sistemas de movimiento, asi como a las trabas y los
peligros que propone su interaccion.

Posteriormente, en este documento se afirma que: 'Frente a las velocidades
mecanicas, la red de calles resulta irracional, carente de exactitud, de
flexibilidad, de diversidad, de conformidad’, ¢ planteando como una posible
solucidn a esta problematica, la creacion de una via particular y caracterizada
para cada actividad. De alguna forma, se le pide al tejido urbano que cambie, y
que transforme sus calles y avenidas, para asi acoger a las nuevas ‘velocidades
mecénicas’; reconociendo de manera flexible y diversa, sus distintos
requerimientos y caracteristicas. Esta operacion, al tiempo que intenta
jerarquizar y estructurar la ciudad, separa al automovil del plano en el que
hasta entonces habia coexistido con peatones, ciclistas, tranvias, buses, etc.

Aunque es razonable pensar que cada sistema de movimiento, se debe ‘cerrar’
(en si mismo) y diferenciar del resto para funcionar en forma plena; habria que
preguntarse qué consecuencia trajo (y alin trae) esta practica, en la concepcion,
el disefio y (en definitiva) en la construccion de la ciudad. Si bien se avanza en
lo funcional y en la definicidn de la ‘diversidad’ esperada, no necesariamente la
ciudad resultante sera multiple y rica en relaciones.

El papel que la infraestructura asume en el territorio, se ha tematizado también
en el &mbito del pensamiento. Asi se ha destacado que la infraestructura tiene
como primera funcién soportar el desarrollo de la actividad, a partir de la cual
fue concebida, ademas de interactuar con su entorno. En forma adicional,
anticipa su desarrollo, implicando esto un conocimiento acabado del lugar en el
cual se inserta, y de las condicionantes que lo configuran.

Dentro del ambito estrictamente filoséfico, la conferencia ‘Construir, Habitar,

62 Se plantea la Carta de Atenas, como inicio a la discusion bibliogréfica, en la idea que este
texto recoge en alguna medida algunos de los ‘preceptos’ o caracteristicas de la ciudad industrial y post industrial.

63 ‘... El problema se plantea por la imposibilidad de conciliar las velocidades naturales,
la del peatén o la del caballo, con las velocidades mecénicas, la de los automdviles, tranvias, camiones u 6mnibus.
Su mezcla es fuente de mil conflictos. El peatdn circula en perpetua inseguridad, mientras los vehiculos mecénicos,
obligados a frenar sin cesar, se ven paralizados, lo que no le impide ser ocasion de un permanente peligro de muerte’.
(Carta de Atenas, 1933. 53, Pag.97).

64 ‘... Las vias destinadas a usos multiples deben permitir a la vez: a los automoviles, ir de
una puerta a otra; a los peatones, ir de una puerta a otra; a los 6mnibus y tranvias recorrer itinerarios prescriptos;
a los camiones ir de los centros de aprovisionamiento a lugares de distribucion infinitamente variados; a ciertos
vehiculos atravesar la ciudad en simple transito. Cada una de estas actividades exigiria una pista particular
condicionada de manera a satisfacer necesidades netamente caracterizadas'’. (Carta de Atenas, 1933. 56, Pag.100).
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Pensar’ ¢ pronunciada por Martin Heidegger en el marco de la segunda reunién
de Darmstadt en 1951, propone la metafora de un puente para explicar la idea
de lugar (Imagen 20).

‘Es cierto que antes de que esté puesto el puente, a lo largo de la corriente hay
muchos sitios que pueden ser ocupados por algo. De entre ellos uno se da como
un lugar, y esto ocurre por el puente. De este modo, pues, no es el puente el que
primero viene a estar en un lugar, sino que por el puente mismo, y sélo por él,
surge un lugar’. Por otro lado, ‘la frontera no es aquello en lo que termina algo,
sino, como sabian ya los griegos, aquello a partir de donde algo comienza a
ser lo que es (comienza su esencia). Para esto esta el concepto: I1épdg, es decir,
frontera. Espacio es esencialmente lo aviado (aquello a lo que se ha hecho
espacio), lo que se ha dejado entrar en sus fronteras. Lo espaciado es cada vez
otorgado y de este modo ensamblado es decir, coligado por medio de un lugar,
es decir, por una cosa del tipo del puente. De ahi que los espacios reciban su
esencia desde lugares y no desde «el» espacio’. (Heidegger, 1956).

La intuicion inicial de la estrecha relacién entre la infraestructura y su entorno,
queda asi definida. A la localizacion técnica de una infraestructura se le
contrapone un lugar, detonandose a partir de esta simbiosis un proceso de
interacciones, las cuales son caracterizadas por el habitar que se desarrolla a
partir de ellas.

Aun cuando son muchas las lecciones que se pueden obtener de este texto
sin lugar a dudas; resulta sorprendente que, un poco mas avanzado en él, se
presente una alusion directa a la relacion entre autopista y ciudad.

‘El puente que atraviesa la autopista esta conectado a la red de lineas de
larga distancia, una red establecida segun calculos y que debe lograr la
mayor velocidad posible. Siempre, y cada vez de un modo distinto, el puente
acomparia de un lado para otro los caminos vacilantes y apresurados de los
hombres, para que lleguen a las otras orillas y finalmente, como mortales,
lleguen al otro lado’ (Heidegger, 1956).

Una vez mas es puesta en tension la relacion entre infraestructura viaria y vida
urbana, a partir de las distintas velocidades, escalas y 6rdenes involucrados.
La resolucion técnica de trazados, pendientes y radios de giro, en pro de un
desplazamiento eficiente, por momentos no alcanza a reparar en las rutas
vacilantes que describen los ‘mortales’ a su alrededor. El elemento adicional
gue se incorpora es que, si bien existen elementos permanentes, esta relacion se
desarrolla cada vez de una manera distinta. Una nueva invitacion a estudiar las
posibles relaciones entre infraestructura viaria y la fabrica urbana.

El filésofo Jorge Acevedo sostiene que la conferencia ‘Construir, Habitar,
Pensar’ tiene tres etapas: ‘en la primera (y ateniéndose, simplemente, a su titulo)
se cree que alli podremos encontrar el nucleo del pensamiento de Heidegger
respecto a la arquitectura. En la segunda, se cae en la cuenta de que se trata
de un escrito estrictamente ontolégico, filos6fico o metafisico, cuya relacion
con la arquitectura es tenue y periférica. En la Ultima etapa se percibe que, a

65 Titulo original en aleman: ‘Bauen, Wohnen, Denken’.
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Imagen 20

La metéfora del puente propuesta por Heidegger tiene un correlato fisico, el Alte Briicke (Puente Antiguo) en
Heidelberg sobre el rio Neckar.

pesar de todo, la conferencia constituye un nexo entre filosofia y arquitectura,
aunque no en el sentido de dar soluciones profesionales de la construccion y a
los planificadores urbanos, sino en cuanto les sugiere interrogantes’.®®

Para reflexionar sobre el ‘estilo’ filosofico de Heidegger, Acevedo recuerda la
intervencion de José Ortega y Gasset en el coloquio de Darmstadt, donde se
sefialaque'consiste en losiguiente: cada palabrasuele poseer unamultiplicidad
de sentidos que residen en ella estratificados, es decir, unos mas superficiales
y cotidianos, otros mas reconditos y profundos. Heidegger perfora y anula
el sentido vulgar y mas externo de la palabra y, a presion, hace emerger de
su fondo el sentido fundamental de que las significaciones mas superficiales

66 Filosofo formado en la Universidad de Chile, quien en 1991 dictd la Conferencia Inaugural
del 1V seminario de Arquitectura Latinoamericana Contemporanea, realizado en la Facultad de Arquitectura y Bellas
Artes de la PUC. El texto de la conferencia ‘El meditar de Heidegger, la Arquitectura y el Habitar’ se encuentra
transcrito en la revista Arq n°17 (péag. 36-39).
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vienen, a la vez que lo ocultan’.?’

Segun Acevedo, Heidegger toma la palabra ‘bauen’, construir, y sugiere que
ésta se entiende a partir de la palabra ‘buan’, ‘palabra del alto aleman medieval
para construir (bauen), que significa habitar en el sentido de permanecer,
mantenerse, conservando una vecindad o cercania’... ‘En suma (bauen) quiere
decir originariamente habitar (wohnen)’. ‘Al profundizar en el examen de la
palabra bauen, construir, (esto es, habitar) el pensador hace notar que ese
Bauen (=wohnen) se despliega de dos maneras: a) Como cuidar y cultivar; por
ejemplo, las vifias en el campo; b) Como edificar, lo que ocurre en la construccién
naval, de templos, puentes y casas’.

Habria que decir, que no ha sido frecuentemente tratada la estrecha relacion
entre infraestructura y entorno que se presenta en el texto de esta conferencia.
Si bien Heidegger se sirve del puente Heidelberg sobre el rio Neckar para
bosquejar la metafora del ‘puente’, éste es leido en clave rural y no como una
‘proto’ pieza de infraestructura ‘moderna’.

Siempre dentro del d&mbito del pensamiento, Dalibor Vesely en su libro
‘Architecture in the Age of Divided Representation’, plantea que: ‘En forma
independiente alacomplejidad de estos espacios... herederos de una naturaleza
cadtica arbitraria, revelan unacierta ldgica. La l6gica de la interseccion de dos
horizontes diversos de orden y racionalidad. Uno representa la racionalidad
del mundo auténomo y enajenado, el otro la racionalidad de la vida diaria.
Hemos observado que la complejidad es a menudo el resultado de una
tentativa de reconciliar diversas esferas de la realidad. Si la reconciliacion es
acertada, la situacion entera puede ser enriquecida. La complejidad puede ser
producida, pero la riqueza debe ser creada. Entre las diferencias de la légica
de laiingenieriay la intencién del disefio integrador puede estar presente una
forma de reconciliacion’® (Vesely, 2004).

El horizonte de la racionalidad del dia a dia, constituye lo que podriamos llamar
una légica cotidiana, la cual presenta una dimension histérica que es reflejo de
lo que sucede dia a dia. Tal Idgica de lo cotidiano posee una gran capacidad de
didlogo con su entorno; resulta flexible, y se reinterpreta en la dinamica del
diario vivir. En su &mbito se definen ciertas leyes de orden, las que tienen, no
obstante, la posibilidad de atender a lo especifico y a lo singular. Por su parte,
la denominada légica técnica pone de manifiesto un horizonte de racionalidad
propio de un mundo auténomo, planteandose como un sistema cerrado, el cual
define sus propios mecanismos y reglas. En consecuencia, dicha logica tiende a
hacer una abstraccion del contexto en el cual esté inserta.

La confrontacién entre estas dos logicas anteriormente descritas, nos permite
concluir que en cada una de ellas, ciertos elementos de la realidad comparecen.
La aparente supremacia de la légica técnica, tiene su justificacion en que ésta

67 Acevedo, Jorge. ‘Historiografia e Historiologia o Meta-Historia (en la perspectiva del
racio-vitalismo)’ en Cuadernos de Historia N°9 (pag. 111).

68 Vesely habla de los espacios resultantes a partir del cruce del horizonte de dos ldgicas
de diverso orden; la légica auténoma de las infraestructuras y la légica de la vida cotidiana. Cuando estas l6gicas se
encuentran se da paso a un espacio de gran complejidad, y en la medida en que sea posible articular y ‘reconciliar’ estos
horizontes se dara lugar a un espacio rico en relaciones y en calidad urbana. La riqueza deviene de un disefio integrado
el cual debe ser creado.



permite manejar operaciones econémicas de gran magnitud, refiriéndose a
cuestiones medibles y precisas. En relacion a esto, es un hecho que resulta mas
facil poder entender, medir y transmitir, por ejemplo, la aceleracién necesaria
para salir de una autopista; que el indice de habitabilidad o de calidad urbana®
verificable en el barrio vecino; ya sea porque éste es un valor intangible, o
porque sencillamente aiin no ha sido definido (Halprin, 1966).

Asi, a partir de la tension establecida por Vesely entre légica cotidiana y l6gica
técnica, es posible aproximarse a algunos de los problemas que plantean las
grandes estructuras viales y su insercion urbana. En una primera aproximacion,
demasiado reduccionista quizas, podria pensarse que la infraestructura viaria
de gran escala responde fundamentalmente a la logica técnica anteriormente
descrita; y que, por su parte, los actos que acoge el tejido urbano preexistente
representarian lo que se ha denominado ldgica cotidiana. Asi, el conjunto de
relaciones, conflictos y problemas que se establecen entre ambos, reflejan la
tension entre ambas ldgicas. Sin embargo, el problema por momentos resulta
bastante méas complejo.

Es necesario aclarar que Vesely mira el problema desde una perspectiva
fenomenoldgica, intentando reencantarse del mundo, y creyendo
profundamente en la capacidad del disefio como elemento integrador.

En el libro ‘Todo lo sélido se desvanece en el aire’, Marshall Berman reserva
un capitulo especial a la obra del urbanista Robert Moses (1888-1981) ‘cuando
actlias en una metropoli sobreedificada, tienes que abrirte camino con un
hacha de carnicero. Simplemente voy a seguir construyendo. Puedes hacer lo
posible por detenerme’.”

En palabras de Berman, ‘Moses parecia complacerse en la devastacion.
Cuando se le preguntaba poco después de que se terminara la via a través
del Bronx si las autopistas urbanas como ésta no planteaban problemas
urbanos especiales, replicaba impacientemente que ‘la cosa tiene muy pocas
dificultades. Existe un cierto malestar, pero hasta eso se ha exagerado’. En
comparacion con sus anteriores autopistas rurales y suburbanas, la Unica
diferencia en este caso consistia en que ‘hay mas casas que se interponen...
mas gente que se interpone, eso es todo’. (Berman, 1988).

Esta vez la cuestion del encuentro entre autopista y ciudad se aborda desde la
perspectiva del planificador, o bien del disefiador. Desde esta 6ptica la irrupcion
de la autopista en la ciudad se asocia a la idea de modernidad, una cruzada que
debe abrirse paso (a cualquier costo) entre el tejido urbano. La recompensa es
la oportunidad de reestructurar la ciudad y la definicién de una nueva manera
de aproximarse a la ciudad y en definitiva de un nuevo ‘paisaje’.

69 Si se entiende a la urbanidad como el conjunto de facilidades que aporta la ciudad a
los habitantes para vivir en asociacién arménica con otros. La ‘calidad urbana’ alude a la propiedad o conjunto de
propiedades inherentes a la urbanidad, las que en definitiva, permiten juzgar su valor.

70 Maxima de Robert Moses, presentada por Marshall Bergman en el capitulo el mundo de
la autopista’ de su libro ‘Todo lo sélido se desvanece en el aire’ (1940). Hacia el final del texto, Berman cita a Sigfrid
Giedion en su libro: 'Space, time and architecture'. ‘Como sucede con muchas de las creaciones nacidas del espiritu de
esta época, la belleza y el significado de la via-parque no pueden ser captados desde un Gnico punto de observacion,
como era posible hacerlo desde una ventana del castillo de Versalles. Sélo el movimiento puede revelarlos, siguiendo
el flujo permanente, como prescriben las reglas del trafico. La sensacién de espacio-tiempo de nuestra época
raras veces se puede sentir con tanta precisién como cuando se conduce' (Giedion, pp. 823-832, Space, time and
architecture, 62 de. 1979).
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Tal y como lo sefiala, mas adelante Berman: ‘El interés de Moses iba mas
alla de las obras, era crear un gran sistema de infraestructuras urbanas en
el area metropolitana, un nuevo tejido de elementos que otorgarian unidad
a la trama urbana resultante (tejido existente y las transformaciones). Las
nuevas infraestructuras crean un accesos grandiosos al espectaculo urbano
de Manhattan, sus luces resplandecientes y sus rascacielos (antes los sectores
de acceso eran basurales y chabolas o campamentos), en estos espacios se
desarrolld una importante transformaciéon al paisaje urbano’. (Berman,
1988).

Desde el ambito de la cultura, el historiador de la civilizacion Lewis Mumford,
sefialaba a principios de los sesenta, que: ‘...Para contar con una estructura
urbana completa, que sea capaz de funcionar plenamente, es necesario
encontrar conductas adecuadas para todas las formas de transporte: las
necesidades de una comunidad moderna sélo pueden ser satisfechas mediante
la articulacién deliberada del peatdn, el sistema de transporte en masa, la
calle, la avenida, la via expresa y el aerédromo’. (Mumford, 1966). Mumford
considera a las autopistas (vias expresas) una parte constituyente de la ciudad,
la cual es preciso estudiar y, en definitiva, articular con las otras formas de
transporte. Asi, la ciudad al tiempo que las contiene, necesita de ellas. Para Lewis
Mumford ‘Las ciudades son los estratos sedimentarios de la historia, pues, si
bien ciertas formas y bases del desarrollo se suceden en el tiempo, llegan a ser,
debido a los procesos civicos, acumulativas en el espacio’ (Mumford, 1966).™

La figura de una comunidad que necesita para su funcionamiento ciertos
elementos de la fabrica urbana, los que a su vez se han ido acumulando y
sedimentando en el tiempo, plantea una interesante perspectiva para revisitar
las autopistas en el contexto de la ciudad contemporanea. Como se sefialé con
anterioridad, a partir de la reconstruccién de la red de relaciones que da origen
a esta pieza urbana, esta la posibilidad de entender este fendomeno.

Sin embargo, ya en ese momento de apogeo de las infraestructuras viarias, el
libro ‘Muerte y Vida de las Grandes Ciudades’ de Jane Jacobs™ (publicado
practicamente al tiempo del trabajo de Lewis Mumford) planteaba una
vision critica de las autopistas, en la que se afirmaba que: ‘A todo mundo que
valora las ciudades le molestan los automoviles'. ‘Las arterias destinadas
al trafico, (...) son instrumentos poderosos y tenaces de destruccién de las
ciudades. Para acomodarlos, las calles han sido destrozadas y convertidas
en jirones dispersos, incoherentes y sin sentido para cualquiera que vaya a
pie. Los centros urbanos y otras barriadas que son verdaderos prodigios de
densa complejidad y soporte compacto mutuo consiguen salir del atasco por

71 Historiador de la civilizacién, nacido en Nueva York, Estados Unidos, estudio en en el City
College of New York, en la Columbia University, en la New School for Social Research. Especialista en la era maquinista,
discipulo y continuador de la obra de Patrick Geddes. Parrochia conoce a Lewis Munford en 1947 y luego es su alumno
entre los afios 1954 y 1955 en el Instituto Superior e Internacional de Urbanismo Aplicado de Bruselas.

72 Asi, se establece en términos objetivos ;qué de autopista tiene la ciudad?, o bien ¢qué de
ciudad tiene una autopista?, con el propésito de entender y detectar las eventuales correlaciones entre una avenida y
una autopista.

73 Escritora, urbanista y activista, fue una poderosa critica de las politicas de renovacion
urbana de la década de 1950 en los Estados Unidos, su libro 'The Death and Life of Great American Cities’ (1961) tuvo
alcances mas alla del ambito de la planificacion influyendo de forma decidida en el espiritu de los tiempos. Sin un titulo
universitario, Jacobs fue lo que hoy se denominaria una critica cultural.



verdadera casualidad’ (Jacobs, 1961).

Jacobs entiende a las autopistas (arterias dedicadas al trafico) fuera de la
ciudad y, decididamente, como una amenaza para su subsistencia. Esto
ya en los sesenta (en medio del apogeo de las autopistas en Norte América)
planteaba una posicidn critica, la cual advertia de la eventual muerte de las
grandes ciudades, ante la inminente arremetida de las autopistas. Desde esta
Optica, una autopista es una de las consecuencias de la utilizacion del automavil
como medio de transporte, proponiéndose que, si bien la ciudad plantea
la necesidad de comunicarse con otras grandes concentraciones humanas,
esta relacion debiese ser ‘multiple’ y permitir la coexistencia de los distintos
sistemas. En este sentido, el automévil amenaza dicha multiplicidad a través
de la congestidn, entendiendo a ésta como una ‘presion’ extra sobre las calles
existentes hasta el punto del colapso. O en forma aun mas directa, el automavil
rompe la multiplicidad a través de la destruccion de parte del tejido urbano, al
darse paso a su flujo expedito.

Esta abierta defensa al peatdn, coincide con los planteamientos de algunos
movimientos post segunda guerra. En términos generales se intenta preservar
la coexistencia de los diversos sistemas de movimientos en la ciudad. En base a
lo anterior, es posible observar que en cualquiera de las opciones se marca una
cierta supremacia del automdvil, a partir de la cual cabe preguntarse ¢es posible
concebir una gran ciudad, si lo que se suprime de la formula es el auto?

En 1960, el Ministerio de Transporte Inglés encargé a Colin Buchanan la
elaboracion de un ‘libro blanco’ del trafico motor en las areas urbanas, en la
idea de prever su desarrollo a largo plazo, y evaluar el efecto sobre las ciudades
de Gran Bretafia. Este trabajo dio origen en primer término a un informe vy,
posteriormente, al libro ‘El trafico en las ciudades’, publicado en 1963. En
este trabajo Buchanan afirmaba que: ‘... el tréafico de las ciudades conllevaba
una cuestion de disefio, es decir, de volver a trazar la disposicion fisica de las
calles y edificios con el fin de hacer frente del mejor modo posible al uso de
los vehiculos. Este problema del disefio puede ahora definirse con precision:
consiste en imaginar y planear la distribucion accesible o eficiente de un gran
numero de vehiculos en muchos edificios, y hacerlo, ademas, de tal manera
que se alcance un satisfactorio nivel ambiental ;Como se consigue ello en las
ciudadesy nucleos de poblacion existentes, con su complejo modelo establecido
de edificaciones y sus redes medievales de calles estrechas? Por supuesto nos
encontramos ante una tarea de suma dificultad. Una dificultad basica en que
los dos componentes del problema, la accesibilidad y el ambiente, tienden a
estar en conflicto...” (Ministry of Transportation, 1963)

Buchanan confronta la nocion de continuidad en la circulacion de los vehiculos,
con la idea de ambiente; entendiendo a éste como la delimitacién de las areas
donde se conducen las actividades y se desarrolla la vida. El énfasis de los
estudios anteriores a este informe, se habia centrado preferentemente en la
accesibilidad planteandose una aproximacion ‘hacia adentro’ de la ciudad;
desde la vision de Buchanan y su definicién del ‘ambiente’ a intervenir, en
cambio, el estudio se podria orientar ‘hacia afuera’. Asimismo, promueve laidea
del trafico como parte de un problema global en la planificacion urbana, el cual
es preciso abordar coordinadamente a través de un equipo interdisciplinario.
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Buchanan a través de su informe, describe una ciudad diversa y rica en
relaciones, coincidiendo en el andlisis de Jacobs. La cuestion es como se
introduce al automévil dentro del ambito de la ciudad y se responde con esta
operacion a la intensa vida urbana. En este sentido, una via que hace un bypass
aun centro urbano, elude el problema o més bien lo posterga, hasta el momento
que dicho trazado sea alcanzado por el desarrollo de la ciudad.

A mediados de los sesenta, Kevin Lynch™ entiende a las autopistas como un
hecho, y se pregunta acerca de la vista que se tiene desde ellas, proponiendo el
libro ‘The View from the Road’ (Appleyard et al., 1964). Lynch habia publicado
el libro ‘The image of the city’ (1960), y en términos generales su trabajo se
inscribia en una linea que buscaba ocuparse de la dimension perceptiva de la
ciudad, haciéndose parte del cruce entre percepcién y psicologia que se habia
verificado ya entre los afios cuarenta y cincuenta.

Esta linea venia, por un lado, de los trabajos del matematico norteamericano
George David Birkhoff, ® el que se habia abocado al estudio de la belleza como
una cualidad de los objetos, en forma especial a partir de de la formulacion (en
1928) de la ecuacion: el valor estético es igual a la cantidad de orden dividida
por la complejidad del producto. Y por el otro lado, desde la psicologia de la
Gestalt, fundada por Wertheimer, Kéhler y Koffka en los afios treinta.

‘Lavistadesde lacarretera’ representa unavision positivarespecto al fenémeno
de las infraestructuras viarias, un nuevo aspecto de la cultura contemporanea;
el cual acogia una cierta cuota de ‘nomadismo’ propuesta por el movimiento
hippie, por la explosién del uso de las casas rodantes y por los vehiculos en
general. Y, en términos teoricos, por el discurso planteado por Archigram y su
idea de Plugin City, en la que se articula la nocién de ciudad y el movimiento.™
Lynch entiende que el mundo se mueve, y trata de comprender como se ven
las cosas desde la carretera, asumiendo a la carretera como parte de un nuevo
repertorio iconogréfico. ”’

En la introduccion de ‘“The view from the road’, Lynch se ocupa de la estética de
las autopistas (carreteras) desde la perspectiva del conductor y sus pasajeros,
evaluando qué implicancias trae ésta para su disefio (Imagen 16). Lynch plantea
la potencial belleza de la infraestructura viaria, en contraste a la manera en
que frecuentemente es trabajada, al tiempo de entenderla como una manera de
restablecer el orden y la coherencia en la escala metropolitana.™

74 Junto a Donald Appleyard y John R. Myer.

75 El trabajo de Birkhoff ‘Aesthetic Measure' (Birkhoff, 1933), alcanz6 una importante
difusion, y se une a otros estudios de la época, los que procuraron encontrar criterios de objetividad sobre la estética.
En el contexto académico chileno, es posible reconocer alguna influencia o continuidad en la obra de Juan Borchers.

76 El proyecto Plug-in-City fue desarrollado por el arquitecto Peter Cook entre los afios 1962
y 1964. En términos generales se trata de una mega-estructura o armazoén de gran tamafio en la cual podian encajarse
habitaciones en forma de celda o componentes estandarizados. Para el desplazamiento de los peatones estaban
previstas diferentes vias de transporte cualificadas por velocidad, transporte vertical de mercancias mediante gruas y
escaleras mecénicas. En lo alto del conjunto un globo inflable se activa con la lluvia.

77 A modo de ilustrar la perspectiva resefiada, cabe mencionar que en Chile, en 1970, Carlos
OrtlGzar Worthington gana el Primer Premio del Concurso de la Corporacién de Mejoramiento Urbano para decorar
el paso bajo nivel Santa Lucia de Santiago junto a Eduardo Martinez Bonati e Ivan Vial. Esta obra recoge de manera
decidida el movimiento, y la percepcion del automovilista.

78 El texto aludido es parte de la introduccion del libro 'The view from the road’ publicado en
1964. ‘This monograph deals with the esthetics of highways the way they look to the driver and his passengers, and
what this implies for their design. We emphasize the potential beauty of these great engineering achievements, as



Si bien 'The view from the road’ refiere al desafio de definir herramientas
para el problema de disefiar secuencias visuales destinadas a un observador
en movimiento, un elemento central del trabajo radica en la idea de considerar
la incorporacién de una autopista como una oportunidad. Una oportunidad
de explorar en términos perceptuales y estéticos esta pieza urbana, asi como

contrasted with their current ugliness. Since the realization of this visual potential lies in the hands of men who design
them, this monograph is addressed to the highway engineer. We hope that he will find our ideas of use.

Design involves a balanced judgment about many factors of which visual requirements are only one set. We are
convinced, however, that these requirements are among the most important that a road must satisfy, and that they
should have substantial weight in final design judgments.

We became interested in the esthetics of highways out of a concern with the visual formlessness of our cities and an
intuition that the new expressway might be one of our best means of re establishing coherence and order on the new
metropolitan scale. We were also attracted to the highway because it is a good example of a design issue typical of
the city: the problem of designing visual sequences for the observer in motion (...)’

Imagen 21

‘The view from the road’ (Lynch, 1964)
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también, de conciliar su disposicién con la necesidad de ordenar el territorio.

De este modo, la autopista vuelve a ser considerada como una parte constitutiva
de la ciudad, difiriendo fundamentalmente en su escala y en su magnitud, con
respecto a otros elementos del tejido urbano. A partir de este punto, se podria
afirmar que tal y como una calle se corresponde con un barrio; una autopista
afecta a la escala metropolitana, de modo que el eventual conflicto surgiria en
el momento en que dichas escalas y magnitudes (distintas), se encuentran en
medio de la ciudad.

Siguiendo esta linea, Lawrence Halprin publica en 1967, ‘Freeways’, un
interesante trabajo, en el cual se logra dibujar el paisaje de las autopistas de la
época. Halprin, sefiala que ‘Cuando las ‘freeways’ han fallado, ha sido porque
sus disefiadores no han hecho caso a los potenciales que otorgan su forma
y sus cualidades inherentes como obras de arte en la ciudad. Ellas han sido
pensadas solo como portadores del trafico pero, de hecho, son una nueva
forma de escultura para el movimiento. Para satisfacer estas necesidades, las
‘freeways’ deben ser disefiadas por gente con una gran sensibilidad no solo
acerca de la estructura, sino que también acerca del ambiente, y del efecto de
las ‘freeways’ en la forma de la ciudad; y en la coreografia del movimiento’
(Halprin, 1967).

Halprin entiende que a través de las autopistas (freeways) es posible moldear
el perfil y la forma de la ciudad y que, para que esta empresa tenga un relativo
éxito, es preciso cualificarlas e imprimirles caracter. Esta cualificacion proviene
del contexto en el que se insertan dichas estructuras, entendiendo éste a partir
de su morfologia y su impacto social. De este modo, el trazado y la forma de
una autopista devienen tanto de consideraciones técnicas, como de juicios de
valor mas intuitivos, confrontando lo genérico de la componente técnica con lo
especifico que propone el lugar.™

Al igual que Buchanan, Halprin propone la nociéon de ambiente, y sefiala la
necesidad de que la autopista que se intenta disefiar esté estrechamente ligada
a éste. La idea de ambiente presentada por Halprin, alude al contexto donde se
inserta el proyecto, a ciertos aspectos fenomenoldgicos, y al impacto que tienen
respectivamente las freeways y la ciudad. Esta perspectiva va adquirir una
especial contingencia a partir de la crisis del petroleo del afio 1973, momento
en que se empiezan a escuchar las primeras voces que plantean la idea de
sostenibilidad.

En lo que respecta al pensamiento de los arquitectos sobre la ciudad, Alison
y Peter Smithson incorporan la mirada de la arquitectura, planteando la

79 Halprin sefiala también, en su libro ‘Freeways’, que: El trazado y el disefio, responden a la
técnica pero también a una cierta intuicion. ‘Los principios de la ingenieria son extremadamente exactos en el disefio de
estas vias, pero el carécter y las cualidades de las nuevas estructuras en el contexto de sus entornos urbanos, su impacto
socioldgico asi como fisico en las comunidades que atraviesan, sus trazados y forma; dependen de juicios de valor del
tipo mas intuitivo’ (Halprin, 1967).

Mas adelante el autor, plantea una revision de la capacidad ‘prehistérica’ de una huella de relacionar y conformar una
ciudad, mirada ahora a la luz de las infraestructuras de transporte y la conformacion de la ciudad contemporanea. ‘Pero
hemos ganado mucho mas que el transporte y la emocién del movimiento a través de las ‘freeways’. Las ‘freeways’
hacen méas que movernos a todas partes; también moldean el perfil y la forma de nuestras ciudades. Los caminos
siempre han hecho esto; incluso en sendas y caminos de tiempos prehistéricos han moldeado la estructura de las
comunidades a las que sirvieron también como conexion entre una y otra. Las rutas pérdidas del desierto no eran
de hecho rutas perdidas, y las ciudades que se desarrollaron a lo largo de estas pistas eran parte del esquema de la
civilizacién asi como estaciones a lo largo de la ruta de la caravana’. (Halprin, 1967).



necesidad de laimplementacién de nuevos patrones y nuevos tipos edificatorios,
arazon de las infraestructuras viarias. En ellos estan implicadas la movilidad y
la habitabilidad, ademas de las complejidades propias del sistema vial. ‘Desde
nuestro interés inicial por la vida en la calle, hemos estado obsesionados con
el concepto de movilidad en todos sus sentidos. Para el arquitecto, esto no es
solo un asunto del sistema vial, ya que él esta preocupado con la invencion de
tipos edificatorios apropiados al nuevo patrén urbano que la motorizacién
demanda’ (A.y P. Smithson, 1974).8°

De alguna manera, los estudios de los Smithson retoman algunas de las ideas
presentadas en la Carta de Atenas, en torno a la transformacién de las calles y
avenidas a partir de la incorporacién de las nuevas ‘velocidades mecanicas'.
Este ‘nuevo’ sentido de movilidad, incorpora al flujo peatonal la fluidez del

80 Los Smithson ensayan una definiciéon del paisaje que describe la incorporacién de
las autopistas a la ciudad: ‘Las carreteras entrecruzan a través de las ciudades y se convierten en redes geolégicas
artificiales de concreto. De hecho, el paisaje entero tiene una presencia mineral. Desde los brillantes cromados de los
restaurantes a las ventanas de cristal de los centros de compras, un sentido de cristalino prevalecié’ (Smithson, 1999).
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Imagen 22

Esquema incluido en Urban Structuring, Studies of Alison & Peter Smithson (1967). En él se ponen de manifiesto la
relacion entre habitat y paisaje en el campo y la ciudad. En el caso de la ciudad el habitat es el paisaje.
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automdvil, expresada en la multiplicacion de las escaleras mecénicas (como es
posible apreciar en el master plan Berlin Capital de 1957). Si bien se propone
unaseparacién entre peatény automavil, en la idea de recuperar laimportancia
del peatdn, también se intenta recuperar algo de la fluidez del vehiculo.

A través de su trabajo, y de la ‘asociacion’ con el Team X, los Smithson intentan
recuperar la ciudad para el peaton, en una ciudad que separa funciones, pero
reconoce los valores de la ciudad pre-industrial (o medieval). De alguna forma,
los Smithson se hacen parte de algunas de las ideas que planteara Jane Jacobs
en su momento, la diferencia fundamental radica en que Jacobs creia en una
ciudad multiple e integrada, oponiéndose a la especializacion de los flujos y de
los distintos sistemas de movimiento, y los Smithson, por su parte intentan
llevar la continuidad del automovil al flujo vehicular.

En términos generales, se podria afirmar que desde el primer momento la
disposicion de una autopista en medio del contexto de la ciudad, ha sido una
materia ampliamente discutida, celebrada por algunos y criticada por otros. Sin
embargo, habria que colegir que a partir de cada una de estas aproximaciones
se revela una nueva dimension de esta pieza urbana, poniendo de manifiesto el
hecho de que la autopista (como fenémeno) quizas no ha sido suficientemente
estudiada. Esta nuevas facetas, dicen relacion a la concepcidn de esta via como
un paisaje, o bien, como una nueva estética, la que ofrece la posibilidad de ver,
entender y vivir la ciudad de una manera distinta.

La belleza potencial de la infraestructura viaria (parafraseando a Lynch), abre
la posibilidad de restablecer la experiencia del conductor a través de la ciudad,
al tiempo que propone una manera de recomponer el orden y la coherencia de
la escala metropolitana. De modo que el estudio de la belleza, o bien, del paisaje
de esta pieza urbana, inaugura la posibilidad de explorar perceptualmente (y
estéticamente) este viaje, junto con ordenar el territorio a partir de las acciones
involucradas en su disposicion.

2.1 Ladiscusion contemporanea

Stan Allen sostiene que ‘la infraestructura prepara la tierra para el edificio
futuro y crea las condiciones para los acontecimientos futuros’ (Allen, 1998).
Esta afirmacion alude directamente a la posibilidad de planificar y anticiparse
al desarrollo futuro; asi, la provision de infraestructura debe considerar ademas
de los aspectos técnicos que la sustentan, la interaccion con el contexto donde
estd inserta, junto con prever las posibles evoluciones.

Si se concede este punto, se podria afirmar que una infraestructura viaria
de gran escala, ofrece la oportunidad de articular las relaciones generadas a
partir de los distintos sistemas de movimiento involucrados. Mas alla de ser un
elemento genérico, cuyo Unica condicionante es la técnica; dicha pieza urbana
interactlia con su contexto, redefiniéndolo y redefiniéndose en este proceso.
Algunas relaciones se generaran al momento de insertarse en el contexto, y
otras se van desarrollando paulatinamente en el tiempo.

De esta manera, la disposicion de una autopista se inserta dentro de una



operacién mayor, la cual involucra decididamente al contexto, entendido éste
en un sentido amplio; reposicionando a la infraestructura viaria como una
interesante herramienta de planificacion.

A partir de este hecho, es posible invertir el sentido y abrir un nuevo campo
de estudio, el que propone ‘la concepcion de las infraestructuras como
instrumento de conocimiento de la ciudad y de su desarrollo a lo largo del
tiempo’ (Dupuy, 1998). Gabriel Dupuy entiende el espacio urbano bajo el
concepto de una red, es decir un conjunto de puntos de transaccién (entendidos
éstos como ciudades, redes de servicios, redes técnicas, etc.) los que ‘generan
su propia organizacién territorial, sin detenerse, evolucionando siempre’
(Dupuy, 2008). De modo que, la red a la que alude Dupuy, no es sélo un objeto,
sino mas bien una nueva forma de organizacion del espacio, la que pone en
relacion el espacio, el tiempo, la informacion y el territorio.

Desde esta perspectiva, una autopista es una parte constituyente de esta red, a
partir de la cual es posible acceder a las otras dimensiones involucradas en el
proceso de conformacion.® Aun mas, Dupuy entiende al auto y a las autopistas,
como un sistema liberador, asociado a la posibilidad de elegir donde vivir,
controlar el tiempo y el espacio (e incluso de disfrutar el placer de conducir).

Dentro del debate contemporaneo, Rem Koolhaas aporta algunos elementos
interesantes dentro de su practica del método ‘paranoico critico’.?2 En un
primer momento, establece que existe la ciudad, existe la infraestructura, y
gue al confrontar estos dos elementos se establece un hibrido al cual denomina
‘merge’; ya no se esta hablando de una ciudad o de una infraestructura, sino
que se ha dado paso a algo totalmente distinto. Al respecto, habria que decir
gue esta concepcion, mas alla de dilucidar el problema, lo congela bajo el rétulo
de MERGE. Una traba en el estudio y la comprension de este fenémeno en
desarrollo (Koolhaas, 1999).

Koolhaas cambia, desatendiendo o redefiniendo su idea de ‘merge’ y reflexiona
acerca del espacio: ‘tComo describirlo? Imagine un espacio abierto... Hay
tres elementos: los caminos, los edificios, y la naturaleza, éstos coexisten en
relaciones flexibles. De los tres cualquiera puede dominar: el camino va a
veces a perderse en un serpenteo fundado en un desvio incomprensible; a ratos
usted no ve ningun edificio, sélo naturaleza, entonces de manera igualmente
imprevisible, usted esta rodeado solamente por edificios'.

Mas adelante, Koolhaas cambia una vez mas y define el proceso como una
hibridacion permanente: ‘La distincion entre figura y terreno ha desaparecido.
La ciudad se entiende como una estructura de campo formada de manera
topolégicamente continua, sus superficies moduladas cubren vastas
extensiones de regiones urbanas. Es una ciudad de diferencias exacerbadas
que no sigue el ideal del arménico pero es notable, a través de la yuxtaposicion
o la oposicién, por una hibridacion permanente’ (Koolhaas, 1999).

81 En base a esto, es posible afirmar que en el desarrollo de la ciudad que conocemos, estan confundidas
las trazas de todas las relaciones que se han desarrollado en el tiempo; algunas se han superpuesto, otras se han
yuxtapuesto, y otras sencillamente han desaparecido.

82 Método desarrollado por Salvador Dali en la idea de ‘sistematizar la confusion y contribuir
al descrédito total del mundo de la realidad’ (publicado en ‘La Femme visible’ en 1930)
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Como se ha sefialado (en varios pasajes), la infraestructura al parecer interactla
con su entorno, e incluso se adelanta a su posible evolucién, siendo un primer
impacto sobre este entorno la modificacion del paisaje; primero en términos
de su configuracion y, en lo que respecta a las infraestructuras viarias, de la
velocidad con que se recorre y se percibe.

A este respecto, Marcel Smets sefiala que: ‘el crecimiento exponencial de la
propiedad del automévil y la movilidad generalizada han alterado seriamente la
relacion entre la naturaleza del camino y sus alrededores’ (Smets, 2001). Smets
entiende que existe un orden natural entre una via y su contexto, el cual se ha
visto seriamente trastocado a partir de la especializacién de esta via a partir del
uso intensivo del automovil.

Marcel Smets afirma también, que las autopistas determinan su contexto
mediante su presencia fisica y la manera en que su configuracion interactta
con él; a través de los movimientos que generay las vistas que este movimiento
determina, y por medio de la movilidad global y el mejoramiento de la
accesibilidad. La disposicion de las conexiones viales y ferroviarias en los
paisajes en que se insertan, representa una de las preocupaciones de los
conservacionistas, considerando a las infraestructuras como una ruptura del
orden natural y de los valores existentes.

En términos generales, todo tipo de transformacion que amenace el ‘modo
usual de vivir’, como es el caso de las autopistas, da lugar a la politica de ‘la
invisibilidad’, la cual termina por esconderlas detras de un teldn o bajo tierra
si es posible.®® Smets alude a una especie de ‘reaccién mecanica’, tendiente
a enterrar, tapar o esconder una autopista, dado que no se tiene un mayor
conocimiento de como tratar una pieza urbana de esta complejidad, o porque se
considera que se ha alterado el orden ‘natural’ preexistente. En esta operacion
se oculta también la posibilidad de conocer y profundizar, las eventuales
relaciones entre autopista y ciudad; junto con la experiencia de ‘habitar’ este
nuevo paisaje.

2.2 Algunas consecuencias

En términos generales, es posible afirmar que la insercién de una autopista en
medio del contexto de la ciudad, constituye un problema complejo de multiples
dimensiones, el que a través de distintos momentos (o etapas de desarrollo)
ha presentado algunos énfasis, los que han tendido a reducir el problema a

83 Texto original en italiano, traducido por el autor: ‘Como premisa se podria afirmar que
la infraestructura influye o determina el ambiente circundante de tres modos distintos: por medio de la presencia
fisica y del modo en que su configuracion favorece o dafia el contexto en que se inserta; por medio de los movimientos
que genera y del punto de vista dinamico que este movimiento implica; por medio del mejoramiento de la movilidad
global y del ensanchamiento de las posibilidades de acceso. La distincion entre estos tres tipos de efectos es util
porque éstos inspiran aproximaciones especificas al sujeto y por esto sirven para estructurar una taxonomia
(ordenamiento sistematico). La insercion de las conexiones viales y ferroviarias en las configuraciones paisajisticas
que ellas atraviesan ha representado siempre una de las mayores preocupaciones del movimiento por la tutela
ambiental. En esta Optica la infraestructura es considerada una ruptura del equilibrio natural e identificada con
el cambio radical de los valores existentes. Esta actitud esencialmente conservadora una vez era la prerrogativa
de una elite intelectual, en tanto ahora el interés por las cualidades pintorescas de los ambientes tradicionales se ha
extendido a la mayoria de la opinion publica. Dado que todos tienen algo que perder. El espiritu general de nuestro
tiempo esta dirigido contra todo tipo de transformacion que ponga en peligro el modo usual de vivir: en el caso de la
prevision de una via, su identificacion con los molestias que podrian provocar conduce decididamente a una politica
dirigida a hacerla lo mas invisible posible. El modo mas obvio para hacerlo es esconderla: detras de un telén o bien,
si es posible, bajo tierra’ (Smets, 2001).



cuestiones de orden técnico o econémico.

Por otro lado, habria que decir que el factor de novedad inicial, y la percepcion
de las autopistas como un factor de desarrollo y modernidad (como es el caso de
las autopistas italianas y alemanas), ha dado paso a una vision critica respecto a
esta pieza urbana la cual es considerada por algunos autores como un elemento
gue altera y dafia el tejido urbano. Abriendo una discusion en la que ain no
existe consenso, en la que se verifican casos de gran auge en la construccién
de autopistas, otros en los que se ha dado paso a algunas transformaciones, e
incluso se ha dispuesto su destruccién.

Un elemento que se reitera a través de las distintas voces, es la nocion de éxito
o fracaso de una autopista; dicha ‘condicion’ dice relacion con los distintos
momentos que ha descrito el proceso de configuracion de esta pieza urbana
en el tiempo; con ciertas variables econdmicas, relacionadas mayoritariamente
al nimero de viajes que se realizan a través de este via; y también con las
relaciones de calce o de roce que se han establecido con el medio que la rodea.

A partir de este punto cabria preguntar ;cuales son las variables que ‘miden’
a una autopista urbana?, ;en qué momento es propicio hacer un corte, para
medir y reflexionar (o evaluar)?, o bien, ;cuando es posible establecer que una
infraestructura es exitosa o que, en definitiva, constituye un fracaso?

Desde esta perspectiva, se podria afirmar que las mismas categorias de éxito y
fracaso para ‘medir’ una u otra infraestructura, no son las mas adecuadas para
una cabal comprension de este fenémeno. Es més, como afirma Jean Remy:
‘a partir del desarrollo de las redes infraestructurales, los nuevos conceptos
de ciudad contemporanea son desarrollables’ (Remy, 2002). De modo que,
si no es posible comprender el proceso de desarrollo de una via, dificilmente
sera posible identificar (y declarar) las ideas de ciudad que subyacen en ella,
especialmente si se trata de un nuevo tipo o paradigma de ciudad. Por otro lado,
es posible afirmar, que el despliegue de una infraestructura en el tiempo ofrece
la posibilidad de estudiar y conocer la ciudad, siendo posible encontrar, a partir
de este ejercicio, algunas claves para su tratamiento y en definitiva comprender
las dinamicas que presenta el proyecto urbano contemporaneo.

Si se entiende el fracaso de una autopista como la destruccion de la ciudad tal
y como la conocemos, habria que decir que la ciudad densa, producto de una
rica vida urbana, no se debe (o bien, no es posible de) segregar. Una autopista
también puede entrar capilarmente dentro del tejido urbano (Borja, 2005), lo
gue modifica su perfil y baja la velocidad. Sin duda, esta perspectiva plantea un
nuevo desafio a la nocién de disefio integrador, de momento que se involucran
diversas variables en multiples escalas.

En un articulo relativamente reciente publicado por Marcial Echenique en la
revista ‘Environment and Planning’,?* se subraya la relacion entre movilidad
y renta. En él se sefiala que, tal como ‘La renta total de un pais es medida
normalmente por el producto interno bruto (PIB), es decir, por toda la

84 ‘Mobility and income’. Echenique, Marcial. ‘Environment and Planning’. A 2007, volume
39, pages 1783-1789.
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actividad econémica, medida en términos de dinero, ocurrida en un pais
durante un afo; en forma analoga, la movilidad fisica puede ser medida
por la cantidad total de pasajeros y de movimiento de carga, medida en
las millas por pasajero y millas por tonelada respectivamente, ocurrida en
un pais durante un afio. ..." Echenique concluye que, al contrario de lo que
normalmente se esperaria, la movilidad permite una cierta eficiencia en el
intercambio econdmico, la cual determina una mayor rentabilidad, haciendo
que, en términos practicos, la ‘renta’ se plantee en términos de su ‘movilidad’.

‘El aumento de los viajes por carretera ha contribuido a la reduccion del costo
medio de viaje para todo el transporte, debido principalmente al aumento de
la velocidad media. Sin embargo, recientemente la velocidad media se ha visto
afectada por la congestion. Esto se mantendra probablemente asi, afectando
negativamente el crecimiento de la renta a menos que la capacidad de la red
del transporte se aumente. La respuesta para este problema es la combinacion
del aumento del pago por el uso de la via 'y de la capacidad que se tenga para
reducir la congestion y asi, el costo del recorrido. Esta combinacion se debe
determinar correctamente tanto ambiental como econémicamente vy, si es
aceptable, contribuiria al aumento de la movilidad y por lo tanto al aumento de
la renta’ (Echenique, 2007).

Esta ‘nueva forma de escultura para el movimiento’ (Halprin, 1967), necesita
de una especial sensibilidad respecto del tratamiento de su estructura, del
ambiente (o paisaje) que esta conforma, y de su efecto en la ‘forma’ de la
ciudad. De esta manera, la informacion para su correcto disefio proviene tanto
de la técnica, como de valores mas intuitivos o intangibles surgidos de las
relaciones establecidas a partir de esta verdadera ‘coreografia del movimiento’;
relaciones que plantean una tension entre lo genérico de la variable técnica, y la
especificidad que le propone el lugar donde se inserta.

Si el ‘problema’ de la autopista se concibe desde esta perspectiva, existe
la posibilidad de configurar piezas de la complejidad del Strip de las Vegas;
operacion que da paso a un nuevo tipo de via, la que de alguna manera viene a
articular movimiento y ciudad. De este modo, la via que atraviesa la ciudad se
relaciona con las distintas velocidades, para finalmente conformar una pieza
urbana compleja (o bien un lugar complejo), a partir del cual es posible releer
el contexto y establecer una nueva estructura de orden, y en definitiva un nuevo
paisaje.

Desde el otro extremo, la estrategia utilizada en Boston para llevar adelante el
‘Big Dig’, si bien libera grandes superficies de terreno (al momento de remover
la via elevada y avanzar bajo tierra, permitiendo la disposicion de algunos
parques y en definitiva, recobrar el ‘waterfront’ de la ciudad), cubre también
el complejo paisaje y la experiencia de la autopista inserta en la ciudad. Dentro
de este esquema, el automovilista emerge en algunos puntos estratégicos
del sistema, los que si bien cumplen con la misiéon de descongestionar y
administrar eficientemente el flujo vehicular, desvinculan este viaje de la
superficie, confiando en que la sefialética y algunos dispositivos electronicos
puedan reconstituir esta situacion.

De esta manera, el ‘horizonte del paisaje’ de la autopista (0 mejor dicho de



la ciudad), es una de las cuestiones fundamentales al momento de disponer
un infraestructura vial de gran escala. En el estudio de como una autopista se
aproxima a una ciudad, o bien, como la atraviesa, estan latentes algunas de las
claves de la conformacion de la ciudad contemporanea, y de como es posible
transformar un flujo (o desplazamiento) vehicular en un viaje.

Para culminar habria que decir que en lo positivo:

° Una autopista altera la relacion espacio tiempo, al acercar los lugares,
o bien al contraer el territorio. Esto trae consigo una cierta libertad de elegir
donde vivir, donde trabajar, donde estudiar, etc.

° Una autopista facilita y multiplica los viajes, este aumento en la
movilidad involucra algunas cuestiones vitales y de orden econémico.
° Una autopista constituye un artificio técnico, el que permite aumentar

la velocidad manteniendo la seguridad del viaje, dado que en su disefio se han
considerado la geometria y las protecciones que permiten un viaje fluido y
seguro.

o Una autopista forma parte de un paisaje contemporaneo, a partir
del momento que conforma un nuevo paisaje, 0 que permite aproximarse a la
ciudad de una manera distinta, inaugurando una nueva experiencia cultural
asociada a la movilidad (a través de las Parkways de Olmsted, The Strip de la
ciudad de las Vegas o el Aterro do Flamengo en Rio de Janeiro).

En lo negativo:

° Una autopista por momentos se transforma en una herida o en un
muro; trayendo consigo segregacion, desconexion, inseguridad, peligro y
suciedad.

° Una autopista limita la movilidad, al tiempo que une dos puntos separa
otros dos; trayendo consigo congestion y una cierta segregacion econémica (los
gue pagan alivianan el transito a los que no pagan).

o Una autopista frecuentemente es dispuesta sin considerar la
interaccion con sus bordes; desestimando el paisaje, la conectividad, la relacion
capilar con las calles del entorno, e incluso la posibilidad de asociar esta
operacion a futuros desarrollos inmobiliarios.
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En términos generales, habria que decir que una autopista no es una misma
cosa (a través del tiempo, y cada vez), sino mas bien se trata de un elemento
que ha ido evolucionando y complejizandose, al tiempo de adquirir distintas
fisonomias, las que han establecido distintas relaciones con el paisaje y con el
tejido urbano. Esta operacion ha presentado diversas formas de financiamiento,
pasando de ser autopistas publicas (financiada por el estado o mediante el cobro
de peajes) a autopistas concesionadas las que, como se sefialo, transforman al
otrora ciudadano en un cliente de la concesionaria.

Como se ha sefialado con anterioridad, una misma pieza urbana es considerada
por algunos como una parte constituyente de la ciudad y, por otros, como un
elemento que ha alterado profundamente la estructura del tejido urbano.
Esta doble ponderacion de la infraestructura viaria; primero como elemento
constituyente del tejido urbano, y luego como una pieza ajena a éste, se
presenta como una de las interrogantes a dilucidar. Al parecer, una cierta
indeterminacion inherente a la naturaleza de las autopistas, junto con la
interaccion que sencillamente se genera con su entorno, serian algunos de los
factores que explicarian este hecho.

Si se piensa en la relevancia que ha adquirido la infraestructura viaria, dentro
del contexto de la red de autopistas urbanas de la ciudad de Santiago, las
consideraciones anteriormente presentadas adquieren un especial interés,
concediendo una cierta pertinencia al hecho de preguntarse y estudiar cémo
se ha verificado dicho fendmeno en este caso en particular. El entender como
se ha construido una parte importante de la ciudad, junto con qué concepcién
(va sea explicita o latente) se ha tenido del tema, reviste un amplio &mbito de
investigacion el que, eventualmente, podria resituar el rol de la infraestructura
viaria en el concierto de la ciudad contemporanea.



Capitulo 2

La génesis del eje norte sur

Si se intenta dar una respuesta satisfactoria a la pregunta acerca del origen
del eje norte sur de la ciudad de Santiago, habria que tener presente al
menos dos consideraciones iniciales. La primera, esta relacionada a una
cierta especializacién de la trama, la cual propone algunas exacerbaciones
del tejido urbano asociadas al uso y a la generacion de nuevas continuidades.
Esta situacion termina por caracterizar algunas de estas vias, mas alla de la
homogeneidad que propone la estructura del damero.

La segunda consideracion, estd asociada a las interconexiones que establece
la ciudad en el territorio, definiendo un ambito interior (o propio de la
ciudad) el cual se relaciona con el exterior y en definitiva, se conecta con otras
ciudades. Estas dos acentuaciones de la trama, forman parte de un proceso
de transformacion de la ciudad, en el que se recortan multiples esfuerzos (o
actuaciones) tendientes a generar dichas remarcas del tejido urbano.

En base a lo anterior, cabria preguntar ;A qué proceso de especializacion (o
de jerarquizacién de la trama) responde la avenida norte sur?, o bien (A
qué proceso de transformacion corresponden algunas de las continuidades
en direccion norte sur (que es posible verificar en el tejido urbano)?, y ;Qué
relacién tienen estas con las interconexiones existentes?

Parafraseando a Siegfried Gideon, el tema de las transformaciones urbanas
modernas se remonta al afio 1585, momento en el que el Papa Sixto V le encarga
a Doménico Fontana la restructuracion de la ciudad de Roma como parte del
programa de reformas de la Iglesia Catdlica (Imagen 1). En un periodo de cinco
afios se da paso a una suerte de reinvencion de la urbe, en que la concepcion
tradicional de la ciudad como un objeto estatico, ahora es concebida como una
red de espacios urbanos articulados a través de nodos, los cuales son subrayados
a través de la verticalidad de columnas y obeliscos; esta primera tension se ve
acentuada por la inclusion de una red de ejes ‘monumentales’ (Imagen 2).

A partir de esta concepcion, el operar dentro de la ciudad no implica el control
de todos los elementos que se manifiestan sobre ella, sino méas bien corresponde
a una estructura jerarquica que controla el desarrollo gradual, el crecimiento y
el cambio. Un segundo elemento relevante radica en la intima relacién entre
forma urbana y movimiento, la ciudad es concebida como un generador o
administrador de los flujos, destinada aresponder alos requerimientos (cada vez
mas crecientes) de comunicacion y transporte, lo que supera largamente la idea
de la ciudad como una secuencia o ‘ensemble’ de espacios. Como consecuencia
de lo anterior se tiene que la ‘ciudad resultante’ de este proceso, debido a lo
complejo de sus relaciones, precisa de nuevos mecanismos y estructuras para
poder gestionar sus aspectos administrativos y espaciales.!

1 Esta linea de argumentacion fue presentada por Guido Francescato en su articulo ‘City as
Home and City as Network: Contrasting Paradigms in History' el afio 2001, dentro del marco de la 32a conferencia
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Imagen 1

Dibujo del Plan de Roma de Sixto V, 1588, con la basilica de San Pedro en la parte superior derecha.



DOCTORADO EN ARQUITECTURA Y ESTUDIOS URBANOS | D. LAGOS

Imagen 2

Plan de Roma de Sixto V, desarrollado por Doménico Fontana en 1588.
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DESDE LA AVENIDA NORTE SUR HASTA LA AUTOPISTA CENTRAL | Capitulo 2
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Imagen 3

Plan de L'Enfant para Washington. Dibujado por Thackara & Vallance, Filadelfi a 1792. Fuente: Library of Congress
Geography and Map Division Washington, D.C..
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Imagen 4

‘The National Mall’ de la ciudad de Washington, reformulado por la comisién McMillan. El nuevo plan fue formulado
en 1901 por una comisién del Senado de los Estados Unidos presidida por el Senador James McMillan. La comision
se inspir6 en el plan original de 1791 para la ciudad de Pierre Charles L'Enfant, aunque es posible reconocer algunas
influencias del City Beautiful Movement (movimiento que planteaba que la belleza de las ciudades era un efectivo
dispositivo de control social) y de algunas capitales Europeas (tales como Paris y Londres).
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Dentro de las acentuaciones del plano de la ciudad, el Plan de Pierre Charles
L'Enfant para la ciudad de Washington en 1791, plantea un buen ejemplo del
tratamiento de la micro y macro escala, al tiempo de ser un interesante caso de
las ‘transferencias’ de ideas urbanisticas entre Europa y América (Imagen 3).2

Como es sabido, después de la aprobacion de la Residence Act (en julio de 1791)
el presidente Georges Washington le encomendé a L’Enfant el disefio de la
nueva ciudad capital de los Estados Unidos, sobre una superficie de dos mil
quinientas hectareas de territorio federal a orillas del rio Potomac (un area que
posteriormente se convertiria en el Distrito de Columbia). El disefio considero
la localizacién de la nueva capital, la elaboracion del plan de la ciudad, y la
definicién de algunos edificios principales (el ‘Capitolio’ se dispuso en Jenkins
Hill y la ‘Casa Blanca’ se situd en una loma paralela al Potomac).

En términos generales el plan establece una trama ortogonal (aunque irregular)
orientada segun la flor de los vientos, en la que se disponen estratégicamente
los edificios; estos focos 0 nodos son tensionados entre si por grandes ejes y
diagonales, las que lo conectan a su vez con las principales vias de acceso. El rio
Anacostia (que aparece como Eastern Branch en la imagen) da origen al Canal
Washington que fluye hacia el norte, y luego gira al oeste por detras del Mall
hasta encontrarse con el rio Potomac.

El proyecto fue presentado a Washington el 19 de agosto de 1791y en él quedo
de manifiesto el imaginario propuesto por L'Enfant, el que concebia a la ‘Casa
Blanca’ rodeada de jardines publicos y con una arquitectura monumental.
Después de una serie de polémicas L’Enfant es despedido y Andrew Ellicot
asume el control del proyecto haciendo varias revisiones al plan original, el que
so6lo en 1901 va a ser retomado por una Comision a cargo del Senador James
McMillan. Esta comision va a reconocer el disefio ideado por L'Enfant como la
piedra angular de su informe de 1902, el que establece un nuevo plan para el
National Mall (Imagen 4).

Sin duda, el caso méas manido respecto a la especializacién o acentuacion de la
trama, es el de las transformaciones que desde 1852 lleva adelante el prefecto
del Sena el baron Georges-Eugene Haussmann (Imagen 5). Haussmann
recibe el encargo de Napoledn 111 de renovar la ciudad de Paris, una tarea
gue se extiende mas alla de la caida del Segundo Imperio en 1870. De alguna
forma la labor de Haussmann consiste en abrir la ciudad de Paris (una trama
medieval, no regular), a través de la disposicién de amplias avenidas Norte
Sury Este Oeste, las que van a cruzar la ciudad enlazando y relevando algunos
monumentos y edificios de valor historico arquitectonico (Imagen 6). La
estructura de orden propuesta intenta reformar la ciudad de Paris a través de
un sistema vial compuesto por arterias de circunvalacion y vias radiales, las que
buscan vincular entre si los diferentes barrios y, en particular las estaciones de
ferrocarril con el centro de la ciudad.?

del EDRA en Edimburgo.

Un trazado con algunos de los criterios que frecuentemente se asocian a la estructura
urbana de las transformaciones de Paris, pero que fueron planteadas con anterioridad en ultramar.

El plan consideré en forma conjunta a la apertura de nuevas avenidas, la expansion de Paris
y la definicién de los nuevos distritos (o arrondissement); la disposicion de plazas, cruces de ejes y areas verdes; y como



La vision de la ciudad como una totalidad y la aparente monumentalidad (algo
teatral) de las intervenciones, responden también a cuestiones de estrategia
militar, al facilitar lamovilidad de tropasy el uso de lacaballeriay de la artilleria.
De una u otra forma las transformaciones de Paris trajeron una mejora en la
calidad de vida, incidiendo directamente en el control de algunas enfermedades,
la mejora de la circulacion (a través de la ciudad) y la construccion de nuevos
edificios, mas ‘funcionales’ y mejor ejecutados que las edificaciones que fueron
demolidas producto de las transformaciones.

En lo que respectaalas nuevas edificaciones parisinas cabe mencionar la idea de
una estética o paisaje urbano unico, en el que el bloque de edificios no es tratado
como una estructura independiente, sino que es concebida en conjuncion con
los otros edificios, con la calle y con el barrio. Con este fin Haussmann dispone
una serie de reglamentos y limitaciones, las que van a venir a definir la nueva
‘facade’ o calle parisina.*

Finalmente, cabria mencionar el caso del Proyecto de Ensanche de Barcelona
propuesto por Idelfonso Cerda, una expansion regular a partir de un tejido
urbano irregular (Imagen 7). De manera (mas 0 menos) contemporanea a las
transformaciones de Paris, el proyecto de Ensanche aprobado el 7 de Junio de
1859, propone una cuadricula de calles anchas con amplias veredas arboladas.
Las manzanas presentan ochavos en sus esquinas, lo que trae como consecuencia
una manzana octogonal en la que se define un espacio abierto o plaza en cada
cruce de lavialidad. El proyecto original considera la construccion de dos de los
cuatro lados de cada manzana, dejando en su interior un amplio jardin el cual
prevé un area publica y un area para los habitantes de la manzana.®

Cerda intenta mejorar las condiciones de vida de ‘toda’ la sociedad, incluyendo
en este afan algunos aspectos que refieren a la higiene, como asi también a la
fluidez del transporte y de los desplazamientos de los peatones. El plan propone
una gran objetividad metodoldgica al estudiar minuciosamente la vida de la
Barcelona ‘intramuros’, y al levantar la topografia del llano, considerando en
sus estudios algunos aspectos ‘invisibles’ a simple vista, tales como el drenaje
de las aguas pluviales, la evacuacion de residuos y la provision de servicios a las
edificaciones.®

La relacién con la ciudad medieval se establece a través de la definicion de dos
ejes mayores: ‘La Gran Via de les Corts Catalans’ que recorre la ciudad de este
aoeste y el ‘Passeig de Saint Joan’ en direccién norte sur; el cuadrante sur oeste

se ha sefialado la reconexion de las estaciones de tren con el centro de la ciudad, ademas de subrayar algunos edificios
y monumentos memorables.

4 En términos generales las reglamentaciones definian: i) una primera planta (baja) y
entrepiso tratados a la manera de un zécalo; ii) una segunda planta noble con unos o dos balcones (el tercer y cuarto
piso guardan el mismo tratamiento pero con menos trabajo en piedra sobre los vanos); iii) una quinta planta con balcén
continuo (el que no presenta decoraciones); y iv) como remate una ‘mansarda’ con aleros de cuarentay cinco grados de
inclinacion.

5 Algunas disposiciones permitieron desde el principio el construir los cuatro lados de la
manzana, los que fueron destinados a almacenes y otras construcciones, sin embargo, los patios (ahora) al interior de
la manzana, vinieron a esponjar el tejido urbano, proporcionando ventilacion, e incluso aislacion acUstica del trafico.
La premisa higienista planteaba un cierto equilibrio entre llenos y vacios.

6 En el acto de proponer un ‘Plan’ esta involucrada la definicion de un mecanismo (o
infraestructura), el que si bien ha sido concebido a partir de la observacion del ‘uso’ de la ciudad, va a venir a definir su
propia estructura; una suerte de codigo genético que al desplegarse en el tiempo va a presentar en un primer momento
un desarrollo auténomo (crecimiento enddgeno), para luego confrontarse con las nuevas situaciones o actos (el uso),
dando paso a nuevas transformaciones o especificaciones del ‘sistema’.
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Imagen 6

En el detalle (resaltados en rojo) se observan dos de los ejes planteados por Haussmann, en direccion este oeste es
posible observar la Rue de Rivoli y perpendicular a ella, el Boulevard Sébastopol de Norte a Sur.
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Imagen 5

‘Plan de Paris de Haussmann' (1853-1869). A pesar de las construcciones realizadas por Napoleén |y Luis Felipe, el
predominio del trazado medieval, y la compacidad determinada por la presencia de las murallas de defensa (fenémeno
que se ve acrecentado por el crecimiento vegetativo), plantean la necesidad de nuevas estructuras funcionales para

esta ciudad de Paris. Esto junto con el anhelo de Napoleén I11 de que la capital del segundo imperio, rompiera con la
hegemonia que ostentaba la ciudad de Londres.
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Imagen 7

Siendo Barcelona una plaza militar hasta 1858, en el afio 1854 se aprueba la demolicién de las murallas y ese mismo
afio, Cerda es encargado por el Gobierno Civil para dirigir una comision que elabore un Plano Topogréfico de los
Alrededores de Barcelona y estudie el ensanche de la ciudad. Cerda presenté entonces un primer Anteproyecto para el

Ensanche, el cual fue aprobado junio de 1959.
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Imagen 8

El proyecto de Ensanche de Barcelona (dibujado a escala 1:5.000 y 1:10.000) cuenta con un completo conjunto de
planos de detalles (1:5.000/1/2000/1:500/1:250). En el recuadro se observa la comparacion del fragmento central
del Paseo de Gracia entre Balmes y Via Layetana propuesto en el primer proyecto (1859), y el propuesto en el trazado
definitivo (aprobado en 1861). El Paseo de Gracia tiene un &ngulo de cuatro grados respecto a la direccion de la trama
del plan, por lo que fue preciso estudiar cuidadosamente el encuentro entre ambas piezas urbanas.
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delimita la antigua area intramuros y los tres otros cuadrantes sirven de regla
para el desarrollo del mecanismo del ensanche. Esta trama regular es cruzada
por dos Diagonales, la Avinguda Diagonal (desde el oeste hasta casi alcanzar la
desembocadura del Besds) y la Avinguda Meridiana (desde el este en direccion
a la Barceloneta).” Ademas de las proyecciones de las antiguas puertas de
la ciudad y la conexion con otras areas o poblados, tales como el Passeig de
Gracia (Imagen 8).

A los ojos de Cerda el plan de arterias radiales propuestas por Hausmann en
Paris o la inclusion de vias concéntricas (a la manera de la Ringstrasse en
Vienna) s6lo va a tender a la congestién de la ciudad.® Una postura que se basa
en la conviccién de que el tejido urbano homogéneo propuesto por el Proyecto
de Ensanche de Barcelona permite una buena conexién con el ‘interior’ de la
ciudad, tanto por sus calles, como por el ferrocarril y a través del mar.

A través de los casos revisados, es posible colegir al menos tres elementos que
parecen sucederse en la tarea de especializacion de la trama urbana. Estos
son: las acentuaciones de la trama asociadas a una cierta caracterizacion
funcional (en virtud de la conectividad y la interconexién); las radiales (o
circunvalaciones) relacionadas a la preexistencia de algunas infraestructuras
(como en el caso de las murallas de Paris), o bien, con la idea de distribuir
eficientemente el flujo que se intenta atender; y las diagonales, las que entre
otras cosas conectan algunos puntos significativos (o nodos) dentro del tejido
urbano (Imagen 9). En cualquiera de estos casos, se produce una cierta ruptura
de la estructura original, a partir de la cual es posible verificar una suerte de
macro trama super impuesta, algunas veces absolutamente evidente, y en otras,
confundida en medio de una cierta homogeneidad.

Para el caso de la ciudad de Santiago, este proceso se presenta en un primer
momento dentro de un sistema de total continuidad y homogeneidad, el que
en la medida que se desarrolla va presentando algunas discontinuidades. Estas

7 Cabe sefialar que la Avinguda Diagonal tiene como antecedente la conexién de Barcelona
con Madrid, reforzando la teoria de la intercomunicacion entre ciudades como una forma de acentuacion de la trama.

8 Algunos estudios al respecto afirman que Haussmann intenta comprar y llevar el Plan de Cerda (original)
a Paris, pero Idelfonso Cerda se niega porque su suefio es verlo construido en Barcelona.

Imagen 9

Deizquierdaaderecha se representan esquematicamente las categorias de especializacion del tejido urbano propuestas:
las acentuaciones de la trama, las Radiales y las Diagonales.



‘interrupciones’ dicen relacion, por un lado, con la interaccion del mecanismo
del damero con la geografia, pero también involucran parte del tejido
‘aparentemente’ homogéneo. Este tipo de especializacién de la trama, quizas
es la mas interesante, dado que involucra un analisis desde una perspectiva
de multiples escalas, tendientes a identificar la caracterizacion funcional y la
conectividad anteriormente aludida.

Antes de entrar derechamente en la tarea de pesquisar las acentuaciones
presentes en el tejido urbano de la ciudad de Santiago y de responder a la
cuestion en torno a los procesos de especializacién de la trama asociados a la
génesis del eje norte sur, habria que incorporar un nuevo antecedente. Por el
momento, se ha aludido a cierto crecimiento endégeno del tejido urbano, el
gue se ha visto afectado por sus continuidades, por sus conexiones, y por la
topografia. Sobre la dindmica propia de este sistema se va incorporar una nueva
remarca, la que va a tender delimitar una porcion de de la ciudad, al tiempo de
sefialar algunas continuidades mas alla del manzanero.

Este es el caso del ferrocarril, asociado a él, se va a dar lugar a la definicion
de al menos dos nuevas trazas sobre el trazado fundacional, la descrita por el
incipiente cinturén de hierro y la definida por el evolucionar del sistema de
tranvias de laciudad de Santiago de Chile. El ferrocarril através de penetraciones
y luego mediante algunas interconexiones, va a generar una circunvalacion de
facto, y por su parte, el sistema de tranvias va poner de manifiesto una cierta
‘conectividad natural’ (o bien una cierta primacia) oriente poniente, a la que se
le va a oponer de manera ‘artificial’ la direccién norte sur (al encontrar en su
desarrollo primero al ‘rio’ Mapocho, y luego la Cafada).®

Como es sabido, la creciente actividad econémica en el norte del pais, y la
necesidad de trasladar mercancias y en definitiva de ‘moverse’ a través del
territorio nacional, llevan a la formacién de la Compafiia Ferroviaria de Copiap6
en Marzo de 1850; companiia que el 25 de diciembre de 1851 inaugura el tramo
Caldera Copiap6, para luego alcanzar la capital en Junio de 1858.1° Por su parte,
un grupo de empresarios chilenos® funda en 1855 la Compariia Ferro Carril del
Sur, la que en 1857 inaugura el primer tramo entre Santiago y San Bernardo*?
(Imagen 10).

Posteriormente, en el afio 1890 se intenta completar el ‘cinturén de hierro’,
dando inicio a la construccion desde el empalme del kilometro dos del Ferro
Carril Longitudinal Sur®® hacia el este, una primera extension del que se va a
constituir como el limite sur de la ciudad. El primer tramo se extiende hasta
el sector del Matadero en el barrio Franklin y define la que va a ser la futura

9 Nombre para la época del eje este oeste que cruza la ciudad de Santiago.

10 El cuatro de julio de 1851 se habia inaugurado el tramo Caldera Monte-Arroyo en medio de
una disputa por ser el primer ferrocarril de Sudamérica.

11 Entre los que se cuenta a José Tomas Urmeneta, Domingo Matte, Matias Cousifio, Javier
Erréazuriz Sotomayor y Emeterio Goyenechea Gallo.

12 Los primeros dieciséis kilometros del ferrocarril a vapor, entre la Estaciéon Central y San
Bernardo fueron inaugurados el 16 de septiembre de 1857. Como una consecuencia de la definicion de esta traza
sobre el tejido de la ciudad de Santiago, se desplaza el limite oeste de la ciudad una tres veces su magnitud anterior
(considerando como referencia la trama fundacional) hasta la actual avenida Matucana, dejando a las ‘afueras’ de la
ciudad a la Quinta Normal de Agricultura.

13 A partir de 1913 Chile cuenta con el ‘tren longitudinal’, compuesto por el Ferro Carril del
Norte y el Ferro Carril del cual sirve entre la ciudad de Iquique y de Puerto Montt.
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Imagen 10

Plano de Santiago del Afio 1897 publicado en la cuarta edicion de la ‘Jeografia descriptiva de la Republica de Chile’ de
Enrique Espinoza (dibujado por F.A. Fuentes). En él se puede apreciar la incipiente formacién del anillo de hierro, una

nueva acentuacion del tejido urbano.
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Imagen 11

‘Reconstruccion del sistema de Tranvias de la ciudad de Santiago’ entre 1858 y 1978 hecha por Allen Morrison, en ella
se incluye el trazado de la actual linea del Metro de Santiago. Publicado en Los tranvias de Chile (2008).
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estacion San Diego; posteriormente en 1898 se inician los estudios para
proseguir su construccion.

A partir de 1893 comienza a funcionar el Ferrocarril del Llano del Maipo el que
va a cubrir el tramo entre la actual Plaza Italia y Pirque,** posteriormente el 12
de diciembre de 1903 se dispone provisoriamente una primera estacion Pirque
(o Estacion Providencia) y se completa el trazado hasta la estacion San Diego. %
Cabe mencionar que la estacion Pirque!® definitiva es puesta en funcionamiento
a partir de 1911 y que junto a la estacion Mapocho* (1913) y la Estacion
Alameda® (1900), son parte de los edificios que van a venir a hermosear al
Santiago del Centenario.

Dentro del proceso de construccion del llamado anillo de hierro es posible
identificar al menos tres momentos significativos, como se sefialé con
anterioridad; el primero corresponde al desarrollo del tren longitudinal el cual
va a establecer el limite oeste de la ciudad (1857-58), para luego avanzar hacia
el este a través de la Estacion Central (1858) y de la estacion San Diego (1890);
desarrollo que va a ‘culminar’ con la construccion del Ferrocarril del Llano del
Maipo (1903) estableciendo el tramo Este del anillo, y tras la conexion de la
estacion Pirque con la estacion San Diego, definiendo el limite Sur de la ciudad.

Aunque el anillo de hierro nunca lleg6 a constituirse en su totalidad,° esta pieza
urbana viene a redimensionar y rejerarquizar la ciudad de Santiago; la trama
fundacional subrayada por el ‘camino de Chile’,?° por la topografia y por la
avenida la Cafiada, ahora es ‘enmarcada’ determinando una nueva delimitacion
para su eventual consolidacion ‘intramuros’ o bien para su futura expansion.
Cabe mencionar que el desafio para la consolidacion del ferrocarril longitudinal

14 Domingo Conchay Toro forma la ‘Sociedad del Ferrocarril del Llano del Maipo’ la cual se
encarga de la construccion puesta en marcha y administracion de la misma (la idea original es conectar Santiago con
los vifiedos que Concha y Toro posee en Pirque).

15 Posteriormente se prosigui6 con la construccion del ramal de circunvalacién, pero no para
cerrar el ‘cinturén’ entre la estacion de Pirque y la Estacion Mercado (o Mapocho) como era de esperarse, si no que se
extendi6 la linea hacia el sector oriente por los terrenos ganados al Mapocho gracias a su canalizacion, hasta la Fabrica
de Cerveza (o como se llamaria en el futuro la Fabrica Providencia de la Compafiia de Cervecerias Unidas). Fuente:
Instituto Ferroviario. Publicado en el articulo ‘Adios al cinturdn de hierro’, de Santiago Vera.

16 Estacion Pirque. La grandiosa y hermosa Estacion Pirque de forma analoga a la estacion
Mapocho combiné en su realizacion el uso del hormigén con la estructura metélica, el carécter ‘internacional’ con el
cual fue concebida respondia a su condicién de terminal del Tren Trasandino, aspiracién que nunca se concreté. El
disefio corresponde al arquitecto Emilio Jequier, y fue construida entre 1905 y 1911 por la empresa belga Compagnie
Centrale de Constructions et Fondations Haine St Pierre.

17 Estacion de Ferrocarriles. Alameda ‘Su principal elemento arquitecténico esta formado
por una estructura metdlica que fue proyectada y construida por la industria francesa Schneider y Co. Creusot
terminandose en 1900. Esta estructura consiste en poérticos triarticulados montados sobre grandes piedras, que
cubren un amplio espacio destinado a lineas y andenes. Lo cierran por sus costados dos sélidos volimenes de
una planta. Estos cuerpos de traza neo-clasica, conforman un conjunto simétrico con respecto al total del edificio.
Descripcion del edificio en la ‘Guia de la Arquitectura en Santiago’ publicada por la Facultad de Arquitectura y
Urbanismo de la Universidad de Chile. 1976 (Pag. 120-121).

18 Estacion de ferrocarriles Mapocho. ‘Fue inaugurada en 1913. El proyecto obra del
arquitecto chileno Emilio Jecquier, estd compuesto por volimenes de albafiileria de ladrillo y una estructura metélica
que cubre lineas y andenes. Esta Gltima, primitivamente vidriada, fue construida en Bélgica por la compafiia Central
de Construcciones de H. Saint Pierre. Cubre un espacio de ciento veintiocho metros de largo y diecisiete metros de
altura, conformado por marcos metdlicos, de alma transparente, rotulados en su base y ctspide. Se asientan éstos en
bases de piedra que sobresalen dos metros del nivel de terreno natural, generando asi un andén superior. La Fachada
principal se caracteriza por tres arcos que marcan los accesos'’. Descripcion del edificio en la ‘Guia de la Arquitectura
en Santiago’ publicada por la Facultad de Arquitecturay Urbanismo de la Universidad de Chile. 1976 (Pag. 74-75).

19 El tramo entre la estacion Pirque y la estacion Mercado (Mapocho) nunca se construyo, y
a partir de 1941 tras la demolicion de la estacion Pirque, en medio de los procesos de remodelacion del Sector Parque
Bustamante, se inicia un proceso de desmantelacion de este anillo. La estacion terminal es desplazada al sur dando
lugar al desarrollo del parque Bustamante, el tramo entre la plaza de Baquedano y la nueva Estacién Nufioa es atendido
por Tranvias. Los que continuaron su funcionamiento hasta 1963, momento en que la concesion caduco.

20 Nombre con el que se conoce a la actual Avenida Independencia, entendida esta como una
extension del Camino del Incay como ‘la via’ de comunicacion con el norte del pais.
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Imagen 12

Como es posible de verificar en el ‘Plano de Santiago. Levantado i dibujado por el Ingeniero Jefe de Puentes i Cal-
zadas, Ernesto Ansart' en 1875, en ambos casos se considera un desfase de una manzana en su eje, dado al radio de
giro necesario para virar y conectarse con los rieles que corren en direccion este oeste. Esta variable ‘técnica’ incide
sobre la continuidad de este eje. Fuente: Revista de Facultad de Arquitectura de la Universidad de Chile. Afio 1, No2.
Enero-Febrero-Marzo, 1962.
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(parte del ferrocarril de circunvalacion anteriormente descrito) incluye obras
de infraestructura tan magnificas como la construccion del viaducto del Malleco
(1890).%

En lo que respecta al sistema de tranvias, habria que decir que este fue
construido en 1858 por la Compafia de Ferrocarriles a Vapor para traer
pasajeros a su estacion en las afueras de la ciudad. Este primer sistema de
transporte de pasajeros (a traccién animal), es llevado adelante por el ingeniero
norteamericano Walton Evans;?? Evans dispone una doble via de dos kilémetros
y medio de durmientes de redwood californiana (Sequoia sempervirens) en el
sector sur de la Cafiada, cubriendo el tramo desde la estacion del ferrocarril
hasta la Iglesia de San Diego en la esquina de la (futura) calle Arturo Prat. ‘Diez
tranvias (cinco carros de primera clase y cinco de segunda) arribaron desde
los Estado Unidos a finales de 1857 y el primer tranvia de traccién animal de
América del Sur fue inaugurado formalmente el jueves 10 de junio de 1858°.2%

El 5 de septiembre de 1872 los accionistas del Ferro Carril del Sur vendieron
su ‘ferrocarril a vapor’ al gobierno y reorganizaron su division de tranvias
como el Ferrocarril Urbano de Santiago. La nueva compafiia tendio vias al
poniente sobre San Pablo y Catedral, hacia el sur sobre San Diego y Prat, hacia
el oriente sobre Avenida Providencia y hacia el norte cruzando el rio hacia el
cementerio y el hipédromo. Posteriormente, el primer tranvia eléctrico fue
probado el primero de abril de 1900 y el domingo dos de septiembre de 1900,
cinco decorados carros abiertos inauguraron oficialmente el primer sistema de
tranvias eléctricos de Chile; para finales de ese afio, cincuenta y seis tranvias
eléctricos estaban corriendo sobre cuarentay tres kilémetros de nuevas vias.

Como se observa en la reconstruccion que propone Allen Morrison para la red
de tranvias de la ciudad de Santiago (Imagen 11), este sistema inicialmente
asociado al ferrocarril de circunvalacion y a la avenida la Cafiada, se ramificay
sirve al transporte de pasajeros del ferrocarril (y al publico en general), desde
y hacia casi todos los sectores de la ciudad tanto al interior como al exterior del
anillo de hierro. Como una referencia directa a la definicion del eje norte sur,
habria que mencionar el servicio de tranvias desde el centro con direccion hacia
(y desde) el norte de la ciudad, inicialmente por las calles Estado y Ahumada;
y el servicio que recorria hacia (y desde) el sur, por la Calle Arturo Prat y San
Diego.

Este eje par dispuesto en torno a la plaza de armas con direccién norte sur
(Recoleta/Estado/Prat/Camino a San Bernardo e Independencia/ Ahumada/
San Diego/Camino a San Bernardo) (Imagen 12) va a servir el centro de
Santiago formando un primer sistema con los tranvias en direccion este-
oeste, que circulan sobre la Avenida la Cafiada. De modo que a partir de la
especializacion que plantean estas dos ‘nuevas’ vias sobre el trazado, es posible
identificar un tipo distinto de caracterizacion, la cual tiene la particularidad
de estar provista con rieles, a través de las cuales es factible desplazarse de

21 El Viaducto del Malleco fue considerado en su época el puente ferroviario mas alto del mun-
do. Es una de las mayores obras de ingenieria metalica en Chile.

22 Quien habia trabajado en el New York & Harlem Railroad en los Estados Unidos y en el
primer ferrocarril a vapor de Chile en Copiap6.

23 Extracto de. Los tranvias de Chile. 1858-1978, de Allen Morrison (2008).
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Imagen 13

Planta primitiva de Santiago publicada en el libro ‘Santiago, quince escritos y cien imagenes’ de Pedro Bannen, 1995.
Originalmente publicada en el libro de Luis Thayer Ojeda: ‘Santiago durante el siglo XVI: constitucion de la propiedad urbana y
noticias biogréficas de sus primeros pobladores’. Santiago: Impr. Cervantes, 1905. 245 p.
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Imagen 14

1646. Grabado al acero del Padre Alonso de Ovalle: Prospectiva y Planta de la Ciudad de Santiago. Publicado en el
libro ‘Santiago, quince escritos y cien imagenes’ de Pedro Bannen, 1995. Publicado originalmente en el libro ‘Raices de
una Ciudad: Santiago, siglo XVI-siglo X1X’, de Fernando Silva (1980). En rojo aparece destacado el ‘Camino de Chile'.



Imagen 15

Imagen del Puente de Cal y Canto (1879). El grandioso puente nuevo, media unos doscientos metros de largo, nueve
metros de altura sobre el lecho y contaba con once ojos; funcioné entre 20 de junio de 1779 y el 10 de agosto de 1888,
fecha en que una crecida lo inutilizé, dejandolo abatido. Fuente: Archivo Andrés Bello, Universidad de Chile.
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manera analoga a la Avenida la Cafiada. La introduccion de este nuevo orden
‘artificial’, va a complementar la direccion este oeste y de alguna manera va a
venir a reequilibrar el sistema de la ciudad de Santiago. Hecho que, junto con
el marco propuesto por el anillo de hierro, plantea una nueva manera de mirar
la ciudad (sirva esto Gltimo como antecedente y justificacion de esta digresion
ferroviaria).

Para graficar algunas de las ideas presentadas y entrar de lleno a la tarea de
pesquisar el origen del eje norte sur, se propone a continuacion la revision de
algunas ‘representaciones’ relevantes de los planos y planes disefiados para la
ciudad de Santiago. La eleccién del estudio de estos ‘planos’ propone un cierto
grado de abstraccion, el cual pretende favorecer la discusion ‘conceptual’, al
tiempo que atrapar una cierta idea o imaginario de la ciudad representada; lo
aparentemente ‘genérico’ del plano como representacion, facilitalacomparacion
y la posibilidad de relevar ciertos elementos transversales presentes en ellos.

1 La continuidad norte sur: especializacion vy
caracterizacion de la trama en algunos planos de
mediados del siglo xix y mediados del siglo xx

Aun cuando la planta primitiva de la fundacién de Santiago (1541) fue
reconstituida por Luis Thayer Ojeda en su libro ‘Santiago durante el siglo
XVI..." (Imagen 13), quizas la imagen mas representativa de este primer
momento, sea el grabado al acero del Padre Alonso de Ovalle: ‘Prospectiva
y planta de la ciudad de Santiago’ de 1646 (Imagen 14). En él se muestra el
mecanismo desplegado por el damero, un sistema que propone una trama mas
0 menos homogénea de aproximadamente cien por cien metros, la cual delimita
el espacio.?* En esta operacidn se define un espacio privado o interior en el cual
se permanece (esto es, los llenos o futuros llenos, los que aparecen ‘proyectados’
en la parte superior del grabado), y un espacio publico o exterior, a través del
cual es posible recorrer la ciudad (la red de vacios).

Este ‘mecanismo’ se ve subrayado por la plaza de armas, un ‘no lleno’ o
vacio mayor el cual se suma al sistema de vacios de las calles (articulando la
permanenciay el recorrido). La plaza se constituye como el centro de gravedad
del sistema, dotando de un mayor valor a los solares (0 manzanas) en virtud a
su ubicacién relativa. La unidad base, la ‘manzana’, permite realizar algunas
adiciones y subdivisiones a partir de la estructura geométrica del cuadrado.

El esquema original planteado por el damero se ve afectado por la topografia; la
Cordillera de los Andes y sus valles, marcan su presencia mediante la pendiente
(aproximadamente un dos por ciento de este a oeste y un cuatro por ciento
de norte a sur),® y a través de algunos cordones montafiosos, rios y torrentes.
El cerro Santa Lucia, junto al ‘rio’ Mapocho y la avenida la Cafiada (la cual
aparece en la imagen acompafiada con un curso de agua) delimitan, o mas bien

24 El damero surge a partir de la observacion y de la abstraccion de las funciones de una
ciudad. Este acto (o uso) inicial es puesto al servicio de militares y conquistadores, prevaleciendo en este sistema su
faceta practica (o técnica) sobre los eventuales usos a partir de los cuales se concibi6.

25 La pendiente del valle central de la ciudad de Santiago le otorga una cierta direccionalidad
a la trama fundacional de Santiago, hecho que aparte de fijar el escurrimiento natural de las aguas, caracteriza las
distintas areas demarcadas.



subrayan la trama fundacional; hacia el oeste el limite no esta definido, pero
éste guarda una cierta gravitacion con la plaza de armas y con las otras tres
demarcaciones.

Como es posible verificar, la imagen del grabado del Padre Ovalle pone de
manifiesto algunas ‘irregularidades’ del mecanismo desplegado. Cada vez que
el damero se encuentra con la ‘topografia’ aparece un vacio, o bien se describe
un delineado (siempre ortogonal) de una porcion de la manzana; éste aparente
desencuentro entre ambos sistemas plantea desde un primer momento algunas
consideraciones. Como es sabido, el ‘Alarife’® Pedro de Gamboa siguiendo las
‘Leyes de los Reynos de Indias’, trazd a cordel de regla la plaza mayor, y a partir
de ésta distribuy® las plazas, calles y solares, considerando la conectividad con
los caminos principales y el crecimiento futuro.?” Pero como era de esperarse,
las leyes de indias no podian anticipar el angulo de arremetida del curso del
Mapocho,?® o de la presencia del cerro Santa Lucia (el que por otro lado fue
considerado como un elemento estratégico de defensa, al permitir el dominio
visual del territorio).

La representacion de la avenida la Cafiada en la planta de Santiago de 1646
amerita una mencion especial, esta pieza urbana propone una nota distinta
dentro de los elementos que se introducen a partir de la definicién de la trama
fundacional. Utilizando la clave romana (y haciendo alguna concesién dado su
origen natural), este eje Decumano (representado como un gran vacio de una
manzana de espesor) atraviesa de este a oeste laciudad, introduciendo unacierta
monumentalidad a esta componente del sistema. 2° De cierto modo, este hecho
describe una primera evolucién en el ‘crecimiento endégeno’ del damero; el

26 Del arabe al'ariff, al: un; ariff: experto.

27 ‘Y cuando hagan la planta del Lugar, repartanlo por sus Plazas, calles y solares a cordel
de regla, comenzando desde la Plaza mayor, y sacando desde ella las calles a las puertas y caminos principales y
dexando tanto compas abierto, que aunque la poblacion vaya en gran crecimiento, se pueda siempre proseguir y
dilatar en la misma forma'. Extracto de la ‘Recopilacion de las Leyes de los Reynos de Indias’, Mandadas a Imprimiry
Publicar por la Magestad Catélica del Rey Don Carlos 1. Madrid, 1791. (Titulo 7: ‘De la poblacion de las ciudades, villas,
y pueblos’).

28 El torrente del Mapocho cruza la ciudad de Santiago de este a oeste, al encontrarse con
el cerro San Cristébal se orienta en direccién norte sur para luego retomar su cauce natural. A la altura del centro
histérico, el ‘rio Mapocho’ describe un angulo aproximado de treinta grados respecto a la trama fundacional.

29 En varios momentos del relato se ha hecho alusién a que la ciudad puede ser entendida
como un sistema, esta concesion a la teoria general de sistemas sencillamente busca identificar variables, definir leyes
generales para asi eventualmente lograr el control y la gestion de procedimientos aplicables a situaciones diversas.
Siguiendo la méaxima ‘el todo es mayor que la suma de las partes’, resulta de gran interés el poder estudiar las
componentes de un sistema, para luego establecer patrones de comportamiento y algunos criterios de orden.

El interés de esta perspectiva reside en su foco de atencion, el cual se centra en lo siguiente: la forma en que los
elementos del sistema interactGan entre si, a través de estructuras de retroalimentacion, manteniendo el sistema
sustentable (o en equilibrio) sin sobrepasar sus limites. La posibilidad de pesquisar algunas leyes o controladores
que ‘dirijan’ el sistema en la obtencién de ciertos objetivos mas profundos (o complejos), propone la definicion de
analisis y herramientas de planificacion mas sutiles. Un segundo elemento a clarificar es la nocion de complejidad,
la ciudad como sistema complejo esta compuesta por un nimero determinado de elementos; algunas interacciones
(y fuerzas); ciertas operaciones o formaciones (en un lapso de tiempo determinado); su medio (y sus demandas);
actos y actividades (los que proponen sus propios objetivos); al tiempo que es diversa y variada. Variables que sin
duda proponen una gran dificultad al momento de cuantificar las propiedades de un determinado sistema, pero que
permiten comparar y establecer grados de mayor o menor complejidad.

En la organizacion de las propiedades de un sistema complejo existen al menos dos enfoques; el primero se centraen la
relacion entre los elementos, las partes y el todo, y trata de establecer como la complejidad del total esta relacionada con
la complejidad de las partes; un sistema complejo puede estar compuesto por partes complejas, puede estar compuesto
por partes simples las que al interactuar dan lugar a un sistema complejo (complejidad emergente), o bien puede
ocurrir que a partir de partes complejas, se de paso a un sistema simple (simplicidad emergente), de manera que el
sistema puede tener un comportamiento a una escala diferente que las partes. El segundo enfoque se basa en la relacion
de los sistemas y sus descripciones; de manera que la complejidad se entiende a partir de la cantidad de informacién
necesaria para describir un sistema, en el entendido de que se establece un cierto protocolo en cuanto al nivel de detalle
que se involucra en dicha definicion.

En lo que respecta a la ciudad, es posible afirmar que ésta es un sistema complejo, formado por muchos componentes
cuyo comportamiento es de complejidad emergente; es decir, el comportamiento del sistema no puede simplemente
deducirse de la conducta de sus componentes. Asi, la cantidad de informacién necesaria para describir el
comportamiento de un sistema de este tipo, es una medida de su complejidad.
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sistema inicial, construido a partir de la proyeccién de la Plaza de Armas, crece
siguiendo la combinacién de sus partes constitutivas hasta encontrarse con la
topografia. Este primer roce propone la revision del mecanismo dispuesto en la
idea de articular o mediar los distintos encuentros o situaciones.

Sin embargo, aquello que aparentemente se presenta como parte de la trama
homogénea, también experimenta una cierta especializacién producto de la
conectividad que establece con las vias exteriores existentes. La actual avenida
Independencia es una extension natural del Camino del Inca;* arteria que tras
la fundacion de Santiago fue bautizada como el ‘Camino de Chile’,* ya que para
la fecha ésta era la Unica via de comunicacion con el norte del pais y con el
Virreinato del PerU. La preexistencia de este camino, sirve como referencia al
trazado del damero, al tiempo de subrayar una de sus calles la que se proyecta
(si es que se logra cruzar con suerte el torrente del Mapocho) a todo el territorio
nacional. De modo que la aparente homogeneidad de la trama, se ve modificada
por la proyeccion y por la eventual demanda de este flujo norte sur.®

No deja de llamar la atencién que a comienzos de la Colonia se denominara
‘Real Camino de la Cafadilla’ al otrora ‘Camino de Chile’, este hecho mas alla
de ser una cuestion anecdoética, pone en relacion a este incipiente eje norte
sur con la avenida ‘la Cafiada’. De algin modo se intenta singularizar esta via
perteneciente a la tramafundacional, ‘elevandola’ ala condicion de un ‘pequefio’
gran eje de la ciudad; el cruce del Mapocho se intenta regularizar en un primer
momento a través de la disposicion de tajamares, hasta la construccion del
puente de Cal y Canto en 1772 (frente a la que hasta hoy dia se conoce como la
calle ‘Puente’) (Imagen 15).

Es fascinante el ejercicio de colegir como una componente de los arrabales de
la trama fundacional de Santiago, la cual adquiere una cierta especializacion
debido a su conectividad, es posteriormente subsumida por el damero. Esta
‘nueva’ centralidad define una primera transformacién de la trama fundacional,
en cuanto al caracter y a la escala de la via en cuestidn; sobre todo si esta ‘nueva
avenida’ se entiende como un sistema que actla asociado a la Cafiada.

Al recapitular alguno de los elementos presentados, es posible afirmar que si
se concibe al damero como una infraestructura, la cual despliega un sistema
(o mecanismo) sobre el territorio para primero fundarlo y luego para sostener
las funciones de una ciudad; el uso (preexistente) del acceso norte de la ciudad,
vino a cualificar una porcion de esta pieza urbana, para luego dar lugar a la
definicién de nuevas infraestructuras, tales como los ‘tajamares’y el puente de
Cal y Canto.

La gravitacion de la Avenida Independencia y de la Avenida Recoleta queda

30 Como es sabido estos caminos fueron pensados como una manera de acceder y de abastecer
al Cusco (el ombligo del mundo, en quechua). EI Qhapag Nan o camino real (siglos XIV y XVI), a cuatro mil metros de
altura y con un ancho méaximo de cuatro metros, tenia una longitud de cinco mil doscientos kilémetros y se extendia
desde la actual ciudad de Quito en Ecuador, hasta la ciudad de Tucuméan en Argentina. El camino de los Llanos o
camino de la costa, tenfa una extension de cuatro mil kilémetros, iba paralelo al mar y se unia con el Qhapag Nan por
muchas conexiones. Algunas ramificaciones se extendieron hasta el norte de la ciudad de Santiago, y otras alcanzaron
hasta el rio Maule.

31 El camino de Chile empalma con la actual avenida Independencia, continuando (tras cruzar
el rio Mapocho) por la calle Bandera y luego de cruzar la Alameda por la calle San Diego.

32 La proyeccion al sur de la ‘Cafiadilla’ se conecta con el futuro camino a San Bernardo.
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Imagen 16

1834 ‘Plano de Santiago de Chile’ de José Javier Guzman.
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Imagen 17

1864 ‘Plano Topografico de la ciudad de Santiago de Chile’ del Ingeniero Doctor Téofilo Mostardi Fioretti.
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Imagen 18

Proyecto Transformacion de Santiago de 1872 propuesto por el intendente de Santiago Benjanmin Vicufia Mackenna,
dibujado sobre el Plano Topografico de la ciudad de Santiago. Levantado por el Ingeniero Doctor T. Mostardi Fioretti
(1864). Publicado en el Seminario de Investigacion, de la Facultad de Arquitecturay Urbanismo de la Universidad de
Chile: ‘Los planos de la ciudad de Santiago de Chile (anteriores a 1900). Méas un apéndice con los planos aparecidos
entre 1900 y 1946'. Jorge Torrico, 1959.
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especialmente de manifiesto en el ‘Plano de Santiago de Chile’ de José Javier
Guzman, publicado en el afio 1834 (Imagen 16). Aunque la trama fundacional
(contenida por la geografia) se presenta regular (e incluso homogénea), es
indudable que se ve caracterizada por la conectividad que proponen estas
dos vias; estableciendo una cierta primacia de la calle Puente y de la calle Las
Claras (actual calle Mac lver) sobre el resto del damero, situacién que pareciera
confirmarse a partir de la inclusion en esta representacion de la ciudad de
Santiago, del Puente de Cal y Canto y de un improvisado paso ubicado en la
proyeccién de la Avenida Recoleta.

Si bien no es posible de verificar con la misma claridad, dado que el plano de
Guzman se centra preferentemente en el trazado fundacional, habria que decir
gue tanto la conexion hacia a Valparaiso a través de la calle San Pablo (por el
oeste), como la proyeccion de la calle Merced hacia el este, y la presencia del
Camino a San Bernardo por el sur, van a venir a caracterizar del mismo modo
algunas vias del tejido urbano. Esta eventual especializacion de la trama va a
venir a complejizar el mecanismo del damero, abriendo nuevas posibilidades y
planteando algunos desafios (en virtud del uso y las conexiones anteriormente
sefaladas).

Una vez fijado el estado inicial (o primer momento) del ‘plano’ de la ciudad de
Santiago, se presenta a continuacion la revision de algunos de los planes de
transformacion que se han ‘imaginado’ para esta ciudad.

El primer plan de transformacion data del afio 1872 (Imagen 18), y es llevado
adelante por el Intendente de Santiago Benjamin Vicufia Mackenna (Imagen
19). Vicufia Mackenna, es electo Intendente de Santiago ese mismo afio, y acaba
de regresar de una estadia de dos afios en la ciudad de Paris, en la que entre
otras cosas se ha desempefiado como corresponsal del diario ‘el Mercurio’; y
como declararia él mismo con posterioridad, esta ‘empapado de todas las ideas
y practicas de la cultura moderna en relacién a la edilidad de las ciudades y el
gobierno doméstico de los pueblos’.®®

En primer lugar habria que decir que el proyecto de transformacién aparece
dibujado sobre el Plano Topografico de la ciudad de Santiago del Ingeniero
Doctor Téofilo Mostardi Fioretti que data del afio 1864 (Imagen 17); en ‘negro’
se ha trazado el ‘camino de cintura’, un eje norte sur que nace desde el actual
Parque O’Higgins hasta alcanzar la avenida Alameda, y en el sector norte (el
que aparece orientado hacia la izquierda de la imagen) se ha dibujado una
conexion con el Cementerio General.

Algunos vacios o ‘areas verdes’ se han dispuesto sobre el camino de cinturay
en algunos puntos inscritos en él; el rio Mapocho presenta un parque que lo
enmarca y a los cuatro cruces que existen sobre él, se le agregan diez més. En
términos generales se ha dispuesto la apertura de nuevas calles en direccién
norte sur y este oeste, predominando en nimero estas Gltimas. En la leyenda
se ha indicado que lo que aparece resaltado en negro, corresponde a espacio
publico.

33 Segun versa en el libro ‘Vicufia Mackenna, vida y trabajos’ publicado en 1951 por Eugenio
Orrego Vicufia.



Imagen 19

Benjamin Vicuiia Mackenna. Retrato fotogréafico tomado hacia 1885. Fuente: Archivo Histérico Patrimonial de Vifia
del Mar.
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Si bien a una escala distinta, lejos de las transformaciones parisinas, el plan
de Vicufia Mackenna va a tener una gran repercusion. Como se ha dicho con
anterioridad, el mecanismo descrito por el damero ha continuado su desarrollo
extendiéndose hasta mas alla del Mapocho por el norte, ha cruzado la Avenida
la Cafiada avanzando hacia el sur, y ha superado la Cafadilla (actual calle
Bandera) hacia el oeste; al este se verifica la localizacion de algunas actividades,
pero aun se considera que éstas estan ubicadas a las afueras de la ciudad.

El trazado regular del damero se ha visto afectado por la interaccion con la
topografia y con la Avenida la Cafiada, dentro de este proceso merece una
mencion especial lo irregular que se torna la trama una vez que se avanza hacia
el sur y se ha superado la calle Moneda; la arremetida de la actual Alameda
describe unos solares cada vez mas alargados (en direccion al poniente), en los
que su fachada sur presenta un angulo de diez grados aproximadamente. En
términos generales el area descrita presenta una cierta inestabilidad respecto
al resto del trazado del damero, quizéas por esta razén es que Vicufia Mackenna
proyecta la actual calle Erasmo Escala (desde la interseccién calle Almirante
Barroso) hacia el este, hasta alcanzar una proporcion de una manzana
‘tradicional’.

En la misma linea hacia el oeste, el damero se encuentra con el trazado sinuoso
de la actual avenida Brasil (un antiguo curso de agua que se proyecta al sur a
través de las calles Campo de Marte y Benavente); la definicion de este nuevo
trazado se ve afectado también por la gravitacién de algunas piezas urbanas de
gran tamanfo, tales como el Cementerio General, la Quinta Normal y el Campo
de Marte (ademas del incipiente crecimiento hacia el este).

Quizaslapiezamassignificativade este planesel Caminode Cintura, éste aparece
dibujado por la calle Mapocho siguiendo al sur por la Avenida Matucana y la
Avenida Exposicion, hasta encontrar la Avenida Blanco Encalada. La diferencia
fundamental al trazado que va a ser dibujado por Emilio Ansart en 1875
(Imagen 12) es que el Camino de Cintura continua por la calle Copiap6, hasta
alcanzar el camino de cintura oriente (actual avenida Vicufia Mackenna);® tras
cruzar el rio el camino se proyecta por la calle Pio IX (Pio Nono), siguiendo por
la calle Dominica, la Avenida Santos Dumont, hasta alcanzar la futura Avenida
Fermin Vivaceta, la que a su vez se extiende hasta la calle Mapocho para asi
completar el Camino de Cintura.

A partir de esta sencilla operacion se establece una primera delimitacion de la
ciudad en términos administrativos, trayendo como consecuencia una relativa
consolidacion del centro de la ciudad, al tiempo de instalar, segin algunos
autores, una cierta segregacion social.

34 Sin la presion de crecimiento de la poblacion, y lejos también de ser la capital del siglo xix
(parafraseando a Walter Benjamin).

35 Como es sabido Vicufia Mackenna encarga a Emilio Ansart la realizacion de un nuevo plano
de Santiago en el afio 1875, en que el trazado del Camino de Cintura aparece siguiendo las calles Matucana, Exposicion,
Blanco Encalada, Avenida Matta y Mapocho.

36 En el momento en que las elites aiin no habian comenzado su éxodo hacia la periferia
nororiente de Santiago, Vicufia Mackenna formula el programa ideol6gico del urbanismo santiaguino, a partir de
la definicién del ‘camino de cintura’. Esta pieza urbana vendra a definir ‘la ciudad estableciendo los limites propios
de ésta... creando la ciudad propia, sujeta a los cargos y beneficios del municipio, y los suburbios, para los cuales
debe existir un régimen aparte, menos oneroso y menos activo’ (De Ramoén, 1992). Llevando adelante en términos



En lo que respecta a la definicion de las vias en direccién norte sur, el plan
intenta mantener la continuidad de al menos seis calles en esta direccion,
destacando sobre ellas la disposicion de una gran avenida la cual nace desde
el Campo de Marte hasta alcanzar la Alameda; esta avenida se proyecta hacia
el norte a través de la calle Almirante Barroso. Este nuevo eje junto con ser
el origen de la actual calle Ejército, va a venir a subrayar la trama con una
nota distinta, la definicion de este nuevo ‘espacio publico’ va a servir de marco
sefiorial para la ubicacion de algunos palacios y casonas, al tiempo de albergar
el desfile de las tropas camino al Campo de Marte; dentro de este esquema las
funciones con menos ‘glamour’ se van a asociar a la calle Castro (ubicada al
este), o bien en la calle Vergara (situada al oeste). Esta suerte de especializacién
del tejido urbano va a tender a una mayor consolidacion de las edificaciones
dispuestas en la avenida propuesta, y a una mayor informalidad (o definicion de
un tejido mas blando) en las vias ‘de servicio’ asociadas a ella.®”

Al respecto habria que decir que si bien la futura calle Ejército conecta el Campo
de Marte con la Avenida la Cafiada, en rigor no es un eje norte sur (propiamente
tal). Esta acentuacion de la trama, s6lo plantea parcialmente la continuidad
norte sur, haciéndose parte de los esfuerzos por asegurar ‘artificialmente’ esta
direccion. Por su parte el anillo de cintura va a conectar distintos puntos de la
ciudad, conformando una primera via radial (o de circunvalacion), la que va
subrayar algunas vias del tejido, al tiempo de delimitar un area interior (de la
exterior).

Aunque es posible analizar el Plan de transformacién de 1872 desde muchas
aristas, habria que precisar al menos dos elementos fundamentales, el primero
es que mas alla de la voluntad de hermoseamiento de la ciudad, con que
frecuentemente se asocia a Vicufia Mackenna, existen factores higienistas,
econémicos, de seguridad e incluso ciertos desarrollos inmobiliarios que
determinaron su formulacién. Junto con sefialar una cierta intencién social
manifiesta (o oculta) en estas acciones, en la que el limite y, en definitiva, el
‘territorio’ de la ciudad de Santiago adquiere una nueva dimensién, a partir del
trazado del Camino de Cintura. Cabe mencionar que el tramo de la Alameda
inscrito al Camino de Cintura tiene unos cuatro kilbmetros y medio, y que el
trecho del rio que lo atraviesa tiene alrededor de tres kilometros de longitud.

En segundo término, habria que decir que hasta el momento la conexion en
direccion este oeste se ha tendido a consolidar, dado que de algin modo esta
‘naturalmente’ asegurada por el rio Mapocho y por la Cafiada; pero que por el
contrario, estas magnitudes no tienen un correlato en la direccién norte sur, y
gue la inclusién de la futura calle Ejército e incluso, de la inflexién del camino
de cintura por la también futura Avenida Fermin Vivaceta, vienen a compensar
de algin modo esta situacion. De forma tacita existe la conviccion de que el
desarrollo al sur de la ciudad se va a verificar de manera analoga al sector norte
y para ello es necesario servir de buena forma a esta porcion de la ciudad; como

practicos, la hipétesis de que el proyecto de sociedad que animaba a las elites y al Estado chileno (y que éstos buscarian
implementar), era la segregacion espacial de los ciudadanos menos afortunados (Sabatini et Al., 2001).

37 Hecho que junto con matizar el ‘vocabulario’ urbano va a venir a enriquecerlo aumentando
de alguna manera su complejidad y su capacidad de responder a distintas situaciones. Es posible verificar este
fendmeno en otras avenidas, tales como Avenida Espafia y Avenida Republica.
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fundamento para esta vision, esta la ‘atraccion’ que ejerce el pafio del Campo
de Marte.

Paracompletar el escenario del momento en que se propone este plan, habriaque
recordar que a la fecha ya se ha construido el ferrocarril del norte y el ferrocarril
del sur (el que corre junto a la Avenida Matucana y la calle Exposicién), y que
sobre la Avenida la Cafiada sirve como transporte de pasajeros un tranvia
que une la estacion Alameda con el centro de la ciudad. Para finales de 1872
el Ferrocarril Urbano de Santiago prestara sus servicios al poniente sobre las
calles San Pablo y Catedral, y por las calles San Diego y Prat en direccion al sur
(dando inicio a la definicion de un anillo de facto, el que se va a constituir como
un nuevo limite para la ciudad de Santiago).

1.1 La discusion en torno a las diagonales

Como es sabido, el 19 de Noviembre de 1882 se funda la ciudad de la Plata a
56 kilometros al Sudeste de Buenos Aires (Imagen 20). Desde el afio 1880 el
arquitecto y urbanista Pedro Benoit trabaja en el disefio de la Plata, siguiendo
algunos criterios higienistas y racionales, en los que se articula un sistema de
manzanas con un sistema de diagonales. Aunque, como se sefiald, la discusion
acerca de las diagonales es de data anterior, sin duda La Plata constituye un
referente para la interesante discusion en torno a las diagonales que es posible
verificar a través de los planes de transformacion de la ciudad de Santiago.

El segundo plan de transformacion para la ciudad de Santiago data del afio
1894 y corresponde al proyecto realizado por el entonces Director de Obras de
la llustre Municipalidad de Santiago Don Manuel Concha (Imagen 21). Cabe
mencionar que en el intertanto tiene lugar la Guerra del Pacifico entre 1879
y 1884, y que posteriormente, en 1891, el pais se sumerge en una guerra civil
(la ‘Revoluciéon de 1891"); dos episodios bastante traumaticos que sin duda
postergan la discusion en torno a la ciudad y sus transformaciones.

Del plan propuesto por Vicufia Mackenna se llevan adelante el Camino de
Cintura, el que como se sefiald presenta una modificacion de su trazado original
al continuar por la Avenida Matta; se traza la Avenida Ejército, junto con un
tramo de la actual calle Carrera, la calle Echaurren, la Avenida Republica (entre
otras). De forma complementaria se intenta regularizar el ancho de las vias,
considerando quince metros para las calles del area central y treinta metros
para el camino de cintura; con este fin se forma el ‘Comité de Transformacion
de Santiago’, el que ademas va a acoger la idea de convertir en area verde los
terrenos ganados al Mapocho (dentro de un plan mayor de formacién de parques
y jardines). Estas iniciativas, junto con disposiciones asociadas a la construccién
de los edificios y a las regulaciones para la apertura de calles, avenidas y plazas,
van a dar origen en Septiembre de 1909 a la ley de Transformacion de Santiago
(Ley 2203).

Como es posible observar en el Plan de 1894, aparece dibujada la linea de
ferrocarril del Norte y del Sur, y las estaciones Mapocho y Alameda; al respecto
habria que sefialar que aunque no aparecen graficados, ya se encuentra en
funcionamiento un tramo del ferrocarril que corre junto a la ribera norte del
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Imagen 20

Trazado primitivo de La Plata Argentina,. Fuente: Manual de Urbanismo, Tomo I1. Karl H Brunner. Ediciones del
Consejo Municipal de Bogot4, 1940.

109



110

Zanjon de la Aguaday el Ferrocarril del Maipo (paralelo a Vicufia Mackenna).

Las transformaciones propuestas aparecen en linea punteada y consisten
basicamente en la apertura de cuatro diagonales y la extension de dos vias. Las
diagonales marcan (o enlazan) las ‘puertas’ de la ciudad con el Parque Cousifio,
la primera diagonal une la estacion Mapocho con la estacién Central, la segunda
conecta la estacién Central con el Parque Cousifio, la tercera vincula el parque
con el sector oriente del cerro Santa Lucia, y la cuarta vincula el cerro con la
estacion Mapocho. Cabe sefialar que el otrora Campo de Marte es restaurado
por don Luis Cousifio Squella quien contrata los servicios del paisajista francés
Guillaume Renner, convirtiendo a este campo en la gran area verde que Vicufia
Mackenna alguna vez describid.

De manera un poco anecdotica (o arbitraria) aparece la prolongacién de la Calle
de la Acequia de Negrete® hasta la Alameda de las Delicias, hacia el sur esta
calle se proyecta por la calle Campo de Marte la que posteriormente se bifurca
en la calle Benavente y la calle Padura, para luego conectarse con la Avenida
Beaucheff y con la calle Club Hipico respectivamente.*® Del mismo modo la
calle Marin se une con la calle Eleuterio Ramirez la cual continta hacia el oeste
por la calle Grajales.

Deeste modo, al marco que planteael Camino de Cintura, cruzado por laAlameda
de las Delicias, se le incorporan cuatro diagonales las que vienen a enlazar las
estaciones de ferrocarril con los parques de la ciudad; la incorporacién de este
‘romboide’ inscrito en el ‘Camino de Cintura’ y cruzado por la Alameda define
seis areas de distinta conformacién. Paralelo a esto se refuerza el sentido norte
sur por la proyeccion de la futura avenida Brasil y el sentido este oeste por
la proyeccion de la calle Marin (pero sin duda esta actuacién no tiene ni la
magnitud, ni la conexién, ni el caracter de las otras intervenciones). Si bien este
plan propone algunas operaciones muy precisas, éstas van a venir a inaugurar
(como se sefial6) una larga discusién en torno a las diagonales.

Cabe mencionar que como parte de las celebraciones del Centenario de la
Independencia de Chile se lleva a cabo la canalizacion del rio Mapocho vy el
trazado del alcantarillado; de manera que el agua, la que de manera tacita
habia estado (estrechamente) relacionada con la estructura del damero desde
la fundacidn de Santiago, ahora viene a reforzarlo. El nuevo 'espesor’ del suelo
junto con servir (hasta la actualidad) a las edificaciones del centro de la ciudad,
viene a dotar de una nueva dimension a la nocion de infraestructura.*°

El comité de Transformacién de Santiago compuesto por senadores y
diputados, plantea en el afio 1912, el tercer plan de transformacion de

38 La Calle de la Acequia de Negrete pasa a llamarse Avenida Brasil en el afio 1900, momento
en que se inaugura la Plaza Brasil.

39 El Club Hipico es fundado en 1869 y es abierto al publico el 20 de septiembre de 1870.

40 Esta linea de argumentacion es presentada en el articulo: Las aguas del centenario. En él
se sefiala que ‘Las consecuencias del trazado del nuevo alcantarillado son multiples y van mucho mas alla de la
disponibilidad de un sistema de evacuacion de desechos y aguas lluvia que funciona eficientemente hasta hoy mismo.
Entre ellas, el refuerzo de la trama de damero y el cambio en la estructura de frentes de la manzana tradicional. La
construccion del nuevo alcantarillado consagro el trazado vial colonial, e hizo muy dificil la introduccién de trazados
alternativos —como aquellos que incluian diagonales— particularmente apreciados en los afios del centenario. La
primacia del trazado en zig-zag dejé en igualdad de condiciones los cuatro frentes de manzana: todos ellos pudieron
acceder de manera equivalente a los servicios de alcantarillado’ (Pérez Oyarzun, Fernando; Rosas, José y Valenzuela,
Luis. Las aguas del centenario. ARQ. Santiago. 2005, no. 60).
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Imagen 21

Plano de Santiago 1894, segundo proyecto de transformaciones con ensanche de calles y avenidas diagonales propuesto
por Manuel Concha Director de Obras de la Municipalidad de Santiago. En el titulo se especifica que es un ‘proyecto de
ensanche de calles y avenidas diagonales'. Publicado en el libro ‘Santiago, quince escritos y cien imagenes’ de Pedro

Bannen, 1995.
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Imagen 22

Plano de Santiago elaborado en 1912 por la comisién de Transformacion de Santiago. Es el tercer proyecto de transfor-
macioén de Santiago, el cual se titula Plano de Santiago con el ferrocarril de circunvalacion y las avenidas diagonales.
Publicado en el libro ‘Santiago, quince escritos y cien iméagenes’ de Pedro Bannen, 1995.

112



DOCTORADO EN ARQUITECTURA Y ESTUDIOS URBANOS | D. LAGOS

———
By S

oo ,%auuﬂ"‘n nonon
0 gunut]&%@(ﬁg%ggnﬁn
i 000 | 0

Joco
dotiacnog
Jacio a=

-

iid
'

de la Jocied.
de Arguilectos.
1972 -

Imagen 23

1912. Proyecto de Transformacion de la Sociedad Central de Arquitectos (40). Impulsado por Carlos Carvajal, inspector
General de Arquitectura. Publicado en el libro ‘Santiago, quince escritos y cien imégenes’ de Pedro Bannen, 1995.
(Publicado originalmente en la revista Arquitectura y Arte Decorativa No 8 diciembre 1929).
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Santiago (Imagen 22). Como se indic6 con anterioridad en 1909 se aprueba
la ‘Ley de Transformacion de Santiago’ (ley No 2203), la cual intenta ‘fijar las
disposiciones a que deben someterse la construccion de edificios, aperturas,
ensanche, union, prolongacion o rectificacion de calles, avenidas y plazas,
como asimismo la formacién de parquesy jardines de la ciudad de Santiago’.*

Laidea de plantear un nuevo disefio es que éste actlle como plan maestro, el cual
venga a jerarquizar y definir las distintas intervenciones a desarrollar. Esto en
la practica nunca ocurrira, las nuevas disposiciones aprobadas se van a aplicar
de manera uniforme y sin ninguna estrategia o accién coordinada, dado que el
plan propuesto nunca es aprobado. Esta descoordinacion se traduce en un alto
costo para las arcas fiscales, y en la definicién de un frente urbano discontinuo,
caracteristica que le valdra a la legislacion recién aprobada, el apodo de ‘Ley
Serrucho’.

En términos generales el proyecto repite el esquema del plan de transformacion
de 1894, como es posible apreciar en el dibujo, ya se ha constituido
(préacticamente) el Anillo de Hierro*? condicién que propone un nuevo limite
sur para la ciudad.*® Se ha reservado un ‘area verde’ junto al rio Mapocho, sobre
la cual se ha ubicado el Museo y la Escuela de Bellas Artes;* en lo que respecta
al Camino de Cintura, este aparece completamente trazado, incluyendo el
tramo en la ribera norte del Mapocho. De norte a sur se ha trazado una gran
avenida la cual se inicia en la estacion Mapocho y se extiende hacia sur hasta
alcanzar el Camino a San Bernardo.

Dado la nueva composicion (o méas bien la nueva extension) de la ciudad
de Santiago, se suprime la diagonal entre el Cerro Santa Lucia y la estacion
Mapocho y se incorporan dos nuevas diagonales, la primera une al cerro Santa
Lucia con la estacion Nufioa (la que se encuentra en la interseccion de Avenida
Matta con la Avenida Vicufia Mackenna) y la segunda diagonal une la estacion
Nufioa con la estacién San Diego.

Por su parte, la avenida norte sur propuesta cruza la ciudad conectando la
estacion Mapocho con el Palacio de la Moneda, para luego continuar al sur
hasta casi tocar la estacion San Diego. La avenida ocupa en su desarrollo
aproximadamente un tercio de la manzana entre las calles Morandé y Teatinos,
y en el tramo al sur, la manzana comprendida entre las calles Galvez (la actual
calle Zenteno) y la calle Nataniel Cox.

41 Segun versa en la redaccion de la ley nimero 2203 del afio 1909. A manera de ejemplo de
alguna de las reglamentaciones que se establecen, en el articulo tres se indica que ‘la anchura minima de la calles sera
de quince metros, de linea de edificacion a linea de edificacion'... y que ‘la Municipalidad podra fijar un ancho mayor
cuando lo estime conveniente’. Por su parte el articulo doce sefiala que ‘se declaran de utilidad publica los terrenos
necesarios para llevar a cabo la transformacién de Santiago’ y en el articulo veinte se sefiala que ‘los terrenos y
edificios fiscales quedan sometidos a las disposiciones de la Ley'.

42 Enlaimagen (Imagen 18) se representa la estacion Mapocho, la estacion Yungay, la estacion
Central, la estacion San Diego, la estacion Santa Elena, la estacion Nufioa, la estacion Pirque, y en linea punteada el
tramo faltante entre la estacion Pirque y la estacion Mapocho.

43 El anillo de hierro por momentos refuerza e incluso extiende los efectos de la delimitacion y
la segregacion que algunos autores asocian al camino de cintura. Cabe mencionar que se expande el limite urbano hasta
coincidir con el Anillo de Hierro.

44 EI 18 de Septiembre de 1901 se llama a concurso para el disefio del edificio, el cual es ganado
por Emilio Jecquier. El edificio se inaugura el 21 de Septiembre de 1910 como parte de las obras del Centenario.

45 El proyecto de ley, el cual busca delinear las avenidas diagonales propuestas en el plan,
faculta al Presidente de la Republica para expropiar los terrenos destinados para su trazado, esta franja de expropiacion
considera hasta cuarenta metros por lado a partir del eje de la linea de expropiacion.
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Imagen 24
Caricatura del Sefior Carlos Carvajal (Inspector General de Arquitectura). Santiago serd, con lineas ideales la capital
digna de una gran nacién si los congresales adoptan su plano de transformacion. Publicado en la Revista Zig-Zag No

390 del 10 de Agosto de 1912.
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Esta avenida es el antecedente de la futura Avenida Bulnes,*® y su disposicion
puede explicarse en virtud del escenario descrito por el conjunto de
transformaciones que se han verificado con anterioridad. Si se mira el plan
de Santiago de 1912, es posible identificar la evolucion del damero, el cual se
ha relacionado con los distintos mecanismos que han operado y aun actlan
sobre el plano de la ciudad. Como ya se ha indicado, éste se ha visto subrayado
por el uso y las continuidades mas alla del manzanero, la topografia, la
continuidad natural del ‘rio’ Mapocho y la Avenida la Cafiada (marcando una
cierta supremacia en la direccion este oeste), el Camino de Cintura, el Anillo
de Hierro, y la interaccién con los grandes pafios como el Parque O’Higgins, el
Club Hipico o la Quinta Normal. En los distintos momentos que se han descrito
dentro de este proceso se ha dado paso a una nueva ‘transformacion’, la que por
un lado ha redefinido el estado anterior, al tiempo que se ha hecho parte de él.

De modo que al mirar el marco descrito por el anillo de hierro, cruzado de este
a oeste por la Alameda de las Delicias, resulta mas o menos natural el trazar un
eje (analogo a la Alameda) que atraviese la ciudad de norte a sur; este ejercicio
clasico de oponer un Cardo Maximo al eje Decumano (existente), intenta
reequilibrar el ‘sistema’ de la ciudad de Santiago. A partir de esta operacion
se determinan cuatro sectores, los que presentan cualidades y caracteristicas
distintas; en el cuadrante noroeste se ubica el centro de la ciudad, el cual es
servido por los dos ejes mayores.

Sin embargo, este simple analisis se va a ver confundido por la proliferacion
de diagonales (entre otras influencias venidas de ultramar), y por la dificultad
de articular una estructura jerarquizada lo suficientemente compleja y flexible
a la vez. Si esta imagen (o plan) llega a esclarecerse medianamente, de forma
inmediata aparece la necesidad de contar primero con las herramientas de
analisis, y luego con los instrumentos legales para llevar adelante esta u otra
iniciativa. Un panorama que tiende a empeorar, si a lo anterior se le agrega el
devenir de la politica y la poca o nula continuidad de las iniciativas.

El mismo afio ‘La Sociedad Central de Arquitectos’ impulsada por el inspector
General de Arquitectura de la Municipalidad de Santiago, don Carlos Carvajal
Miranda (Imagen 24) plantea el cuarto plan de Transformacién (Imagen 23).
Como es sabido, el ingeniero y arquitecto Carlos Carvajal, ya habia presentado
en 1908, dentro del marco del Primer Congreso Cientifico Panamericano, una
aplicacion del plan de ‘Ciudad Lineal’ de Arturo Soria y Mata para la ciudad de
Santiago.*” Mediante una suerte de ‘ruralizacion’ de la vida urbana, Carvajal
piensa poder poner fin a la segregacién espacial, y a los problemas producto de
la densificacion del damero y del crecimiento de la ciudad moderna.

46 Si es que es posible reconocer alguna jerarquia en las acciones previstas por el plan de 1912,
ésta radica en la disposicion de la Avenida Central o Avenida Sur. Esta arteria habia sido propuesta un afio antes por la
comision de transformacion, y sélo va a venir a concretarse (al menos en parte) con ocasion del cuarto centenario de la
ciudad. La otrora Avenida Central es inaugurada el doce de febrero de 1941, momento en que pasa a llamarse Avenida
Doce de Febrero; posteriormente, en el afio 1946, se aprueba la normativa para la conformacién del Barrio Civico,
momento que toma el nombre de ‘Avenida del General Manuel Bulnes'.

47 ‘A grandes rasgos y como una idea fundada en razonamientos naturalistas y funcionales,
la propuesta lineal de Arturo Soria persigue corregir los conflictos que se derivan de la alta concentracion poblacional
de las areas centrales y de la circulacién de los transportes publicos'... ‘La solucién urbanistica aplicada por Soria en
Madrid'... consistia en ‘manzanas rectangulares de cien por doscientos metros vertebradas por una amplia avenida;
alo largo de su extension circula un sistema de transporte: ‘La forma de una ciudad es, o debe ser, forma derivada
de las necesidades de la locomocién'. Jonas Figueroa, Las Ciudades Lineales Chilenas (1910-1930), publicado en la
Revista de Indias, Vol. LI11, N° 198, 1993, p. 652.



Como es posible apreciar en el plan publicado el dia 18 de Junio de 1912, se
reitera la idea de ampliar el radio urbano;*® en términos generales, se disponen
nuevas callesy avenidas diagonales en la idea de descongestionar el trazado vial,
y ‘acortar’ las distancias de circulacion entre los distintos puntos o focos.* El eje
norte sur descrito con anterioridad aparece dibujado con mayor precision; por
el centro de la manzana se traza en linea segmentada el eje de la nueva avenida,
el que se interrumpe al encontrarse con la Moneda, para luego continuar al sur
no sin antes dejar una plaza (o vacio) en la vereda sur de la Alameda.

Cabe mencionar que el plan concibe la ciudad como un cuerpo armonico, el cual
debido a su complejidad hay que dotar con las ‘avenidas necesarias no sélo en
la actualidad, sino contemplando también las que sean menester en el futuro,
abarcando todos los barrios de la ciudad'.>® Algunos autores consideran que
éste es ‘el primer plan, después del confeccionado por Vicufia Mackenna, que
considera a la ciudad como un elemento organico que crece y se desarrolla a
través del tiempo, y que estima fundamental el contar con una propuesta que
vincula las distintas partes de la ciudad y las organizara en un todo.’

En términos de financiamiento el plan propone usar la estrategia utilizada por
Haussmann en Paris, utilizando la plusvalia generada a partir de la apertura
de las nuevas avenidas,* al tiempo de castigar las contribuciones de los sitios
gue permanezcan eriazos incentivando de este modo la construccion; de forma
paralela se autoriza la formacidn de nucleos urbanos ‘aislados’, los que se van a
constituir como verdaderas ciudades satélites siguiendo el modelo de la ciudad
jardin.5®

1.2 Entre la fantasia, el paroxismoy la posibilidad de
un nuevo vocabulario urbano

Dentro de un breve periodo entre los afios 1913 y 1915, se alternan momentos de
gran fantasia con otros de mayor realismo y mesura. Dicha fantasia se traduce
en un cierto paroxismo en las conexiones y exacerbaciones de la trama, las
gue si bien no prosperaran, representan un interesante ejercicio en torno a las
especializaciones de la trama.

El quinto proyecto de transformacion data de 1913 y corresponde al plano

48 Habria que decir que desde el plan de transformacién ‘anterior’, el anillo de hierro aparece
acompafiado por un nuevo anillo vial. Esta operacion forma un sistema con el camino de cintura, al tiempo de servir de
antecedente para el futuro anillo intermedio.

49 Cabe mencionar que se incorporan a estos puntos focales el Palacio de Bellas Artes, el
Cementerio General, lacumbre del cerro San Cristébal (a través de un funicular) y como se sefial6 con anterioridad, las
estaciones del ferrocarril.

50 Segun versa en el articulo del mismo Carvajal ‘El Proyecto de Transformacion de Santiago’,
publicado en la Revista Zig-Zag, el 5 de octubre de 1912.

51 Eugenio Cataldo, ‘Estructura interna de la ciudad'. Publicado por Armando de Ramén y
Patricio Gross en el libro ‘Santiago de Chile: caracteristicas histérico-ambientales, 1891-1924'. Monografias de Nueva
Historia N° 1, Londres, 1985.

52 Esta teoria es sostenida por Patricio Gross, en el articulo ‘Utopias haussmannianas y pla-
nes de transformacion 1894-1925', publicado en el libro ‘Santiago de Chile. Quince escritos y cien imagenes’ de Pedro
Bannen (Ediciones ARQ. Santiago, 1995).

53 Carvajal, Carlos. ‘El Proyecto de Transformacion de Santiago’, publicado en la revista Zig-
Zag, el 5 de octubre de 1912.
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Imagen 25

1913. Quinto Proyecto de Transformacion de la ciudad de Santiago, elaborado por el arquitecto ingles Ernest Coxhead.
Realizado en San Francisco, California. Publicado en el libro ‘Santiago, quince escritos y cien imagenes’ de Pedro
Bannen, 1995. Publicado originalmente por Carlos Carvajal en el articulo ‘La transformacién de Santiago’ en la Revista
de Arquitectura y Arte Decorativo No 6, 7 de octubre de 1929.
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Imagen 26

1913. Proyecto de Transformacion de la ciudad de Santiago (60), ‘Plano Jeneral de la Ciudad de Santiago e Inmedia-
ciones' desarrollado en conjunto por la Sociedad Central de Arquitectos y el arquitecto Ernest Coxhead. Publicado por
Carlos Carvajal en el articulo ‘La transformacion de Santiago' en la Revista de Arquitectura y Arte Decorativo No 6, 7

de octubre de 1929.
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desarrollado por el arquitecto inglés Ernest Coxhead (Imagen 25). Como es
sabido, el consul chileno en San Francisco (California) don Antonio Lorca, le
encarga a Coxhead el desarrollo de un plan para la ciudad de Santiago. En su
‘composicién’ Coxhead ubica al palacio de la Moneda al centro de un sistema de
anillo concéntricos, el primer anillo interior esta conformado por un semicirculo
tangente a la calle Coquimbo (al sur de la Alameda), por algunas diagonales y
un tramo del “Mapocho’.

El segundo anillo se define a partir de un gran arco, el cual es trazado desde la
interseccion de la Avenida Matucanay la calle Mapocho pasando por bajo (o bien
sobre) el cerro San Cristobal para llegar a un punto en la Avenida Providencia
cercano a la futura avenida Salvador; el anillo continua tomando algunos
tramos (e intersecciones) del ‘Camino de Cintura’ para luego converger en el
camino a San Bernardo. Un ultimo anillo es descrito mediante la disposicion
de un sistema de parques que rodean la ciudad, en los que se disponen anchas
avenidas arboladas, este tercer anillo es tangente al cerro San Cristébal el que
es incorporado al sistema de paseos y parques.

Ademés de las vias que la circundan, un gran eje norte sur (practicamente
perpendicular a la Alameda) cruza la ciudad; el trazado del nuevo eje se
origina entre la Avenida Vivaceta y la Avenida Independencia hasta coincidir
con el centro del sistema (el Palacio de la Moneda), para luego proyectarse
hacia el sur hasta alcanzar el camino a San Bernardo. Cabe mencionar que en
el segmento del eje norte sur inscrito al primer anillo, especificamente en el
tramo comprendido entre la estacion Mapocho y el palacio de La Moneda, se
define una suerte de centro civico el cual (también) constituye un antecedente
del futuro ‘Barrio Civico’.%

En otro orden el plan considera la extension de la calle Agustinas hacia el este,
atravesando (o pasando bajo) el Cerro Santa Lucia *®y la inclusién de una serie
de diagonales, las que conectan al centro con las intersecciones del sistema
y con algunas vias que se proyectan fuera del limite urbano. La razén de la
aparente ‘abstraccion’ que propone el plan, o dicho derechamente, la completa
omision de la topografia, se puede justificar a partir del hecho que Coxhead
no conoce Santiago. Sin embargo Ilama la atencién la coincidencia o bien la
confirmacidn de algunos elementos o piezas urbanas, tales como las diagonales,
las radiales, y la inclusién de un eje norte sur analogo a la Alameda, hecho que
supone por un lado que Coxhead conoce los planes realizados con anterioridad,
o0 bien que la discusion a partir de los planes de transformacion para la ciudad
de Santiago esta en sintonia con el debate internacional al respecto.

En 1913, la Sociedad Central de Arquitectos junto con Ernest Coxhead
desarrollan el ‘Plano Jeneral de la Ciudad de Santiago e Inmediaciones’
(Imagen 26). En términos generales se mantiene la idea de fortalecer el
centro de la ciudad a través de un sistema de avenidas radiales y diagonales,
las que intentan conectar la ciudad de manera expedita, al tiempo de definir
la expansion o subdivision de algunos sectores. Cabe mencionar una cierta

54 Como lo plantea Alberto Gurovich en el articulo ‘La solitaria estrella: en torno a la reali-
zacion del Barrio Civico de Santiago de Chile, 1846-1946', publicado en el Nimero 3 de la Revista de Urbanismo de la
Universidad de Chile (edicion digital).

55 Hacia el oeste la calle Agustinas va a rematar en la Quinta Normal.
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Imagen 27

1915. Proyecto de Transformacion de la ciudad de Santiago (7°), elaborado por la Comision de Transformacion dirigida
por el Senador Ismael Valdés Valdés. Publicado en el libro ‘Santiago, quince escritos y cien imagenes’ de Pedro Bannen
de 1995 y originalmente en el libro La Transformacién de Santiago del mismo Valdés en 1917.
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depuracién geométrica respecto del plan anterior, lo que si bien trae consigo
una mayor claridad en términos conceptuales (y estéticos), aln presenta una
cierta ‘insensibilidad’ respecto a la topografia. Habria que sefialar también, que
la Sociedad Central de Arquitectos pone de manifiesto en el Primer Congreso
de Gobierno de 1914, su preocupacion por la calidad ambiental de la ciudad,
promoviendo en el plan ‘la introduccion de grandes parques y de bosques,
dentro de las poblaciones, para asi sanear el ambiente y conseguir sombra 'y
frescura’.s

Pese a lo grandilocuente en lo formal y el imaginario propuesto por los planes
de Coxhead, habria que decir que en términos generales se insiste en la idea de
dar cuenta de dos problemas (aparentemente) superpuestos: por una parte la
conexion con los caminos de acceso y llegada a Santiago, y por otra, laconcrecion
de un eje jerarquico que conecte puntos significativos en la direccion este
oeste, una especie de Cardo Maximo respecto a la continuidad (natural) del rio
Mapocho y la Alameda. De manera complementaria, a través de las operaciones
dispuestas por estos planes de transformacién que lleva adelante Coxhead, se
reincorpora la idea de vias radiales, de diagonales y la definicién de un barrio
civico asociado a la Moneda.

En 1915 el Senador por Santiago Ismael Valdés Valdés, presidente de la
Comisién de Transformacion propone una mocion de orden y plantea un nuevo
plano (Imagen 27), el cual se va a caracterizar por su racionalidad y mesura.’” Se
eliminan todas las diagonales y se detiene el ensanche y la apertura de algunas
calles y avenidas de manera de no entorpecer el flujo vehicular; el mismo
Valdés sefiala al respecto: ‘la Comisidn que ha estudiado la transformacion de
Santiago, no ha propuesto ninguna avenida diagonal porque ha creido que de
todas las modificaciones de la ciudad es la que encuentra mayor resistencia.
Con todo, la diagonal de la estacién Mapocho a la Plaza Brasil y de ésta a la
Estacion Alameda, se haré alguna vez como uno de los mejores modelos para
hermosear la ciudad y darle comodidad en su trafico’.® De este modo, el plan
igualmente propone la disposicion de algunas avenidas que consideran en su
trazado las distintas vistas y perspectivas, de manera de embellecer la ciudad y
dar continuidad a los espacios publicos.*®

En lo concreto el plan propone el ensanche de las calles circundantes al cerro
Santa Lucia, las que se van a unir a través de una gran avenida (la actual calle
José Miguel de la Barra) con el Palacio de Bellas Artes, para luego continuar
por la ribera sur del Mapocho hasta conectarse con la Avenida Matucana,
uniendo de este modo el Parque Forestal y el Parque Centenario (al tiempo de

56 Ricardo Larrain Bravo, José Luis Mosquera y Héctor Hernandez son los arquitectos que
llevan adelante este nuevo plan dentro de la Sociedad Central de Arquitectos, el trabajo ‘Transformacién de ciudades’
es presentado en el primer congreso de Gobierno local realizado en 1914.

57 Esta nueva Comision de Transformacién tendra la mision de dirigir y fiscalizar las obras, en
palabra de Ismael Valdés ‘la ventaja de que la Junta de Transformacion revise y apruebe los planos de todos los nuevos
barrios que se anexen a la ciudad, haréa llevar un propoésito de unidad y de experiencia a donde hasta ahora se procedia
con exceso de libertad, falta de estudio y sin relacién entre unos barrios y otros, los que en adelante podran, construirse
con puntos de contacto que los unan’. Segtn versa en el libro La Transformacién de Santiago del mismo Valdés (1917).

58 Segun versa en el libro La Transformacion de Santiago del mismo Valdés (1917).

59 Al respecto, habria que recordar que la aparente oposicion de la diagonal con la estructura
del damero de la ciudad de Santiago se verifica de manera singular en el area del centro, especialmente después de la
celebraciones del Centenario, momento en que este mecanismo se vio reforzado, a partir de los trabajos de canalizacion
del ‘rio’ Mapocho y el desarrollo del sistema de alcantarillado. Este argumento es sostenido por José Rosas, en la Tesis
doctoral Manzana y tipo edificatorio en transformacion: El centro de Santiago y las constantes de la ciudad hispano-
americana (Santiago, Chile. 1986).



1928. Proyecto de Transformacion Definitiva de la ciudad de Santiago (8°), elaborado por el periodista Carlos Pinto
Duréan. La linea gruesa que rodea la ciudad indica el trazado de la Gran Avenida de Circunvalacién. Publicado en el libro
‘Santiago, quince escritos y cien iméagenes’ de Pedro Bannen, 1995. Publicado originalmente en los Talleres de ‘El Diario
Ilustrado’, bajo el nombre Proyecto de Transformacion Definitiva de Santiago 1928.
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conectar la estacion Mapocho con la estaciéon Yungay). Se plantea también la
extension de la Avenida Portales hacia el este hasta alcanzar la Avenida Brasil,
y laregularizacion del trazado de la avenida Blanco Encalada, la avenida Viel, la
Avenida Matta y la Avenida Santa Rosa.

En el sector sur de la ciudad se prevé una ‘circunvalacion’ (o al menos una
seccion de ella) que parte en la Estacion Nufioa, luego desciende hacia el
sureste para continuar paralela a la linea del ferrocarril de circunvalacion, y
para posteriormente conectarse con la Avenida General Velasquez, la que se
extiende hasta la calle Apdstol Santiago, al poniente de la Quinta Normal.
Quizas lo ‘mas interesante y valiente del proyecto’ (en palabras del propio
Valdés) es el proyecto de la avenida norte sur, una arteria que es trazada desde
el Palacio de La Moneda hasta el camino a San Bernardo, a través del interior de
las manzanas comprendidas entre las calles Galvez y Nataniel, lo que sin duda
va a involucrar un gran programa de expropiaciones.

El afio 1917 Ismael Valdés publica el libro La Transformacién de Santiago,
en el que se plantea de manera autocritica respecto al plan considerandolo
‘verdaderamente timido, pues con el propésito de disminuir la resistencia que
en la opinion puedan encontrar algunas de sus prescripciones ha reducido lo
nuevo a un minimum’, de lo que eventualmente podria hacerse en la ciudad. A
continuacion reabre la discusion en torno a las diagonales, afirmando que éstas
representan la mejor solucion tedrica y préactica al problema de la congestion
vehicular por lo menos dentro del contexto de la ciudad de Santiago ‘actual’ la
cual aun no tiene la poblacion suficiente para construir ferrocarriles elevados o
subterraneos.®

A finales de 1924 el periodista Carlos Pinto Duran presenta el Proyecto de
Transformacion definitiva de la ciudad de Santiago (Plano 28), el plan apuesta
por el desarrollo de la ciudad hacia el este y plantea una especial preocupacion
por la relacién entre ciudad y naturaleza. Con este fin se plantea la construccion
de seis grandes bosques/parques (Los Leones/Valdivieso/Maipu/Cerro Navia/
Renca/El Salto), los que estan conectados por una gran via de circunvalacion.
Esta nueva avenida comunica Renca, Carrascal, Cerro Navia, Lo Prado, el
Zanjon de la Aguada, el canal San Carlos, el camino a Vitacura, Lo Contador
y El Salto. El plan reitera la disposicion de un eje norte sur, el cual aparece
arbolado al igual que la Alameda de las Delicias, la Avenida La Paz y la Avenida
Matucana.

El afio 1928, Carlos Duran publica en El Diario llustrado el articulo ‘Proyecto
de Transformacién Definitiva de Santiago’ en el que tras un andlisis de la
situacion urbana (la cual se entiende como cadtica), se sefiala que ‘el anhelo de
mejorar Santiago se ha condensado hasta ahora en forma desordenada, en
obras imperfectas, rudimentarias, muchas veces grotescas o ridiculas'... 'La
edificacion particular crece a la criolla, en el mayor desorden. Esto y otros

60 Cabe Mencionar que en Septiembre de 1923 el arquitecto Alberto Schade Pohlenz presenta
un plan de ‘Contribucién al Trazado Racional de Avenidas Diagonales y Transformaciones de la Ciudad’ el cual con-
tinda con el debate de las diagonales, ademas de acoger algunos de los principios de Camilo Sitte.

Posteriormente Luis Phillips, alcalde de Santiago presenta en 1925 un nuevo Plan de Transformacion ante ‘la necesidad
que tiene la capital de formar plazas y avenidas con plantaciones y jardines que sirvan de pulmones a la ciudad,
no sélo contemplando las necesidades actuales, sino las del futuro, cuando la poblacién aumente’ (segiin versa en el
Boletin Municipal de la ciudad de Santiago nimero 184 del 19 de octubre de 1925).
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Imagen 29

Seccién Chilena del Camino Panamericano publicada en la Revista de Caminos nimero 1V de Diciembre de 1930.
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muchos factores de atraso y rutina provienen de un comuin origen: la falta
de una autoridad vigilante que mande y organice en conformidad a ideas
fundamentales, a un plan sistematico y continuo, a establecer ideas modernas
acerca de lo que debe ser una gran ciudad'... ‘El Plan de Transformacién de
Santiago debe ser el resultado de un estudio detenido y complejo. Para ello
debe convocarse a una gran Asamblea de Vecinos que trabajaria sobre la base
de un ante-proyecto previamente estudiado’.®!

A través de los distintos planes y planos de la ciudad de Santiago es posible
verificar algunas especializaciones y caracterizaciones de la trama, las que
parecen responder a la generacion de nuevas continuidades y a la interconexion
con algunos elementos mas alla del ambito de accién del manzanero. Estas
exacerbaciones del tejido urbano producen ciertas remarcas sobre la trama,
las que presentan una especie de supremacia u orden natural en la direccion
este oeste (dado que tanto el rio, como la Avenida la Cafiada la favorecen), y
que por otro lado, plantean la necesidad de crear ‘artificialmente’ la direccién
norte sur. De manera complementaria es posible identificar la disposicion de
algunas radiales y diagonales, las que a través de distintos momentos y con
distintas intensidades se van a ir abriendo paso, hasta configurar la ciudad que
conocemos en la actualidad.

2 Caracterizando el eje norte sur

En el afio 1923 se realiza la Quinta conferencia Internacional de los Estados
Americanos, reunion en la que se establece la necesidad de mejorar las relaciones
entre los paises sudamericanos a través de la conectividad y el intercambio,
motivo por el que se acuerda estudiar y construir la ‘carretera panamericana’;®?
esta iniciativa da origen al ‘Primer Congreso Panamericano de Carreteras’ el
gue se celebra en Buenos Aires en el afio 1925.%

Con anterioridad a este acuerdo, las distintas ‘alusiones’ al eje norte sur se
entiendenapartirde unaespecializacién de latramafundacional, enellase define
una calle (o més bien una avenida) por la que evolucionan los distintos actores y
sistemas de movimiento. Pero de algiin modo la idea de disponer una ‘carretera
panamericana’ va a venir a subrayar la nocién de una via especializada para el
desplazamiento de vehiculos a ‘gran’ velocidad. La dicotomia de primero servir
al centro de la ciudad de Santiago, al tiempo de articular el paso de la carretera
panamericana por ella, propone un nuevo ‘desafio’ para el incipiente eje norte
sur. A partir de este momento tanto el caracter de estas vias, como su condicién
se va a ver alterada (o al menos matizada); de alguna manera Santiago pasa
de ser una ciudad ‘terminal’ (o ‘polo atractor’ a donde se dirigen los distintos
sistemas), a ser una ciudad ‘de paso’ 0 nodo (donde el fin Gltimo es recorrer esta
porcion del continente Americano).

61 Carlos Pinto Duran, Proyecto de transformacion definitiva de Santiago. Talleres de ‘El
Diario llustrado’. Santiago (1928).

62 Como es sabido el primer auto armado en Chile transita por las calles de Graneros en Marzo
de 1902, dos meses después circula por las calles de Santiago el primer auto importado a Chile, el cual es traido por don
Carlos Puelma Bessa en uno de sus viajes por Europa, el modelo es un ‘Darroco’ (un coche grande que contenia cuatro
asientos y con un motor de seis caballos y de solo un cilindro).

63 A este congreso le suceden los congresos panamericanos de carreteras del afio 1929 y el de
1939, en los que se precisa el trazado de la seccion chilena del camino panamericano.



Una mencion especial merece el trazado del anillo de hierro, esta nueva
especializacion de la trama propone una ronda de facto, un nuevo limite para la
ciudady en ciertos momentos una barrera; situacion que va a presentar algunos
de los problemas de insercién de un sistema cerrado (como el ferrocarril) en el
tejido urbano. Si bien las estaciones (unos edificios bastante notables) cumplen
con la mision de interactuar con la ciudad, cada vez que alguno de los sistemas
de movimiento (presentes en la ciudad) se encuentra con el trazado del anillo de
hierro, se da lugar a congestion o bien a la necesidad de administrar de manera
conveniente dicho paso. Aplicandose (también para este caso) la regla de que
a mayor proximidad a la ciudad, existe una mayor posibilidad de conflictos (o
bien de relaciones).

En virtud de lo anterior, la idea de un cruce diferenciado va a ser mas o menos
recurrente, trayendo como consecuencia un nuevo tipo de especializacion la que
va a segregar del plano de la ciudad a los peatones, o en su defecto, al trazado
del ferrocarril. Esta operacion va inaugurar, con anterioridad a la masificacion
del automovil, una cierta tridimensionalidad o profundidad de la trama urbana
(a partir de la definicién de dichos cruces diferenciados), al tiempo de generar
algunos ‘roces’ producto de la congestiony la relacion con el entorno inmediato.

En lo positivo, el ferrocarril dota a la ciudad de una gran accesibilidad,
detonando un proceso de asimilacion de esta infraestructura, en el que las
distintas estaciones se transforman en las verdaderas puertas de la ciudad
(con el consiguiente impacto en su entorno). Por otro lado, la configuracion
del anillo de hierro, si bien limita a la ciudad y plantea una cierta dificultad
al momento de cruzarlo, también favorece la densificacién de su area interior,
tendiendo a consolidarla.

Junto a la nueva ‘demanda’ vial (panamericana), es posible percibir en el
ambiente el anhelo de que la ‘imagen’ de la ciudad de Santiago cambie de
escala. Amanerade ejemplo, el arquitecto y urbanista Rodulfo Oyarzan Philippi
sefialaba que a la fecha, la ciudad alin presentaba una fisonomia ‘fuertemente
colonial, en que la inquietud de la funcién maquinista comenzaba sélo a
insinuarse. No existia la presion expansiva intensa, provocada por la afluencia
de la industria y la poblacién rural, con sus conjuntos urbanos obreros. El
nuevo flujo y reflujo motorizado proveniente de dilatadas areas, carecia de
importancia’.% Cabe recordar que en 1928 tiene lugar un terremoto que afecta
la zona de Talca y Constitucién arrasando con una cantidad importante de
edificaciones, fendmeno que declara un cierto ‘peligro sismico’ desincentivando
especialmente la construccion en altura.

En lo que respecta al aspecto normativo Oyarzin sefiala que ‘no era posible
concebir planos reguladores o directores, propiamente tales, por falta de
legislacion actualizada, de ensefianza y de experiencia cientifica’. ‘No habia
estudios socioecondémicos, estadisticos, censos adecuados’...'Imperaba la idea
béasica de la transformacion de ciudades inspiradas en esquemas geomeétricos,
decorativos, bidimensionales, sin analisis en profundidad’.

64 Extracto del articulo El Prof. Dr. Karl H. Brunner. Su estadia en Chile entre los afios 1929-
1934 de Rodulfo Oyarzin. Publicado en Revista de Planificacion, Universidad de Chile. Facultad de Arquitectura y
Urbanismo, Santiago: 1970, p.140.
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En virtud de este escenario algo ‘catastrofico’ y dado que el ambito académico
de laarquitectura, se empieza a perfilar una posicion critica en torno a la validez
del Vignolay la tradicion de la escuela de Bellas Artes de Paris; en 1928 un grupo
de arquitectos entre los que se cuentan Juan Martinez, Roberto Davila, Gustavo
Casali, Alfredo Johnson, Sergio Larrain y hasta el mismo Rodulfo Oyarzin
viajan a Europa a ampliar sus horizontes. Este viaje va a traer distintos réditos
a futuro, de entre los que se destaca el contacto de Oyarzun con el profesor del
Seminario de Urbanismo Vienés, Karl Brunner.%®

El afio 1929 esta marcado por el inicio de una gran crisis econdmica mundial,
crisis que traera algunas consecuencias al pais. Dentro de ellas, quizas la mas
relevante es que el modelo de crecimiento de pais exportador de materias
primas se va a tornar en un modelo mas complejo, el que consideraba la
industrializacién de la economia en la idea de sustituir las importaciones.
‘Al orientarse las industrias de preferencia hacia los grandes mercados,
se comenzd a quebrar el equilibrio ancestral entre la poblacion urbana
y rural, produciéndose la aceleracion del proceso de urbanizacién, y la
metropolizacion, con creciente urbanizacién de la periferia de las grandes
ciudades como una de las manifestaciones mas palpables’.®®

Debido a este fenbmeno de transformacién de la ciudad, a la carencia de
herramientas normativas e incluso de profesionales idoneos, la idea de tener
un plan que regule este crecimiento va adquiriendo cada vez mas fuerza. Cabe
mencionar que en 1929 se promulga la Ordenanza General de Construcciones
y Urbanizacion (Ley No 4563) la cual se configura como una herramienta
legal, al incluir disposiciones obligatorias para toda ciudad de mas de veinte
mil habitantes, de confeccionar un anteproyecto de Plan Regulador, junto con
disposiciones tendientes a regular la edificacion.

Haciendo un breve resumen, se tiene que la eventual carretera panamericana
propone una nueva escala de conexion de la ciudad la que, como se ha sefialado,
va a definir una nueva especializacion de la trama, de manera complementaria a
la idea de un eje norte sur (anteriormente presentada). Esta nueva demanda se
va encontrar con la idea de realizar un nuevo plan para la ciudad de Santiago,
abordado esta vez desde una perspectiva cientifica. Esta mirada mas cientifica,
junto con ciertas tendencias higienistas, van a poner bajo una nueva luz las
viejas preocupaciones, abriendo un nuevo proceso de reflexién en torno a la
transformacién de la ciudad de Santiago, el que finalmente va a cristalizar
algunas de estas viejas ideas.

A finales de 1929 el gobierno chileno contrata al urbanista Karl Brunner como

65 Karl Brunner ingeniero y arquitecto austriaco (1887-1960), se grada de la Technischen
Hochschule Wien en 1912, participa como colaborador del arquitecto Otto Wagner y posteriormente se doctora en
Ciencias Técnicas en 1913 (siguiendo la linea de la investigacion histérica). Como es sabido, Brunner visita Chile en
dos ocasiones: la primera, corresponde a Julio de 1929, producto de una invitacion del gobierno chileno como asesor
del ministerio de Obras Publicas, visita que se extiende hasta finales de 1931; la segunda, se desarrolla por seis meses
en 1934 y corresponde al encargo para realizar el plan de desarrollo de Santiago, lo que posteriormente se traduciria
en el plan regulador de 1939. Entre sus publicaciones destacan ‘Baupolitik’ (Politica de Construccion), ‘Filosofia del
Urbanismo’ (1927), ‘Ensefianzas del Urbanismo Universitario’ (1928), ‘Weisungen Der Vogelschau’ (‘Lecciones de la
Vista de Pajaro’, 1928) y ‘Ensefianza de la Arquitectura’ (1929), entre otras.

66 Segun afirma Martin Dominguez en el articulo ‘Los Aportes de Juan Parrochia B. a la pla-
nificacion urbana’ (pag. 50-63). Publicado en el libro ‘En la ruta de Juan Parrochia Beguin: premio Nacional de
Urbanismo, Chile, 1996. Formacion y resefia de su obra en Vialidad y Transporte Masivo’' de Maria Isabel Pavez.
(Santiago, Chile. Facultad de Arquitecturay Urbanismo de la Universidad de Chile. 2003).



Imagen 30

1931 Doctor Karl H Brunner 1931 en el centro de Santiago.
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asesor del Ministerio de Obras, periodo en el que Brunner se va a abocar al
analisis y a la definicion de los alcances de la ‘Construccion y las Disposiciones
Higiénicas de las Ciudades’ (cargo por el que es contratado), a través de
la definicion de estrategias de accion a nivel local y nacional.®” El trabajo de
Brunner se va a traducir en una serie de estudios asociados a la vialidad y al
transporte (entre otros), los que se van a caracterizar por una aproximacion
cientifica al urbanismo; algunas de estas ideas y ‘acciones’ se van a venir a
cristalizar en el plan maestro de Santiago de 1936.

En cuanto a Brunner (Imagen 30), es posible afirmar que propone una mirada
técnica sobre la ciudad, en la que se complementan ‘teoria’ y ‘praxis’. Desde esta
perspectiva, el analisis de la ciudad cuenta con la referencia de un amplioy rico
registro de casos (estudiados y categorizados), pero también guarda un especial
cuidado en recoger algunas determinantes especificas de cada lugar. De manera
consecuente, el desarrollo de esta ‘nueva’ mirada hace necesario la formacion
de personal especializado, el que constituya un equipo técnico capaz de llevar
adelante esta empresa.

De modo que el estudio de la ciudad y de las operaciones que se han desplegado
en el tiempo sobre ella, articula un cuerpo de conocimiento transversal el
cual le otorga una cierta pertinencia a las distintas intervenciones. Para esto
es fundamental la recopilaciéon de informacién, la definicion e integracion de
variables (laciudad al menos es unacuestion cultural, social, econémica, politica,
técnica, ingenieril y estética) y la definicion de parametros (o categorias) a partir
de los cuales sea posible primero ‘entender’, y luego ‘replicar’ un determinado
fendmeno urbano. Construyendo (quizas) por primera vez, un solido cuerpo de
antecedentes que aborden de manera precisa e integral las actuaciones sobre
la ciudad.

Dentro de los instrumentos que Brunner va a implementar para ‘mirar’ la
ciudad, no deja de llamar la atencion la inclusién de la aerofotografia.®® Esta
herramienta va a permitir registrar, documentar, analizar y realizar inventarios
urbanos de manera precisa, a partir de la posibilidad de observar una pieza
urbana en toda su magnitud, junto al cimulo de relaciones asociadas a ella
(Imagen 31).

En cuanto al analisis de la ‘escena’ santiaguina al momento de su llegada,
Brunner sefialara tiempo después a la Revista de la Asociacién Austriaca de
Ingenieros y Arquitectos: ‘Como en la mayoria de los casos faltaban directores
y asesores, la planeacion urbanistica (de las ciudades latinoamericanas)
estaba en manos de paisajistas franceses o locales, quienes seguian de lamisma
forma la escuela parisina. Asi se hacian avenidas sin justificacién alguna, se
producian espléndidos jardines, cuya arquitectura de decoracion no ofrecia ni

67 Como es sabido Rodulfo Oyarzin, antiguo alumno de Brunner en el Seminario de
Urbanismo Vienés, va a ser quien lo proponga como asesor del gobierno chileno. Luis Mufioz Maluska se hace parte
de la idea, e intercede ante Luis Schmidt, el ministro de Obras Publicas de la época. Desde julio de 1929 hasta finales
de 1931, Karl Brunner trabaja en el Ministerio de Obras Publicas. A partir de Mayo del afio 1930 (hasta su partida en
1932), Brunner ensefia la catedra de Urbanismo en la Universidad de Chile, siendo éste el primer seminario dictado al
respecto en Latinoamérica.

68 Brunner es condecorado como oficial de reserva en la Primera Guerra Mundial tras
prestar sus servicios como Ingeniero Oficial, en este periodo Brunner esta encargado de tomar fotografias aéreas, una
experiencia que le va a permitir desarrollar una nueva mirada sobre la ciudad. En el afio 1928 Brunner escribe el libro
Weisungen der Vogelschau (Lecciones de la Vista de P4jaro) en el que muestra la ciudad a partir de esta mirada vertical.



Imagen 31

Viena, Ringstrase con Museo y el Parlamento. 15 de Julio 1927 . Foto tomada por Brunner.
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sombra ni recreacion y los cuales, con frecuencia, se encontraban asentados
como cuerpos extrafios en el contexto modelo de barrios cuyas necesidades
basicas estaban insatisfechas’. En su comentario, Brunner también sostiene
que es preciso estudiar el lugar donde se pretende intervenir, para asi satisfacer
los requerimientos y provocar una unién organica entre las distintas piezas
urbanas involucradas.

Para llevar adelante cualquiera de estas iniciativas, es necesario contar con los
profesionales idéneos capaces de compatibilizar el progreso técnico con las
determinantes de cada lugar. Se trata de variables que se presentan como parte
de un fendmeno dinamico, en el que la planificacion se mueve entre la técnica,
la politica, y la economia.®® Siguiendo esta linea Brunner afirma que ‘La cultura
de la construccion nunca es estatica, sino que siempre esta viva y definida en
un despliegue de mayor o menor fuerza. Este cambio del espiritu de la época
debe ser seguido por la educacion, si ésta no quiere perder su relacion siempre
cambiante y fecunda con la vida que fluye, y agotarse asi en la teoria que
es ajena al mundo’, de caso contrario ‘el capital y la técnica impulsaron la
civilizacion local, mas no la cultura general'.’®

De modo que es posible afirmar que Brunner entiende a la ciudad como un
organismo el cual debe satisfacer dos funciones fundamentales, esto es:
‘la permanencia de los ciudadanos en sus viviendas y locales de estudio,
de trabajo, de reunidn por una parte y por otra, la movilizacion de los
habitantes entre estos distintos lugares’. Donde una ‘via’ se propone como un
complemento de la ‘casa’, definiendo una ‘ecuacién’ fundamental, sobre todo si
se pretende evolucionar desde una vida aislada a una vida social o colectiva; ‘si
tedricamente podemos imaginarnos que toda una vida humana se desarrolla
en una casa, no es posible suponer lo mismo respecto al camino’.*

El movimiento (o acto) que se desarrolla en dichos ‘caminos’ no se corresponde
necesariamente al ancho uniforme dispuesto para cada una de las vias; situacion
gue se ve exacerbada si esta arteria ocupa un lugar central dentro del sistema
vial, o bien, si se admite el aumento en altura y densidad de la edificacion que
la circunda. El trazado previsto para tal efecto tendera a volverse inadecuado,
al haber sido concebido en condiciones diferentes (menos complejas), trayendo
como consecuencia una congestion cada dia mas intensa, con las consiguientes
repercusiones para la seguridad de los ciudadanos y para la economia urbana
(al momento de ensanchar la via pensada originalmente, al plantear una via
alternativa, o sencillamente alterar la actividad que alli se desarrolla).

En virtud de lo anterior, Brunner sostiene que ‘en la formacion de las arterias
urbanas interviene ademas el Arte urbano que exige vias amplias en ciertos
lugares, por consideraciones arquitecténicas o estéticas, y van formandose
avenidas anchas o plazas por motivo del embellecimiento urbano. Desde los

69 En 1925 Brunner publica en Viena el libro Die Baupolitik als Wissenchaft (Politica urbana
como ciencia).

70 Brunner, Karl H. Von Stadtebau in Amerika, Gegensattze zwischen Nord and Sid (Sobre
el urbanismo en América, contrastes ente Norte y Sur), Zeitschrift des Osterreichischen Ingenieur und Arkitekten-
Vereines (Revista de la Asociacion Austriaca de Ingenieros y Arquitectos) Cuadernos 1-2 1933 pp. 1-67. Y Citado en
Hofer, Andrea. Karl Brunner: arquitecto urbanista austriaco (1887-1960). Santiago, Chile.

71 Brunner, K, ‘Manual de Urbanismo’. Segundo Tomo, Capitulo Vialidad (pag. 200).
Ediciones del Consejo Municipal de Bogota. Colombia 1940.



puntos de vista del Arte urbano hay que clasificar estas avenidas — se les
llamara en diferenciacion a las avenidas de transito, avenidas monumentales
—como las vias publicas de primera o mas alta categoria que constituyen con
sus componentes: laedificacion, laarborizacién, el acabado arquitecténico, los
monumentos, etc. factores decisivos para la belleza y la digna representacion
de una ciudad’.”

En términos generales habria que decir que la llegada de Brunner, esta marcada
por la necesidad (cada vez mas imperiosa) de formular un plan para Santiago,
este plan debe responder por un lado a la aspiracion de que la ciudad cambie
de escala, y con ciertas consideraciones (o derechamente problemas) de orden
higienista. Para enfrentar esta tarea es preciso recopilar ciertos antecedentes y
abordar el problema desde una perspectiva cientifica e integradora.

En su andlisis para la ciudad de Santiago, Brunner va a disponer nuevas
acentuaciones del tejido urbano respondiendo a las mismas consideraciones de
conectividad e interconexion (de antafio), abordadas esta vez desde una vision
total o (por lo menos) mas completa del problema. Dichas especializaciones
del tejido urbano combinan desde el ensanche de algunas vias (en la idea de
servir eficientemente la accesibilidad desde y hacia el centro de la ciudad), con
la incorporacion de la nocion de ‘avenida monumental’, la creacion de algunas
diagonales (articulando algunos puntos significativos) y la disposicion (o mas
bien, la completacion) de algunas circunvalaciones. Quizas la caracteristica
mas significativa dentro las acciones asociadas al Plan de Santiago, es que
Brunner va ser el primero en nombrar al eje norte sur de la ciudad de Santiago,
la Avenida Norte Sur.

Para dar cuenta de este desafio, e implementar el plan desarrollado,
Brunner concibe dos niveles de accion complementarios: uno asociado a la
transformacion del tejido urbano existente, y otro, desarrollado en paralelo,
que considera los proyectos de ensanche. La estrategia de ‘transformacion’
se relaciona basicamente con los problemas de circulacion dentro del tejido
historico de la ciudad; en el ‘plan ideal’ se plantea una red de calles y de
sistemas ferroviarios conectados por medio de diagonales, las que siguen el
flujo orientado radialmente, segun los estudios de vialidad.

El expediente del ensanche se implementa en virtud del ‘estudio del futuro
ensanche’ el que considera la topografia, las conexiones viales y todas las
determinantes locales de Santiago y las comunas aledafias; el estudio define
algunos usos fundamentales junto con la definicion de zonas mixtas e

72 Como se mencion6 con anterioridad una via, 0 mas bien la ciudad, es una cuestion: cultural,
social, econémica, politica, técnica, ingenieril pero también es una cuestion estética. El tratamiento de dichas vias, la
cual se entiende en funcién de los ciudadanos que la habitan y que se movilizan a través de ellas, requiere una cierta
especializacion. Para Brunner las ‘Categorias de la Circulacion Urbana’ son las siguientes: i) la locomocién individual,
la cual considera a los peatones, jinetes y ciclistas; ii) los vehiculos particulares, entre los que se cuentan las carretillas,
coches, y las carretas a traccion animal; iii) los vehiculos motorizados, incluidas las motocicletas, y los automoéviles
de pasajeros, de carga y de mudanza; iv) la locomocién colectiva, con sus autobuses, trolleys, tranvias eléctricos,
ferrocarriles urbanos subterraneos y elevados; v) los movimientos especiales, tales como desfiles y procesiones,
formaciones militares, ambulancias, bomberos, funerales; y la vi) circulacién regional, compuesta por bestias de carga,
rebafios y ganado (es inevitable el establecer una cierto paralelismo a las siete/ocho vias propuestas por Le-Corbusier).
En resumen se describe un amplio espectro de vias diferenciadas a la cual hay que atender, las que responden a la
percepcion de una ciudad diversa y rica en relaciones, la cual propone un complejo desafio para quien intenta leerla'y
operar sobre ella.

De manera que una ‘via urbana’, esta subordinada al barrio, al sector, y es esencialmente una funciéon de su ambiente
urbano. Siendo partes constitutivas de ella: i) el trazado y el perfil longitudinal (la calle recta /curva, las rasantes); ii) El
perfil transversal (la subdivision en calzadas, andenes, fajas verdes, etc.); y los iii) niveles, pavimentacion, conducciones
subterraneas y demas obras de ingenieria urbana referentes a ella. (Brunner, 1940).
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industriales, areas verdes y zonas de habitacion.

De manera contraria a lo que se puede pensar, Brunner mantiene una cierta
reserva acerca de la implementacion de diagonales por lo menos en el caso de
Santiago, con este fin se realizan algunos estudios comparados con el caso de
Buenos Aires (Imagen 32). Sus aprensiones dicen relacion con la especulacion
(como consecuenciade lacompraespeculativa de los predios que se encontraban
a lo largo del trazado, por lo complejo de su adquisicion y su geometria
resultante) y con el estancamiento (mientras el trazado no fuera establecido
de manera definitiva y su realizacién no estuviera contemplada en un plazo
predecible). Como una manera de palear la especulacion y el estancamiento,
Brunner plantea la idea de diagonal o trazado facultativo, el cual mediante una
serie de regulaciones toma algunas previsiones al respecto.”

Para Brunner, tanto la incorporacion de una diagonal a la red viaria como todos
los problemas referentes al urbanismo, no sélo hay que considerarlos bajo el
punto de vista planimétrico ‘lineal’, sino mas bien se debe tener presentes las
consideraciones del planeamiento ‘integral’ del sector afectado, incluyendo sus
aspectos econémicos, de disefio arquitectonico y de vialidad.™

De este modo, no siempre el trazado méas conveniente de una arteria diagonal
surge a partir del ejercicio de unir dos puntos; sino mas bien tendera a ser la
consecuencia de la evaluacion por tramos de la geometria resultante de las
manzanas, de los bloques, etc. Asi es optimizar el nimero de parcelas afectadas,
favoreciendo la futura edificacion (o bien la conservacion de la edificacion
existente), al tiempo de resultar una operacién mas econémica.

En el caso de una arteria diagonal propuesta en los terrenos del ensanche
urbano (o de futuras subdivisiones), Brunner advierte que una via diagonal
‘no debe introducirse simplemente al esquema de cuadras prolongado desde
los barrios vecinos; tal procedimiento produciria un trazado desfavorable
y desanimado y revelaria un desconocimiento completo de la técnica del
urbanismo, de sus principios y fines'.

La edificacion de las manzanas afectadas por el trazado de una arteria diagonal,
resultardenocasionesconformastriangulares, poligonalesoirregulares. Incluso
si se tiene la precaucion de reformar la red de calles contiguas a la nueva via. ‘No
obstante, en vista de su favorable situacion en el cruce de la nueva arteria con
otra via de importancia o con frente a una plaza, es frecuente el caso de que se
ubican en estas manzanas edificios publicos de grandes empresas, asi que su
formacion arquitectdnica adquiere especial importancia’.”™

73 Se podria decir que la nocion de especulacién y estancamiento se aplica a cualquier via, y
vienen a explicar en alguna medida, algunas de las dificultades al abordar una pieza de esta magnitud. Aunque sera
desarrollado con propiedad mas adelante, es posible decir que la nocién de especulacién y estancamiento se aplica al
caso de la Avenida Norte Sur, y viene a explicar en alguna medida, la razén de porqué esta porcién de la ciudad no se
desarrollé como originalmente se pensé.

74 Brunner propone la idea de un efecto plastico en el comportamiento de la ciudad ‘por esta
razén, el planeamiento lineal debe ser acompafiado y completado con disposiciones sobre la futura edificacion: nimero
de pisos, distribucion de masas, y de ciertos cuerpos sobresalientes, altura de cornisamento principal, etc.’ (Brunner,
1940)

75 En lo que respecta a la reparcelacién producto de la apertura de nuevas diagonales, Brunner
propone algunos principios: i) Realizar un levantamiento topogréafico de la region atravesada, de niveles y direcciones
de las calles, de rios y canales, puentes, ejes visuales, etc. (incluyendo el limite de predios, ubicacion y categoria de
las construcciones existentes en ellos); ii) el trazado preliminar de la via diagonal y adopcion del perfil transversal
mas adecuado, o de varios perfiles diferentes para los distintos sectores consecutivos de la via; iii) la coordinacion del



Imagen 32

Estudio diagonales en Manual de urbanismo. Imprenta Municipal, Bogota (Brunner, 1939).
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Pese a lo anterior, la ciudad requiere ‘intercalar’ en su estructura un elemento
festivo, amplio, con un fin eminente estético y de representacion urbana al cual
denomina Avenida Monumental,’® una nota distinta a la nociéon de ‘estética’
y a la idea de ‘proporcion requerida’ por una arteria regular. Brunner sefiala
al respecto: ‘ademas de las consideraciones de caréacter arquitectonico, es
de importancia que la monumentalidad de una via urbana, en su trazado
y en la composicion, corresponda a una determinada idea urbanistica y
que la avenida representativa o0 monumental tenga una verdadera funcion
vivificante'. Esta funcion puede resultar por los motivos siguientes: caracter
y densidad del trafico (constante o ocasional); unién de puntos o sectores
importantes de la ciudad; edificios importantes que dominan la avenida;
caracter distinguido del sector y de su edificacion en general; amplitud, caracter
de paseo (en regiones de parques y de paisaje); conmemoracion o homenaje’.”

Brunner sefiala también que: ‘el motivo de la construccion de una amplia
avenida puede también ser netamente espiritual, como lo es su dedicacién a
la conmemoracién de un acontecimiento histérico o nacional, o el homenaje
a una personalidad, entidad o nacion; pero en este caso, la dignidad del
motivo mismo exige que se traduzca la nobleza de la idea en una nobleza de
la formacion de la avenida, que sea digna y apropiada para servir como su
expresion artistica’.

trazado de vias adyacentes, solucién de los cruces con calles existentes; iv) el estudio de vias, canales y conducciones
subterraneas y de las reformas necesarias en ellas por la introduccién de la diagonal; proyectos de pasos bajo nivel; v)
la reparcelacion del area de predios afectados; vi) la realizacion del plano de financiamiento y presupuesto de la obra,
considerando el avallo anterior y ulterior; (aprovechamiento de la valorizacién). vii) la revision del anteproyecto a
base de los estudios anteriormente sefialados (puntos iii al vi) y la resolucién definitiva del trazado y de las demés
caracteristicas; viii) la reglamentacion de las construcciones de edificios parcialmente afectados y de construcciones
nuevas por levantar; ix) el establecimiento de los Plazos y procedimientos de la realizacion (organizacion del transito
urbano: a) durante las primeras etapas de la realizacion, b) después de la terminacion de sectores y c) ulteriormente,
segun el proyecto integral); x) el establecimiento de la cooperacion de entidades interesadas, informacion al pablico;
publicidad referente al proyecto y su realizacion. (Brunner, 1940)

76 ‘Entre las muchas categorias de las vias urbanas: la arteria principal, la via de transito
secundario, la calle residencial, etc., ocupa un lugar especial la avenida monumental o representativa. Su creacion
no obedece siempre a necesidades de transito y circulacion sino mas bien al anhelo de intercalar en la estructura de
la ciudad un elemento festivo y de amplitud con fines estéticos o de representacion urbana.’...'Solo desde la segunda
mitad del siglo XVII comenz6 a desarrollarse una arquitectura de la via representativa que corresponde a las
exigencias modernas, practicas y artisticas a la vez.’

En la composicion de avenidas monumentales, Brunner distingue dos categorias, las estables y las variables. Las
componentes estables dicen relacion al: i) Perfil longitudinal (referido a las pendientes y cambios de pendientes);
ii) Perfil Transversal (subdivision de calzadas, veredas, bandejas de césped y cambios de estos perfiles transversales);
iii) Arquitectura de la via (adornos arquitectonicos, monumentos, arborizacion, pabellones); iv) Parametros laterales
(edificios, locales y almacenes de categoriay de presentacion, cercas); v) Remates o puntos de vista (finales , intermedios);
vi) Correlacion con el cuerpo de la ciudad adyacente, con las calles transversales y plazas, vii) Incorporacion al paisaje
y viii) Adaptacion al transito existente o previsto.

Las componentes variables consideradas incluyen: i) kioscos o pabellones provisionales; ii) medios de propaganda
(postes, tableros, carteleras, avisos luminosos); iii) medios de locomocién (tranvias, autobuses), prohibicion del
transito de camiones, y por supuesto iv) al publico (los transetntes). Cada uno de estos aspectos omitidos o dispuestos
de forma errénea, pueden llegar a malograr un trazado dispuesto con ‘mucha amplitud’.

Brunner-Lehenstein, Karl y Consejo de Bogota; Manual de urbanismo. Imprenta Municipal, Bogota, 1939.

7 ‘Tanto los planos reguladores como de ensanche de las ciudades abundan generalmente
en trazados de amplias avenidas, ensanches, aperturas nuevas o prolongaciones de vias existentes; sin embargo, por
falta de estudios y andlisis de los componentes y funciones artisticas de estas avenidas monumentales, se cometieron
muchos errores en su ubicacion y en sus disposiciones en detalle.

Através de varios decenios los boulevard de Vienay de Paris son admirados y numerosisimas ciudades, particularmente
las de América, pretenden crear vias tan acabadas o0 mas monumentales aun. Si hasta la fecha no se ha logrado sino en
muy limitados casos, se debe a que nadie se ha tomado la molestia de analizar lo que constituye lo particular o esencial
de las avenidas monumentales.

Se trazaron avenidas de 40, 50 0 mas metros de ancho a través de sectores cuyo caracter en general no podia producir
nunca una edificacion adecuada en sus costados; se dispusieron amplias calzadas sin subdivision alguna entre avenidas
que, por su direccién, no tendran nunca un transito denso, en estas avenidas anchas se permitieron construcciones de
un solo piso, lo que resulta fuera de proporcién con su amplitud y produce un aspecto provincial cuando se pensaba
crear algo del estilo ‘gran ciudad'.

Brunner-Lehenstein, Karl y Consejo de Bogota; Manual de urbanismo. Imprenta Municipal, Bogota, 1939.



Més alla de intentar identificar un estilo de ‘gran ciudad’, el interés de lo que
Brunner propone, dice relacion alaaparente asociacion inalienable entre unavia
y laedificacién que define la seccion transversal y longitudinal de esta porcion de
la ciudad; y por otro lado la localizacion relativa de dicha via con el sistema o red
vial que conformay sirve a la ciudad. Esta primera consideracién ‘conceptual’,
tiene una consecuencia ‘practica’, o si se quiere un efecto a una escala menor,
‘lo que debe procurarse en estas avenidas es una conveniente subdivision en
andenes, calzadas, paseos, filas de arboles y demas disposiciones de ornato.
Es muy frecuente la disposicion de dos calzadas laterales y entre ellas una faja
con prados y jardines o un ancho paseo desde el cual se domina la perspectiva
de la avenida y sus terminaciones monumentales. Perfiles de esta naturaleza
se adoptaron en los Boulevards de ‘I'Observatoire’ y de ‘Breteuil’ en Paris, en la
via principal ‘Unter den Linden’ de Berlin, en varias Ramblas de Barcelona, en
la‘Avenida de las Delicias’ en Santiago de Chile, y en otros numerosos casos’.’”®

Brunner a través de sus palabras propone una mirada multiescalar, en la que
se atiende tanto a las demandas de conectividad (en las distintas direcciones),
como a la porcion de ciudad que se intenta configurar. El problema urbano
responde a una cuestiéon compleja en la que la via, los bordes, las edificaciones,
los barrios, y las distintas areas de la ciudad conforman un todo interrelacionado
y articulado. Asi combina con una cierta justeza, algunas de las ideas presentes
en la discusién en torno a la ciudad de Santiago, con lo que verdaderamente
es posible hacer. Ante lo complejo del problema se propone una respuesta
simple, probada, y eficaz, como es posible de verificar a partir de los ejemplos
que propone.

La mencion a la Alameda de la Delicias no es casual, Brunner estudia
cuidadosamente esta via y la incluye en su ‘Manual de Urbanismo’ junto con la
avenida Caracas en Bogota, y el paseo de la RepuUblica en Lima, destacando su
perfil y su rol estructurante del transito en la direccion este oeste de la ciudad
de Santiago. La Alameda (al menos en su estructura interior) es una avenida
monumental, la cual se encuentra a la espera de las edificaciones que terminen
por configurarla. Brunner afirma también que: ‘todas estas caracteristicas del
Arte urbano histérico y varios principios fundamentales de la composicion
arquitectonica a gran escala, propios a los estilos desarrollados en las
grandes épocas del pasado, pueden guiarnos en las obras del urbanismo
moderno, aplicandolos con la debida modificacion de acuerdo con la evolucion
urbanistica de nuestro siglo'.

De manera de que cuando Brunner declara: ‘Lo que a mi juicio haria de
Santiago una ciudad non plus ultra en urbanismo, seria la construccion de
una arteria norte-sur de bastante capacidad para que se haga con facilidad
todo el enorme trafico en ese sentido’ ® se vuelve con nueva conviccion, a
plantear una idea que habia rondado los distintos planes de transformacion de
la ciudad de Santiago.

Como se sefialé con anterioridad, Brunner dentro de su analisis nombra a la

78 Segun versa en el capitulo Vialidad del segundo Tomo del Manual de Urbanismo publicado
por Brunner en Colombia el afio 1940.

79 Esta declaracién de Karl Brunner al ‘Diario llustrado de Santiago’ en 1934, fija de alguna
manera el origen del eje Norte-Sur.
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‘arteria norte sur’ y la sitda en relacion a la Alameda. Esta operacion implica
el abrir una nueva arteria en direccion norte sur, en la idea de reequilibrar el
sistema viario de la ciudad de Santiago, a partir del ejercicio clasico de oponer
un Cardo Méaximo al eje Decumano. El caracter de esta via (al menos en un
primer momento) esta estrechamente ligado a la idea de avenida monumental
y en definitiva al perfil que propone la Alameda.

Sin embargo, el caracter de la recién anunciada ‘arteria norte sur’ va a ver
subrayada su conectividad, al tiempo de verse fuertemente solicitada por su
misién de descongestionar el flujo vehicular. Esta situacién plantea una cierta
ambigledad en el caracter de esta via y propone algunos cuestionamientos
en torno a su localizacion, hasta ahora estrechamente asociada al centro
fundacional.

De este modo, la via monumental originalmente propuesta, va a experimentar
una cierta especializacién al momento de ser solicitado por el futuro ‘camino
panamericano’y por la ‘congestion’ asociada a la motorizacidn, que se empieza
a verificar en el centro de Santiago, debido a la creciente presién que ejerce
el transporte publico, los vehiculos particulares, los vehiculos de carga y los
peatones (entre otros). La solucidén propuesta para dar cuenta de la congestion
vehicular incluye (como se sefiald) una estrategia de ensanches y aperturas de
nuevas arterias y la especializacion de algunas vias existentes para ‘recibir’ al
tréfico vehicular.

Respecto a las vias de transito Brunner considera que existe una amplia gama
de formas o ‘categorias de intervenciones por medio de las cuales se encauza 'y
regulariza el transito de los vehiculos de distinta indole que circula por las vias
urbanas'. Para su definicion es preciso establecer la zonificacién de la ciudad,
la regularizacion de la densidad de las construcciones, el censo de transito y la
identificacion de la red de vias principales. ‘En la técnica de la vialidad se habla
de centros de gravedad y arterias de transito, y una red de comunicaciones
urbanas se considera tanto mas favorable en cuanto mas centros de transito
estén distribuidos en diversos puntos bien ubicados y comunicados entre si por
vias capacitadas para abarcar el transito’... ‘Conforme un ovillo se desenreda
estirando los hilos y sus distintos lios, asi también el conglomerado movido de
la circulacion urbana requiere para su descongestion una extension de su red,
distanciando entre si los nucleos de mayor densidad’.

De este modo ‘la subdivision de la superficie disponible para el transito, en
varias calzadas para sus diferentes categorias y para las dos direcciones, se
exige de acuerdo con las necesidades de la circulacion, tanto de vehiculos como
de peatones, sea en un solo nivel o en varios niveles superpuestos; se incluye
la adecuada disposicion del tranvia y de los paraderos para la movilizacion
colectiva en general'. A partir de este trazado vial mas complejo (el que ahora
también es tridimensional), adquiere una especial relevancia las intersecciones
del sistema, los accesos especiales y en términos generales la definiciéon y



reglamentacién de la circulacion.®

Retomando el diagnostico de Santiago, Brunner afirma que ‘en la ciudad de
Santiago ya se producen congestiones del transito en algunos cruces del
ferrocarril de Circunvalacion, las que por de pronto todavia no tienen caracter
catastroéfico, pero son sintomas de un mal propenso a agravarse (...). El rapido
desarrollo de la ciudad deja prever, sin embargo, que con la extensién de los
sectores poblados a la par con el aumento progresivo del transito de vehiculos,
esta situacion llegaria a ser insostenible, como en otras metropolis, donde se
ha dejado pasar el momento en que era posible remediar al mal en ciernes’.®

Brunner advierte de la incipiente congestién vehicular y de la necesidad de
tomar ‘medidas’ para contrarrestarla; con este fin propone la idea de una via
moderna de movimiento de automoviles, la cual entiende como una pieza que
concentrael flujo de automovilesy lo ‘acerca’ al centro de la ciudad, marcandose
de este modo una cierta distancia al tradicional orden radial. La via descrita
considera cruces diferenciados en los que la poblacion, o los peatones, operan
bajo o sobre ella.??

En virtud de lo anterior, es posible colegir que una via de transito se puede
entender como un cambio en el tiempo (asociado a la contraccion o dilatacion
de la‘planta’) y en el espesor de la ciudad (o profundidad del ‘corte’), definiendo
un nuevo tipo de via dentro del concierto de vias que hacen parte de la ciudad;
0 bien, que esta ‘nueva’ arteria se puede concebir como un sistema el cual se
entiende como auténomo. Si bien este nuevo ‘mecanismo’ establece algunos
puntos de conexion con el tejido de la ciudad, su fin altimo es desplazar el
trafico vehicular a gran velocidad.

En la misma linea, Brunner sefiala que aunque por momentos la préactica del
‘urbanismo actual considera en primer término el aspecto cultural y de higiene
social de su mision relacionada con los problemas politico-econémicos, en
seguida el aspecto técnico-ingenieril de los problemas y las necesidades que
crea, y en tercer lugar el aspecto artistico-estético, que se esmera en crear un
conjunto armonico en el cuadro de la ciudad'. Se podria decir que el ‘urbanista’
'no trata de curar sélo el érgano afectado, sino que todo el organismo en el
que estudia el origen del mal'.83 De manera que s6lo una visién parcial o s6lo

80 Si bien frecuentemente se presenta a Karl Brunner como un personaje ‘clasico’ cuyas claves
para lidiar con la congestion vehicular provienen de la ciudad; éste conoce a la perfeccion la disposicion de las autovias,
las parkway, los tineles viarios urbanos, las vias superpuestas, los viaductos, las vias subterraneas y los taneles
urbanos; esto queda de manifiesto en el siguiente parrafo publicado en el libro ‘Problemas actuales de urbanizacién’
(Brunner, 1930). 'Ha habido algo de cierto y profético en un grabado, publicado recientemente en un diario, sobre
la ciudad futura con calles de tres 0 mas pisos. Chicago ya tiene en la actualidad una calle de dos pisos y existen
numerosos proyectos de calles de transito de varios pisos. En la practica, por mucho tiempo seguramente habra que
limitarse al empleo de otros medios para la descongestion del transito, por medio de la separacion de las corrientes
y medidas que impongan los departamentos técnicos respectivos (...).

81 Segun versa En el libro ‘Santiago de Chile: su estado actual y futura formacion’, publicado
en 1932,
82 ‘Vias modernas para movimiento de automoviles tienen que estar libres de cruces de

calles y caminos, curvas muy cerradas y otros tropiezos. Es un punto de vista anticuado, disponer alrededor de
las ciudades un sinnimero de accesos radiales, los cuales todos quedan solicitados por el transito corriente de los
sectores periféricos de la ciudad. Es mucho mas indicado llevar una via ancha de transito hasta el campo raso y
dividirla sélo entonces en diversas direcciones. En campo cubierto todas estas bifurcaciones pueden ser dispuestas en
forma que la poblacién futura con su transito local opere sobre o bajo dicho camino’ (Brunner, 1932).

83 ‘..los técnicos del transito... pretenden solucionar los problemas de transito en el
mismo lugar de la congestion por medios técnicos de su resorte. Ellos consideran el transito como una finalidad
y constantemente buscan soluciones mas interesantes. Le buscan soluciones para separar el trafico de tranvias,
vehiculos y peatones por medio de pasos sobre o bajo nivel, especialmente en los cruces de calles, llevando los tranvias
subterrdneamente, aislados de otros medios de comunicacién. La opinion del urbanista en estas materias es muchas
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‘técnica’ del problema entendera a esta via como un sistema cerrado aislado de
los otros medios de comunicacion.

Como se menciono con anterioridad, el problema de la congestion se intenta
abordar través de varios expedientes, la construccion de ‘una arteria norte sur
de bastante capacidad’, una estrategia de apertura y ensanches a partir del
trazado fundacional, sumado a la disposicion de un ferrocarril metropolitano.
En su charla y posterior libro ‘Conceptos urbanisticos de Santiago’ de 1930,
Brunner junto con abogar por una vision total del problema, plantea algunas
consideraciones de orden practico: ‘Descongestionar el transito por medio del
Ferrocarril Metropolitano en las arterias principales de movilizacién, es un
asunto de un futuro mas o menos remoto. Una solucion inmediata se podria
lograr por medio de ampliaciones en el trazado de la red de calles. Debera
procederse a un estudio minucioso antes de determinar las calles que deberan
ser ensanchadas para que sirvan como vias de transito de primer orden. El
ensanche uniforme de todas las calles de los sectores céntricos de la ciudad
tendria como consecuencia que el trafico se extenderia a todas ellas, aun la
de caracter residencial, lo que dificultaria notablemente su reglamentacion

(.).8

El problema de la arteria norte sur, implica el reequilibrar el sistema vial de
la ciudad de Santiago, reconociendo algunos de los valores de las avenidas
monumentales (encarnados en la Alameda), al tiempo de responder ala cuestion
de la congestion vehicular. El trazado de esta nueva via esta fuertemente
determinado por su conexién con la Avenida Independencia (por el norte) y
por el Camino a San Bernardo y la Avenida Ochagavia (por el Sur), planteando
el dilema de conectar estos dos puntos sin afectar el centro ya consolidado.

’...como calle principal de transito norte-sur esta indicada sin duda en primer
lugar la calle Bandera, por su caracter de tramo central de la gran arteria
Independencia - Centro Urbano - San Diego - Gran Avenida - San Bernardo.
Esta linea forma el espinazo del organismo total de Santiago integral y, por
lo tanto, no se puede cambiar o trasladar. Pero al mismo tiempo, es seguro
que el gran valor que los terrenos ya han adquirido aqui, y el desarrollo de la
nueva edificacion alta y valiosa; no permitiran un ensanche mas alla de los
quince metros proyectados’; 8 de manera complementaria, Brunner también
sefiala que ‘se podria crear una segunda arteria de transito Norte-Sur, que
arranque en la actual Avenida Fermin Vivaceta para seguir por la calle San
Martin y San Ignacio hasta el empalme con Camino de Ochagavia. El cruce
con la linea de circunvalacion seria, en este caso, sobre nivel, y no ofreceria
dificultades, al enterrarse esta linea como se ha recomendado. Otra calle de
transito de Norte a Sur resultaria en la prolongacion de la Avenida Recoleta
por las Claras y Santa Rosa’.%¢

veces divergente; no trata de curar sélo el 6rgano afectado, sino que todo el organismo en el que estudia el origen del
mal’. (Brunner, 1930).

84 Habria que mencionar que el expediente del ensanche aplicado de manera homogénea en el
centro de Santiago (el cual se entiende congestionado y en disputa entre peatones, locomocion colectiva, vehiculos de
carga, etc.) en el futuro puede dar paso a mas congestion o bien a la subutilizacién de alguna de estas vias; por lo que
Brunner propone el estudio de estas vias en virtud de su ‘caréacter’y su ‘localizacion relativa’.

85 Pasaje del libro ‘Santiago de Chile su estado actual y futura formacion’ (Brunner, 1932).

86 Segun versa en el libro Problemas actuales de Urbanizacién, publicado en Anales de la
Universidad de Chile (Primer Trimestre 1930, Afio VIII).



A través de estas palabras se deja entrever que quizas la configuracion de la
‘arteria norte sur’ corresponde mas bien a una via par, o bien a un sistema de
vias en dicha direccion, las que cumplan con la mision de articular la conexion
norte sur, diferenciando la misién de acceder al centro de la ciudad con la de
constituir el tramo de la ‘panamericana’ que cruce la ciudad.

3 El estudio regulador y el ‘primer’ trazado

Si se observa el Plano de Vias de Transito propuesto por Brunner en 1930
(Imagen 34), es posible establecer un panorama del conjunto de vias factibles
de trazar en virtud de su localizacion y su continuidad a través de la ciudad
de Santiago. Este conjunto de eventuales soluciones requiere el analisis de la
factibilidad econ6mica, el estudio de la dureza de la trama (o disponibilidad
de espacio) donde se van a ir a insertar, y la definicién de la mision o futuro
caracter dentro del sistema de vias, para asi posteriormente establecer su
disposicion definitiva.®’

Por otro lado, es posible colegir que Brunner propone los ejes: Vivaceta /
San Martin / San Ignacio / Ochagavia; Independencia / Bandera / San Diego
/ Camino a San Bernardo; y Recoleta / Las Claras (Actual Mac lver) / Santa
Rosa, como un sistemas de tres vias encargadas de reequilibrar el sistema
Alameda / Costanera. Asi se responderia de manera diferenciada a la demanda
panamericana, laaccesibilidad al centro de la ciudad y a la congestion vehicular.
De este modo, en base a este estudio, la ‘arteria norte sur’ se mueve entre la
nocion de avenida monumental (anteriormente presentada), y la de un sistema
de vias especializadas.

El sentido que orienta la incorporacion de estas vias sigue las directrices
planteadas en el estudio de los caminos de acceso a la ciudad de Santiago
(Imagen 33), también del afio 1930, en el que se sefiala que: ‘al considerar
las principales vias de acceso a la ciudad desde los centros econémicos mas
importantes y de las regiones de abastecimiento de la ciudad, se notan
dentro del gran sistema de caminos radiales tres direcciones principales
del transito de vehiculos a la ciudad: el camino a los Andes con acceso al
camino Longitudinal norte, en la prolongacién de la Avenida Independencia;
los caminos hacia la costa y sus puertos principales el de Valparaiso por la
prolongacién de San Pablo y el de San Antonio via Melipilla y el camino hacia
el sur con su arteria principal, el camino a San Bernardo’.®®

87 De este a oeste se propone el ensanche de la Avenida Carrascal, un segmento de la Avenida
Dévila, la Avenida José Joaquin Pérez, la calle San Pablo, la calle Monjitas y la calle Merced (hasta llegar al parque
Forestal), La calle Agustinas (la que se proyecta al este por la avenida Portales y luego de atravesar la Quinta Normal por
la calle Agustinas), la Avenida Bilbao (y la calle Limited), las calles Argomedo y Caupolican, la Avenida Irarrazaval (y su
bifurcacién a través de José Domingo Cafias), la Avenida Matta, la Avenida Blanco Encalada y la Avenida Antofagasta,
ademaés de la Alameda la cual se bifurca al oeste a través de la Avenida Ecuador.

De norte a sur se propone la Avenida Exposicion y el camino a Melipilla; la Avenida Bascufian, la que empalma con la
diagonal Mirador; La Avenida General Bulnes y la calle Republica; la Avenida Brasil siguiendo por el Camino de Marte,
la calle Benavente y la calle Beaucheff; la Avenida Vivaceta continuando por la calle San Martin, la calle San Ignacio y
el Camino de Ochagavia; la Avenida Independencia para continuar por la calle Bandera, la calle San Diego y el camino
a San Bernardo; la Avenida La Paz y la calle Ahumada; la calle Estado; la Avenida Recoleta, la calle Las Claras y Santa
Rosa; La calle José Miguel de la Barra, la calle Lira y Sierra Bella; la calle Pio Nono y la Avenida Vicuiia Mackenna; la
Avenida General Bustamante y la Avenida Pedro de Valdivia.

88 Articulo ‘Los caminos de acceso de Santiago’ del Prof. Karl H. Brunner pag. 1138-1147
publicado en el numero 12 de la Revista de Caminos de Diciembre de 1930.
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Imagen 33

1930. Estudio de los caminos de acceso a la ciudad de Santiago realizado por el profesor Dr. Karl H. Brunner publicado
en el libro Santiago de Chile. Su estado actual y futura formacién de 1932. (Lamina I11).
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CIVDAD DE SAHTIAGO

PLAHO ViIAS DI TRAHSITG
RATSE LI DT

Imagen 34
1930. Plano de las Vias de Transito de Santiago (con indicacién de nuevas diagonales), elaborado por el Doctor Karl H.

Brunner. Publicado en Conceptos Urbanisticos de Santiago, en ‘Anales de la Universidad de Chile’, 2a Serie, Segundo
Trimestre de 1930 afio VIII (Lamina 6).
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Como se sefialo con anterioridad, la ‘arteria norte sur’ propuesta por Karl
Brunner tiene una componente de avenida monumental analoga a la Alameda,
tiene una vertiente de via especializada en transito (tendiente a combatir la
congestion vehicular) y también es parte de la estrategia de ensanches sobre
la trama fundacional. En lo que refiere a lo eminentemente monumental, la
avenida dispuesta frente al Palacio de la Moneda (la futura Avenida Bulnes) no
aparece en este estudio; en su lugar se propone una plaza que enfrenta al Palacio
de la Moneda y se trazan dos diagonales, la primera desde la calle Galvez hasta
el cruce de la calle Carmeny la Avenida Diez de Julio, y la segunda desde la calle
Nataniel hasta el cruce de la calle Domeyko y la calle Castro.

La idea de un barrio civico existe como tal (al menos) desde el afio 1918,
momento en que José Luis Mosquera realiza un primer proyecto (Imagen 35);
en 1920 Emilio Doyere hace lo propio, y el 15 de febrero de 1930 el gobierno
aprueba la ley 4828 la cual acoge el ‘Proyecto de Centro Civico de la Capital’
desarrollado por los arquitectos Smith Solar y Smith Miller. Dentro de las
acciones que se llevan adelante, se suprime la avenida norte sur propuesta en
los proyectos anteriores y se amplian las calles Galvez, la calle Nataniel Cox y la
calle Alonso Ovalle.®®

Si bien no es posible afirmar que el futuro paseo Bulnes corresponda a la
‘arteria norte sur’ anteriormente descrita, habria que decir que si responde a
una especializacion de la trama, tendiente a recoger la conectividad en esta
direccion. Esta avenida debido a lo consolidado del sector, y a la gravitacion
que ejerce el palacio de la Moneda, va a modificar su caracter en pro de definir
el futuro Barrio Civico a través de una via de caracter méas bien ceremonial.

Brunner habia sefialado con anterioridad: ‘La necesidad de crear en la ciudad
una arteria de gran capacidad con direccidon norte-sur, asi como también
los deseos de representacion gubernamental y civica-urbana, originaron el
proyecto de la nueva Avenida Central que arranca desde la Alameda hacia
el Sur. Se discutieron como variantes posibles, el ensanche de una de las
calles existentes y la apertura de una nueva via en medio de las manzanas
gque enfrentan la Moneda'..." quedando dichas manzanas entre dos calles
paralelas bien visibles en la parte inferior derecha de las vistas aéreas; la
primera de estas manzanas desde la ‘Alameda’, es la que ocupan hoy las
nuevas construcciones’.%

A partir de la incipiente consolidacion de esta pieza urbana Brunner aconseja
reglamentar la altura de los edificios circundantes® con el fin de equilibrar la

89 Segun versa en ‘El Diario llustrado’, publicado en Santiago el 26 de enero de 1930.

90 Brunner, K, ‘Manual de Urbanismo’. Segundo Tomo, Capitulo Vialidad. Ediciones del
Consejo Municipal de Bogota. Colombia 1940.

91 La altura del edificio que se construya en Moneda esquina Morandé para la Caja del Seguro
Obrero, de Ricardo Gonzalez Cortés (1932, actual Ministerio de Justicia), debe equilibrar la del “rascacielos” para el
Ministerio de Hacienda, de Josué Smith Solar (1929), levantado en Moneda con Teatinos.

Del mismo modo, recomienda una altura méaxima de 30 metros para el edificio de la Caja Reaseguradora, de Morandé
con Agustinas - actual sede bancaria y de oficinas diversas -, dando la medida de las construcciones restantes en
derredor, y situar un edificio de mayor altura al lado derecho de la sede del diario La Nacién, de Roberto Barcel6 Lira
(1928 - 1930), para equilibrar el dominio de su torre central. Para las construcciones que se vayan situando por los
costados de Morandé y Teatinos, los bordes oriente y poniente de la nueva plaza del norte, opina que la edificacion
puede elevarse pero escalonandose para proporcionar el ingreso de la luz solar, utilizando como referente la altura
de la obra del Banco Central de Chile, de Alberto Cruz Montt (1927), erigida en la esquina suroriente de Morandé con
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Imagen 35

Proyecto para el Barrio Civico de Santiago elaborado el afio 1918 por el arquitecto don José Luis Mosquera.
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composicién conlacotayel estilodel palacio de laMoneda, paraasi ‘no perturbar
(el orden de) esa avenida monumental’. El replanteo del proyecto de Barrio
Civico se basa en tres ideas: ‘un espacio vacio al norte y sur del Palacio de la
Moneda con el objetivo de otorgar la monumentalidad necesaria a este edificio
emblematico; la construccion de edificios de funciones gubernamentales que
rodeen dicho edificio; y la idea de una avenida central que continGia en un eje
simétrico desde la Moneda hasta la Plaza Almagro, proponiendo que al final
de la avenida debia instalarse un edificio de importancia’.®? El 28 de agosto
de 1937, mediante el Decreto Supremo 3424, de Obras Publicas, se aprueba el
Plan Seccional del Sector Barrio Civico de Santiago, y se nombra al Intendente
de Santiago como asesor responsable del arquitecto encargado de ejecutar las
obras.

De este modo, la primera tentativa para configurar la arteria norte sur, sélo
se construye en parte (el tramo que va desde el Palacio la Moneda y hasta
el actual Parque Almagro) y se ve subsumida a la idea de Barrio Civico, sin
embargo (segun se sefiald) Brunner identifica al menos otras tres arterias norte
sur potenciales: la Avenida de la Recoleta/las Claras/Santa Rosa, la Avenida
Independencia/Bandera/San Diego/Camino a San Bernardo y la Avenida
Fermin Vivaceta/San Martin/San Ignacio/Camino de Ochagavia.

De entre ellas, debido a su cercania al centro de Santiago, a que histéricamente
ha sido el acceso norte a la capital, y a que es el tramo central del eje que se
proyecta hacia el norte por la avenida Independencia y hacia el sur a través
de la calle San Diego y al Camino a San Bernardo; Brunner se inclina por la
calle Bandera, pero advierte también que, debido al aumento del valor de los
terrenos a expropiar y a lo consolidado de las edificaciones presentes en ella,
quizas esta arteria deba desplazarse algunas cuadras hacia el poniente.

Dicho analisis establece el ambito y las condicionantes a partir de las cuales
disponer el trazado tentativo de la arteria norte sur. Si se concede el hecho que
esta via seria una avenida monumental, la cual se concibe de manera analoga
a la Alameda, es posible sostener que el eje Avenida Independencia/Bandera/
San Diego/Camino a San Bernardo, es el primer antecedente para el trazado
de la ‘arteria norte sur’ y que su seccion es similar a la Alameda (Imagen 37).

A partir de lo anterior, es posible establecer que algunas calles al oeste de la
calle Bandera, se puede disponer una avenida de noventa y cinco metros de
ancho, compuesta por un bandején central de veinte metros, donde es posible
ubicar monumentos y equipamiento urbano (para asi ir ritmando el corte
longitudinal). En ambos costados de este espacio central se dispondria una
franja (de dieciséis metros y medio) destinada a la arborizacién y al paseo de
los peatones, una calzada de quince metros y una vereda de seis metros.

Agustinas.

Para la edificacion que forme la plaza central y los bordes de guarnicién del Palacio Presidencial, recomienda fijar una
altura de tres pisos, que coincida con aquella de las balaustradas laterales de La Moneda, y cuatro pisos frente a la
Alameda, altura que en los paramento de la avenida, mas alla del limite del proyecto, solamente podra elevarse de 18 a
20 pisos, “para no perturbar (el orden de) esa avenida monumental” (Brunner, 1932).

92 Glosa del Decreto Exento 462 por el cual se declara Zona tipica o pintoresca el sector
denominado ‘Barrio Civico'. Consejo de Monumento Nacionales. (5 de Febrero 2008).
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Imagen 36

1936. Plan Maestro de Santiago. Luis Mufioz Maluschka . ‘En 1929 Chile promulgé una legislacién que exigia que
todas las ciudades con poblaciones superiores a 20.000 debian desarrollar un plan para la ciudad. En 1936, un
Departamento de Urbanismo se creé en el Ministerio de Fomento. Esta oficina, dirigida por Luis Mufioz Maluschka,
tiene la autoridad para realizar estudios de planificacién para todos los municipios con poblacién superior a 8.000'.

Publicado en: VIOLICH, Francis. ‘Cities of Latin America. Housing and planning to the south’. Nueva York: Reinhold
Publishing Corporation, 1944. 241 p.
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Imagen 37Perfiles transversales de las Avenidas en ciudades sudamericanas: 1. La Avenida Caracas en Bogota; 2. El
Paseo de la Republica en Lima; 3y La Avenida de Las Delicias en Santiago de Chile. Publicado en Bogoté en el Manual
de Urbanismo, Tomo I1, el afio 1940.
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Imagen 38

El Argto. Luis E. Mufioz Maluschka (1896-1974), Jefe de la Seccién de Urbanismo de la D.G.O.P. entre 1936 - 1953.
Fuente: revista ZIG-ZAG, 1937.
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Aungue laplantay el corte de esta primera ‘Avenida Norte Sur’ nuncase ‘dibujé’,
es posible afirmar que éste es el primer trazado de la arteria imaginada por Karl
Brunner; laevolucién (o diacronia) del caracter de esta arteria entre unaavenida
monumental y una via de transito, ocurre de manera casi sincrénica. Brunner
a partir de este nuevo diagndstico en virtud de la congestion, las migraciones
ruralesy suimpacto en la periferia, va a orientar la ‘avenida de gran capacidad’
propuesta como una manera de resolver este escenario de mayor complejidad.
Cabe mencionar que aunque no se descarta la posibilidad de enterrar o elevar el
ferrocarril en los puntos donde coincidan estos dos mecanismos; la resultante
de esta operacion aun se entiende como una componente de la ciudad.

Enelafio 1936 se vaaplantear el Plan del Estudio Regulador del Gran Santiago®
(Imagen 36) el que es llevado adelante por el Jefe de la seccion de Urbanismo
de la Direccion General de Obras Publicas don Luis Mufioz Maluschka. Este
plan puede ser considerado como la culminacion y la cristalizacion de una larga
discusion conceptual y préactica en torno a las transformaciones de la ciudad de
Santiago, al tiempo de plantear alguna de los temas (0 problematicas) que hasta
el dia de hoy la ciudad intenta resolver.

De una manera mas medida (o tranquila) que los estudios anteriores, el plan
aborda la expansion de la ciudad, la definicion de la vialidad estructurante y
la incorporacion de nuevas areas verdes. Haciendo una primera descripcion
es posible identificar dos anillos orbitales trazados de manera mas o menos
concéntrica al anillo de hierro® y al Palacio de la Moneda; luego se observa
a la Alameda proyectada hacia el este y el oeste con algunas ramificaciones
(a través de la futura Diagonal Paraguay y la Avenida Ecuador), en la misma
direccion se proponen dos vias acompafiando las dos riberas del Mapocho (un
antecedente de las avenidas Costanera Norte y la Costanera Sur) y hacia el sur
una avenida compuesta por la calle Nuble, la Avenida Rondizzoni y el camino
a Melipilla. En la direccién norte sur se propone el eje Camino del Salto, Pio
Nono, Vicufia Mackenna y su proyeccién al sur a través de algunos caminos
interiores de las Vifia Santa Elenay la Vifia Santa Carolina; finalmente cruzando
el ‘centro’ del sistema se dispone una arteria norte sur la cual une la Avenida
Independencia con una via par compuesta por las calles Morandé y Teatinos, al
sur de la Alameda el eje se proyecta a través de la Avenida Central (o Doce de
Febrero) hasta alcanzar la bifurcacion del Camino a San Bernardo y el Camino
de Ochagavia.

Aungue la seccion de la avenida norte sur propuesta (algunas calles al oeste
de la calle Bandera) se encuentra en medio de un proceso de transformacion
entre una avenida monumental y los requerimientos de la congestion vehicular,
y que incluso en el dibujo del ‘estudio regulador’ presenta al menos dos
trazados, es posible reconstituir su ‘corte’ a partir de algunas presunciones lo
suficientemente plausibles. El tramo al norte de la Alameda supone que las

93 El dia 20 de Mayo de 1931 se va a aprobar el DFL 345, decreto que busca fijar la Ley y
ordenanza de Construcciones y Urbanizacion, esta ley solo entrara en vigencia (por medio del Decreto 347) el dia 22 de
Enero de 1936 y la Ordenanza a partir del dia 10 de Octubre de 1939.

94 Mencién especial merecen los anillos propuestos por el plan: el anillo ‘intermedio’ considera
a la Avenida México (por el norte), una avenida proyectada entre las avenidas General Velasquez y las Rejas (por el
oeste), una seccion de la Avenida Departamental y la Avenida Pedro de Valdivia; el anillo orbital incluye la Avenida
Zapadores (al norte), la Avenida Neptuno (al oeste), la Avenida Lo Ovalle (al sur) y un tramo de la actual avenida
Américo Vespucio (hacia el este). Habria que decir que son precedente del anillo intermedio (Dorsal/Las Rejas/
Departamental/José Pedro Alessandri), la avenida Américo Vespucio e incluso de la nocién de orbital.



calles Morandé y Teatinos han sido ensanchadas (a quince metros) y funcionan
como una via par, las que contienen al Palacio de la Moneda y lo comunican
con la Estacion Mapocho; hacia el sur es posible establecer al menos dos
hipdtesis, la primera apuesta a que el ‘esquema’ de la Avenida Central a través
de la manzana comprendida por las calles Galvez y Nataniel Cox, se proyecta
por una extension de aproximadamente tres kildbmetros hasta alcanzar el
Camino a San Bernardo. La segunda ‘conjetura’ apuesta porque la nueva via
considera el perfil dispuesto para la Avenida Central entre la Alameday la plaza
Almagro (definiendo claramente el area del Barrio Civico), para posteriormente
continuar hacia el sur con un corte anélogo al de la Alameda (pero considerando
una seccion de aproximadamente ciento veinte metros).

Como se ha seflalado, no existen mayores antecedentes para justificar lo
anteriormente expuesto, no obstante es posible afirmar que el primer trazado
de la avenida norte sur corresponde al planteado por el estudio regulador del
gran Santiago de 1936, y que su seccién esta estrechamente relacionada a la
evolucion que han presentado algunos de los estudios de Brunner a partir de la
Alameday del area en torno al Palacio de la Moneda. Habria que decir también
que el analisis de la localizacion y del caracter de esta via, es un fiel reflejo de la
larga discusién en torno a la ciudad de Santiago y sus transformaciones.

3.1. El eje norte sur y la avenida monumental

Haciendo un breve resumen, habria que decir que, si bien es posible colegir
la nocidén de un eje norte sur en algunas de las especializaciones de la trama,
planteadas en los planes y planos de Santiago (anteriormente presentados), la
primera vez que la ‘arteria norte sur’ se nombra es en el afio 1934, momento en
que el urbanista Karl Brunner presenta su vision de la ciudad de Santiago al
Diario llustrado de Santiago.®® El andlisis de Brunner reconoce en la Alameda
de las Delicias una magnifica pieza, la que a su parecer ostenta, sin lugar a
dudas, la categoria de Avenida Monumental;®® la Alameda presenta una escala
y un cardacter distinto a las otras vias, lo que en definitiva viene a resaltar la
direccion oriente poniente sobre la trama del damero. En virtud de lo anterior,
Brunner propone enriquecer la trama urbana de Santiago a través de la
incorporacion de una arteria norte sur analoga a la Alameda. La mision de esta
nueva avenida se orienta a ‘hacerse’ del trafico en esta direccion, al tiempo que
venir a reequilibrar el sistema viario de la ciudad.*”

Si bien el urbanista Karl Brunner realiza (desde el afio 1930) una serie de
estudios asociados a los caminos de acceso y a algunos planos de transito para
la ciudad de Santiago; nunca dibuja o termina de bosquejar la arteria norte
sur que propone. Sin embargo, esta idea va a rondar la discusion en torno a
la ciudad, y en especial a la configuracién del futuro Barrio Civico sobre la
Avenida Bulnes.

95 ‘Lo que a mi juicio haria de Santiago una ciudad non plus ultra en urbanismo, seria la
construccion de una arteria norte-sur de bastante capacidad para que se haga con facilidad todo el enorme trafico en
ese sentido’ (Brunner, 1934).

96 La que (como se sefialo) tiene un fin eminentemente estético y de representacion urbana el
que, a su entender, debe dar cuenta de cuestiones de orden préctico y artistico a la vez.

97 Apostando a un desarrollo equivalente al centro de Santiago para el sector sur.
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Imagen 39

La Alameda de las Delicias (Alameda) en Santiago de Chile, afio de 1930. ‘De gran influencia para el efecto y valor
artistico de una avenida son los paramentos laterales de la misma, la formacion de los edificios’ (Brunner, 1940).
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Imagen 40

Arriba: Planta y fotografia del paseo Bulnes presentadas en el Manual de Urbanismo de Karl Brunner. / Abajo:
Perfil de la Alameda de las delicias presentada en el Manual de Urbanismo de Brunner
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Es posible afirmar, que en un primer momento, Brunner entiende a la ‘arteria
norte sur’ como un avenida monumental, una via (que como se sefiald)
resuelve en una operacion el tratamiento de los sistemas de movimiento, y las
edificaciones; ahora también incorpora una cierta representatividad urbana.
Esta nueva condicién propone un rol ‘estético’ para esta arteria, caracteristica
gue no va a estar ajena a las exigencias modernas, tales como la congestién o los
nuevos requerimientos del creciente flujo vehicular.

Dentro de su andlisis, Brunner reconoce la gravitacion del eje historico de
Santiago (el que se dispone a través de la Avenida Independencia, la calle
Bandera y la calle San Diego), y entiende como natural la proyeccion de éste
hacia el camino a San Bernardo (a través de la Avenida Subercaseaux). La traza
preexistente del otrora camino de Chile permite la continuidad norte sur, al
tiempo de estar localizado estratégicamente proximo al centro histérico de la
ciudad, dos condiciones que van a persistir a través de los distintos trazados
gue se van a manejar en el futuro.

Sin embargo, el trazado por la calle Bandera va a proponer una dificultad
practicamente insalvable; la tarea de modificar la escalay el caracter de esta via,
encuentra una resistencia bastante razonable en las edificaciones existentes.
Ellas presentan un buen estado de conservacion, dificultando la posibilidad de
comprar o expropiar las fajas de terreno requeridas, al encarecer mas alla de lo
esperado esta partida. Cabe sefialar que si se acepta la hipotesis de que el primer
trazado de la arteria norte sur corresponde a una avenida de caracteristicas
similares a la Alameda de las Delicias (Imagen 39), el perfil de entre diez y
quince metros que presenta la calle Bandera, se opone al perfil de noventa y
cinco metros de la Alameda. Debido a esta razon, Brunner finalmente sefala
que el trazado de la arteria norte sur debe ubicarse algunas calles al poniente
de la Calle Bandera.%®

En el afio 1936 el ‘Estudio Regulador del Gran Santiago’®® presentado por
el arquitecto Luis Mufioz Maluschka propone un nuevo antecedente; en este
nuevo plan el trazado de la arteria norte sur se concibe como una via par
(compuesta por las calles Morandé y Teatinos), la cual va a contener al Palacio
de la Moneda. El trazado propuesto por Maluschka conecta al Palacio de
Gobierno con la estacion Mapocho por el norte, y con las calles Nataniel Cox
y Galvez (actual calle Zenteno) por el sur. Al respecto habria que decir que el
‘estudio’ retoma la idea de barrio civico, y propone una configuracion similar
a lo que unos afios mas tarde va a ser la Avenida 12 de Febrero (actualmente
Paseo Bulnes, inaugurada el 12 de Febrero de 1941).

Como ya se ha sefialado, el trazado propuesto vacia el centro de la manzana y
dispone un bloque de entre ocho y diez pisos a cada lado (Imagen 40). Si bien
no existe una seccién que confirme el trazado aqui descrito, es perfectamente
posible que éste haya sido considerado para esta version de la arteria norte
sur. Como es sabido, esta propuesta no fructifica, debido presumiblemente,

98 Las edificaciones sobre la calle Bandera ademas presentan una mayor altura que el resto de
las edificaciones de la época, las que se caracterizaban por tener una baja altura y fachada continua.

99 Presentado en el segundo capitulo, pag. 100.



a que presenta una mayor complejidad al momento de considerar distintos
tratamientos, en cuanto a la densidad o dureza del tejido urbano, para las
secciones al norte y al sur de la Alameda de las Delicias.

Para fines de los afios treinta, el mecanismo desplegado por el damero parece
haber alcanzado una cierta estabilidad. Sin embargo, a nivel de la estructura
internade latrama, se van a presentar algunos cambios significativos: se produce
una cierta pérdida de la provisién residencial, producto de la instalacion de
otras actividades; al tiempo que ciertos barrios o areas pericentrales contintian
ganando poblacién, un proceso lento pero que trae como consecuencia una
cierta subdivision predial. Asociado a este fendmeno, aumenta el nimero de
residencias en los nuevos bordes o territorios ‘incorporados’ (en virtud del
crecimiento del area urbana), ademas de consolidarse algunos agrupamientos
industriales, los que definen algunos pafios especializados en torno a los ejes de
circulacion estructurantes.

Entre los censos de 1930 y 1952, queda reflejado un fuerte crecimiento de la
poblacién de la ciudad de Santiago.!®® En este periodo intercensal se duplica
la poblacién de Santiago, producto en gran medida del incremento de las
migraciones rurales (Ponce de Ledn, 1960). La ciudad aparentemente no
esta preparada para este crecimiento explosivo, dando lugar a un desarrollo
desordenado de la metrépoli (Silva, 2002). Este desorden se traduce
basicamente, en la creacién de asentamientos de vivienda informal producto de
algunas normativas inadecuadas; y en el sencillo hecho de que la infraestructura
y el equipamiento urbano requerido, por momentos no se desarrollan a la par
con el crecimiento de la poblacién.

Andreas Hofer'® en su libro ‘Karl Brunner y el urbanismo europeo en
América Latina’, sefiala al respecto: ‘Hasta ese momento no existian en Chile
las bases legales para un plan de desarrollo urbano; los levantamientos de
datos estadisticos, o siquiera de estudios socioeconémicos, eran casi nulos;
no se trataban temas como los aspectos funcionales o las estrategias de
zonificacién, ni el comportamiento de las ciudades con ‘sus’ regiones. Las
bases que existian para un plano urbano real eran minimas. Esto aclara la
inutilidad de los diferentes planes urbanos para Santiago, elaborados en las
décadas posteriores.’

Como se sefial6 con anterioridad Brunner coincide con estas apreciaciones; en
su analisis para las ciudades latinoamericanas, advierte acerca de la carencia
de directores y asesores especializados en planificacion urbana, y de una cierta
moda o estilo que sigue a ultranza la ‘escuela parisina’. Una tendencia que si
bien plantea unacierta arquitectura de decoracion, no responde necesariamente
a las necesidades basicas del contexto, o bien no corresponde al conjunto de
soluciones posibles del problema que se intenta resolver (Brunner, 1933).

100 La poblacién de Santiago se duplica, en 1930 presenta alrededor de setecientos mil
habitantes y en 1952 asciende a casi un millén cuatrocientos mil habitantes. Esta tendencia hace proyectar para 1985
una poblacién de cinco millones de habitantes (considerando una tasa de crecimiento del cuatro por ciento anual).

101 Andreas Hofer (1963, - ), arquitecto Vienés, profesor de Disefio Urbano y de Urbanismo
desde 1996 en la Universidad Técnica de Viena; profesor invitado en la Rheinisch Westf aelisch Technische Hochschule
de Aquisgran, Alemania, desarrolla su tesis doctoral (2000) (y publica posteriormente el libro) ‘Karl Brunner y el
urbanismo europeo en América Latina’' (2003), tras varios afios de trabajo en Chile, Colombia, Austriay Panama.
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En su comentario, Brunner plantea su posicion respecto a la planeacion
urbanistica, sosteniendo que es preciso estudiar el lugar donde se pretende
intervenir, para asi satisfacer los requerimientos y provocar una union
organica entre las distintas piezas urbanas involucradas. De modo que, las
determinantes de cada lugar deben ser compatibles con el progreso técnico, a
cargo de profesionales idéneos.

Lo anterior, hace parte de un proceso dinamico, en el que el proyecto urbano
se mueve entre la técnica, la politica, y la economia. Esta concepcion viva de
la ‘cultura de la construccidn’ tiene repercusiones, tanto en la educacion de
los futuros profesionales, como en la concepcidn de la ciudad. En la idea de
hacer de esta disciplina parte de la cultura general, al tiempo de solucionar una
determinada cuestion local.

3.2 EIl Plan de Desarrollo de Santiago de 1939

Como se sefiald con anterioridad, desde julio de 1929 hasta finales de 1931, Karl
Brunner trabaja en el Ministerio de Obras Publicas, abocandose al andlisis y a
la definicion de los alcances de la ‘construccion y las disposiciones higiénicas
de las ciudades’ y en la definicion de una estrategia de accidn a nivel local y
nacional. En su segunda estadia (1934), la Oficina de Urbanismo de Santiago le
confia laelaboracién de un plan de desarrollo parala ciudad; Brunner trabajaen
el departamento de arquitectura dentro del Ministerio de Obras Publicas, pero
depende directamente del Ministro Luis Schmidt Quezada. Posteriormente en
el afio 1936, Luis Mufoz Maluschka decanta alguna de las ideas de los estudios
de Brunner en el Estudio Regulador Gran Santiago, para luego presentarlo a las
autoridades como el Plan de Desarrollo de Santiago.

Hasta su aprobacion en 1939, el plan de Desarrollo de Santiago transcurre en
varias etapas las que se suceden desde los primeros anteproyectos en 1930.
Para esta fecha, el area urbana de Santiago cuenta con alrededor de setecientos
mil habitantes, pero (como se sefiald) las migraciones rurales promueven un
aumento de la periferia, requiriendo cada vez mas territorio y planteando la
necesidad de planificar y responder a este requerimiento creciente.

Dentro de los andlisis realizados sobre la ciudad de Santiago, se reserva un
capitulo especial al estudio de la manzana; seglin Brunner ‘el trazado reticular
colonial se habia densificado en extremo y ya no era adecuado para las
exigencias urbanas del momento, presentando debilidades en lo que respecta
a las vias de transito y el espacio publico’.1? (Hofer, 2003).

Finalmente, un elemento a considerar dentro del ‘plan Brunner’ fue la
incorporacién del metro subterraneo de Santiago; en la definicion de su trazado
se plantearon algunas variantes, basadas en el esquema del metro Vienés, un
trazado axial en forma de cruz que acogia el transito en direccion norte-sur y
oriente-poniente.

102 Para enfrentar el tema, Brunner ensaya la idea de liberar volimenes en las manzanas del
centro de la ciudad, permitiendo el aprovechamiento de los espacios interiores, esta idea se iria a plasmar posterior-
mente en el barrio civico.



Imagen 41

Imagen del libro ‘Weisungen der Vogelschau’ (Lecciones de la Vista de Pajaro) (Brunner, 1928).
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Algunos de los criterios que llevaron a considerar laincorporacion del ferrocarril
metropolitano, se van a traspasar al futuro ‘caracter’ de la Avenida Norte Sur,
primero en su mision de servir y descongestionar el centro de Santiago, para
luego incorporar en su trazado al ‘metro’ de Santiago. En virtud de lo anterior,
es posible colegir que el ‘metro’ es anterior a la Avenida Norte-Sur, y que de
alguna forma esta preexistencia, condiciona su localizacion ‘a través' de la
ciudad.

Haciendo un breve recuento, en el afio 1934, como parte del anélisis de Brunner
para la ciudad de Santiago, se presenta por primera vez la idea de una arteria
norte sur, estableciéndose dentro de este mismo diagnostico a la Avenida
Independencia y al Camino a San Bernardo como los puntos de control (o de
conexion) para el eventual trazado de dicha arteria. En virtud de lo anterior,
se proponen dos trazados tentativos: el del eje histérico por la calle Bandera,
y el asociado al Palacio de la Moneda y el futuro paseo Bulnes. Esta discusion
préctico tedrica, adquiere nuevas connotaciones a partir del fuerte crecimiento
de la ciudad entre 1930 y 1950, momento en que la planificacion va adquirir una
especial relevancia.

Ante un escenario en el que no se cuentan con muchas herramientas de
planificacion ni normativas, el plan de 1939 viene a constituirse como un
interesante instrumento de trabajo. En él quedan de manifiesto algunos de
los postulados de Karl Brunner, en torno a su idea de urbanismo cientifico.!®®
Brunner aporta una cuota de cientificidad al planeamiento urbano, al tiempo
que propone una mirada integral del problema, incorporando la variable social,
econ6émica, politica y técnica. Un elemento relevante dentro del estudio de la
ciudad propuesto por Brunner, es la incorporacion de la aerofotografia con
el fin de documentar, analizar y realizar inventarios urbanos; a partir de las
‘Lecciones de la Vista de Pajaro’ *** que proponen las fotografias aéreas, se
dispone de una herramienta para observar una pieza urbana, de la escala de
la arteria norte sur de Santiago, en toda su magnitud (junto con el cimulo de
relaciones asociadas).

A partir del momento en que Karl Brunner propone la idea de una arteria
norte sur (a mediados de los afios treinta), se establece un primer tiempo (o
etapa) en la definicion de esta pieza urbana. Dicha coyuntura inicial dentro del
proceso de configuracién del eje norte sur, se sustenta (en términos generales)
en un buen andlisis (o definicion del problema) de la ciudad de Santiago; el
gue en su ldgica interna, opera a partir de una doble condicién: en primer
término se intenta servir (o descongestionar) el centro histérico (y del futuro
Santiago metropolitano), y por otro lado se opera en la idea de re-escalar (o
re-estructurar) la ciudad a partir de la disposicion estratégica de la vialidad.
El trabajo de Brunner cumple con enunciar estas cuestiones, y con contribuir
a establecer una primera base legislativa que a la postre se va a traducir en el
Plan Regulador de 1939.1%5

103 Tal y como sostiene la tesis de Hofer. En Hofer, Andrea. Karl Brunner: arquitecto urbanista
austriaco (1887-1960). Santiago, Chile. 2003. [s.n., 198-?]. 59 p.

104 Parafraseando al libro publicado por Brunner en 1928. Cabe mencionar que Karl Brunner
presta su servicio militar en la fuerza aérea, entre 1914-1918, en el que se le encarga tomar imagenes aéreas.

105 Si bien parte de estas normativas son contemporaneas a la llegada de Brunner a Chile, es



Como se sefialo, el Plan Regulador de 1939 es la concrecion del Estudio
Regulador Gran Santiago (1936) y este a su vez, es una sintesis de los elementos
presentes en la discusion en torno a las acentuaciones del tejido urbano, y
especialmente las ideas que Brunner presenta en el Estudio de vias de Transito
(1930)

Luis E. Mufioz Maluschka selecciona algunas de estas ideas y las fija con una
ciertajustezay medida. Estaoperacionarticulaconlaciudad real y definealgunas
directrices que se van a mantener hasta la actualidad. Siendo posible afirmar
que el estudio de Brunner, aun se mantiene en el plano de las posibilidades;
su estrategia de apertura y ensanche de vias, no se juega por ‘una’ norte sur,
sino que propone un conjunto de vias norte sur, las que de manera articulada
responden a la idea de reequilibrar el sistema vial. Asociado a estas acciones, es
posible verificar la incorporacion de algunas diagonales y la completa exclusion
de las vias de circunvalacion.

Por su parte el Estudio Regulador de Malushka,°® a partir de la incorporacién de
dosviasradialesy el reconocimiento del anillo de hierro, recoge (decididamente)
ladisponibilidad de crecer de la ciudad de Santiago, dando cuenta de su evidente
caracter Metropolitano.®” En lo que respecta a las conexiones con el territorio
y las acentuaciones al interior de la trama, Malushka se juega por un eje norte
sur que conectado a la Avenida Independencia por el norte y con los caminos
a Ochagavia y a San Bernardo por el Sur. La arteria norte sur propuesta, cruza
por el centro de la composicion, y esta compuesta a partir de la articulacion
de dos sistemas de vias pares. Hacia el norte de la Alameda, la via par rodea
el Palacio de la Moneda, por el sur la via propuesta retoma la nocion de
avenida monumental y la asocia al proyecto de Barrio Civico reflotando (o bien
reafirmando) su vocacion de eje norte sur (al tiempo de reafirmar la hipétesis
asociada a las especializaciones del tejido urbano, las que a través del tiempo se
van abriendo paso y consolidando)

De manera complementaria (a los desplazamientos en esta direccién) se
propone un eje tangencial al anillo y hierro el cual conecta el Camino del Salto,
con Pio Nono, Vicufia Mackenna, hasta empalmar con los caminos hacia el
sur, a través de algunas vias interiores de las Vifia Santa Elena y la Vifia Santa
Carolina. Cabe destacar la disposicion de un parque junto al rio Mapocho,
flanqueado por dos costaneras, y la casi total erradicacion de las diagonales (a
excepcion de las futuras diagonal Paraguay y la diagonal Oriente).

Finalmente habria que decir que a partir de la incorporacion de las vias
radiales se va establecer un interesante juego con la incipiente arteria norte
sur, planteando una macro trama sobre impuesta al tejido urbano. Dicha macro

posible afirmar que Brunner incide decididamente primero en el Estudio Regulador de Santiago de Mufioz Malushka
(de 1937), y luego en el Plan Regulador de 1939. Definiendo a través de ellos la manera de llevar adelante (de una
manera coordinada) las acciones propuestas.

106 Habria que decir que Brunner participa en la elaboracion de este plan, al menos hasta su
partida en el afio 1932.

107 Habria que sefialar que (segln algunos autores) la categoria de metrépoli la alcanza una
ciudad cuyo nimero de habitantes supera al millén de personas, y cuya estructura se encuentra fracturada, logrando
identificarse partes (0 piezas) separadas, situacion que va a comenzar a experimentar Santiago a partir de los afios
cincuenta (e incluso sesentas).
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especializacion va a responder a los requerimientos detectados, al tiempo de
estructurar y de algiin modo regular el crecimiento futuro.

Algunas de las lineas identificadas en este instrumento y en los analisis
que realiza Brunner se van a proyectar a un nuevo plan, el plan Regulador
Intercomunal de Santiago (PRIS) de 1960; en el intertanto se introducen
al menos dos elementos significativos (los que van a afectar directamente el
caracter y el perfil de la futura Avenida Norte Sur): el que Chile va adherir a
la idea de constituir una carretera panamericana (otorgandole una nueva
dimension a esta pieza urbana); y la cuestion de cdmo esta ‘idea urbana’ es
llevada a la préctica, lo que va a generar una interesante discusion en torno a
las herramientas y a los profesionales idéneos para dar cuenta de esta empresa.
Al respecto habria que decir que este debate guarda directa relacion con las
transformaciones que se verifican a finales de los afios cuarenta en el ambito
académico, y con la divulgacién de algunos trabajos paradigmaticos.

Este segundo periodo (de definicion y elaboracion teorica) estad delimitado
por dos anuncios: el primero asociado al momento que Brunner nombra a la
‘arteria norte sur’ (en 1933), y el segundo, dado por el inicio de la construccion
de la Avenida Norte Sur en 1966.



Capitulo 3

Desde la avenida a la autopista urbana :
Algunas direcciones sobre el territorio

Para principios de los afios cincuenta, el sistema vial ain se encuentra en
un estado incipiente (Imagen 1), tanto a una escala metropolitana, como
nacional. El principal medio de transporte hasta este momento es el ferrocarril,
y si bien existe una estructura de caminos interurbanos, ésta se encuentra
mayoritariamente sin pavimentar, en mal estado o, en definitiva, con un
equipamiento deficiente para el transporte vehicular (especialmente ante
el eventual escenario del crecimiento explosivo de la ciudad y del parque
automotor).

Como se ha sefialado, el proceso de modernizacion del pais se habia iniciado
en el afio 1938, bajo el gobierno de Pedro Aguirre Cerda, con la creacion de
la Corporacion de Fomento (CORFO).! En lo que respecta a la vialidad, Chile
firma un acuerdo internacional a mediados de los afios cuarenta, con los paises
del borde andino de Sudamérica dando origen de este modo a la Carretera
Panamericana (Parrochia, 1978). Esta carretera busca comunicar a la region
y, en el caso de Chile, viene a conformar el principal eje de comunicacion del
pais. El desafio para la ciudad de Santiago va a radicar en vincularse a esta
carretera como parte de su estrategia de desarrollo, al tiempo de definir una
estructura vial interna. Se trata de un problema con alcances metropolitanos,
nacionales e internacionales, el cual se comienza a implementar, con recursos
algo escasos, a principios de los afios cincuenta; hecho que sin duda va a tener
consecuencias sobre la formacion de la Avenida Norte Sur, y en definitiva va
terminar de definir los ‘puntos’ con los que esta nueva arteria se va a conectar.?

La red vial que se empieza a perfilar, en virtud de estos nuevos requerimientos,
pretende por un lado reforzar la estructura viaria existente, asi como también
ser parte de un nuevo orden urbano que integre la ciudad (preexistente) y sirva
como soporte para su desarrollo futuro. El Plan Regulador Intercomunal de
Santiago (PRIS) recoge este encargo y lo traduce a la forma de tres corredores
fundamentales: el corredor norte-sur, el corredor oriente-poniente y el anillo de
circunvalacion Américo Vespucio. Como es posible de verificar, estos elementos
ya habian sido incluidos en la discusion en torno ala ciudad de Santiago; el anillo
de circunvalacion ya habia sido planteado en el Estudio Regulador de Santiago
(en el afio 1936), el corredor oriente poniente viene a reforzar (o a proyectar)
la figura de la Alameda de las Delicias dentro de esta nueva estructura, y el
corredor fundamental norte sur retoma la idea de la arteria norte sur planteada
por Brunnery la lleva a una escala nacional, o bien panamericana. El anuncio de
la construccion de la Avenida Norte Sur tiene lugar en el afio 1958 y considera
inicialmente un trazado de seis kilometros de extensién y un perfil de ochenta
metros.

1 La CORFO se plantea como objetivo desarrollar una politica de industrializacion,
desarrollando las distintas areas de produccion del pais, en pro de una mayor independencia de productos extranjeros.

2 De alguna manera la condicién de Santiago como punto de llegada de los recorridos
provenientes desde el norte y desde el sur, va a verse afectada convirtiéndose en una estacion de paso de la avenida
panamericana.
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En medio del transcurso de estas grandes transformaciones, la evolucion
histérica de la ciudad tiene un tratamiento especial; la expansion hacia la
periferia se entiende como fuertemente relacionada a los caminos de acceso al
area metropolitana. Estos antiguos caminos de acceso, generalmente caminos
rurales, se van a transformar en avenidas troncales para la ciudad (tales como
Providencia, San Pablo, Independenciay la Gran Avenida).® En este momento,
el &rea metropolitana plantea una estructura radial, cuyo centro articulador
es la comuna de Santiago. A partir de él, se plantea un fuerte desarrollo hacia
el sur y al oriente de la ciudad, a través de la proyeccion de estas verdaderas
avenidas de expansion (Munizaga, 1979).

En cuanto al tema normativo, la Ley General de Construcciones y Urbanismo
(DFL 224 de 1953) se constituye como un efectivo instrumento legislativo
para la planificacion intercomunal; para la implementacién de una estrategia
nacional en pro del desarrollo econémico, politico y social; y en definitiva, para
el tratamiento de piezas de la escala de la futura Avenida Norte Sur.

Dentro de las medidas que la ley considera, esta la necesidad de implementar
un plan regulador de escala comunal e intercomunal. Como ya se ha
mencionado, la comuna de Santiago lleva adelante el PRIS, con este fin se
crea un organismo coordinador para regular la aplicacién del plan; se intenta
descentralizar las actividades y servicios; se busca controlar el crecimiento de la
ciudad; y se remodela el area central de la ciudad por ser considerada como la
reguladora del crecimiento de las comunas periféricas. En términos generales,
el plan intercomunal de Santiago va a regular: el area intercomunal urbana y
suburbana; la estructura vial intercomunal; la zonificacion y el uso de suelo; las
areas verdes intercomunales; y el equipamiento urbano.

Los temas que se pretende abordar dentro de estas nuevas regulaciones, dicen
relacién a: una infraestructura insuficiente, un equipamiento urbano y de
servicios basicos precario en virtud de los nuevos requerimientos identificados;
un sistema de transporte también insuficiente; una ubicacién poco adecuada
de las actividades industriales (con la consecuente contaminacion de las areas
residenciales vecinas); un desmembramiento urbano, producto del alejamiento
de algunos sectores residenciales del centro de la ciudad;* y finalmente, a una
distribucion desequilibrada de las &reas verdes en la ciudad. Estas inquietudes
iniciales encontraron acogida en una serie de medidas concretas, las cuales
dieron lugar al Plan Regulador Intercomunal de Santiago.

Como se indicd, la primera de ellas fue la Ley General de Construccion
y Urbanizaciones, la cual provee de nuevos instrumentos a la legislacion
urbana. Esta ley define un marco legal a partir del cual dar inicio a la
planificacion intercomunal, la cual se vino a incorporar al plan nacional de
desarrollo econdmico, social y politico. El encargado de llevar adelante el plan

3 Para 1950 Santiago se expande: al oriente por las avenidas Providencia e lIrarrazaval, al
poniente por las avenidas San Pablo y la Alameda, Al norte por las avenidas Recoleta, Independencia y Vivaceta y por
el Sur por la Gran Avenida hasta San Bernardo.

4 En un primer momento el comercio ocupo parte de estas areas, pero de igual forma se dio
inicio a un proceso de deterioro urbano con altos niveles de inseguridad.
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Imagen 1

Santiago hacia 1950 en ‘Santiago en el Tercer Cuarto del Siglo XX. El transporte metropolitano en Chile, realizaciones

del metro y vialidad urbana’. (Parrochia, 1979).
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intercomunal es el arquitecto Juan Honold,®> quien hacia parte de un incipiente
movimiento intelectual y cultural en el urbanismo chileno, y el cual entendia
que los nuevos cambios que se verificaban en la ciudad, exigian una renovacién
del ordenamiento espacial y una nueva manera de pensar su resolucién (Ponce
de Ledn, 1960).

Esta nueva mirada se tradujo en un énfasis en la visién de conjunto por sobre la
local. Se entendia que la planificacidn regional, microregional y metropolitana
debia plantear las directrices para cualquier ordenamiento territorial. La
comuna abordada en forma aislada no alcanzaba a dar cuenta de los cambios
que se verificaban en las distintas comunas urbanas y rurales.

El plan intercomunal estimé un crecimiento para 1970 que se situaba entre los
dos millones seiscientos mil y los dos millones ochocientos mil habitantes, a
partir del cual planted una extensién urbana de veintisiete mil hectéreas. De este
terreno, se definié un veinte por ciento de su superficie como area no utilizable
(controlando de esta manera la oferta de terreno), pudiendo las veintian mil
hectareas restantes ser utilizadas para edificaciones habitacionales, comerciales
e industriales. A partir de esta superficie general, se establecieron dos limites,
un limite urbano y uno suburbano, definidos en virtud de las caracteristicas de
los terrenos y de la idea de mantener alguna produccion agricola. En medio de
ambos limites se considero un area suburbana, la cual rodeaba practicamente al
gran Santiago, con un cinturén verde el cual protegia, a su vez, el area agricola.

En lo que respecta a la vialidad el PRIS (Imagen 2) plantea el ‘Plan Vial para
Santiago’ (1960), proponiendo a través del Ministerio de Obras Publicas una
nueva estructura fisica para la ciudad. Estas primeras infraestructuras viarias
modernas, configurarian la estructura basica: una red vial que va persistir hasta
nuestros dias y que ha determinado el crecimiento de la ciudad a lo largo de
todo este tiempo. A grandes rasgos, el Plan Vial de Santiago pretende dar cuenta
de tres puntos fundamentales en el desarrollo de la ciudad: la incorporacion
de nuevas tecnologias al desarrollo urbano; la reestructuracion fisica de la
red vial (apuntando a una mayor eficiencia y jerarquia); y la reestructuracion
y jerarquizacion del transporte publico, entendiéndolo como un sistema
conformado por redes de ferrocarril, metro y buses.

Las nuevas tecnologias de transporte provienen principalmente de Estados
Unidos,® y sus adelantos radican basicamente en el aumento de la velocidad de
desplazamiento del flujo vehicular, a través de la definicion de vias de transito
continuas dentro de la ciudad; y en la reduccion de las detenciones a través de la
implementacion de cruces diferenciados.” A la fecha el transporte publico esta
colapsado, debido a los requerimientos cada vez mas crecientes de la ciudad
(Imagen 3); y al sencillo hecho de que el sistema de trolebuses y tranvias ha
guedado obsoleto, debido a laimperiosa necesidad de hacer unafuerte inversion

5 . Jefe del Plan Intercomunal en el Ministerio de Obras Publicas y Telecomunicaciones.

6 El desarrollo de las tecnologias asociadas al transporte rodado y a la construccién de
autopistas se pueden entender como una consecuencia del crecimiento explosivo de la ‘ciudad exterior’ norteamericana
(1960), producto del desarrollo de los suburbios en virtud de la politica en pro de la construcciéon de autopistas del
gobierno central de los Estados Unidos.

7 Cruces a distinta cota ya sea sobre nivel o bajo nivel. Este punto es central, al momento de
separar un sistema del ‘plano de la ciudad’ este tiende a plantearse como un sistema cerrado el cual es concebido y es
resuelto en si mismo, estableciendo relaciones puntuales con el tejido de la ciudad.
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‘Plan Vial Intercomunal de Santiago’ (1960).
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para su mantencion y renovacion, y a que el area a la cual se da servicio abarca
el sector central, y no incluye al creciente area de la periferia. Quizas el tema
mas complejo dentro esta problematica, es la falta de coordinacién y com-
plementacion entre los distintos sistemas de transporte publico.

A partir de este escenario, algo catastrofico, las inversiones se enfocan a abrir
algunos pasos bajo nivel como los de San Diego, Santa Lucia y la Diagonal
Paraguay; y a abrir nuevas calles y avenidas, como los proyectos de la
avenida Américo Vespucio, la avenida Kennedy y la misma Avenida Norte-
Sur. En lo que respecta a las obras de mejoramiento del transporte publico,
probablemente el proyecto mas relevante es la incorporacion de la red del
Ferrocarril Metropolitano, el metro de Santiago. Este es anunciado en el afio
1965 y va a tener una importante repercusion sobre el trazado y la seccion de la
Avenida Norte Sur.

Como se ha sefialado la estrategia del plan vial para Santiago, incluye la
definicién de tres corredores fundamentales: un corredor oriente-poniente, el
cual busca aliviar el flujo que recibe el eje Apoquindo / Providencia / Alameda,
a través de la definicion de una costanera norte y una costanera sur al rio
Mapocho. Este corredor plantea, por el poniente, la prolongacién del eje de
la ciudad a través de la avenida Pajaritos hasta la ruta sesenta y ocho; y por el
oriente, la inclusion de la Avenida Kennedy para acoger el flujo de lo que en el
futuro seré la comuna de las Condes.

El segundo corredor fundamental es el norte-sur, el cual propone una via par,
la que comunica el area norte y sur de la ciudad. El brazo ubicado hacia el
poniente corre por la avenida General Velasquez y tiene la misién de conectar
con la carretera Panamericana y administrar el flujo internacional; y el brazo
ubicado mas al oriente esta conformado por la Avenida Norte-Sur y la avenida
Ochagavia, ocupandose de los flujos que buscaban acceder al centro de Santiago.

Finalmente, el corredor de circunvalacion es planteado como una manera de
aliviar la carga de trafico vehicular al centro de la ciudad, producto del esquema
de vialidad radial que ostentaba. Como es sabido, para 1960 el tramo nor-oriente
del Anillo Américo Vespucio, ya se ha construido, por lo que el plan sélo intenta
consolidar esta iniciativa.® La avenida circunvalacion Américo Vespucio tiene la
mision de unir la nueva periferia de la ciudad. Esta estructura se ve reforzada
por un segundo anillo interior, conformado por las avenidas Departamental,
Pedro de Valdivia y la Avenida las Rejas, y por un anillo de mayor radio, el cual
recorre el pie de monte que rodea el valle de Santiago, vinculando a su paso los
pueblos rurales (Parrochia, 1978).

La red vial se previé como una manera de estructurar el crecimiento de la
ciudad a través de su transporte, respetando en su disposicion los elementos
consolidados. La intervencion debia ser extremadamente racional y acotada,
debido a la alta demanda de vivienda y a unas arcas nacionales algo escualidas
debido al terremoto de Valdivia,® el cual devasté un nimero considerable de

8 Como se sefialo con anterioridad el Anillo Américo Vespucio fue considerado dentro del
‘Estudio Regulador de Santiago’, plantea por Luis Mufioz Maluschka en el afio 1936.

9 El terremoto de Valdivia tuvo lugar el 22 de Mayo de 1960.
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Imagen 3

Imagen de ‘La Movilizacién Colectiva en la estructura urbana del Gran Santiago’ (Parra, 1959).
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ciudades del sur de Chile.

El plan vial intercomunal, intenta absorber los principales flujos vehiculares
que concurren al centro de la ciudad desde las comunas periféricas y, a su vez,
atender los viajes que se producen hacia dichas comunas. Para ello se plantean
ensanches de calles y se crean nuevas avenidas, en la idea de disponer un
sistema vial, que satisfaga tanto los requerimientos de comunicacion entre
comunas, como la conectividad de cada comuna con los caminos de acceso
a la ciudad. Estos elementos reafirman la idea de disponer una avenida que
comunique eficientemente al centro de Santiago, pero que a su vez resuelva la
conectividad norte sur con el resto del pais.

El plan intercomunal propone una zonificacién del uso del suelo, agrupando
las industrias para asi proteger a las areas residenciales, y optimizar el
abastecimiento de materias primas a través de vias de escala intercomunal; en
la provision de la industria se considera la direccion de los vientos, y se trata de
mantener un criterio de descentralizacion de esta actividad.

Por otro lado, el plan intercomunal busca salvaguardar la ‘recreacién de los
ciudadanos’ a partir de la distribucion equilibrada de las areas verdes. Se trata
de proveer un sistema de zonas destinadas al uso publico y al saneamiento
ambiental, el cual sea de facil acceso (en esta area sélo esta permitido construir
el equipamiento necesario para implementar esta actividad).

Finalmente, trata de subsanar una cierta ineficiencia de los centros comuna-
les, referida basicamente a su tamafio y ubicacion; mediante la disposicion de
equipamiento, el cual apunta a crear y desarrollar los centros comunales en
cada comuna, en miras de responder al desarrollo experimentado a partir de la
inmigracion rural.

La génesis de la arteria norte sur tiene un segundo periodo de definicién a
partir de la implementacion de ciertos instrumentos normativos,'© este proceso
se entiende como una consecuencia de un largo transcurso el cual se tiende
a catalizar a mediados de los afios treinta, y que a partir de la promulgacion
del PRIS empieza una fase de redefinicion y consolidacion. Como ya se ha
sefialado, en el afio 1958 se anuncia la construccion de la Avenida Norte Sur
y se da inicio a los estudios para su ejecucion, y entre los afios 1962 y 1966 se
lleva adelante la expropiacion de los terrenos donde se va a disponer esta nueva
infraestructura viaria, la que como se menciono, se propone como uno de los
elementos estructurales del PRIS.

Haciendo una breve recapitulacion, habria que decir que en la década de los
sesenta el centro de Santiago concentra la mayor cantidad de actividades
productivas y administrativas. La mayoria de los habitantes de la ciudad
trabajaba en la comuna, por lo que la localizacién del corredor norte-sur
intenta mantener su cercania al centro de la ciudad, con el fin de mejorar su
accesibilidad, tanto por el norte como por el sur.*

10 Como el Plan de Desarrollo de Santiago de 1939, y posteriormente el PRIS de 1960, y
especialmente a partir de la creacion del MINVU en el afio 1966. En el que se dota al Estado de algunas herramientas
para expropiar o bien negociar los pafios afectados por el trazado de la Avenida Norte Sur.

11 Ademés de definir un posible nuevo limite, entre el tejido de la trama fundacional y el



Imagen 4

Arriba: Foto aérea de Santiago de mediados de los afios treinta. En rojo se indica el trazado de la avenida norte sur. /
Abajo: Foto aérea de Santiago de los afios treinta, vista sobre el area de los conventillos. En primer plano borde del rio
Mapocho y parque Centenario. En rojo se indica el trazado de la avenida norte sur. Fuente: Torrico, Jorge. Los planos
de la ciudad de Santiago de Chile (anteriores a 1900). Mas un apéndice con los planos aparecidos entre 1900 y 1946.
Seminario de Investigacion, Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Universidad de Chile. 1959.
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Como ya se sefiald, dado que el acceso histdrico por el norte de la ciudad esta
constituido por la avenida Independencia, la calle Bandera, la calle San Diego y
la ‘Gran Avenida’, y para no intervenir sobre areas ya consolidadas asociadas a
este eje historico, el trazado de la Avenida Norte Sur se vino a ubicar finalmente,
después de varias tentativas, a unos seiscientos metros al poniente de dicho eje,
en forma tangente al centro de la ciudad.

El trazado de la Avenida Norte Sur (planteada en el plan vial de 1960) empalma
en el limite sur de la comuna de Santiago con la Avenida Ochagavia, la cual se
extiende a su vez hasta el acceso a San Bernardo; por el norte la Avenida Norte
Sur se extiende hasta el nudo vial de Vivaceta, al costado del rio Mapocho, y
desde aqui continua hasta encontrarse con la Avenida General Velasquez a
través de la ruta 5 (Imagen 4).

La Avenida Norte Sur busca configurar el tramo central del corredor norte
sur, integrando el centro de la ciudad con la red vial metropolitana y nacional,
ademas de constituirse como el acceso a la ciudad, el que se planteaba como la
solucidn al problema de la congestion.

Las directrices para definir su disposicién, estan condicionadas por tres criterios
basicos: la disponibilidad de terrenos de caracter rural y el escaso desarrollo
urbano desde el sur de la comuna de Santiago hasta San Bernardo; por el norte
una situacion analoga a partir de los lotes fiscales en la rivera norte del rio
Mapocho, para asi evitar el intervenir sectores urbanos ya consolidados; y la
accesibilidad en forma tangencial al centro histérico de la ciudad (atravesando
la comuna por el centro).'?

El plan vial de Transporte le otorga una gran importancia al area central de
la ciudad, dado que éste era el destino de los corredores norte sur y oriente
poniente. En virtud de este hecho, el trazado de la Avenida Norte Sur debia
aproximarse lo més posible al sector central de la ciudad, sin intervenir en él. Se
busca por un lado, disminuir la cantidad de predios expropiados por medio de
la utilizacién de espacios de propiedad del fisco; y por otro, respetar los edificios
de caracter historico y los barrios con valor patrimonial. Dentro de este plan de
acercamiento al centro de la ciudad, va a jugar un rol fundamental el transporte
publico y especialmente, el futuro metro de Santiago.

1. Algunas voces desde la academia

Para completar el panorama en torno a la configuracién de la arteria norte sur
de la ciudad de Santiago, es ineludible el hacer referencia al ambito académico.
La discusion que se va a generar a partir de la academia, se va a constituir como
una instancia de reflexién en torno a la ciudad de Santiago y a su incipiente

‘barrio poniente’ (limitado por el norte por el rio Mapocho, por el sur por la Alameda y por el oriente por el cerro Santa
Lucia)

12 Como se presenta mas adelante el corredor norte-sur disefiado en el plan vial de Santiago de
1960, sélo se vino a concretar a partir del afio 2003, tras la concesion y posterior construccion de la Autopista Central.
Desde 1977, fecha en que la Avenida Norte Sur qued6 completamente operativa, ésta debi6 asumir las funciones que
originalmente habian sido concebidas, para la via par Avenida General Velasquez (encargada de la conexion a la red
nacional), ademas de encargarse del acceso al centro de la ciudad.
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Imagen 5

Imagenes del Seminario ‘Areas verdes en la Planificacion’ de Juan Parrochia. En Parrochia, Juan. Areas Verdes en
la Planificacion. Seminarios de Investigacion en Urbanismo V Afio Carrera de Arquitectura 1951. Prof. Guia: Héctor
Mardones y Luis Mufioz Maluschka.
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escala metropolitana; la cual va a transformar decisivamente la manera en
cémo se va ensefiar el urbanismo en Chile, y en consecuencia, el perfil de los
profesionales y especialistas que van a intervenir en la ciudad.

Como es sabido, en el afio 1946 tiene lugar la reforma de la Escuela de
Arquitectura de la Universidad de Chile, hecho que plantea un cambio en el
panorama de la ensefianza de la arquitectura en Chile; este proceso se habia
iniciado a principios de los afios treinta a partir de las inquietudes de algunos
profesores y alumnos acerca de una cierta convencionalidad (o retraso) en la
academia. En términos generales la ‘Reforma definié la Arquitectura como
una disciplina originada por la integracion de tres categorias fundamentales:
HOMBRE, NATURALEZA, MATERIAL, cuya presencia ha sido permanente
en la historia’.’®* Este concepto es graficado mediante un triangulo isésceles, en
el que dichas categorias se ubican en cada uno de sus vértices, determinando
a partir de ellas: la Funcion, el Ambiente, y la Estructura, de una determinada
obra.

En este esquema es posible advertir un cierto énfasis en el conocimiento del
hombre, en cuanto individuo y como sociedad. No se trata s6lo del conocimiento
fisico o fisiolégico, sino mas bien, el tema comprende al hombre inserto en un
determinado desarrollo econémico social y en un medio ambiente especifico.
Este planteamiento calza con los principios enarbolados por el movimiento
moderno en la arquitectura, y de alguna manera responde a una cierta vision
critica de las concepciones mas clasicas de la ensefianza de la arquitectura
(como la Escuela de Beaux Arts en Paris).

En cuanto a la Reforma frecuentemente se resalta la presencia de Tibor
Weiner' o Josef Albers® pero habria que insistir en que lo central de este punto
son las consecuencias en la ensefianza del urbanismo. A partir del afio 1951 los
alumnos de quinto afio de la carrera de arquitectura en la Universidad de Chile,
desarrollan una serie de Seminarios de Investigacion en Urbanismo. Entre
ellos habria que mencionar al menos dos trabajos: el Seminario ‘Areas Verdes
en la Planificacion’ del entonces Alumno Juan Parrochia; conducido por los
profesores Héctor Mardones y Luis Mufioz Maluschka y el Seminario ‘Analisis
del Gran Santiago para su planificacion industrial’ (del afio 1952) presentado
por los alumnos Pastor Correa, Juan Honold y Jorge Martinez.

Ambos trabajos, van a tener (con distintos énfasis) un impacto en la discusion
en torno a la conformacioén de la Avenida Norte Sur. ' ...hacia fines de ese afio
(1952) los egresados Juan Honold D., Pastor Correa P. y Jorge Martinez C.
presentan, como tesis para optar al titulo de Arquitecto en la Universidad
de Chile, un ‘Analisis del Gran Santiago para su Planificacion Industrial’,

13 Lawner, Miguel. Doctor Garciatello. Documento Publicado en el sitio de la CEP. Enero
2009.
14 A saber de algunos el modernismo se ha visto ‘entorpecido’ por la segunda guerra mundial,

y la continuidad de este proceso, tanto en lo teérico como en lo construido tiene un correlato en América. En Chile este
proceso lo encarna Tibor Weiner, Segtin sostiene Daniel Talesnik en el articulo ‘Tibor Weinery su rol en lareforma: Una
re-introduccién’ publicado en el numero 14 de la revista de arquitectura de la Facultad de Arquitecturay Urbanismo de
la Universidad de Chile. P4g. 64 a la 70.

15 Los artistas Mario Carrefio, Nemesio Antlinez, Pablo Burchard y los arquitectos Alberto
Piwonka, Mario Valdivieso y José Ricardo Morales, fundan la Escuela de Arte de de la Universidad Catolica, en abril
de 1959. En este proyecto colabor6 el departamento de arte de la Universidad de Yale, dirigido entonces por el maestro
Joseph Albers, artista y antiguo maestro de la Bauhaus. Posteriormente Albers vino a Chile invitado por Sergio Larrain
Garcia-Moreno.



que se constituye en el primer ensayo sistematico de una técnica de analisis
multivariado sobre la estructura metropolitana, y sus resultados, tratados
a la manera de diagnésticos orientados al planeamiento en las dimensiones
dadas por la legislacion vigente, seran adquiridos por el propio Ministerio de
Obras Publicas para el montaje de lo que sera su Direccion de Planeamiento,
creada por Decreto con fuerza de Ley 150, de 4 de julio de 1953". (Gurovich,
1999).

Junto con definir una interesante herramienta para el analisis y la planificacién
de la ciudad, este trabajo va a dar paso a ‘El seminario del Gran Santiago'. El
Departamento de Extension Cultural de la Universidad de Chile organiza en
el afio 1957 un seminario tendiente a despertar la conciencia publica, aunar
criteriosy aportar soluciones a los problemas ‘metropolitanos’; el Seminario del
Gran Santiago plantea un enfoque multidisciplinario el que concita la atencion
del sector publico y privado (Pavez, 2003).%6

La estructura del seminario plantea dos etapas, una primera etapa compuesta
por un ciclo de conferencias y una segunda etapa que considera la presentacion
de los informes de los presidentes de las comisiones. Dentro de la primera
etapa del seminario se presentan las conferencias: la ‘Vision General de los
Problemas del Gran Santiago’ del Arquitecto de la Direccidn de Planeamiento
del MOP, Juan Honold; el ‘Estudio comparativo de los problemas y Soluciones
Urbanisticas de las Grandes Ciudades” del Arquitecto de la Facultad de
Arquitectura de la Universidad de Chile, René Urbina; el ‘Desarrollo de algunas
Capitales de Europay América’ de los arquitectos César Fuenzalida, Ana Maria
Barrenechea, Fernando Kutnetzoff y Jorge Martinez Camps; las ‘Conclusiones
derivadas para Santiago obtenidas por otras metrépolis’ presentada por el
Instituto de Vivienda y Urbanismo de la Facultad de Arquitectura Universidad
de Chile y la ‘Vision grafica de los problemas del Gran Santiago’ presentada
por el Arquitecto Emilio Duhart, de la Facultad de Arquitectura de la Pontificia
Universidad de Chile (Imagen 6).

Los informes de los presidentes de la comision dieron lugar a dos documentos:
las ‘Proyecciones del Crecimiento del Gran Santiago’, presentado por el
Ingeniero, del Instituto de Ingenieros de Chile, Rosendo Carol; y los ‘Problemas
de orden Legal y Técnico Administrativo’ del abogado del Instituto de Ciencias
Politicas y Administrativas Mario Bernasdrina.

A través de las precisiones que se perfilan como respuesta a la congestion, al
crecimiento de la ciudad, y a algunas ideas urbanas declaradas (o implicitas)
en una cierta aspiracion metropolitana para la ciudad de Santiago; se empieza
a definir una importante transformacion en el caracter y en la seccion de la
Avenida Norte Sur. Hasta el momento se tiene una relativa certeza (o acuerdo)
en la disposicion del trazado de la Avenida Norte Sur (en palabras de Brunner,
algunas calles al poniente de la calle Bandera), y en su mision de servir y
reestructurar el sistema vial. Sin embargo, la seccion de la Avenida Norte Sur
aun presenta una cierta inestabilidad.

16 Pavez Reyes, Maria Isabel. En la ruta de Juan Parrochia Beguin: premio Nacional de
Urbanismo, Chile, 1996. Formacioén y resefia de su obra en Vialidad y Transporte Masivo / Santiago, Chile: Facultad
de Arquitecturay Urbanismo de la Universidad de Chile,, 2003. 319 p.
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Imagen 6

Arriba: Plantas y Cortes de la Direccion Norte Sur presentado por Emilio Duhart (1957). en el Seminario ‘El Gran
Santiago’ como parte de la conferencia: ‘Vision grafica de los problemas del Gran Santiago'. (Duhart, 1957). / Abajo:
Perspectiva del interior de las edificaciones de borde, presentadado por Emilio Duhart (1957). en el Seminario ‘El Gran
Santiago’ como parte de la conferencia: ‘Vision gréafica de los problemas del Gran Santiago’. (Duhart, 1957).
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Imagen 7

Arriba: Dibujo Padre Gabriel Guarda. Presentado por Emilio Duhart (1957) en el Seminario ‘El Gran Santiago’ como
parte de la conferencia: ‘Vision gréfica de los problemas del Gran Santiago’. (Duhart, 1957). / Abajo: ‘Vista de una
arteria norte-sur tipo’, de acuerdo con el disefio que propone el Plan Intercomunal elaborado por la Direccion de
Planeamiento. Dibujo Carlos Martner (1959).
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La incorporacion de nuevas tecnologias en el transporte rodado, o bien,
a partir de la adhesion al proyecto de la carretera panamericana, trae como
consecuencia que la otrora arteria norte sur monumental y (presumiblemente)
semejante a la Alameda de las Delicias (0 al paseo Bulnes), empieza a plantear
un cierto énfasis en la velocidad de desplazamiento de los vehiculos que van a
transitar por ella, y comience a modular, o a guardar una cierta independencia
con los otros sistemas de movimiento, y en definitiva con la (misma) ciudad.

Para graficar este ultimo punto, se presentan dos imagenes elaboradas de
manera contemporanea al anuncio de la construccion de la avenida Norte Sur
(1958): la primera fue dibujada en el afio 1957 por el Padre Gabriel Guarda y
forma parte de la conferencia presentada por el arquitecto Emilio Duhart en el
‘Seminario del Gran Santiago’;'” la segunda imagen es la ‘vista de una arteria
norte sur tipo’ realizada por Carlos Martner en el afio 1959 dentro del marco del
Plan Intercomunal realizado por la Direccién de Planeamiento del Ministerio
de Obras Publicas (Imagen 7).

En ambas ilustraciones, es posible observar que se ha producido una
diferenciacion en el plano de movimiento de la Avenida Norte Sur y del resto
de la ciudad, esta operacion le otorga un cierto espesor o tridimensionalidad al
plano de la ciudad, marcando una primera diferencia o distancia respecto a una
avenida propiamente tal. Mirado de otra forma, la Avenida Norte Sur debido a
su nueva especificidad ya no esta en el plano de la ciudad, éste se ha dejado a
los peatones y al resto de los sistemas de movimiento, por lo que la disposicion
de esta nueva arteria desciende a una cota mas baja.

Sin embargo, en términos espaciales, la nueva ‘configuracién’ de la Avenida
Norte Sur esta construida a partir de su relacion (o interrelacién) con la ciudad.
Si se observa con detencion la imagen del Padre Guarda es posible verificar
que se ha escogido un punto de vista en que el observador esta en la ciudad; en
términos generales esta representacion evoca a la figura de una ‘parkway’. En
ellael paisaje incorporaun talud vegetal, se han dispuesto arboles acompafiando
a las calles (o caleteras) que corren junto a la avenida, controlando en alguna
medida el impacto acustico y visual de su insercion. El paisaje de esta avenida
‘parkway’ también estd compuesto por las edificaciones, éstas aparecen
representadas a la izquierda de la imagen, proponiendo una mayor densidad
que se traduce en la disposicién de algunos bloques ubicados de forma ritmada,
a veces paralelos y otras perpendiculares al sentido de la avenida. Sin embargo,
las edificaciones alli representadas no tienen un rol protagénico, finalmente
predomina la presencia del paisaje, en el que la cordillera remata la imagen y
sitla a la avenida en medio del valle.

Por su parte, la imagen de Martner se sitda por sobre el plano de la ciudad;
al parecer, la mirada sobre esta avenida aln se encuentra re-situandose (o
bajando) desde la escala intercomunal del plan. Aunque en términos generales
se disponen los mismos elementos que en la figura anterior (una avenida, un
talud vegetal, algunos arboles y caleteras), el efecto que se obtiene es otro, en
alguna medida este dibujo tiene un caracter mas urbano (o metropolitano).

17 La conferencia ‘Vision gréafica de los problemas del Gran Santiago’ fue presentada por
Duhart en la primera etapa del ‘Seminario del Gran Santiago’ realizado en el afio 1957 en la Universidad de Chile.
Duhart presenta las reflexiones del taller realizado en la Facultad de Arquitectura de la Pontificia Universidad de Chile.



La avenida dispuesta a ‘trocha abierta’ plantea una franja de edificaciones
que median con el resto de la ciudad; en la imagen los bloques aparecen
representados con un mayor detalle, aludiendo en su configuraciéon a una
cierta arquitectura ‘moderna’, la que en cualquier caso se entiende como una
parte constituyente de la avenida. Esta operacion conforma un nuevo frente (o
ancho) al que le corresponde interactuar con el resto de la ciudad, definiendo
de este modo una nueva pieza urbana (mas compleja) la que si bien se relaciona
con la urbe, guarda una cierta distancia.

La distancia antes aludida, dice relacion con los puntos de contacto con la
ciudad o bien, con la capacidad de esta pieza urbana de incorporar una cierta
cotidianeidad. En la imagen del Plano Intercomunal, la ciudad se asoma a
través del nuevo frente (el que se propone como permeable) o de la proyeccion
de las calles que cruzan sobre la avenida; definiendo con gran claridad el &mbito
cerrado o protegido de ésta (cada vez mas cercana a la figura de una autopista).
Al respecto, habria que decir que la avenida que se propone en la imagen del
Padre Guarda se encuentra en un estado intermedio o anterior, en el que es
posible reconocer ‘lo cotidiano’ (o la capacidad para acogerlo), a través de
operaciones tan simples como la disposicién de los arboles tras las caletera,
provocando una mayor dominio visual (en el que los arboles son los encargados
de mediar con el frente urbano), y de la incorporacion de un andén (o ensanche
de la avenida) para permitir la detencién de la locomocién colectiva.

Al respecto habria que decir que, si bien este ultimo punto transgrede la idea
de una autopista propiamente tal (moviéndose a 120 kilometros por hora), esta
operacion hace efectivamente practicable esta arteria para los peatones. Si bien
este Ultimo punto es bastante discutible, lo que si aparece con una mediana
claridad es el cambio de caracter dentro de la discusién en torno a la Avenida
Norte Sur.

1.1 Las constantes a través de la avenida norte sur

Como se ha sefalado, la Avenida Norte Sur se encuentra en medio de un
proceso de transformacion a partir de ciertas variables asociadas al crecimiento
de la ciudad, el entorno social y una renovacion del transporte rodado. Sin
embargo esta arteria alin habria de experimentar una modificacion adicional;
a partir de 1965 se incorpora sobre su trazado al ferrocarril metropolitano de
Santiago, esta nueva transformacion modifica el corte de la avenida, el que
como ya se indic6, va a asumir el flujo vehicular del brazo poniente del corredor
fundamental norte sur (Imagen 8).1®

La influencia que ejerce el Ferrocarril Metropolitano de Santiago sobre el
trazado y la seccion de la Avenida Norte Sur, es posible de verificar en al menos
dos momentos significativos: el primero asociado a la génesis del proyecto, y el
segundo, al momento de incorporarse a él. Al respecto habria que decir, que el
ferrocarril metropolitano es una idea anterior a la Avenida Norte Sur; en 1932
Brunner habia planteado su trazado con la misma direccion, pero en forma

18 Como se presenta méas adelante, entre 1974 y 1977, se termina la construccion de la Avenida
Norte Sury se abre al transporte en general, y en 1978 se finalizan las obras de la linea dos del metro, con lo que se cierra
el capitulo de la construccion de la Avenida Norte Sur.
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tangencial a la Plaza de Armas. Aunque esta idea no prosperd, la mision de
acceder y servir al centro de la ciudad fue traspasada a la Avenida Norte Sur,
oponiéndose en alguna medida, a la idea predominante en el momento de su
construccion, la que favorecia el evitar congestionar los centros de las ciudades,
mediante la utilizacion de trazados en torno a éstos (Buchanan, 1963).

Un segundo elemento, radica en la oportunidad que brinda el ferrocarril
metropolitano, al modo de relacionarse de la Avenida Norte Sur con la fabrica
urbana. La disposicion de las estaciones define algunos puntos de contacto
entre ambos sistemas, modulando entre estacion y estacion el trazado de la
Avenida Norte Sur. Esta sencilla operacién, junto con modificar la seccién de
la avenida, afecta de manera significativa la relacién con el tejido preexistente.
La incorporacioén del ferrocarril metropolitano agrega una nueva dimensién a
esta pieza urbana, acercandola de una manera practica, a la idea de ‘habitar’ la
autopista de una manera mas amable (o mediada).

En resumen, desde el anuncio de la Avenida Norte Sur (en 1958) hasta el
inicio de las obras en el afio 1966 transcurren ocho afios, y si se considera la
finalizacion de las obras en el afio 1977 se va a definir un arco temporal de casi
veinte afios en los que se van a suceder tres periodos presidenciales (Jorge
Alessandri, Eduardo Frei, Salvador Allende) y un gobierno militar; definiendo
cada mandato distintos enfoques y politicas, algunas de ellas encontradas,
modulando con distintos énfasis el desarrollo de esta pieza urbana. Resulta
dificil pensar que los objetivos por los cuales se concibid la Avenida Norte Sur,
sean los mismos que se tienen al momento de la finalizacién de las obras; o bien,
sostener que estos objetivos iniciales pudieran satisfacer las actuales demandas.
Una cuestién que alcanza una especial relevancia, si se tiene presente que la
Avenida Norte Sur va a dar paso a la (actual) Autopista Central, incorporando
nuevas modificaciones en su corte y en su trazado.

En virtud de lo anterior, resulta de una especial relevancia que durante el
transcurso de este proceso haya existido una figura transversal a él, como es
el caso del arquitecto Juan Parrochia Beguin (Imagen 9). De alguna manera,
Parrochia va a ser el encargado de preservar el ‘espiritu’ (o esencia) de la
Avenida Norte Sur, permitiendo que esta porcion de ciudad llegue a concretarse.
Parrochia sirve a la ‘causa’ de la arteria norte sur de Santiago como: Arquitecto
Jefe del Plan Intercomunal de Santiago (entre los afios 1960 y 1964); Director
de Planeamiento y Urbanismo del MOP (entre los afios 1964 y 1966); Primer
Director de Planificacion y Presupuesto de Obras Publicas y Transporte de la
Oficina Nacional de Planificacion (entre los afios 1971 y 1973); Primer Director
de Vialidad Urbana Nacional (entre los afios 1973 y 1974), Primer Director
General de Metro, Vialidad Urbana y Estudio de Transporte Urbano Nacional
(entre los afios 1974 y 1975); y finalmente como Primer Director General de
Metro de Santiago, hasta la inauguracion del Ferrocarril Metropolitano en el
afo 1975.

Parrochia encarna la figura del ‘urbanista moderno’, condiciéon que lo va a
llevar a primero a perfeccionarse, y luego a iniciar una busqueda de referencias
y paradigmas; en pro de esta idea, Parrochia visita las infraestructuras méas
relevantes construidas a la época, ademas de tomar contacto con diversos
arquitectos y urbanistas. Juan Parrochia Beguin va a ser el responsable de
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Imagen 8

Arriba: Estudio interseccion Norte Sur Alameda. / Abajo: Estudio para la estacion los Héroes, linea dos del
Ferrrocarril Metropolitano.
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liderar un grupo de profesionales del MOP, el que finalmente va a concretar el
proyecto de la Avenida Norte Sur.

Como ya se menciond, Parrochia presenta en el afio 1951 el seminario ‘Areas
verdes en la Planificacion’ guiado por los profesores Héctor Mardones y Luis
Mufioz Maluschka. En el afio 1952 la Fundacion Ford, dentro de su programa de
apoyo tecnolégico hacia paises sudamericanos, invita a Parrochia a capacitarse
en el area de Planificacion. En el afio 1953 Parrochia obtiene el titulo de
arquitecto.

‘Desde 1954 y después de nuestra graduacion como Urbanistas, en el instituto
Superior Internacional de Urbanismo de Bruselas, conocimos los primeros
y discutidos pasos dados por Inglaterra, Francia e Italia, en lo referente a
Autopistas. En ese tiempo Espafia apenas contaba con algunos caminos
pavimentados y el turismo era alli una aventura, mientras Alemania se
destacaba con sus autopistas de Pre-guerra’ (Parrochia, 1979).

‘En esa época participamos en la reconstruccion de Rennesy Rouen en Francia.
Posteriormente tuvimos contactos con algunos destacados Arquitectos y
Urbanistas, tales como: Alvar Aalto, Brenda Colvin, Mosser, Le Corbusier,
Bardet, Auzelle, Barhman, Brunner, Bailleau, y muchos otros’. (Parrochia,
1979).

Un segundo elemento relevante dentro de la figura de Parrochia, es la relacion
que observé con su amigo y mentor Lewis Mumford; Parrochia incorpora
algunas citas de Mumford en la introduccion de su libro ‘Santiago en el tercer
cuarto del siglo XX' (1979), constituyendo una suerte de guia o marco teérico
parasu trabajo. Aunque a partir de ellas se mira la ciudad desde una perspectiva
mas bien técnica; la red, o bien, el sistema de movimiento descrito, es multiple
y caracterizado en virtud de su funcion.’® La multiplicidad aludida busca
configurar una estructura urbana completa, la cual responda a las ‘conductas’
adecuadas para cada forma de transporte y a la articulacion deliberada de los
distintos sistemas involucrados;?° objetivo que solo es posible alcanzar a partir
del disefio y construccion de mejores carreteras, el transporte de mercaderias y
pasajeros por ferrocarril, la ampliacion del transporte publico masivo y la libre
circulacion de vehiculos privados por las carreteras.? En palabras de Mumford,
‘La principal funcion de la ciudad es convertir el poder en forma, la energia en
cultura, la materia inerte en simbolos vivos del arte, la reproduccién biolégica
en creatividad social...” (Mumford, 1961).

Se dibuja a través de estas citas una ciudad multiple, rica en relaciones,
con la voluntad explicita de incorporar y articular los distintos sistemas de

19 ‘...Lo que requiere una red eficaz es el mayor nimero posible de modos diversos de
transporte con velocidades y volimenes variables, para funciones y objetivos diferentes..." (Mumford, 1961).

20 ‘..Para contar con una estructura urbana completa, que sea capaz de funcionar
plenamente, es necesario encontrar conductas adecuadas para todas las formas de transporte: las necesidades de
una comunidad moderna s6lo pueden ser satisfechas mediante la articulacion deliberada del peatén, el sistema de
transporte en masa, la calle, la avenida, la via expresa y el aerédromo. Y esto es lo Unico que conseguira satisfacer...’
(Mumford, 1961).

21 ‘...Si queremos mejorar nuestro sistema de carreteras, debemos empefiarnos en mantener
sobre los rieles la mayor parte de la carga de mercaderias que sea posible. Entre los motivos importantes para salvar
el servicio ferroviario de pasajeros y cargas, figura el de asegurar la libre circulacién de vehiculos privados por las
carreteras. Del mismo modo, si las autopistas que hemos construido alrededor de nuestras ciudades han de funcionar
como tal, se debe mejorar y ampliar el transito en masa, en vez de permitir que este desaparezca...’ (Mumford, 1961).



Imagen 9

Juan Parrochia Beguin, Premio Nacional de Urbanismo (Chile) 1996.
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movimiento. Una ciudad en que la forma, la materia y la vida se entienden en
funcion de la cultura, el arte y la creatividad. Sin duda elementos importantes
al momento de mirar o juzgar el trabajo de Juan Parrochia.

En 1965, momento en que se buscaba promover en la opinién publica la
construccién de la Avenida Norte Sur, el Ministerio de Obras Publicas difundio
ampliamente en revistas y diarios de la época, un folleto Illamado ‘Principios’ en
el cual se planteaba un analisis, una descripcion del proyecto y una estimacion
de las posibles incidencias en el entorno.

‘Santiago tiene una estructura basada fundamentalmente sobre una Avenida
Oriente a Poniente que fue abierta en los afios de la Independencia. Esta
Avenida es la Avenida Bernardo O'Higgins y sus naturales prolongaciones
por Providencia y Las Condes, eje Oriente-Poniente reforzado posteriormente
por las costaneras del Mapocho. Sin embargo, de Norte a Sur, sélo existen
antiguas calles coloniales por las cuales se ha ido filtrando todo el transito
hasta la fecha. En la actualidad se utilizan para esta corriente cerca de
quince calles en el centro de Santiago. La Avenida Norte-Sur viene a suplir y
reemplazar estas pequefias vias totalmente inadecuadas para el transporte’...

...'La Avenida Norte-Sur consulta un perfil transversal que comprende en su
costado calzadas a nivel del terreno para el servicio local. Contempla ademas
en su centro y a distinto nivel dos calzadas de tres pistas cada una de alta
velocidad, complementadas con la ubicacion de una doble via de un sistema de
transito rapido. El objetivo complementario de la Avenida Norte-Sur, consiste
en valorizar y hacer mas atractivas las areas que atraviesa, impulsando
ademas la remodelacion urbana de sus contornos. El trazado de la Avenida
Norte-Sur se ha estudiado en el punto mas blando del centro de Santiago, a
corta distancia de los puntos de mayor interés para los habitantes en sectores
que no destruyen unidades urbanas existentes’ (MOP, 1965).2

Resulta curioso leer entre las lineas de este comunicado, el diagnéstico que
hiciera treinta afios antes Karl Brunner; esta coincidencia (casi) absoluta sélo
se ve matizada al momento de describir el perfil de la avenida. Una avenida
gue consideraba dos caleteras, dos vias expresas de tres calzadas cada una y
un sistema de transito rapido (lugar que ocuparia en el futuro, el ferrocarril
metropolitano), y que pretendia dar un nuevo impulso al sector constituyendo
un gran frente urbano. Este tltimo objetivo nunca se concreté o, por lo menos,
aun no se ha concretado, dando paso a una serie de comentarios negativos
los cuales relegaron a la Avenida Norte Sur a la condicion de ‘herida urbana’;
apelativo que se condice con su condicion de autopista de trocha abierta, pero
gue en gran medida responde a que dicho frente no fue consolidado.

Un elemento relevante dentro de los ‘principios’ de la Avenida Norte Sur,
es el hecho de que el proyecto haya sido finalmente localizado en uno de los
puntos mas blandos del tejido del centro de la ciudad, un cierto cuidado o

22 Un trabajo clave para esclarecer la figura de Parrochia es el realizado por Maria Isabel Pavez
(Profesora e Investigadora de la Escuela de Arquitecturay Urbanismo de la Universidad de Chile, la cual fue ayudante
en varios de los cursos dictados por Juan Parrochia). Entre las investigaciones publicadas, destaca el libro ‘En la ruta
de Juan Parrochia Beguin: premio Nacional de Urbanismo, Chile, 1996. Formacion y resefia de su obra en Vialidad
y Transporte Masivo’ (Pavez, 2003). No obstante lo anterior, atin existe un valioso material bajo su responsabilidad,
el cual incluye documentos originales inéditos, un expediente fotografico de maquetas y obras; y un registro de los
testimonios de los actores entorno a la persona de Parrochia.



vocacion patrimonial el cual da cuenta de la mision que Parrochia le otorga
a la planificacion; en el libro ‘El Planeamiento y el Pais’ de 1952, Parrochia
sefialaria que: ‘No se puede suprimir una plaza para poner un estadio, no se
puede suprimir una calle para poner un mercado, no se puede suprimir la
agricultura para poner una poblacion, no se puede suprimir un balneario
para poner una industria, no se puede perder una belleza natural para poner
una planta hidroeléctrica, no se puede suprimir cosas necesarias para poner
otras cosas necesarias, no se puede utilizar los fondos destinados a escuelas
para destinarlos a policlinicos. La planificacién pretende siempre ganar,
siempre agregar algo mas a lo que ya se tiene’ (Parrochia, 1996).

La aparente transformacién de la Avenida Norte Sur (presentada con
anterioridad), primero en una especie de avenida ‘parkway’ y luego en una
avenida carretera (o autopista), pone de manifiesto una cierta tensién entre las
ideas urbanas, la ciudad real y la conformacion o caracter de esta via. De alguna
forma la ciudad, o bien, la concepcion de ‘lo urbano’, va adquirir una cierta nota
0 énfasis técnico. Este proceso en un primer momento es bastante sutil pero
paulatinamente va a dar paso a un nuevo paradigma urbano, o por lo menos a
una consideracion urbano/técnica de la arteria en formacion.

En medio de este proceso de asimilacién de los nuevos elementos urbanos
asociados a la dimensién metropolitana de la ciudad de Santiago y a una cierta
evocacion (o afioranza) de progreso, en paralelo se plantean algunas visiones
criticas al respecto, las que vuelven a poner de manifiesto una cierta tension
teorica. Quizas el caso mas paradigmatico al respecto sea la discusion suscitada
en torno a ‘La Avenida del Mar’ en Valparaiso (Imagen 10). Este proyecto
es presentado por la Escuela de Arquitectura de la Universidad Catoélica de
Valparaiso entre los afios 1968 y 19692 (momento en que ya se han iniciado las
obras de la Avenida Norte Sur) y que de alguna manera viene a complementar
algunas de las visiones esbozadas a partir de las ideas provenientes del &ambito
académico y la discusién nacional en torno a la infraestructura viaria de gran
escala.

En primer término, habria que decir que el Banco Interamericano de Desarrollo
(BID) habia otorgado un préstamo para financiar el camino desde Valparaiso
a la ciudad de Mendoza, considerando el trazado del camino internacional
propuesto, la construccion de una union expedita entre Valparaiso y Vifia del
Mar, a través de la construccion de una autopista costera que uniera la caleta
Abarca en Vifia del Mar, y el pie del cerro Baron en Valparaiso.

‘La autopista constaria de una via puente de 4.5 kilémetros de longitud, y
tendria un ancho total de veinticuatro metros con seis carriles de transito,
y uniria de forma directa Vifia y Valparaiso. La via no alteraria el trazado
ferroviario ni de la Avenida Espafia, la que actuaria como calle de servicio’
(Cepeda, 2007).

El proyecto se planted como una via elevada sobre pilares, como una manera de

23 Seguin consta en el articulo: ‘Reportaje a una controversia’, publicado en la Revista CA N°5
de Julio, Agosto de 1969 (pag. 11-21) y en el Seminario de Investigacion: ‘Avenida del Mar: La simultaneidad compleja
de las distintas velocidades’, realizado en 1997 por Rodrigo Cepeda en la Universidad Catélica, bajo la conduccion de
Fernando Pérez Oyarzun. (Cabe mencionar que a la fecha han transcurrido dos afios desde el inicio de la construccion
de la Avenida Norte Sur).
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responder alacondicién de cercania al mar, previendo unacierta vulnerabilidad
ante los temporales o al embate regular de las olas. De esta forma el oleaje iria
a morir de manera natural bajo la estructura propuesta, la cual se alzaba diez
metros y medio sobre la cota de marea normal, asegurando asi la continuidad
del transito en cualquier eventualidad.

La Escuela de Arquitectura de la Universidad Catélica de Valparaiso siguiendo
su tradicién de ‘observacion’ que devela el ‘acto’ que origina la ‘forma’, plantea
el contraproyecto: ‘La Avenida del Mar’'.

‘Chile es un pais en el que su océano (...) se constituye en un bien decisivo,
siendo un pilar fundamental, para su desarrollo econémico y cultural. El
destino de Chile ha estado, y debe seguir estando, cada vez mas ligado al mar.
Valparaiso (...) havenido blogueando su orilla por més de cien afios, perdiendo
con ello su vocacion. (...) Esta via, por lo tanto, no puede ser concebida como
mera comunicacién o ducto entre dos ciudades sino, por el contrario, ella
debe constituirse en la columna vertebral y motor de este gran conglomerado
urbano que es hoy Valparaiso, Vifia del Mar y nucleos vecinos'.?

En términos generales, el proyecto consideraba tres vias diferenciadas, las que
corrian a lo largo de todo el tramo de cuatro kilometros y medio, ajustando
su trazado a las caracteristicas topograficas del lugar, a las instalaciones
preexistentes y a los ‘requerimientos funcionales de la vida urbana’.

Se habia dispuesto: una ‘via de esparcimiento’, similar a la Avenida Marina o
a la Avenida Per0, considerando un perfil de once metros de ancho, compuesto
por cuatro pistas vehiculares, y amplias veredas con terrazas arboladas que
daban acceso a las playas, las explanadas y a los roquerios; una ‘via de servicio’
destinada a la locomocion colectiva y al transito de servicio a los puntos
intermedios, la que tenia un ancho de catorce metros de calzada, ademaés
de veredas y paraderos; y una ‘via directa’, destinada al trafico expedito de
automoviles entre ambas ciudades, que corria en medio de las otras dos vias a
un nivel ligeramente superior al de la via destinada al esparcimiento, y contaba
con un perfil de catorce metros de ancho, el que aseguraba el trafico continuo de
cuatro pistas sin ningun tipo de obstaculo. Finalmente, para permitir el cruce
y la vision hacia el mar, la contrapropuesta de la Avenida del Mar, considero el
traslado de las vias férreas hacia la base de la ladera del cerro.

Si bien la voz de la Escuela de Valparaiso pudo ser escuchada, el contraproyecto
de la Avenida del Mar fue finalmente desechado. Se podria afirmar que lo que
se habia confrontado en definitiva, eran dos formas de entender y construir
la ciudad; la primera, tefiida de una componente mas bien técnica la cual,
parafraseando a Brunner, pretendia solucionar los problemas de transito en el
mismo lugar de la congestion y a través de los medios técnicos de su resorte, sin
tratar de curar todo el organismo en el que estudia el origen del mal (Brunner,
1930); y la segunda, empapada de la topografia, las estructuras preexistentes y
de la vida urbana cotidiana, en la idea de configurar una porcion de la ciudad la
cual se entiende multiple, especializada e integrada.

24 ‘Fundamentos y Obras Escuela de Arquitectura Universidad Catdlica de Valparaiso’.
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Imagen 10

Corte de ‘La Avenida del Mar’.
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2. Construyendo una autopista a partir de la
avenida imaginada

Antes de entrar a detallar el modo en que finalmente se va conformar el trazado
de la Avenida Norte Sur, es preciso hacer primero una salvedad y luego un
breve recuento. En primer término habria que decir que, como una manera
de reconocer (y comprender) los distintos momentos que se han verificado
en el proceso de conformacion de la Avenida Norte Sur, la tesis ha planteado
la definicion de cuatro etapas identificables y consecutivas, como son: la
génesis, la definicion, la construccion y la posterior evolucién de la Avenida
Norte Sur. Sin embargo, este proceso no fija necesariamente una secuencia
de hechos perfectamente articulados, sino mas bien parece responder (como
ya se menciond) a una tension que oscila entre a lo menos tres variables: las
ideas urbanas (sobre la planificacién, o bien asociadas a la manera de ver
la ciudad que prevalece dentro de cada periodo); la ciudad real (entendida
como el estado de desarrollo que presenta la urbe en ese momento); y la
configuracion de la via propiamente tal. Esta tension oscilante va a involucrar
tanto la concepcidn de estas variables como su percepcion, definiendo distintos
énfasis y ponderaciones las que por momentos van a transgredir algunos de los
recortes temporales propuestos.

Haciendo un breve resumen, en el afio 1958 se plantea oficialmente la
necesidad de la construccion de la arteria norte sur de Santiago y se da inicio
a la elaboracion del proyecto; entre los afios 1962 y 1966 se pone en marcha el
proceso de aplicacion de las franjas de expropiacion en la comuna de Santiago,
y en el afio 1966 se va a dar comienzo a las obras de la Avenida Norte Sur, las
gue se van extender hasta 1977. Como es posible de verificar, el proceso de la
Avenida Norte Sur transcurre al menos por diecinueve afios, debiéndose asumir
dentro de éste, el desfase que se produce entre el diagnostico, el planeamiento,
y el inicio de la construccion de la obra.

Hasta la creacién en 1966 del Ministerio de Vivienda y Urbanismo (MINVU),
el proceso de expropiacion depende casi exclusivamente de la voluntad de
cada propietario de los predios involucrados. ElI Estado no tiene ninguna
herramienta legal para obligar a vender, haciendo lento el proceso e
incrementando los costos y, en definitiva, poniendo en peligro la posibilidad de
un proyecto urbano de esta envergadura. EI MINVU plantea una reforma legal,
la cual establece la preponderancia del interés de la comunidad en proyectos
considerados de utilidad publica. A partir de ese momento, el Estado puede
disponer de los predios y, posteriormente, iniciar el proceso de negociacion
con los duefios para fijar un precio razonable. Esta reforma legal, junto con
los fondos obtenidos a través de un préstamo solicitado por el gobierno a los
Estados Unidos,? permiten iniciar las obras ese mismo afio (1966).

Entre 1970 y 1974 se da lugar a una situacion bastante singular, en términos

25 El gobierno de Frei obtuvo un ostensible respaldo de la administracién norteamericana,
que se jugaba en Chile parte del éxito de la Alianza para el Progreso, catapultada por el clan Kennedy. EI ministro
de Hacienda demécrata-cristiano, Sergio Molina, reconocié el 15 de mayo de 1966 que ‘Chile ha sido el pais mas
favorecido con la ayuda norteamericana. EI monto de los préstamos de Estados Unidos ha sido de 775 millones de
dolares entre 1961 y 1965, de los cuales 410 millones corresponden al bienio 1964-65'. (Diario ‘El Mercurio’, Santiago
16 de mayo de 1966). Citado en Vitale. Luis. La deuda externa en Chile entre 1822 y la década de 1980. En http://
mazinger sisib.uchile.cl/repositorio/Ib/filosofia_y_humanidades/vitale/obras/sys/bchi/b.pdf.
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Imagen 11

Estudio sobre el Plano Regulador de la Parte Central de la ciudad de Santiago (Brunner, 1930).
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objetivos se produce un estancamiento en las obras de la Avenida Norte Sur,
asociado por algunos autores a un cambio en las politicas de gobierno; dado que
el uso de los automoviles se asocia a un segmento restringido de la poblacién,
por lo que la autoridad (del momento) privilegia la implementacién del
transporte publico, al considerarlo de un mayor alcance social. Sin embargo,
es durante el gobierno de la Unidad Popular en el que se va a llamar a un
concurso internacional para resolver el tema de la ‘avenida autopista’ y sus
bordes, el concurso ARP (Area de Remodelacion Poniente); planteando algunas
interrogantes respecto a la apreciacion exacta que se tiene de la Avenida Norte
Sur en este periodo.

Entre 1974 y 1977, se termina la carretera y es abierta al publico. En 1978 se
terminan las obras de la linea dos del metro y entre 1987 y 1988, esta linea se
extiende hasta la estacion Cal y Canto, cercana a la Estacion Mapocho. Esta
ultima modificacion termina por configurar el nudo vial de la autopista frente a
la Avenida Balmaceday el rio Mapocho, y define el fin de lo que la investigacion
ha llamado etapa de construccion.?®

2.1  Algunos trazados alternativos

Las aparentes hesitaciones en torno al trazado de la Avenida Norte Sur
encuentran su justificacion en las discontinuidades que es posible verificar
en la trama de la ciudad de Santiago, especialmente en lo que respecta a la
continuidad de la trama entre el norte y el sur del rio Mapocho, y entre el norte
y el sur de la Alameda de las Delicias. Se trata de una caracteristica que le otorga
una especial complejidad al hecho de que una via irrumpa por el centro de una
ciudad consolidada, especialmente en lo que respecta al grado de consolidacion
de dicho centro, a la factibilidad de expropiar determinados pafios, al problema
de los costos involucrados, entre otras variables a considerar.

Brunner desde los afios treinta estudia el tema, e intenta localizar algunos
trazados tentativos. Como se sefialé con anterioridad, fija la localizacion del
trazado de la arteria norte sur, algunas calles al poniente de la calle Bandera.
A partir de este diagndstico se van a considerar algunos trazados posibles,
optandose finalmente por una situacion intermedia a través de la calle Manuel
Rodriguez. Una vez establecido este trazado se va a dar lugar a un estudio
bastante fino y riguroso pocas veces antes visto.

Como se ha presentado con anterioridad, el encargo de la Avenida Norte Sur,
plantea el desafio de conciliar la accesibilidad al centro de la ciudad sin alterar
las estructuras urbanas ya consolidadas; debiendo ademéas empalmar con las
obras de la Ruta Cinco Norte, y con las nuevas obras de la Avenida Ochagavia
(en el limite de la comuna de San Miguel). El trazado descrito se extiende por
maés de cinco kilometros y, considera un ancho promedio de ochenta metros
(describiendo un area de cuatrocientos mil metros cuadrados). Esta gran
superficie representa unos costos igualmente grandes, debido a que se trata de
terrenos ubicados en un sector denso de la ciudad.

26 Tras el advenimiento de la ley de concesiones, la Autopista Central (la otrora Avenida Norte
Sur) iniciara a partir del 2003 un nuevo proceso de modificaciones, el cual serd abordado con posterioridad.



De manera complementaria a las consideraciones respecto a lo consolidado
del tejido, la continuidad en la direccion norte sur esta condicionada por la
presencia de la Alameda de las Delicias, y en gran medida por el paulatino
crecimiento que ha experimentado la ciudad, el que en definitiva ha permitido
(o ha recogido) la continuidad de s6lo algunas vias.

Tanto en las propuestas de algunos de los planes presentados, como en los
estudios de Brunner en torno a la accesibilidad a Santiago, se han considerado
al menos cinco trazados alternativos para la Avenida Norte Sur.?” El primer
trazado se planteaatravés de laavenida Ricardo Cumming, para luego continuar
através de unadiagonal entre las calles Echaurren y Padura,?® empalmando con
la avenida Club Hipico hasta interceptar el Camino de Ochagavia®® (Imagen
12-1). La segunda variante corre por la Avenida Brasil hasta la calle Campo de
Marte (actual calle Almirante Latorre) para luego continuar (de igual forma
que el trazado anterior) por la avenida Club Hipico (Imagen 12-2). La tercera
alternativa se propone a través de la calle Manuel Rodriguez (la antigua calle
de los Baratillos Viejos), tras cruzar la Alameda se plantean dos opciones: la
primera por la calle Castro® y la segunda sobre la calle Dieciocho, para luego
proseguir por la avenida Viel® (imagen 12-3).

El cuarto trazado plantea la idea de una via par en torno al palacio de la
Moneda, compuesta por las calles Teatinos y Morande por el norte, y por las
calles Nataniel Cox y Galvez (actual calle Zenteno) por el sur %2 (Imagen 13-4);
finalmente se considera al eje histérico de la ciudad, conformado por la avenida
Independencia, la calle Bandera y la calle San Diego (Imagen 13-5), la que
finalmente conecta con el camino a San Bernardo (conocido también como la
avenida Subercaseaux o Gran Avenida).*®

2.2 El trazado de la Avenida Norte Sur

A partir del antecedente de los trazados presentados, la disposicion definitiva
de la Avenida Norte Sur se va a terminar de definir a partir de al menos
cuatro variables adicionales: la ‘conformacion’ del tejido urbano, la linea
de expropiacion del afio 1939, el reconocimiento del valor (patrimonial) de
algunas edificaciones aledafias, y en virtud de los terrenos ‘disponibles’ para

27 Si bien es posible rastrear los trazados aqui presentados hasta algunos de los planes de
Santiago (los que datan desde el afio 1872), se considera el ‘Estudio de accesibilidad a la ciudad de Santiago’ realizado
por Karl Brunner en el afio 1930 como la referencia directa.

28 Una proyeccion de la actual Avenida Club Hipico.

29 La proyeccion de la avenida Ochagavia hacia el sur (momento en que vuelve a tomar el
nombre Padura), cruza el anillo de hierro y atraviesa por el centro de los terrenos de la Vifia Ochagavia.

30 Castro era una calle de servicio a las casonas que se ubicaban en la calles Ejército y
Dieciocho, por lo que su edificacion era de menor densidad y calidad.

31 La Avenida Viel se extiende por el Sur hasta la avenida Pedro Montt, por lo que este trazado
considera la proyeccion de la avenida hasta alcanzar el camino de Ochagavia.

32 Cabe sefialar que a partir de la conformacién del Paseo Doce de Febrero o Avenida Bulnes
el trazado al sur de la Alameda adquirié esta nueva configuracion. La avenida avanza por el medio de la manzana
acompafiado por dos blogues de edificaciéon de mayor densidad (entre ocho y diez pisos).

33 En la imagen 17-6 se muestra un resumen de los distintos trazados estudiados. En estos
esquemas no se presenta el eje Avenida de la Recoleta, calle Las Claras (actual calle Enrique Mac Iver) Santa Rosa
en virtud del diagndstico hecho por Brunner en cuanto a la disposicion de la arteria norte sur al poniente de la calle
Bandera.
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Imagen 12

Algunos trazados tentativos de la Avenida Norte-Sur.
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Imagen 13

Algunos trazados tentativos de la Avenida Norte-Sur.
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localizar esta via.

En lo que respecta a la interaccién con el tejido urbano, la situacion se puede
plantear de la siguiente manera: si se entiende que la conexién con la ruta cinco
norte es el punto A y la conexién con el Camino Ochagavia es el punto B, la
linea que va desde A hasta B (Imagen 14) atraviesa al menos cinco sectores o
contextos distintos. El primer tramo comprende el cruce del rio Mapocho hasta
la calle Moneda, en este intertanto la trama del centro histérico de la ciudad
se presenta mas o menos regular, las calles contiguas enfrentan de manera
perpendicular a la linea propuesta (practicamente cada cien metros).

Al parecer el Unico elemento que afecta este desarrollo es la pendiente (de
aproximadamente un tres por ciento de norte a sur y un dos por ciento de
oriente a poniente).

El segundo intervalo se extiende desde la calle Moneda hasta la Alameda, y
en él es posible verificar una cierta inestabilidad en la geometria de la trama,
producto (aparentemente) de la gravitacion de la Alameda; a medida que
se avanza hacia el poniente se definen unos solares cada vez mas alargados,
gque rompen con la estructura del damero. El tercer trecho esta definido por
la Alameda y el comienzo del pafio del Parque O'Higgins, en él es posible
observar distintos grados de consolidacion en la edificacion. Cabe mencionar
que la definicidn de ciertas avenidas ‘sefioriales’ (como la calle Dieciocho) van
atender a una mayor consolidacion de las edificaciones, y que asociadas a estas
ultimas, se identifican algunas calles de ‘servicio’ (como la calle Castro) las que
presentan un mayor grado de informalidad (o bien, en las que se ha definido
un tejido més blando); esta situacion configura una cierta heterogeneidad de la
trama, hecho que va a incidir directamente en el trazado definitivo.

El cuarto segmento estd asociado fundamentalmente al pafio del Campo de
Marte, y a la relacion con un damero un tanto deformado hacia el oriente (de
manera independiente a dicha ‘deformacidn’ este intervalo presenta una fuerte
‘asimetria’, dado su constituciéon disimil). Finalmente, el quinto tramo esta
definido por el fin de la ‘influencia’ del pafio del Parque O™ Higgins, el encuentro
con el anillo de hierro y con el Camino de Ochagavia (el que acomete con un
angulo de aproximadamente veinte grados).

Un segundo elemento o pie forzado para la disposicion del trazado de la Avenida
Norte Sur, esta asociado al plan regulador de 1939, esta normativa dentro de
su politica de ensanches y apertura de nuevas calles, habia definido franjas de
expropiacion de cinco metros sobre los predios ubicados al oriente de la calle
Manuel Rodriguez (Imagen 14); siendo esta nueva linea de edificacion el punto
de partida para disponer el trazado de la Avenida Norte Sur. Sin embargo, la
resolucion de esta avenida va a transgredir significativamente esta regla, en
virtud del tratamiento ‘especial’ que va a prever para alguna de las edificaciones
de valor.

La linea desde A hasta B anteriormente presentada va a ser afectada por una
serie de puntos de control (o asintotas), las que van a terminar de moldear su
trazado. Si se hace un barrido desde el norte hacia el sur: sobre la Alameda
cercano a la calle Castro se dispone el Palacio Errdzuriz (Imagen 15-1); junto a



Imagen 14

Esquema de los tramos o sectores del trazado de la Avenida Norte Sur. / A la derecha: Linea de Expropiacién de 1939
sobre imagen satelital del 2000.
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él entre las calles Castro y Dieciocho se encuentra el Club Militar (Imagen 15-
2); también en la Alameda esquina Dieciocho se ubica la casa lguifiez (Imagen
15-3); en la calle San Ignacio de Loyola con la calle Padre Felipe Gémez de
Vidaurre se encuentra el Colegio de Contadores (Imagen 15-4); en la calle
Dieciocho cercano a la actual Avenida Santa Isabel se ubica el Palacio Cousifio
(Imagen 15-5); y en la Avenida Blanco esquina con calle Viel se encuentran los
Arsenales de Guerra del Ejército (Imagen 15-6); y la ex Escuela Militar (Imagen
15-7).34

Un poco mas al poniente se encuentra el pafio delimitado por la avenida Viel,
la avenida Matta, la avenida Rondizzoni y la calle San Ignacio,® en el que
desde el afio 1930 se comienza a localizar una serie de conjuntos de vivienda
relevantes; tales como: la Poblacién Cousifio y la Poblacion Manuel Cifuentes
(1930), destinadas a la Caja de Empleados Particulares y al personal del
Ejército (respectivamente), desarrolladas por el arquitecto Manuel Cifuentes; la
Poblacion Elena Barros construida por la Asociacion Benéfica de Habitaciones
para Obreros (1938) y canalizada para ‘proporcionar habitacion ya sea
gratuita o precio de arrendamiento muy reducido, a personas o familias
indigentes™® por la ‘Gota de Leche’; el conjunto habitacional situado en la
manzana conformada por las calles Viel-Victoria, San Ignacio y Mac Clure (que
data de principios de los afios 50); y el Conjunto Habitacional Matta-Viel para
trabajadores de la Caja de Prevision del Banco del Estado, desarrollado entre
1954y 1955, por la Oficina Bresciani, Valdés, Castillo y Huidobro (Pérez, 2006).

En base a lo anterior es posible recoger algunas consecuencias relevantes,
la linea desde A (la conexién con la ruta 5 norte) hasta B (el empalme con el
Camino de Ochagavia) sélo puede verificarse, en el tramo entre el cruce del
rio Mapocho y la calle Huérfanos (por el norte), y entre las avenidas Blanco
Encalada y Rondizzoni (por el sur); debido basicamente a la disponibilidad de
terrenos fiscales®” asociados al parque Cousifio (por un tramo de alrededor de
un kilémetro); asi como también, a la baja densidad de la edificacién y a los
precios también bajos (al menos en el sector aledafio al Rio Mapocho y al sur
del parque Cousifio). Este analisis, junto a las expropiaciones ya realizadas (a
partir de 1939), sitla a la Avenida Norte Sur sobre un tramo de la calle Manuel
Rodriguez y un tramo de la calle Viel, pero plantea algunas interrogantes en
torno al recorrido intermedio y la conexion sur.

Como se sefialé con anterioridad, el tramo entre la calle Huérfanos y la avenida
Blanco Encalada presenta algunas singularidades, en primer término el trazado
del damero a partir de la Calle Moneda se presenta deformado y propone
una cierta heterogeneidad en la densidad de las edificaciones, producto de la

34 Cabe mencionar que en el sector también se encuentran, en la calle Catedral, entre las calles
Manuel Rodriguez y San Martin, la Iglesia Santa Ana (Imagen 15-8); en la calle Huérfanos esquina San Martin esta el
palacio Pereira (Imagen 15-9); en la calle Amunategui con la calle Compafiia se encuentra la casa Matte (Imagen 15-
10); en Agustinas con Cienfuegos se ubica la Basilica del Salvador (Imagen 15-11); en la calle Amunategui con la calle
Moneda se encuentra la Academia de Comercio (Imagen 15-13); en la calle San Ignacio de Loyola esquina Alonso de
Ovalle estéa la Iglesia San Ignacio (Imagen 15-14); y en la esquina sur oriente de Gorbea y la calle Ejército se encuentra
la Iglesia de San Lazaro (Imagen 15-15).

35 Sector que recientemente fue declarado Monumento Nacional en la categoria de Zona
Tipica o Pintoresca por la Subsecretaria de Educacion del Ministerio de Educaciéon (nim. 207.- Santiago, 5 de junio de
2009).

36 Segun versa en la declaraciéon de Monumento Nacional del Ministerio de Educacion,
publicado en el sitio http://mail.anfitrion.cl/GobiernoTransparente/mineduc/NG/DCTO/2009/07/34707.html.

37 Ademas de los terrenos pertenecientes al Ejército.



Imagen 15

Edificios Patrimoniales en el entorno inmediato de la Avenida Norte Sur sobre imagen satelital del 2000. / A la
derecha: Linea de Expropiacién de 1970 sobre imagen satelital del 2000.
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Imagen 16

De izquierda a Derecha: Trazado de la Avenida Norte Sur recortado de una foto satelital del afio 2000 / Trazado de
la Avenida Norte Sur a partir del recorte de una foto satelital del afio 2000 / Trazado de la Avenida Norte Sur dibujado
en linea negra.
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Imagen 17

Trazado de la Avenida Norte Sur, mas relaciones transversales. Recortados de una foto satelital del afio 2000.
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Imagen 18

Esquema del movimiento de tierras en las obras de la Avenida Norte Sur. En la imagen se ha dibujado el eje zeta (la
componente vertical) con una deformacion de cincuenta veces, de manera de evidenciar la variacion entre el punto mas
bajo y el punto més alto sobre el plano de la ciudad. En gris oscuro se representa la tierra removida y en gris claro la
tierra que se ha rellenado.
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1 PFlanta Carretera Norte Sur, segun trazado de 1966

_Alzado Lateral Carretera Norte Sur, segun trazado de 1966

_Alzado Lateral expandido 50 veces en la vertical (eje z) Carretera Norte Sur, segan trazade de 1966

—16m
12
—8
—4
—0m
_Pendientes de la Carretera y del valle de Santiago, expandidas 50 veces en la vertical (eje z) Carretera Morte Sur, segin trazado de 1966
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_Movimiento de tierra derivado del estudio anterior, expandido 50 veces en la vertical (eje z) Carretera Norte Sur, segdn trazado de 1966
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Imagen 19

Esquema del movimiento de tierras en las obras de la Avenida Norte Sur. En la imagen se ha dibujado el eje zeta (la
componente vertical) con una deformacién de cincuenta veces, de manera de evidenciar la variacion entre el punto mas
bajo y el punto mas alto sobre el plano de la ciudad. En gris oscuro se representa la tierra removida y en gris claro la
tierra que se ha rellenado.
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especializacion de algunas vias. De este modo, la proyeccion del trazado sobre
las casonas sefioriales de la calle Dieciocho se mueve de una manera mas o
menos ‘natural’ sobre la calle Castro.®® Esta operacion, si bien preserva a la
calle Dieciocho plantea un nuevo desafio; el de proyectar convenientemente
este tramo (considerando los requerimientos de la arteria propuesta, al tiempo
de responder convenientemente a la porcion de ciudad que se ve afectada),
hasta alcanzar el intersticio definido por los edificios de los Arsenales de Guerra
y la Ex Escuela Militar. Finalmente tras la Avenida Rondizzoni, el trazado (que
se ha mantenido paralelo al Parque O’Higgins) debe ir a encontrarse con el
Camino Ochagavia.

De este modo, la interseccién de la calle Huérfanos y la calle Manuel Rodriguez,
junto con un tramo de la calle Castro, y el espacio definido entre los edificios
(aludidos con anterioridad) sobre la Avenida Blanco Encalada, se van a
transformar en puntos pertenecientes a un sector circular, compuesto por curvas
y contra curvas de radio no menor a quinientos metros; que en definitiva van
a conformar este segmento del trazado. De manera anéloga, la interseccion de
la calle Viel con la Avenida Rondizzoni y la proyeccion del Camino a Ochagavia
determinan la siguiente desviacién de la normal, a través de un nuevo sector
circular de caracteristicas similares.

Como es posible de verificar, el trazado de la Avenida Norte Sur compuesto por
las calles Manuel Rodriguez-Castro-Viel, es la consecuencia de la interaccion
de una serie de variables, cuya resultante aparece compleja, caprichosa e
incomprensible a los ojos que la observan por primera vez (Imagen 16). Sin
embargo, el trazado que finalmente se configura cumple con la misién de
conectar (A con B) y de servir al centro de Santiago, al tiempo de discriminar el
punto ‘preciso’ donde afectar la trama, y preservar casi todas las edificaciones
relevantes involucradas. Quizas la Unica excepcién en la definicién de este
trazado ‘patrimonial’, es el edificio del ex Liceo Aleman,*® el cual se encuentra
precisamente en el tramo que empalma la calle Manuel Rodriguez y la calle

38 Castro aparece como el limite de los barrios Dieciocho/San Ignacio y Ejército/Vergara.

39 El Liceo Aleméan en contra de la corriente de los colegios que habian emigrado hacia el
oriente de la ciudad, manifiesta su voluntad de seguir localizado en el centro de la ciudad.

/
N

Imagen 20

Esquema del perfil de la Avenida Norte Sur. En gris se representa al ferrocarril metropolitano.
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Imagen 21

Iméagenes de movimiento de tierra en la obras de la Avenida Norte Sur. Fuente: Parrochia Beguin, J., Santiago
en el Tercer Cuarto del Siglo XX. El transporte metropolitano en Chile, realizaciones del metro y vialidad urbana.
1979, Santiago: Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad de Chile. Departamento de Planificacion Urbana

Regional.
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Castro (Imagen 15-12).

Una vez establecido el trazado de la Avenida Norte Sur, la siguiente cuestion
a definir es como se verifica, efectivamente, el hecho que la Avenida Norte Sur
se sitda en un plano distinto al plano de la ciudad (de manera de asegurar el
cruce diferenciado entre los distintos sistemas de movimiento). Como primera
decisién, se opta por que el plano de la ciudad se mantenga en la cota ceroy,
en un primer momento, la autopista baje a un nivel inferior privilegiando la
continuidad espacial. Sin embargo, casi al llegar a la calle Blanco Encalada (el
punto donde se estrangula el espacio ante la presencia del edificio Arsenales y
del edificio de la ex Escuela Militar) la situacion se invierte y la Avenida Norte
Sur se dispone sobre el plano de la ciudad.

Las razones para justificar esta operacion dicen relacion a una cuestion de orden
préactico, si bien no existe un documento que lo avale, presumiblemente se opta
por racionalizar las excavaciones y los movimientos de tierra. De este modo, es
probable que parte de la tierra removida en el tramo de la Avenida Norte Sur,
al norte de la Alameda, haya sido depositado en el tramo sur. Esta operacion
trae consigo algunas transformaciones, la continuidad espacial que se busca
preservar en el tramo norte, da paso a la configuracion de un verdadero muro
(a partir de la calle Blanco Encalada), el que rompe la relacién de los conjuntos
de vivienda anteriormente mencionados con el Parque Cousifio.

Por otro lado, tal y como el tramo al norte de la Alameda es percibido como
una ‘herida urbana’, el muro que separa a las viviendas aledafias al Parque
O Higgins en definitiva configura el talud sobre el cual se dispone la Avenida
Norte Sur; situacién que ofrece la oportunidad (Unica) de mirar la ciudad desde
la altura.

Dentro del concierto de las modificaciones a las que se ve expuesto el trazado
de la Avenida Norte Sur, cabe recordar la incorporacion del ferrocarril
metropolitano. La seccién de ochenta metros prevista para el trazado de la
Avenida Norte Sur, ahora debe acoger al metro de Santiago en el centro de
la seccion de esta arteria; ademas de la carga adicional de flujo vehicular que
debe acoger la Avenida Norte Sur, producto de la no construccion (o bien, de la
postergacion de la construccion) del brazo poniente del corredor fundamental
Norte Sur.%®

Como una manera de medir los verdaderos efectos del trazado de la Avenida
Norte Sur, sobre la trama de la ciudad ‘preexistente’, se plantea a continuacion
la sobreposicion del trazado de la Avenida Norte Sur sobre el tejido urbano del
Santiago de 1955,* herramienta que va a permitir la posibilidad de observar
esta pieza urbana en toda su magnitud. Dentro de la extension de este trazado
se han identificado ocho puntos de interés, como son: el encuentro con el rio
Mapocho, el limite norte (1); el cruce con la calle Huérfanos (2); el cruce de la

40 Como se presenta mas adelante el corredor norte-sur disefiado en el plan vial de Santiago de
1960, sélo se vino a concretar a partir del afio 2003, tras la concesion y posterior construccion de la Autopista Central.
Desde 1977, fecha en que la Avenida Norte Sur qued6 completamente operativa, ésta debi6 asumir las funciones que
originalmente habian sido concebidas, para la via par Avenida General Velasquez (encargada de la conexion a la red
nacional), ademas de encargarse del acceso al centro de la ciudad.

41 La eleccion de este vuelo dice relacion a su cercania al anuncio de la construccion de la
avenida norte sur en el afio 1958 y el inicio de los estudio para su construccién. Para esta entrega atin aparece el vuelo
del afio 1944, el cual sera actualizado en pro de un mayor rigor.
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Imagen 22

Dentro de la extension de este trazado se han identificado ocho puntos de interés, como son: el encuentro con el rio
Mapocho, el limite norte (1); el cruce con la calle Huérfanos (2); el cruce de la Alameda (3).
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Alameda (3); el trébol que distribuye los flujos hacia y desde la Avenida Santa
Isabel (4); el estrangulamiento que se produce entre la ex Escuela Militar y el
edificio de Arsenales (5); el cruce con Avenida Matta (un mirador urbano en
virtud de la modificacién de la topografia) (6); el cruce de la avenida Rondizzoni
(7); y el encuentro con la avenida Carlos Valdovinos, el limite sur (8).%?

En el primer punto (Imagen 23) es posible observar como los terrenos asociados
al rio Mapocho acogen la distribucién de los distintos intercambiadores de
flujos; las calles Presidente Frei Montalva (en la ribera norte del rio Mapocho)
y Presidente Balmaceda (en la ribera Sur) se elevan y permiten el paso a nivel
de la Avenida Norte Sur; los brazos de las vias caleteras giran suavemente
recortando el trazado ortogonal del damero. A partir de este nudo, la avenida
avanza ocupando la mitad de la manzana al poniente de la calle Manuel
Rodriguez. Tanto por el aparente ‘acomodo’ (0 ajuste) de la trama a lo sinuoso
del torrente, como por la geometria resultante de los solares recortados, se
generan una serie de pafios irregulares, los que dependiendo de su superficie se
convierten en: tierra de nadie (unos potenciales sitios eriazos); son destinados a
areas verdes, o en el mejor de los casos acogen alguna edificacion, la que intenta
mantener una cierta condicion de paralelismo con la trama fundacional.

En el segundo punto (Imagen 24) se representa el tramo entre las calles Santo
Domingo y Agustinas, momento en que se verifica la primera inflexion en el
recorrido. La trama fundacional aparece especialmente regular; hasta la calle
Compafiia el trazado de la nueva avenida continla su camino ocupando la
mitad de la manzana; pero a partir de este punto describe un angulo de unos
veinticinco grados, determinando una serie de esquinas agudas o ‘cuchillas’. La
calles Catedral y Agustinas cruzan por sobre la avenida, la que avanza con su
perfil a trocha abierta.

En el tercer punto (Imagen 25) se verifica el cruce de la Avenida Norte Sur bajo
la Alameda, al norte de ésta la contra curva asociada a la curvatura del punto
anterior empalma con la calle Castro y ésta, a su vez, entrega el flujo vehicular
a la calle Viel, la que acomparia en paralelo el desarrollo del Parque Cousifio.
Cabe mencionar que las vias caleteras que acompafian a la avenida, se detienen
al norte de la Alameda debido a la presencia del Palacio Errazuriz.

El cuarto punto (Imagen 27) presenta el (des)encuentro de dos tejidos de
distinta naturaleza. El palacio Cousifio y la Iglesia San Lazaro enmarcan el
trébol de distribucion que administra los flujos provenientes desde y hacia la
avenida Santa Isabel; y en la parte inferior de la imagen se alcanza a anunciar
una nueva inflexion del trazado al momento de ir a buscar la calle Viel. Como
es posible apreciar en la fotografia satelital de 1993, el nudo vial planteado ain
no se ha terminado de conformar, acrecentando su impacto (negativo) hacia el
sector poniente.

Quizas el punto mas critico (o bien el mas fino), sea el estrechamiento que se
plantea a partir de la avenida Blanco Encalada, entre la ex Escuela Militar y el

42 A partir de cada uno de los puntos identificados se presenta: (i) una superposicion del area
de estudio y el trazado de la Norte Sur (en linea gris); (ii) una superposicion del trazado de la avenida Norte Sur sobre el
Nolli del &rea de estudio; (iii) la resultante de restar el trazado de la avenida Norte Sur sobre el Nolli del area de estudio;
y (iv) una foto satelital del area de estudio en el afio 1993.
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Imagen 23

El encuentro con el rio Mapocho, el limite norte. (i) una superposicién del area de estudio y el trazado de la
Norte Sur (en linea gris); (ii) una superposicion del trazado de la avenida Norte Sur sobre el Nolli del area de estudio;
(iii) la resultante de restar el trazado de la avenida Norte Sur sobre el Nolli del area de estudio; y (iv) una foto satelital
del aérea de estudio en el afio 1993.
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Imagen 24

El cruce con la calle Huérfanos. (i) una superposicion del area de estudio y el trazado de la Norte Sur (en linea
gris); (ii) una superposicion del trazado de la avenida Norte Sur sobre el Nolli del area de estudio; (iii) la resultante de
restar el trazado de la avenida Norte Sur sobre el Nolli del &rea de estudio; y (iv) una foto satelital del aérea de estudio

en el afio 1993.
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Imagen 25
El cruce de la Alameda. (i) una superposicion del area de estudio y el trazado de la Norte Sur (en linea gris); (ii) una

superposicion del trazado de la avenida Norte Sur sobre el Nolli del area de estudio; (iii) la resultante de restar el traza-
do de la avenida Norte Sur sobre el Nolli del rea de estudio; y (iv) una foto satelital del aérea de estudio en el afio 1993.
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Imagen 26
Dentro de la extension de este trazado se han identificado ocho puntos de interés, como son: el trébol que distribuye

los flujos hacia y desde la Avenida Santa Isabel (4); el estrangulamiento que se produce entre la ex Escuela Militar y el
edificio de Arsenales (5).
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Imagen 27

El trébol que distribuye los flujos hacia y desde la Avenida Santa Isabel. (i) una superposicién del area de
estudio y el trazado de la Norte Sur (en linea gris); (ii) una superposicion del trazado de la avenida Norte Sur sobre el
Nolli del area de estudio; (iii) la resultante de restar el trazado de la avenida Norte Sur sobre el Nolli del area de estudio;
y (iv) una foto satelital del aérea de estudio en el afio 1993.
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Imagen 28

El estrangulamiento que se produce entre la ex Escuela Militar y el edificio de Arsenales. (i) una super-
posicion del area de estudio y el trazado de la Norte Sur (en linea gris); (ii) una superposicién del trazado de la avenida
Norte Sur sobre el Nolli del &rea de estudio; (iii) la resultante de restar el trazado de la avenida Norte Sur sobre el Nolli

del &rea de estudio; y (iv) una foto satelital del aérea de estudio en el afio 1993.
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Imagen 29

Dentro de la extension de este trazado se han identificado ocho puntos de interés, como son: el cruce con Avenida
Matta (un mirador urbano en virtud de la modificacion de la topografia) (6); el cruce de la avenida Rondizzoni (7); y el
encuentro con la avenida Carlos Valdovinos, el limite sur (8).
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El cruce con Avenida Matta (un mirador urbano en virtud de la modificacién de la topografia). (i) una

superposicion del area de estudio y el trazado de la Norte Sur (en linea gris); (ii) una superposicion del trazado de la
avenida Norte Sur sobre el Nolli del area de estudio; (iii) la resultante de restar el trazado de la avenida Norte Sur sobre

el Nolli del rea de estudio; y (iv) una foto satelital del aérea de estudio en el afio 1993.

Imagen 30

212



DOCTORADO EN ARQUITECTURA Y ESTUDIOS URBANOS | D. LAGOS

Imagen 31

El cruce de la avenida Rondizzoni. (i) una superposicion del area de estudio y el trazado de la Norte Sur (en linea
gris); (ii) una superposicion del trazado de la avenida Norte Sur sobre el Nolli del area de estudio; (iii) la resultante de
restar el trazado de la avenida Norte Sur sobre el Nolli del &rea de estudio; y (iv) una foto satelital del aérea de estudio
en el afio 1993.
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edificio de Arsenales del Ejército.

Tal y como aparece graficado en el punto cinco (Imagen 28), a la conformacion
de esta pieza urbana concurren tramas de distinto ordeny jerarquia, y una nueva
inflexion del trazado, la que busca alinearse con el pafio del Parque O”Higgins.
En este tramo las vias caleteras rodean a las edificaciones involucradas y se
confunden con las calles pertenecientes al damero.

A partir del punto seis (Imagen 30), el trazado de la Avenida Norte Sur corre
paralelo al parque, que es el encargado de absorber el embate de la avenida
Matta. Cabe recordar que en este intervalo, el trazado de la Avenida Norte Sur
corre sobre un talud construido, basicamente, utilizando parte de las tierras
removidas en el sector norte de la Avenida. Esta modificacion de la topografia
determina una suerte de mirador urbano, el cual observa la ciudad desde lo
alto, para luego aproximarse (o sumergirse en ella).*

En el punto siete (Imagen 31) es posible observar la tltima inflexion del trazado,
esta nueva secuencia de curvay contra curva intenta girar suavemente para asi
alcanzar el camino de Ochagavia. En este segmento la trama (aparentemente)
se vuelve alinear, y es recortada en angulos agudos por el trazado de la avenida.

Finalmente el punto ocho (Imagen 32) grafica el limite sur del trazado, en el
que se presenta el trébol en la interseccion con la avenida Isabel Riquelme; este
determina un &rea interior a él (la que se mueve entre un area verde y un sitio
eriazo) y un area exterior, igualmente afectada por las caleteras, en la que se
dispone alguna edificacion.

Como se ha seflalado con anterioridad, el trazado de la Avenida Norte Sur res-
ponde a un conjunto de decisiones politicas, econémicas, técnicas y legales;
todas ellas en conjunto han venido a definir su trazado. Dicha configuracion,
si bien involucra una gran superficie y atraviesa por el centro de la comuna
de Santiago, limita mayoritariamente el efecto de su insercidn, a las manzanas
inmediatamente relacionadas con la via; el resto del tejido historico del centro
de la ciudad, permanece practicamente intacto.

2.3 Laviay susbordes: unavision critica

Un corolario del proceso de construccién de la Avenida Norte Sur, es que en
definitiva se construye la via, y no se construyen las edificaciones asociadas
a ella. Como se present6 con anterioridad, el ‘concepto’ inicial de la Avenida
Norte Sur considera a la via més los bordes que la configuran, los que tienen la
mision de mediar la relacion con la ciudad. Esta situacién inaugura una serie de
criticas que van a acompafiar primero la construccion (1966 y 1977), y que van
a persistir hasta la actualidad; una expresion de ello es el concurso llamado por
CORMU, el que va a intentar resolver el problema de la via y sus bordes. Como
es sabido, en el afio 1972 la Corporacion de Mejoramiento Urbano (CORMU)
Ilamo6 a un concurso internacional de ideas para la remodelacién de un sector

43 Dado la presencia de algunos conjuntos de vivienda relevantes y ante la disponibilidad de
los terrenos del Parque Cousifio, el trazado de la Avenida Norte Sur se proyecta hacia poniente recortando una gran
superficie de terreno al parque.



DOCTORADO EN ARQUITECTURA Y ESTUDIOS URBANOS | D. LAGOS

Imagen 32

El encuentro con la avenida Carlos Valdovinos, el limite sur. (i) una superposicién del area de estudio y el
trazado de la Norte Sur (en linea gris); (ii) una superposicion del trazado de la avenida Norte Sur sobre el Nolli del area
de estudio; (iii) la resultante de restar el trazado de la avenida Norte Sur sobre el Nolli del &rea de estudio; y (iv) una

foto satelital del aérea de estudio en el afio 1993.
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Imagen 33

Croquis de la propuesta ganadora del concurso ARP (Area de Remodelacion Poniente). 1972.
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Imagen 34

Berlin Hauptstadt, concurso 1957-1958. Alison and Peter Smithson, con Peter Sigmond.
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céntrico del area metropolitana vecino a la Avenida Norte Sur;* el concurso
ARP (Area de Remodelacion Poniente), que celebraba la exposicion mundial de
vivienda y contaba con el patrocinio de la Unién Internacional de Arquitectos
(UIA) y de la Secretaria General de Gobierno.

El jurado internacional®® eligié, dentro de 87 proyectos provenientes de 37
paises, la propuesta de los arquitectos argentinos Enrique Bares, Santiago
Bo, Tomés Garcia, Roberto Guzman y Emilio Sessa. Esta propuesta guardaba
cierta cercania al proyecto Berlin-Hauptstadt de Peter Sigmond, Alison y Peter
Smithson de 1958 (Imagen 34), el cual consideraba una malla viaria peatonal de
conectores elevados, como elemento estructurador, el cual buscaba relacionarse
con las viviendas, los servicios, las areas verdes y los equipamientos.*®

Aungue este proyecto nunca se construyo, el concurso ARP de la CORMU, dejé
en evidencia que ya desde sus inicios, la Avenida Norte Sur suscitd una cierta
intranquilidad, o al menos una cierta necesidad de revision de como deberia
construirse esta pieza urbana. La ocasion de un concurso internacional puso
en el centro de la discusién la idea de confrontar una autopista y el tejido del
area central de la ciudad de Santiago; tras cada una de las propuestas es posible
identificar primero un diagnostico, y luego una nocion particular de la idea de
ciudad (las que en su conjunto representan un interesante material de analisis).

En 1978, cuando la Avenida Norte Sur ya es un hecho construido, el PIAPP
(Programa de Investigaciones Arquitecténicas y Practicas Profesionales) de
la Pontificia Universidad Catolica de Chile, invita al profesor del MIT (y del
Harvard University's Graduate School of Design) Imre Halasz, a realizar el
estudio ‘Revitalizacion y estructuracion del centro de Santiago: estudio de
disefio urbano 1978-1979'.

Halasz observa y tematiza la red de galerias y pasajes peatonales del centro de
Santiago. ‘Sorprende encontrar en lo que ustedes llaman centro y yo prefiero
denominar Distrito Central, un elemento urbano, tradicional aqui, pero dificil
de encontrar en otras ciudades’. ‘Este se ha desarrollado espontaneamente en
forma incremental hasta el presente, y estd compuesto por una red de pasajes
que atraviesan y vivifican el interior de las manzanas'. ‘Estan ligados entre si,
configurados casi como una malla peatonal continua’. 'Este sistema en ciernes
debe completarse y jerarquizarse, ya que sera éste, actuando como elemento
decisivo dentro de la estructura tradicional de manzanas — por suerte
conservadas hasta el dia de hoy — el que logre diferenciarlas, sin cambiar
su estructura fundacional’. ‘Lo importante es que esta red ha surgido no de
un requerimiento externo, como podria ser el clima, sino de una sensibilidad
profunda, que es la de acomodar el peatén y darle rango’ (Halasz, 1964).

44 Con una extension de dieciséis manzanas, el sector se encontraba delimitado por las calles
Agustinas, Almirante Barroso, Santo Domingo, Amunétegui, el que era atravesado por la avenida Norte Sur, la cual se
encontraba en ejecucion.

45 Compuesto por: Maria Rosa Giuliano (Directora del Concurso), Jorge Wong (Presidente del
Jurado), Moisés Bedrack (Vicepresidente del Jurado), Héctor Valdés (de Chile), Aldo Van Eyck (de Holanda), Antonio
Quintana (de Cuba), Santiago Agurto (de Pert), Moisés Vinograd (de Argentina) y Miguel Lawner (de Chile, como
suplente). Fuente: Revista Auca, No 24-25, 1973.

46 Esta idea es desarrollada por el Seminario de Investigacion: ‘Mutacion de la Utopia’: Sobre
el cambio de Conectores a Plataformas Elevadas’, realizado en 1997 por Cristian Contreras en la Universidad Catélica,
bajo la conduccién de Manuel Moreno G., Fernando Pérez Oyarzun y Horacio Torrent.
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Imagen 35

Propuesta de intervencion de las manzanas. (Halasz, 1964)..
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Halasz plantea completar este sistema, a través de la intervencion del interior
de lamanzana, mediante la inclusion de ‘puentes’ programaticos ubicados sobre
el nivel de la calle. Estas intervenciones se proyectaban hasta la Avenida Norte
Sur, atravesandola por un suerte de ‘Ponte Vecchio', reinterpretado y conectado
con el sistema de galerias (Imagen 35).

Asimismo Halasz advierte: ‘Las gotas de agua modelan la roca no por la
fuerza, sino por la frecuencia de su caida’,*” en relacién a la destruccion de la
trama fundacional y el peligro de cortar el lazo con la historia de la ciudad y con
el acervo cultural de las ciudades. ‘El establecimiento de un area perimetral
al centro, inmediata al centro especializado, siendo ocupada ésta por una
poblacion de escasa movilidad; se caracteriza por un fuerte deterioro del
volumen edificado. El automovil es el que comienza a dominar el centro,
siendo que la antigua ciudad fue inicialmente proyectada para un sistema
de transportes diferente. En consecuencia las calles se transforman en rios
de automdviles, camiones y buses, rio que empuja al peatén hacia los muros
y fachadas de los edificios. Los edificios antiguos pierden su rentabilidad
econdmica y se procede a su demolicion, para luego, ser convertidos en
estacionamientos de vehiculos y ensanches de calles. En la medida que los
huecos aumentan, la fuerza de la trama urbana original se desintegra. Al
perder el Centro su poblacion residencial y al ser rodeado por un anillo de
comunidades empobrecidas, la mayor parte del comercio e incluso parte del
equipamiento cultural sigue a la poblacion residencial de su éxodo del corazén
de la ciudad. El ciclo de vida diaria de una ciudad vital cede el paso a un area
intensamente especializada, la cual se visita poco. Cuando la gente deja de
visitar el centro cotidianamente cortan un lazo umbilical que los une con su
historia y dejan de recibir el acervo cultural que las ciudades entregan’.

Como ya se ha dicho, desde su inicio la Avenida Norte Sur plantea una cierta
inquietud ante los ojos de quien la observa; asi, Halasz centra su atencién en
el peatén y en la puesta en valor del sistema de galerias de la trama del centro
de Santiago; la Norte Sur se presenta como un proyecto inconcluso,*® el que no
se termina por asimilar y a partir del cual se realizan reiterados intentos por
‘terminarlo’.

Tal es el caso de la tesis de Pablo Jordan de 1982, ‘Percepcién y significado
de los centros metropolitanos’; del ‘Centro de Negocios Santiago, Siglo XXI’
sobre la Norte Sur, planteado por Cristian Boza y Fernando Montes en 1990;
de ‘La terraza de Santiago Metropolitano’ propuesta en 1991, por Francisco
Vergara, Enrique del Rio y Fernando Domeyko; de la ‘Rambla del Bicentenario’
planteada por Urbe en 1999; de la tesis de Pedro Silva, ‘La Avenida Norte
Sur como intervencion urbana en el centro de Santiago’; y, finalmente, de la
iniciativa del ex Alcalde de Santiago (2004-2008), Raul Alcaino, de cubrir la
Avenida Norte Sur (entre muchos otros proyectos).

Al parecer, el tema que subyace a esta aparente ‘inquietud’, es la necesidad

47 Originalmente: ‘GUTTA CAVAT LAPIDEM, NON VI, SED SAEPE CAYENDO'.

48 A manera de ejemplo, de los treinta y dos cruces peatonales considerados en un inicio,
solo se construyen dos, favoreciendo la continuidad vehicular a través de once cruces vehiculares, los que aseguran la
continuidad este/oeste al menos en cuatro puntos.



de conciliar la nocién del Santiago anterior a la Avenida Norte Sur, con la del
Santiago que se construyd a partir de ladisposicion de esta infraestructuraviaria;
al respecto Gonzalo Mardones Restat da algunas pistas, ‘El aspecto formal del
corazon de la ciudad debe corresponder a su destino. La imagen colectiva
que el paisaje urbano provoque en sus habitantes tiene en la metropolis una
especial significacion. Debe constituir el simbolo de su responsabilidad rectora
politico-administrativa, civica, cultural y comercial. Debe, ademas, exhibir
dignamente la convivencia de su pasado y de su presente’ (Mardones, 1970).

3 La ‘nueva’ autopistaurbanay lared concesionada

Tal como se ha sefialado con anterioridad, la arteria norte sur que se construye
(o bien, se alcanza a perfilar) para finales de los afios setenta, guarda una cierta
distancia con lo que tradicionalmente se considera una avenida. Esta distancia
radica basicamente en una cierta especializacion como via de transito y a su
disposicion en un estrato distinto al plano de la ciudad; situacion que hace que
esta ‘nueva’ arteria adquiera un cierto espesor (o tridimensionalidad), y en
definitiva, una mayor autonomia.

El aparente desencuentro (o descalce) entre la nocion de avenida y la
configuracion que presenta esta via a la fecha, responde por un lado, a que el
paradigma (o concepto) de autopista alin no se termina de fijar en medio de un
contexto urbano (al menos para el caso de la Avenida Norte Sur); y al sencillo
hecho que el recién inaugurado corredor fundamental norte sur, ain no se ha
terminado de construir en su totalidad.®

Esta ambigiiedad (o inestabilidad) fisico-conceptual propone una cierta
inquietud en torno a la percepcion y a la ponderacion que va a tener esta via.
Se podria decir que esta especie de obra gruesa (o pieza infraestructural) se
encuentra a la espera de que se incorpore algun ‘contenido’ que termine de
complementarla; esta eventual caracterizacion puede provenir desde la ciudad
y lainteraccion que esta pieza urbana va a tener con ella; o bien, desde la técnica,
en virtud de su calidad de administradora de un flujo vehicular considerable.

Como se presentamas adelante, el paso desde la Avenida Norte Sur ala Autopista
Central va a plantear nuevas transformaciones, tendientes a consolidar la
nocién de autopista urbana; al tiempo de relegar algunas consideraciones
urbanas, tales como el continuo urbano, una cierta cotidianeidad, o bien, la
disposicion de algunos ‘elementos’ que medien esta relacion. Sin embargo, esta
‘avenida autopista’ por momentos no comprendida, y considerada como una
ruptura (o herida) de la trama urbana, va a vivir un relativo éxito asociado al
ndimero de viajes (que se verifican sobre ella), y va a ser asociada a la idea de
modernidad (o desarrollo).

Como es ampliamente conocido, a partir de la década de los noventa Chile
comienzaaevidenciar un sostenido crecimiento econémico, producto (enalguna

49 Por lo menos en lo que respecta a las edificaciones que acompafan a la via, los cruces de los
distintos sistemas de movimiento presentes en la trama fundacional y la interrupcién de alguna de las caleteras que
permiten el acceso y la interrelacion con el tejido urbano.
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medida) de laaperturade sus fronteras a los distintos mercados internacionales.
Esta situacion trae consigo la incorporacion de nuevos estandares y exigencias
asociadas a la movilidad urbana, y una cierta coincidencia (en el diagnostico)
de que el estado de la infraestructura publica era (en el mejor de los casos)
precario.

Para dar cuenta de esta dificultad y como una manera de orientar los recursos
publicosa‘nuevas areas de inversion social’,*° el Estado lleva adelante el sistema
de concesiones; apostando en la alianza estratégica entre el sector publico y
privado para desarrollar los planes de conectividad vial y aeroportuaria que el
gobierno estima urgentes. De esta forma, se hace participe al sector privado de
los procesos de inversion, disefio, mantenciéon y explotacién de grandes obras
publicas, a través de un contrato® que permite a un privado financiar obras
econémicamente rentables, recuperando su inversion a través del cobro directo
de una tarifa a los usuarios.

El arquitecto Marcial Echenique,* es considerado por muchos como el mentor
del sistema de concesiones viales. Echenique considera a la ciudad como
un sistema intrincado, en el que cada elemento se encuentra estrechamente
interrelacionado, de modo que la disposicién de una industria repercute en el
entorno en términos atmosféricos y de congestion vehicular, al tiempo que las
familias que dependen del trabajo que ofrece esta industria, demandan diversos
bienes y servicios, los que a su vez elevan los valores de suelo y generan nuevas
demandas de transporte; definiendo asi un ciclo creciente, el cual incorpora
nuevas complejidades (Echenique, 1991).

A partir de este punto, es posible entender a la ciudad como un gran mercado
en el cual la demanda y la oferta del suelo interaccionan con la demanda y
la oferta de transporte; ‘...tanto el suelo como el transporte funcionan como
mercados interrelacionados. Cualquier cambio en los usos del suelo suscitara
una demanda en el sistema de transporte; sin embargo, lo importante es que
un cambio en la oferta de transporte provocara una demanda en los usos
del suelo. Esto ultimo es lo que generalmente no se entiende: la oferta de
transporte es la que determina en gran medida el crecimiento de la ciudad'.%®
(Echenique, 1991).

Echenique propone cambiar la manera en que se entra a este sistema de causas
y efectos, situando a la movilidad como una determinante y no como una
consecuencia; de este modo, la interrelacion entre transporte y uso de suelo fija
la accesibilidad entre una zona y otra, al tiempo que determina la localizacion
de las actividades. En forma consecuente, si se cambia el sistema de transporte
se esta cambiando la accesibilidad y, por ende, la localizacion de las actividades

50 Segun se establece en la propia pagina de concesiones del Ministerio de Obras Publicas
(http://www.concesiones.cl/).

51 Cabe mencionar que los contratos de concesion pueden presentar la modalidad de B.O.T.
(Build, Operate and Transfer), o bien D.B.O.T. (Design, Build, Operate and Transfer).

52 Profesor del ‘Land Use and Transport Studies’ de la Universidad de Cambridge, director del
‘Martin Centre for Architectural and Urban Studies’ de la misma universidad, ademas de llevar adelante la consultora
Marcial Echenique & Partners Ltd.

53 Transcripcion editada de la conferencia IDEAS SOBRE EL FUTURO DE LA CIUDAD DE
SANTIAGO pronunciada por Marcial Echenique el 5 de septiembre de 1991 en el Centro de Estudios Publicos. Revista
Estudios Publicos, 48.
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Imagen 36

Red de carreteras concesionadas adcritas al sistema free flow (fuente: www.tag.cl).
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y los precios relativos del suelo.

Si se mira la insercion de la Avenida Norte Sur desde esta éptica, se podria
colegir que una de las razones por las que se ha mantenido la actividad en
el centro de la ciudad, pese al desplazamiento de ésta hacia el oriente, y que
permite incluso que se hayan mantenido los valores de suelo (Silva, 2002);
consiste precisamente en la accesibilidad que se tiene a él, a través de esta
infraestructura viaria. Una tesis que se confirma a partir del ‘éxito’ (en cuanto a
viajes) que verifica la actual Autopista Central.

A través de las distintas voces que se han presentado, es posible identificar
un transcurso intelectual desde el cual las calles, avenidas y sus expansiones
son vistas como grandes piezas urbanas que resuelven en una sola operacién
el trasporte rodado, la edificacion y el emplazamiento de comercio y de la
infraestructura; hasta la nocién de autopista, la que se presenta como un
sistema cerrado el cual no considera necesariamente edificios u otros elementos
para su configuracion.

Como se hasefialado, Karl Brunner (uno de los actores clave dentro este proceso)
intenta operar desde la fabrica urbana, trazando diagonales, planteando
ensanches y, en términos generales, potenciando el tejido urbano; un hecho
gue adquiere una especial connotacion si se repara en que, para la época, una
‘infraestructura’ no era concebida en los términos en que hoy se conoce. De
modo que (por ejemplo) una alcantarilla era considerada como tal, es decir,
un artefacto estrictamente técnico (propio del ambito de la ingenieria), el que
estaba determinado por sus secciones y pendientes, sin tener otro compromiso
gue no sea su funcién. En este entendido, una avenida no era necesariamente
una obra de infraestructura; ésta respondia aparte de los problemas técnicos de
transporte, al paisaje urbano, a la edilicia, etc.

En un segundo momento, esta misma pieza urbana asume el desafio de la
evolucion del flujo automovilistico, adquiriendo una suerte de ‘nuevo’ caracter
técnico; el que finalmente termina por imponerse, marcando una cierta
distancia con el plano de la ciudad. Posteriormente, producto de una nueva
coyuntura (esta vez) asociada a las autopistas concesionadas; la otrora Avenida
Norte Sur se mueve hacia el mercado y sus implicancias sobre el territorio,
inaugurando un nuevo capitulo en su ya larga historia.

Como se ha sefialado, una pieza urbana de la magnitud del eje norte sur de la
ciudad de Santiago, presenta un alto grado de complejidad, el que sin duda
involucra muchas aristas o dimensiones. Al respecto habria que decir que, en
virtud de un determinado momento (o circunstancia), alguna de estas ‘facetas’
puede adquirir una relevancia especial, pero de ninguna manera basta para
explicar (o entender) la naturaleza de este fenémeno. La arteria norte sur es
una parte constituyente de la fabrica urbana, la que ejecuta con gran precision
técnica su mision de acoger el flujo vehicular (y al ferrocarril metropolitano), y la
gue en esta nueva etapa es una parte constituyente de la red vial concesionada.



3.1 La ley de concesiones y la Autopista Central

El sistema de concesiones fue disefiado para constituirse en uno de los
expedientes a través del cual el Ministerio de Obras Publicas (MOP) lleva
adelante la ejecucion de la obra publica fiscal; éste se encuentra regulado a
través de la ‘Ley de Concesiones de Obras Publicas’ % y el ‘Reglamento de la
Ley de Concesiones de Obras Publicas’.® A partir de su promulgacién en el afio
1996, esta nueva legislacién hizo posible: obtener financiamiento a través de
la inversion privada para dar cuenta del déficit de infraestructura publica del
pais; el delegar a manos de privados la gestion de una serie de obras fiscales
destinadas (por el Estado) al servicio publico; asegurar durante largos periodos
de tiempo, la conservacion y el mantenimiento de la infraestructura publica;
y permitir al Estado la libertad de discriminar la ejecucion o conservacion
de infraestructuras que resulten estratégicas, no revistan interés para los
‘privados’, o bien, sélo puedan ser abordadas bajo su patrocinio.

Como se sefial6 con anterioridad, el sistema de Concesiones de Obras Publicas
€s una asociacion publico/privada, la cual se hace parte del principio de
subsidiariedad, a través del cual se busca reducir la acciéon del Estado a todas
las areas en que la sociedad civil no puede gestionar por si misma. Si bien se
cede por un lapso de tiempo la construccién y conservacion de una determinada
infraestructura, la ‘titularidad’ de la obra publica fiscal se mantiene en poder
del Estado, es el Estado el que entrega (en ultimo término) el servicio publico a
la ciudadania, y los derechos de explotacién de la infraestructura concesionada
se entienden como una manera de pagar el Contrato de Concesion.

Al parecer, la clave para el correcto desarrollo de dicho contrato radica en la
suposicion de las condiciones de seguridad que permitan que el Estado obtenga
del concesionario la prestacion integray oportunade las ‘obligaciones’ asumidas
al momento de adjudicarse la concesion, y que el concesionario cuente durante
el periodo de la concesion, con una base juridica (y politica) que le permita
desarrollar normalmente esta actividad econdmica.

La empresa que concesiono las obras del corredor fundamental norte sur, fue
la Sociedad Concesionaria Autopista Central S.A., sociedad que en el afio 1995
rebautiza como Autopista Central a la Avenida Norte Sur. El proyecto para la
Autopista Central es parte del ‘Primer Programa de Concesiones Urbanas’
desarrollado por el MOP (en el afio 1995), y considera el cruce de la Region
Metropolitana de norte a sur (a 120 kilbmetros por hora), retomando (o bien
terminando de construir) la via par compuesta por los ejes Norte-Sur®y General
Velasquez.’” En el mes de julio del afio 2001 se da el vamos a las nuevas obras,
y en diciembre del afio 2004 se da inicio a su operacion, convirtiéndose en la

54 Publicada en el Diario Oficial de 18 de diciembre de 1996, el DFL MOP N° 164 (de 1991); y
posteriormente contenida en el Decreto Supremo MOP N° 900 que fij6 su texto refundido, coordinado y sistematizado.
55 Decreto MOP N° 956 (del 6 octubre de 1997), publicado en el Diario Oficial el 20 de marzo
de 1999.

56 El Eje Norte — Sur tiene una longitud de 39, 5 km y se extiende desde la ribera norte del Rio

Maipo (por el sur), hasta la Circunvalacion Américo Vespucio (por el norte), en el sector de Quilicura. Atraviesa diez
comunas de la ciudad de Santiago, con dieciocho conectividades nuevas y mejoradas. (fuente: www.autopistacentral.
cl).

57 El Eje General Velasquez tiene una longitud aproximada es de 21 km. y se extiende desde
la Ruta 5 Sur (Las Acacias) por el sur, hasta su empalme con la Ruta 5 Norte. Atraviesa nueve comunas, con diecisiete
estructuras nuevas y mejoradas (fuente: www.autopistacentral.cl).
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primera autopista concesionada de la Regién Metropolitana; la incorporacion
del sistema de telepeaje en flujo libre, sittia a Chile como lider en Latinoamérica,
y la incorporacién de este sistema de modo interoperable convierte a ésta en
una de las experiencias pioneras a nivel mundial.5®

El aparente éxito de la ley de concesiones queda de manifiesto a través de los
mas de dos mil quinientos kilémetros de Autopistas Urbanas e Interurbanas
construidas; dentro de los que la Ruta 5 actia como un eje estructurador del
territorio nacional, en pro del desarrollo social y productivo del pais. En lo que
respecta a la Region Metropolitana el Sistema de Concesiones es considerado
dentrode laacciones afavor del mejoramiento de la calidad de vida,*® un sistema
que considera dentro su estructura: al anillo Américo Vespucio compuesto por
la ‘Autopista Vespucio Norte Express’ y la ‘Autopista Vespucio Sur’; de oriente
a poniente la ‘Costanera Norte’; la variante ‘Vespucio-El Salto-Kennedy’; la
Ruta 68 a Valparaiso; la Autopista del Sol; y de norte a sur (empalmando con la
ruta 5), la Autopista Central (Imagen 36).

No deja de llamar la atencién la coincidencia de estas nuevas transformaciones
de la Avenida Norte Sur (o bien la conformacion de la Autopista Central) con
los procesos de transformacién de las autopistas de la tercera generacion
que tienen lugar en Estados Unidos y en Europa; tales como The Big Dig en
la ciudad de Boston (construido a partir del afio 1991), La Ronda del Dalt en
Barcelona (construida en el afio 1992) y la Autopista Al en Saint Denis (que
data del afio 1997).%° Quizas lo singular de la arteria norte sur radique en que,
en vez de plantear un bypass al centro de la ciudad (a la manera de la avenida
Américo Vespucio), se haga parte de algunas de las ideas planteadas en el
informe Buchanan (1960), y cruce a través del centro de la ciudad, intentando
integrar las edificaciones con el flujo vehicular.

En concreto la Autopista Central, definitivamente hace una distincion entre el
plano de la ciudad, en el que ordena y restituye algunas caleteras, y el plano
de la Autopista, que transcurre bajo cota (a trocha abierta o subterranea),
permitiendo una mayor velocidad de desplazamiento. Esta operacion obliga
a repensar la articulacion de ambos sistemas, replanteando intercambiadores
y rampas de acceso. El resto de las transformaciones corresponde a la
incorporacién de cierto mobiliario urbano y a un tratamiento ‘paisajistico’ del
entorno, en el que se considera por ejemplo, cubrir parte del area de la Alameda.

De manera analoga a la manera en que se presentaron las transformaciones de
la Avenida Norte Sur sobre el tejido de la ciudad de Santiago, a continuacion
se propone la sobreposicién del trazado de la Autopista Central sobre una
foto satelital del afio 1993, en la que aparece la Avenida Norte en el momento
previo a las nuevas transformaciones. Para permitir la comparaciéon entre
ambos momentos se han considerados los mismos puntos de interés dentro del
trazado de la Avenida Norte Sur, como son: el encuentro con el rio Mapocho,
el limite norte (1); el cruce con la calle Huérfanos (2); el cruce de la Alameda

58 El ocho de mayo del afio 2006, se inauguran los Gltimos tramos pendientes del Eje General
Velasquez, con lo que la Autopista Central queda habilitada en toda su extension.

59 Através de Plan de Mejoramiento Urbano para el Area Metropolitana.

60 Estos proyectos fueron presentados como parte de la discusion del capitulo 2 de la tesis.
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Imagen 37

Dentro de la extension de este trazado se han identificado ocho puntos de interés, como son: el encuentro con el rio

Mapocho, el limite norte (1); el cruce con la calle Huérfanos (2); el cruce de la Alameda (3).
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Imagen 38

El encuentro con el rio Mapocho, el limite norte. A partir de cada uno de los puntos identificados se presenta: (i)
una superposicion del area de estudio y el trazado de las caleteras la Autopista Central (a nivel); (ii) una superposicién
del area de estudio y el trazado de la Autopista Central propiamente tal (bajo nivel); (iii) las obras de paisajismo
consideradas para este sector; y (iv) los trazados de las caleteras (gris oscuro), el trazado de la Autopista Central (gris
claro), y las obras de paisajismo consideradas para este sector.



Imagen 39

El cruce con la calle Huérfanos. A partir de cada uno de los puntos identificados se presenta: (i) una superposicién
del &rea de estudio y el trazado de las caleteras la Autopista Central (a nivel); (ii) una superposicion del area de estudio
y el trazado de la Autopista Central propiamente tal (bajo nivel); (iii) las obras de paisajismo consideradas para este
sector; y (iv) los trazados de las caleteras (gris oscuro), el trazado de la Autopista Central (gris claro), y las obras de
paisajismo consideradas para este sector.
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Imagen 40

El cruce de la Alameda. A partir de cada uno de los puntos identificados se presenta: (i) una superposicién del area
de estudio y el trazado de las caleteras la Autopista Central (a nivel); (ii) una superposicion del area de estudio y el
trazado de la Autopista Central propiamente tal (bajo nivel); (iii) las obras de paisajismo consideradas para este sector;
y (iv) los trazados de las caleteras (gris oscuro), el trazado de la Autopista Central (gris claro), y las obras de paisajismo
consideradas para este sector.



Imagen 41

En la imagen la cinta roja representa a la Autopista Central justo en el momento en que cruza la Alameda (para hacer
maés evidente esta situacion la altura se ha aumentado en diez veces).
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Imagen 42
Dentro de la extension de este trazado se han identificado ocho puntos de interés, como son: el trébol que distribuye

los flujos hacia y desde la Avenida Santa Isabel (4); el estrangulamiento que se produce entre la ex Escuela Militar y el
edificio de Arsenales (5).
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Imagen 43

El trébol que distribuye los flujos hacia y desde la Avenida Santa Isabel. A partir de cada uno de los puntos identificados
se presenta: (i) una superposicion del area de estudio y el trazado de las caleteras la Autopista Central (a nivel); (ii)
una superposicion del area de estudio y el trazado de la Autopista Central propiamente tal (bajo nivel); (iii) las obras
de paisajismo consideradas para este sector; y (iv) los trazados de las caleteras (gris oscuro), el trazado de la Autopista
Central (gris claro), y las obras de paisajismo consideradas para este sector.
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Imagen 44

El estrangulamiento que se produce entre la ex Escuela Militar y el edificio de Arsenales. A partir de cada
uno de los puntos identificados se presenta: (i) una superposicion del area de estudio y el trazado de las caleteras la
Autopista Central (a nivel); (ii) una superposicion del area de estudio y el trazado de la Autopista Central propiamente
tal (bajo nivel); (iii) las obras de paisajismo consideradas para este sector; y (iv) los trazados de las caleteras (gris
oscuro), el trazado de la Autopista Central (gris claro), y las obras de paisajismo consideradas para este sector.



DOCTORADO EN ARQUITECTURA Y ESTUDIOS URBANOS | D. LAGOS

Imagen 45

Arriba: Este esquema ha deformado en cincuenta veces la altura de las variaciones de la Autopista central sobre el
plano de la ciudad. / Abajo: Este esquema ha deformado en cincuenta veces la altura de las variaciones de la Autopista
central sobre el plano de la ciudad.
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Imagen 46

Dentro de la extension de este trazado se han identificado ocho puntos de interés, como son: el cruce con Avenida
Matta (un mirador urbano en virtud de la modificacion de la topografia) (6); el cruce de la avenida Rondizzoni (7); y el

encuentro con la avenida Carlos Valdovinos, el limite sur (8).
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Imagen 47

El cruce con Avenida Matta (un mirador urbano en virtud de la modificacion de la topografia). A partir de cada
uno de los puntos identificados se presenta: (i) una superposicion del area de estudio y el trazado de las caleteras la
Autopista Central (a nivel); (ii) una superposicion del area de estudio y el trazado de la Autopista Central propiamente
tal (bajo nivel); (iii) las obras de paisajismo consideradas para este sector; y (iv) los trazados de las caleteras (gris
oscuro), el trazado de la Autopista Central (gris claro), y las obras de paisajismo consideradas para este sector.
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Imagen 48

El cruce de la avenida Rondizzoni. A partir de cada uno de los puntos identificados se presenta: (i) una superposicion
del &rea de estudio y el trazado de las caleteras la Autopista Central (a nivel); (ii) una superposicion del area de estudio
y el trazado de la Autopista Central propiamente tal (bajo nivel); (iii) las obras de paisajismo consideradas para este
sector; y (iv) los trazados de las caleteras (gris oscuro), el trazado de la Autopista Central (gris claro), y las obras de
paisajismo consideradas para este sector.



Imagen 49

El encuentro con la avenida Carlos Valdovinos, el limite sur. A partir de cada uno de los puntos identificados
se presenta: (i) una superposicion del area de estudio y el trazado de las caleteras la Autopista Central (a nivel); (ii)
una superposicion del area de estudio y el trazado de la Autopista Central propiamente tal (bajo nivel); (iii) las obras
de paisajismo consideradas para este sector; y (iv) los trazados de las caleteras (gris oscuro), el trazado de la Autopista
Central (gris claro), y las obras de paisajismo consideradas para este sector.
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(3); el trébol que distribuye los flujos hacia y desde la Avenida Santa Isabel (4);
el estrangulamiento que se produce entre la ex Escuela Militar y el edificio de
Arsenales (5); el cruce con Avenida Matta (un mirador urbano en virtud de la
modificacion de la topografia) (6); el cruce de la avenida Rondizzoni (7); y el
encuentro con la avenida Carlos Valdovinos, el limite sur (8).5

En el primer tramo (Imagen 38) es posible observar como se han especializado
los distintos trazados, el de la autopista (a 120 kilometros por hora) y el de
las caleteras (a 50 kilémetros por hora), racionalizando y simplificando la
geometria de los intercambiadores de flujo, los que consideran la (futura)
conexion con la Autopista Costanera Norte. Antes los ojos de un observador
descuidado, la autopista no sufre mayores transformaciones, y sélo es posible
identificar algun trabajo paisajistico al sur de la calle General Mackenna.

En el segundo punto (Imagen 39) queda de manifiesto una ciertaindependencia
(del brazo oriente) de la autopista Central, la cual transcurre bajo cota y las
caleteras. Se han incorporado algunas obras de paisajismo, las que contienen
al pafio de geometria rectangular entre las calles Huérfanos y Agustinas. De
una manera bastante peculiar se dispone una pasarela peatonal, la que trata en
alguna medida de proyectar el paseo Huérfanos hacia el poniente.®?

En el tercer punto (Imagen 40) se verifica el cruce de la Autopista Central y
la Alameda, el cambio fundamental dice relacion con que se reconstituyen
las caleteras. Ahora las dos vias que acompafian a la autopista cruzan por la
proyeccién de la caletera poniente, interrumpiendo en un punto la continuidad
del bandejon central de la Alameda. Para favorecer la idea de la continuidad
visual y, en definitiva, permitir el desarrollo gradual de las caleteras, se cubre
parte de la autopista entre las calles Moneda (por el norte) y la calle Alonso de
Ovalle por el sur. Sin embargo, la verdadera Autopista Central cruza bajo nivel,
favoreciendo la continuidad del flujo vehicular (Imagen 41).

El cuarto punto se presenta con caracteristicas bastante similares al trazado
propuesto por laAvenidaNorte Sur. Enlaimagen (Imagen43) esposible verificar
gue se intenta consolidar el trébol de distribucién que enfrenta la Avenida Santa
Isabel, y reconectar la fraccion de la ‘oreja’ sur, la que finalmente no se termina
de configurar. Las areas comprendidas por el desarrollo del trébol son tratadas
paisajisticamente; se restituye la superficie de pasto dafiado, se plantan algunos
arboles que den sombra y se incorpora algin mobiliario urbano, compuesto
basicamente por bancos e iluminacion. El area de intervencion se completa por
la disposicion de una pasarelay el cubrimiento parcial que presenta la via frente
a la calle Domeyko.5?

El quinto punto muestra la situacion de estrechamiento que se verifica entre

61 A partir de cada uno de los puntos identificados se presenta: (i) una superposicion del area
de estudio y el trazado de las caleteras la Autopista Central (a nivel); (ii) una superposicion del area de estudio y el
trazado de la Autopista Central propiamente tal (bajo nivel); (iii) las obras de paisajismo consideradas para este sector;
y (iv) los trazados de las caleteras (gris oscuro), el trazado de la Autopista Central (gris claro), y las obras de paisajismo
consideradas para este sector.

62 Cabe mencionar que en el sector poniente de la pasarela se ha configurado un barrio
universitario, y se ha trazado un ciclovia la que se proyecta hasta la Quinta Normal.

63 Cabe sefialar la presencia de estudiantes y trabajadores de esta area verde, especialmente a
la hora de almuerzo y en los dias con buen clima.



el pafio del edificio de Arsenales y la ex Escuela Militar (Imagen 44). En este
tramo se han dispuesto las caleteras a nivel, compartiendo el espacio disponible
con el trazado del metro; la Autopista Central se encuentra justo debajo del
trazado de las caleteras. De manera complementaria se dispone una pasarela
peatonal, y las obras de paisajismo intentan regularizar la curvatura que
presenta el trazado, mediando la relacién de la autopista con el resto de la
trama. Cabe sefalar que, poco antes de la Avenida Blanco Encalada, el trazado
del ferrocarril metropolitano comienza a subir para venir a ubicarse sobre el
plano de la ciudad.

Aligual que la Avenida Norte Sur, a partir del punto seis (Imagen 47), el trazado
de la Autopista Central corre paralelo al parque. Lo que habria que precisar es
gue las caleteras acompafian al plano de la ciudad, y la autopista propiamente
tal se ha elevado sobre él. En este caso el paisajismo también intenta mediar en
larelacidn de esta pieza urbanay la ciudad, a través de la disposicion de algunas
especies vegetales, las que acompafan la ‘proyeccion’ de la Avenida Matta a
través del talud de la autopista.

En el punto siete (Imagen 48) a grandes rasgos se mantiene el trazado de
la Avenida Norte Sur, se cuida de resolver el cruce de la Avenida General
Rondizzoni, y de incorporar en el tratamiento paisajistico algunos pafios
‘residuales’ como el del cruce de la calle Pedro Montt y la calle Viel. Cabe
mencionar que a partir de la calle General Gana, el Metro desciende bajo el
plano de la ciudad, momento en que éste es cubierto por una capa vegetal, la
cual acompafia a la Autopista Central hasta la calle Bio Bio.

Finalmente, el punto ocho grafica el limite sur del trazado (Imagen 49), en él
se presenta una racionalizacion del trazado del trébol en la interseccion con la
avenida Isabel Riquelme; tanto el area interior de este nuevo intercambiador
de flujo vehicular como las areas aledafias, son incorporadas en el proyecto de
paisajismo. De manera complementaria, se replantea el cruce de la Autopista
central con la Avenida Isabel Riquelme y de la Avenida Alcalde Carlos
Valdovinos.

En términos generales, es posible afirmar que la Autopista Central acondiciona
a la Avenida Norte Sur como una autopista propiamente tal. Esto trae algunas
consecuencias evidentes y otras algo mas sutiles. En primer término habria que
decir que se ha producido una cierta contraccion espacial, al momento que es
posible atravesar la ciudad de Santiago a 120 kilémetros por hora (especialmente
tras la incorporacion de las tecnologias de Free Flow, o cobro via TAG) y que de
alguna manera el tema de la congestion inicial se ha solucionado (o bien se ha
traspasado a la autopista).

También es posible afirmar que la Autopista Central, recupera y limpia%
parte de las superficie que fue removida por la Avenida Norte Sur, al respecto
habria que decir que aprendiendo de la experiencia de Saint Denis (presentada
anteriormente), habria que tener una mediana claridad de cuales son los
puntos en los que conviene o es preciso cubrir la autopista;® cémo es posible

64 A través de la canalizacion de los servicios bajo tierra eliminando postes y cableados.

65 Al respecto se podria decir que Parrochia (ya sea por cuestiones de presupuesto o por un
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verificar el eventual éxito en esta empresa, guarda una estrecha relacion con lo
que ocurre en los bordes de la avenida. Al respecto habria que decir que si este
frente urbano aun no se termina de configurar, responde mas a cuestiones de
especulacion inmobiliaria (Silva, 2002), que a la geometria o al impacto de esta
avenida sobre las edificaciones aledafias. Es mas, a partir de la accesibilidad, o
bien, del éxito relativo en cuanto a viajes, y a la ponderacion de los medios de
esta infraestructura como una de las mas modernas de Sudamérica, el efecto
esperado deberia ser otro.%®

Lo que no es facil de apreciar (ni de ponderar), es el verdadero impacto sobre
la gestion de la otrora Avenida Norte Sur. De alguna manera, el sistema de
concesiones propone para quien utilice (o intente habitar) la Autopista Central,
un cambio en su condicién. En términos formales, un ciudadano pasa a ser un
usuario (o cliente) de una empresa que presta el servicio de acceder a la ciudad,
o bien le permite el disponer de tiempo.%”

Si bien la tentacion de tomar una posicion al respecto es grande, lo que se
podria afirmar con una cierta justeza es que la Avenida Norte Sur ha dado
paso a una Autopista Urbana; sin embargo, en medio de este proceso algunos
elementos (tales como su trazado, su localizacion, y en definitiva la relacion
de calces y roces que presenta con el tejido de la ciudad), han persistido
caracterizando en gran medida a la Autopista Central.

tema pléastico) no cubre deliberadamente la Avenida Norte Sur (en el tramo al norte de la Alameda), pero deja abierta
la posibilidad que esto ocurra si es que la ciudad lo reclama.

66 El proceso desde el anuncio de la Avenida Norte Sur hasta la puesta en funcionamiento de
la Autopista Central ha descrito un arco temporal de mas de cuarenta afios. A partir de lo que se puede presumir que
la conformacion del borde la autopista central ain esté en medio de un proceso de conformacién. Algunas sefiales al
respecto se han presentado asociadas a edificios de vivienda de alta densidad, sin embargo atn persisten pafios baldios
o subutilizados como superficie de estacionamiento.

67 En virtud de la compresién espacio temporal antes mencionada.



Imagen 50

Foto Satelital del brazo oriente de la Autopista Central (2009). Fuente: Google Map.
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Capitulo 4

Algunas Consecuencias Urbanas

Una vez establecido el proceso de gestacion, construccién y posterior evolucion
de la arteria norte sur de la ciudad de Santiago, se abre la posibilidad de recoger
algunas consideraciones relevantes, tendientes primero a relacionar y luego
reflexionar en torno al significado de algunos de los hechos anteriormente
descritos. De alguna forma, esta nueva mirada sobre el proceso de conformacion
de esta pieza urbana, intentara profundizar algunos de los elementos
presentados, y en definitiva responder derechamente a la cuestién acerca de la
trasformacion de la Avenida Norte Sur.

1. Los tres momentos de la via

En primer término habria que sefialar que, a partir de la tension descrita entre
una avenida (es decir, una via que resuelve en una operacion la disposicion de
las edificaciones y los distintos sistemas de movimiento asociados a ella) y una
autopista segregada (o bien, una via especializada en transporte vehicular que
se encuentra en un plano distinto al plano de la ciudad) es posible (0 mejor
dicho, justo) definir una tercera categoria, si se considera adicionalmente el
régimen o administracién de dicha via. Si bien se ha sefialado que han existido
transformaciones en la via como objeto (o mas bien, como hecho construido),
también es posible afirmar que se verifica una modificacion en la relacion que
establecen (o0 han establecido) las personas con la via; en un primer momento
el problema involucra a los ciudadanos y a la avenida, para luego pasar a ser
una materia a resolver entre clientes o usuarios y una autopista. De modo
gue durante el proceso de conformacion de esta arteria, es posible identificar
(al menos) tres momentos significativos: el de la Avenida, el de la Autopista
Segregada Publicay el de la Autopista Segregada Concesionada.

A partir de esta primera categorizacion, cabria también preguntar acerca de la
via (o de las vias) como elementos (o elementos) en si, indagando acerca de su
configuracion y su grado de concrecion; de modo de lograr establecer ;Qué de
avenida aun es posible verificar (o subyace) en la (actual) Autopista Central?,
o bien ¢ Qué caracteriza o diferencia a una autopista segregada publica de una
concesionada?

Una segunda cuestion relevante es la ciudad contra la cual se recorta, o bien,
donde se inserta esta via. Este ejercicio adquiere una especial complejidad
a partir del momento en que la ciudad a la cual se alude no ha declarado
(necesariamente) aquello que la caracteriza y dado que, en definitiva, se esta
hablando de un proceso de transformacion que, si bien presenta algunos
estadios reconocibles, éstos son parte constituyente de una cuestion mayor a la
gue se denomina ciudad.

En base a lo anterior surgen nuevas interrogantes como: ¢A una determinada

245



246

ciudad le corresponde un determinado tipo de via? ;La avenida norte sur
es una respuesta a ciertos problemas urbanos dominantes (en un momento
determinado)?, o bien ¢Esta arteria es la responsable de detonar (o contener)
algunos de estos procesos de transformacion?

Finalmente es posible inquirir, por el &mbito o dominio disciplinar con que se
relaciona esta pieza urbana, las ideas de planeacién (o de urbanismo) vigentes
y en definitiva, el proyecto de ciudad predominante. Si se conviene que la ciu-
dad es un sistema complejo, rico en relaciones y en constante transformacion,
habria que sefalar que, de tiempo en tiempo, alguna de sus dimensiones ter-
mina por imponerse, 0 bien, la academia junto (o en oposicion) a la practica
disciplinar, parecieran relevar un aspecto por sobre los otros, orientando tanto
la comprension como el tratamiento de la ciudad. Hecho que sin duda afecta (y
ha afectado) el disefio, el caracter, y la ponderacion de esta via, y que por otro
lado explica, en gran medida, su proceso de conformacion.

De manera que a la Avenida, la Autopista Segregada Publica y la Autopista
Segregada Concesionada (o bien, a estos tres momentos dentro del proceso
de transformacion de esta via), se propone ahora interrogarlas a partir de otras
tres categorias: la de la via como elemento, la de la ciudad en la que se insertay
la del ambito disciplinar con el que dialoga.

La matriz descrita a partir de la confrontacién de las categorias presentadas,
intenta identificar y relacionar los distintos estratos que se han verificado a
través del proceso de conformacion del eje Norte Sur de la ciudad de Santiago,
para posteriormente (intentar también) abordar la cuestion de cdmo ellos se
sobreponen o subyacen en la actual configuracion de esta via.

1.1 La avenida imaginada

Como primer elemento, habria que sefalar que ya la nocion de ‘avenida’
representa un primer estadio dentro del proceso de transformacion de la
Avenida Norte Sur; a partir del momento que una via (o bien una calle) cambia
de escala e incorpora nuevas funciones, las que en definitiva terminan por
caracterizarla.

Una segunda cuestién a considerar, dice relacion a una cierta modificacion o
mayor especificidad en el uso de la trama del centro de la ciudad de Santiago,
ocurrida luego del traslado del Gobierno de Chile al Palacio de Moneda (en
el afio 1845, bajo el mandato del presidente Manuel Bulnes). La carga de
ocupacién y la carga simbolica que representa la relocalizacion del Gobierno,
trae consigo la refundacion o mas bien el ‘re-centramiento’ del sistema de
la trama fundacional.! Como consecuencia de lo anterior, surge la idea de
conformar el barrio civico, se construye la Plaza de la Constitucién (1940), y se
localizan algunos ministerios.

1 Como es sabido, desde la Independencia el Gobierno ocupo el edificio de la Real Audiencia
ubicado al norte de la Plaza de Armas.



Estas dos variables, junto al problema de la accesibilidad al centro de la ciudad,
son las que van a determinar el primer momento de la Avenida Norte Sur,
planteando una posibilidad real para su concrecion fisica.

Elemento
En lo que respecta a la via como elemento, habria que decir que se trata de una
calle de escala mayor, la que (atn) forma parte de la trama, y se encuentraen el
mismo plano de la ciudad. La disposicion de esta avenida se concibe en relacion
al palacio de la Moneda, hecho que le confiere una cierta monumentalidad.

Esta situacién encuentra una primera expresion formal en la nocion de
Avenida Representativa (o Avenida Monumental) propuesta por Karl Brunner.
Para graficar este punto, habria que decir que para Brunner la Alameda de las
Delicias es un buen ejemplo de Avenida Monumental; en su seccion se reserva
un espacio central compuesto por dos franjas peatonales, las que enmarcan un
bandejon en el que se disponen estratégicamente algunos monumentos (ademas
de la vegetacion), de manera de controlar longitudinalmente la proporcion de
los espacios (Imagen 1).2

El ‘Plan Maestro de Santiago’ propuesto por Luis Mufioz Maluschka (1936)
cataliza la idea de una ‘arteria norte sur’ planteada por Brunner (1934),
disponiendo una avenida que abraza al palacio de la Moneda, la que se inserta

2 Cabe sefialar que la seccién de una via, involucra un estrecho compromiso con el terreno (o
bien con el territorio); a partir de esta representacion se pone de manifiesto (de manera dramatica) las diferencias en
cuanto al carécter y a la concrecion fisica de esta pieza urbana.
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Imagen 1

Esquema del perfil de la Avenida Bulnes confrontado al perfil de la Alameda de las Delicias que Brunner incluye en el
‘Manual de Urbanismo’ (Brunner, 1939).
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dentro de un sistema mayor.® La avenida que se dibuja en el Plan de Mufioz
Maluschka es una via compleja, la cual presenta un trazado distinto hacia el
norte y hacia el sur de la Alameda. Primero como una via par (compuesta por
las calles Teatinos y Morandé) y luego como una amplia avenida, la que plantea
(tempranamente) la figura de una caletera (a través de la calle Nataniel y la calle
Galvez).

Si bien no existen antecedentes de la seccion de esta (otra) avenida monumental,
habria que sefialar que posteriormente se lleva adelante una parte de este
primer intento de concrecién de la Avenida Norte Sur. El (futuro) Paseo Bulnes
propone una interesante operacion de arquitectura urbana, la que remueve
las manzanas ubicadas al sur de la Alameda, entre las calles Nataniel Cox y
Zenteno. Lo anterior, tiene el propésito de reedificar dichas manzanas con una
mayor densidad; incorporando dos barras de edificios de ocho pisos mas un
z6calo, las que reservan un espacio central analogo al bandejon de la Alameda
(Imagen 1).

De este modo, la via que se ‘imagina’ para el primer momento dentro del proceso
de concrecion de la arteria norte sur es una avenida; es decir, un cambio de
escala de una calle tradicional, la que intenta compatibilizar dos cuestiones
fundamentales: una cierta dimension (o contexto) monumental a través de
las perspectivas al ‘Palacio de Gobierno’, y la necesidad de conectarse con los
caminos de acceso a Santiago. Esta doble condicién afecta el esquema clésico de
avenida, obligdndola a dividirse en un sistema de vias par.

La condicién de via par se vera exacerbada, por el inicio de la construccion
del tramo La Serena/Santiago del proyecto de la Panamericana (en el afio
1946). Este hecho trae consigo un nuevo compromiso a la idea de cruzar de
norte a sur la ciudad de Santiago; se trata de acceder al centro de Santiago,
pero también se trata de estructurar (o bien recorrer) Chile de Norte a Sur. La
‘carretera’ Panamericana va a re-escalar la situacion a una dimensién nacional,
y va afectar (o bien, a diversificar) el caracter de la Avenida Norte Sur. A partir
de este momento es posible afirmar que la via par anteriormente propuesta por
Mufioz Maluschka, tiene una misién especifica para cada uno de sus brazos.

Ciudad Total
La ciudad contra la cual se recorta este primer momento en la transformacion
de la arteria norte sur, queda de algin modo caracterizada en el Censo del afio
1930; a la fecha Chile tiene una poblacion de 4.287.455 habitantes, el area de la
Region Metropolitana (RM) corresponde a 6500 hectareas, y tiene una superfi-
cie que alberga a 696.231 ciudadanos (lo que representa un 16% de la poblacion
nacional). En el pais existen alrededor de 42.547 vehiculos motorizados, de los
que 12.307 se desplazan por la RM (Parrochia, 1979).

Estos datos terminan de configurar una ciudad de magnitud mas bien menor,
y que a juicio de algunos autores tiene un cierto caracter (o escala) provinciana
(Imagen 2). No deja de llamar la atencién entonces, dada esta ponderacion y

3 Tal como aparece dibujada en el Plan Maestro de Santiago (1936) Luis Mufioz Maluschka.
Publicado en: VIOLICH, Francis. ‘Cities of Latin America. Housing and planning to the south’. Nueva York: Reinhold
Publishing Corporation, 1944. 241 p. (Imagen 36 del capitulo 2).
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Imagen 2

Sobreposicion del Santiago de 1940 sobre la mancha de Santiago del 2002. Elaboracién del autor en base a los Planos
dibujados por Ivan Poduje para el libro ‘Santiago. Dénde estamos y hacia dénde vamos' del CEP (Galetovic, 2006).
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que existen alrededor de 57 habitantes por vehiculo* (Parrochia, 1979), que una
de las razones que da origen a la arteria norte sur, sea la creciente congestion
que se verifica, especialmente en el centro de Santiago.

Ciudad Inmediata
En lo que respecta a la relacion que se establece entre via y ciudad, habria
que decir que la caracterizacion de la arteria ‘imaginada’ como Avenida
Monumental, propone una gran capacidad de dialogo con el tejido urbano y
con las edificaciones aledafias, es mas, es posible afirmar que la viay sus bordes
conforman un todo arménico.

Si se concede la tesis de que el perfil de la Avenida Norte Sur dibujado por
Mufioz Malushka, corresponde a la seccion del Paseo Bulnes, cabria sefialar que
ésta define un borde continuo, el que conforma una gran caja (o calle corredor)
adornada con piletas y arboles, a la manera de un boulevard.

Funcionamiento/Uso
De este modo se mantiene una suerte de continuo urbano, a través del
tratamiento del tejido de la ciudad como una red homogénea de calles.

Técnico/Disciplina
Desde el punto de vista disciplinar, el primer momento dentro del proceso de
transformacion de esta via, refleja el intento de Brunner por compatibilizar una
vision cientifica del urbanismo (o bien del tratamiento de la ciudad), con los
mecanismos de produccion de la ciudad de fines del siglo X1X y comienzos del
siglo XX.

Se realizan estudios, se registra material aerofotogramétrico, se lee el problema
urbano con ojos cientificos pero, en definitiva, lo que hace Brunner es moverse
dentro del vocabulario de la ciudad; disponiendo plazas, calles, doble calles,
avenidas y diagonales.

Esta vision se asocia a la propuesta de Mufioz Malushka, confiriéndole una gran
dosis de realismo, a partir del momento en que se intenta preservar aquellas
cosas que son verdaderamente posibles de llevar a cabo. A manera de ejemplo,
el ‘Plan Maestro de Santiago’ (de 1936) parece haber renunciado a algunas
alteraciones sustantivas de la trama como las diagonales.

Dentro de este primer ‘tiempo’ dentro del proceso de transformacién de la
Avenida Norte Sur, es posible reconocer una idea central, la que en definitiva da
origenaestavia. El caracter de laavenidaesta determinado (fundamentalmente)
por la accesibilidad al centro historico y al re-escalamiento de la ciudad, al
insertarse dentro de una estructura mayor de vias. Esta ‘idea’ se ve enfrentada
a problemas de factibilidad en virtud de la consolidacion de la trama, de los
diversos actores involucrados, de una cierta incapacidad técnica, y de ciertos
cambios en los roles que le corresponde asumir. Este conjunto de elementos
termina por afectar decididamente el momento y el modo de concrecion de
la arteria norte sur imaginada; poniendo en tension la avenida que se perfila

4 Cabe sefialar que la tasa nacional (en 1930) es de 100 habitantes por vehiculos (Parrochia,
1979).



a través de las ideas propuestas en los distintos planes de transformacion de
Santiago, y de lo que en definitiva es (verdaderamente) factible o posible hacer.

Finalmente, habria que decir que esta primera solucion para la arteria norte sur,
significa la confianza en la factibilidad del cambio de escala de una calle y de la
compatibilizacion de funciones tan diversas como la liberacion del transito, el
aumento de la fluidez (o bien la lucha contra la congestion), y un cierto caracter
monumental; dado lo cual es posible resolverlos en una operacién, a través de
una avenida.

Lainsercion de esta idea en las complejidades que propone la trama obligaa una
primera transformacién, alterando en un primer momento su configuracion
(ahora méas compleja), para luego postergar su concrecion inaugurando un
nuevo estadio dentro de este proceso.

1.2 La autopista segregada publica

En primer lugar habria que decir, que la nocién de autopista implica la
incorporacion de un nuevo vocabulario urbano. Ya no se trata de un cambio
de escala a través de una calle més ancha (o bien una doble via), sino més bien
de una pieza que propone una seccién distinta, en pro de conferir una mayor
fluidez al automdvil. Quizés la consecuencia més significativa de esta operacion,
es que ahora la via se encuentra segregada respecto del plano de la ciudad.

Una segunda cuestiéon esta asociada a la localizacion (relativa) de la via,
respecto al centro de la ciudad. Se deja atras el vinculo con el Palacio de la
Moneda, y como resultado del ‘realismo’ declarado, ahora la autopista bordea
el area central mas consolidada. Esta operacion propone una mayor autonomia
a lavia, al tiempo de afectar la nocion de Avenida Monumental (que se verifica
en el periodo anterior); ‘lo monumental’ ya no se define en funcién de las
piezas edificadas fundamentales, sino méas bien a partir del sistema de flujos
vehiculares.

Junto a la segregacion y a la relocalizacién de la arteria norte sur, se verifica la
incorporacion de algunas voces provenientes del ambito académico. Durante
casi toda la década de los 50, se da lugar a un proceso de maduracion de algunas
ideas en torno a la transformacion de la ciudad de Santiago. El Seminario
‘Analisis del Gran Santiago para su planificacion industrial’ presentado en el
afio 1952 por los alumnos Pastor Correa, Juan Honold y Jorge Martinez (de
la escuela de arquitectura de la Universidad de Chile), detona una interesante
discusion académica y profesional, la que va a dar lugar al ‘Seminario del Gran
Santiago’ (en el afio 1957). A partir de esta reflexion la otrora avenida va a dar
paso a una autopista segregada.

Sin embargo, el verdadero salto conceptual y de factibilidad (dentro del proceso

251



252

de la arteria norte sur), va a venir de la mano del arquitecto y urbanista Juan
Parrochia, en base a la incorporacion de un cierto ‘espiritu pragmatico’,® que se
traduce en unaserie de decisiones orientadas a conformar un proyecto sinérgico.
En virtud de lo anterior, el trazado adquiere una cierta vocacion patrimonial,®
se replantea y redimensiona la via a partir de los terrenos disponibles y las
expropiaciones ‘viables’, y se incorpora el ferrocarril metropolitano. Parrochia
concibe un macro sistema vial susceptible de ser construido, el que involucra
un sistema de autopistas y rotondas, dentro del que ahora se inserta el Metro de
Santiago (al centro de la seccion de la arteria norte sur).

Elemento
‘El Seminario del Gran Santiago’ (1957) y el inicio de los estudios de la ‘arteria
norte sur’ (1959), grafican (de manera dramética) la ultima parte del proceso
de transformacion de la avenida norte sur en una autopista segregada publica.
El dibujo del Padre Gabriel Guarda hace cierta referencia a una via ‘parkway’
(Imagen 3, izq), representada en medio de un paisaje urbano; en ella se
considera la disposicion de las caleteras en el plano de la ciudad, y a la avenida
bajo cota acompariada de dos taludes en los que se ha ubicado vegetacion baja.’
Ante la perspectiva territorializada de este Santiago metropolitano, el plan

5 Pragmatismo: ‘Término procedente del griego "pragma" (accién). Corriente filoséfica que
surge en los EEUU, en reaccion contra el Positivismo, a finales del siglo X1X, impulsada por Ch. S. Pierce y William
James, entre otros, quienes lo desarrollaran en direcciones distintas. En general, el pragmatismo supone que el
significado de una proposicion consiste en sus consecuencias futuras, por lo que los objetos han de ser concebidos en
funcion de los efectos préacticos que producen, o que se espera que produzcan en el futuro. En William James, para
quien lo verdadero es lo ventajoso (es decir, lo que resulta practico o satisfactorio) el pragmatismo alcanza también
un desarrollo en el ambito de la moral’. Fuente: http://www.iep.utm.edu/pragmati/.

6 El trazado se modifica con la clara intencién de preservar casi la totalidad de los edificios de
interés patrimonial con la sola excepcion del Liceo Aleman.

7 El trazado considera una serie de vias las que paulatinamente van aumentando su velocidad
de desplazamiento hasta acoger a la carretera panamericana.
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Imagen 3

A laizquierda el dibujo del Padre Gabriel Guarda. Presentado por Emilio Duhart (1957) en el Seminario ‘El Gran
Santiago’ como parte de la conferencia: ‘Visién grafica de los problemas del Gran Santiago’ (Duhart, 1957). A la
derecha la ‘Vista de una arteria norte-sur tipo’, de acuerdo con el disefio que propone el Plano Intercomunal
elaborado por la Direccién de Planeamiento. Dibujo de Carlos Martner (1959).



propuesto por Duhart contrapone al paisaje geografico, un paisaje urbano. En
éste, los edificios aparecen dibujados en medio de un parque, el que a su vez
propone una nueva topografia. El paisaje urbano que plantea la arteria norte
sur articula la via con sus bordes, las edificaciones y la vegetacion, situandolo
en medio del valle.

Por su parte, laimagen ‘Vista de una arteria norte-sur tipo’, dibujada por Carlos
Martner (Imagen 3, der.) corresponde a los estudios del Plano Intercomunal
elaborado por la Direccién de Planeamiento; en la perspectiva aparece la
avenida y sus caleteras representadas con un mayor grado de detalle, hecho
gue avanza en su definicion pero que guarda una cierta distancia con los bordes.
En el afio 1966 se da inicio a las obras, y en el afio 1977 la Avenida (Autopista)
Norte Sur queda completamente operativa.

En cuanto a la definicion del trazado definitivo, habria que decir que si bien se
coincide con la disposicién de una via par, con un brazo ‘panamericano’ (sobre
la avenida General Velasquez) y un brazo Avenida Norte Sur (sobre la avenida
Manuel Rodriguez), en un primer momento sélo se considera la construccion
de este ultimo (el brazo oriente). De este modo, la Avenida Norte Sur debe
asumir el rol de carretera Panamericana, ademas del de Avenida que sirve al
centro de la ciudad; cuestion que afecta su caracter (ya segregado) y sobrecarga
el flujo al que debe atender.

_Pendientes de la Carretera y del valle de Santiago, expandidas 50 veces en la vertical (eje z) Carretera Norte S0r, segin trazado de 1966

_4

Va = 685295 m3 Vb =127262 m3 Ve=87932m3 WVd=83836m3 Ve=0536m3
_Movimiento de tierra derivado del estudio anterior, expandido 50 veces en la vertical (eje z) Carretera Norte Sur, segin trazado de 1966

1200—
1600—
2000
2400—
2800_
3200—
3600
4000 —
4400
4800_
5200
5600—
& km—

Imagen 4

Esquema del movimiento de tierras en las obras de la Avenida Norte Sur. En la imagen se ha dibujado el eje zeta (la
componente vertical) con una deformacion de cincuenta veces, de manera de evidenciar la variacion entre el punto mas
bajo y el punto mas alto sobre el plano de la ciudad. En gris oscuro se representa la tierra removida y en gris claro la
tierra que se ha rellenado.
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De esta forma la seccion de la avenida Norte Sur adquiere mayor complejidad;
se incorpora el trazado del ferrocarril metropolitano y, de manera coherente
al pragmatismo declarado, la via por momentos avanza a trocha abierta®.
Hacia el sur de la Alameda, la via se dispone sobre el plano de la ciudad;
respondiendo de este modo a la pendiente natural, al tiempo que optimizando
los desplazamientos de tierras (Imagen 4).

La cuestion del tratamiento de la pendiente natural, versus la optimizacion del
movimiento de tierras, queda de manifiesto al momento de confrontar algunas
secciones de la Avenida Norte Sur que finalmente se construye.

8 Es posible afirmar que Parrochia hace esto de manera expresa para hacer presente el
espectaculo de esta pieza urbana a la ciudad, sin embargo deja la posibilidad de cubrirla si asi fuese preciso en el futuro.

Imagen 5

Esquema de la Avenida Norte Sur a la altura de la interseccion con la calle Huérfanos al norte de la Alameda.

ANS 01, el cruce con la calle Huérfanos: El primer esquema esté situado en la
interseccion con la calle Huérfanos y representa el estado de concrecion final
de la Avenida Norte Sur. En él es posible apreciar la seccion clasica de una
autopista a trocha abierta, con dos caleteras (destacadas en color naranja)
gue acompafan a la autopista propiamente tal (destacada en rojo), la que se
desarrolla aproximadamente a 8 metros bajo el plano de la ciudad. En medio de
la seccion es posible ver la localizacion de la linea dos del ‘metro’ de Santiago.
Si bien existe una cierta amplitud espacial, la via segregada interrumpe el
flujo peatonal, situacién que se trata de suplir con la disposicién de un puente

peatonal.
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Imagen 6

Esquema de la Avenida Norte Sur al norte de la interseccion con la Alameda.

ANS 02, el cruce con la Alameda hacia el Norte: Esta seccion se sitGa al norte de
la Alameda, y muestra el momento del cruce de la autopista por una de las calles
del damero; bajo ella es posible ver como transcurre una estacion del metro. El
cruce restituye el continuo del plano de la ciudad, al tiempo de permitir el acceso
a la estacion. En general se mantienen los elementos descritos en el esquema

anterior, pero ahora la autopista se ubica a aproximadamente 7 metros bajo el
plano de la ciudad.

Imagen 7

Esquema de la Avenida Norte Sur a la altura de la interseccién con la Alameda.

ANS 03, el cruce con la Alameda: Esta seccion presenta el cruce de la autopista

con la Avenida Libertador Bernardo O’Higgins; en ella es posible verificar como
la seccion de la Alameda se proyecta sobre la via segregada, la que se dispone
bajo tierra. No hay continuidad de las caleteras en direccién norte sur, ya que
el trafico en esa direccion desemboca en la Alameda. El bandejon central de
la Alameda se proyecta en un paseo mirador que corona (y da acceso) a la
estacion subterranea, otorgando una gran amplitud espacial, especialmente en
la direccidn este oeste. Desde la autopista, la Alameda aparece como un gran
puente que la cruza.
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Imagen 8

Esquema de la Avenida Norte Sur a la altura de la estacion de metro Toesca, ubicada al sur de la Alameda.

ANS 04, la estacién Toesca: En esta seccién es posible verificar la relacién que
establece la estacion de metro con los bordes y con la autopista misma. Mirada
desde la autopista, la estacion aparece como un edificio construido sobre la
via, el que propone una cierta transparencia, la que fugazmente permite ver la
espera de los pasajeros en los andenes. Como se sefialo, el acceso a la estacion
se realiza por una de las calles que cruza la autopista (la avenida Santa Isabel), y
luego a través de una ‘mezzanine’ (o altillo), es posible descender a los andenes.

0 e v = e M 5 0.00

Imagen 9

Esquema de la Avenida Norte Sur a la altura de Ex Escuela Militar, ubicada al sur de la Alameda.

ANS 05, la ex Escuela Militar: El esquema representa el estrechamiento que
plantea la proximidad entre la ex Escuela de Militar y el edificio de Arsenales,
como es posible de verificar la autopista se sitia a aproximadamente 60
centimetros sobre el plano de la ciudad, y las caleteras se han desplazado mas
alla de los edificios (en la imagen se destaca una de ellas en color naranja)




Imagen 10

Esquema de la Avenida Norte Sur a la altura de la interseccién con Avenida Matta, al sur de la Alameda.

ANS 06, el Parque O’Higgins: En el dibujo es posible ver el momento en que
la autopista (destacada en color rojo) se desarrolla sobre el plano de la ciudad
(aproximadamente 5 metros), acompafiada por las caleteras (representadas en
color naranja), que se mantienen en el nivel de la ciudad. La Avenida Matta
cruza bajo la autopista, conectando con el parque O Higgins; una situacion
dificil de experimentar para la gran parte de las edificaciones que se enfrentan
al terraplén (o bien el muro) que propone la disposicion de esta via elevada.
Desde la autopista se tiene una vista privilegiada de la ciudad de Santiago,
una suerte de mirador urbano que prepara la llegada a la ciudad (para luego
sumergirse en ella).®

Ciudad Total
La autopista segregada publica que finalmente se perfila, surge como una
respuesta para una ciudad distinta (Imagen 11). El punto de inflexién que
marca el posterior crecimiento (dramatico) de la poblacion de la Region
Metropolitana (RM) se verifica en el Censo del afio 1952. A la fecha, Chile
tiene una poblacion de 5.932.995 habitantes, y el area de la RM corresponde
a 15.570 hectéareas, una superficie que alberga a 1.353.400 ciudadanos (lo que
representa un 23% de la poblacion nacional). En el pais existen alrededor de
88.369 vehiculos motorizados, alcanzando una tasa de motorizacion de 1 auto
cada 57 habitantes' (Parrochia, 1979).

La poblacion practicamente se duplica respecto al Censo de 1930, y esto trae
como consecuenciaque parael afio 1950, Santiago supere el millon de habitantes.
A partir de este momento, el problema de la congestién (o bien, el problema de
la ciudad de Santiago) adquiera una cierta dimensién metropolitana.

Ciudad Inmediata
Si bien el concurso para el Area de Renovacion Poniente (ARP) del afio 1972,
responde (derechamente) a una cuestion de renovacion urbana, también
propone una reflexién acerca de los bordes de la autopista, la que (en alguna
medida) da cuenta de la complejidad que reviste el tema, incluso mientras la

9 Cabe reiterar que, si bien el terraplén (que se opone a las edificaciones vecinas) responde
a una solucion para el tema del movimiento de tierras (junto con proponer una manera de afrontar la idea de cruces
diferenciados), también se plantea como una manera de aproximarse a la ciudad (a partir del dominio visual del paisaje
urbano).

10 Si se extrapola esta cifra para la RM, a la fecha existen 26.511 vehiculos motorizados lo que
representa una tasa de motorizacion, de un auto cada cincuenta habitantes. Se presenta de esta manera la informacion,
dado que existe alguna discrepancia en los datos disponibles.
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Imagen 11

Sobreposicion del Santiago de 1970 sobre la mancha de Santiago del 2002. Elaboracién del autor en base a los Planos
dibujados por Ivan Poduje para el libro ‘Santiago. Dénde estamos y hacia dénde vamos’ del CEP (Galetovic, 2006).
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Norte Sur se encuentra en construccién. La visién critica de la autopista y sus
bordes va a dar inicio a una serie de discusiones asociadas a la idea de cubrir
(o sanar) la herida, que (para algunos autores) fue infringida por la Norte Sur
sobre el tejido urbano.*

Por otro lado habria que decir que este segundo momento, dentro del proceso
de transformacion de la Avenida Norte Sur, supone la creacion de una ciudad
alrededor de la via; una ciudad que de alguna manera celebra la separacion de
peaton y vehiculo, proponiendo una nota distinta a la idea de segregacion.

De alguna forma, se busca entender la ciudad como una compleja trama de
sistemas de circulacion sobrepuestos, dentro de la cual el peatén vuelve a tener
un lugar central. Si una autopista (o bien una maquina como el automavil)
es capaz de invadir la ciudad, el peatén a través del disefio y a través de la
incorporacion de ciertos elementos mecanicos (como la escalera mecéanica),
también puede recolonizarla.

Funcionamiento/Uso
De manera complementaria a lo anterior, habria que decir que para este
momento, la via segregada publica se presenta como una excepcion dentro de
un sistema de calles bastante homogéneo.

Lo que en definitiva se apuesta, para que el sistema de los peatones y el
sistema de los automdviles coexistan, es la necesidad de diferenciar el plano
en que éstos se desarrollan; este ultimo ‘ejercicio pragmatico’ va a proponer
también la definicion de un nuevo paisaje, dando los primeros pasos en
direccion a la construccion de uno de los elementos caracteristicos de la ciudad
contemporanea.

Cabe sefialar también que, si bien el ‘metro’ exige a la seccion de la avenida
norte sur, finalmente termina por modular su trazado en tanto ahora,
aproximadamente cada quinientos metros es posible usar (0 més bien ‘habitar’)
de una manera distinta, ésta incipiente autopista segregada publica.

Técnico/Disciplina
En lo que respecta al ambito disciplinar es posible reconocer, primero, un
perfilamiento del profesional encargado de asumir el desafio de la arteria norte
sur, y luego la incorporacion de una mirada pragmatica, capaz de articular y dar
cuenta de las distintas dimensiones (o aristas) que involucra la incorporacién
de una pieza de gran escala al tejido de la ciudad.

El perfilamiento tanto profesional como conceptual, surge como consecuencia
de la reflexion que algunos alumnos y profesores plantean desde la academia.
Esta iniciativa se va a traducir en ‘El Seminario del Gran Santiago’ (1957),
instancia que va a aportar a la definicion de la arteria norte sur, al tiempo de
terminar de perfilar al profesional encargado de llevar adelante este desafio.

11 Prueba de ello son: la tesis de Pablo Jordan de 1982, ‘Percepcion y significado de los centros
metropolitanos’; el proyecto ‘Centro de Negocios Santiago, Siglo XXI’' sobre la Norte Sur, planteado por Cristian Bozay
Fernando Montes en 1990; ‘La terraza de Santiago Metropolitano’ propuesta en 1991, por Francisco Vergara, Enrique
del Rio y Fernando Domeyko; la ‘Rambla del Bicentenario’ planteada por Urbe en 1999; la tesis de Pedro Silva, ‘La
Avenida Norte Sur como intervencién urbana en el centro de Santiago’; y, finalmente, la iniciativa del ex Alcalde de
Santiago (2004-2008), Raul Alcaino, de cubrir la Avenida Norte Sur (entre muchos otros proyectos).
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En la misma linea, habria que mencionar a Juan Parrochia (el que va a encarnar
la figura del urbanismo moderno) quien de alguna manera levanta la bandera
del pragmatismo, conjugando una formula capaz de llevar adelante un proyecto
de larga gestacion como éste.

En medio del proceso de construccidn, se introduce una suerte de mecanismo de
correccion, a través de la implementacion del concurso internacional ARP; ésta
instancia propone una revisién de la relacion entre via y ciudad, especialmente
a partir del tratamiento de sus bordes, reintroduciendo decididamente al
peat6n como actor principal.

Como consecuencia de lo anterior, el proyecto de la arteria norte sur se hace
factible y fija un primer momento en su concrecion.

1.3 La autopista segregada concesionada

Respecto a este tercer momento del proceso de transformacion de la arteria
norte sur de la ciudad de Santiago, habria que sefialar el paso, desde una
singular autopista segregada -en virtud de haber sido la primera autopista
urbana publicay luego la primera autopista concesionada-, a ser una autopista
mas entre otras autopistas.

Dicha autopista segregada concesionada forma parte de una red, que a la fecha
se ha extendido a través de la ciudad de Santiago, trayendo como consecuencia
que la Avenida Norte Sur (actual Autopista Central) pierda protagonismo y
tienda a desaparecer dentro de un sistema mayor, el que presenta una escala
distinta.

Siguiendo la misma linea, si bien los cambios fisicos dentro de esta nueva etapa
de transformacién so6lo aparecen ante una mirada atenta, lo que surge como
una profunda transformacion es la calidad de concesionada que ostenta la via.
Aungue la propiedad sigue siendo del Estado, la concesionaria mediante un
contrato a un plazo determinado, cobra a los ciudadanos por el uso de la via;
identificando momentos a través de las estaciones (o pérticos de control) y las
horas del dia en los que este valor oscila.

Asi, cambia el régimen de administracion de la autopista (junto con la condicién
del usuario), pero también cambia Santiago, ahora mas cercano a la idea de un
territorio urbanizado. Un tejido urbano bastante mas complejo, inmerso dentro
del contexto de crecimiento del pais y de colaboracién publica-privada.

El sistema de Free Flow o Tag mediante el cual se efectla un cobro en
movimiento; si bien favorece el flujo vehicular, aumentando el nimero de
‘viajes’ realizados (e inaugurando una nueva percepcion de las autopistas
urbanas en medio de un creciente parque automotriz), establece una barrera
econémica que segrega la via en un sentido distinto.

La compresion espacio temporal producto del desplazamiento a ciento veinte
kilémetros por hora, re-localiza las actividades dentro del territorio en virtud



de su accesibilidad relativa. En lo que respecta a la relacién con los bordes,
a la ‘distancia’ que propone la trocha abierta o bien el talud frente al Parque
O’Higgins, ahora se afiade una suerte de distancia econémica.

El supuesto es que el ciudadano, ahora cliente de la Autopista Central, tiene la
capacidad de pago para acceder a este servicio; o bien que el tiempo, o peor aun
el desplazamiento a través de la ciudad, es un bien escaso por lo que es preciso
establecer una tarifa para poder acceder a él (aunque como es bien sabido, se
proveen en cada caso vias alternativas, y los usuarios de la concesion alivian la
carga del resto del tejido urbano).*?

Elemento
En términos generales, los cambios que se introducen a la via, la acondicionan
para el desplazamiento a 120 kildmetros por hora (unos treinta y tres metros
por segundo). Situacién que afecta su seccidén y su trazado, a partir del reestudio
de las rampas de acceso, la introduccién de sefialética y de nuevo mobiliario
urbano asociado a la tecnologia ‘Free Flow'. De manera complementaria se
verifica una cierta voluntad de ‘limpiar’ la superficie (removiendo parte del
tendido eléctrico y de comunicaciones), y de cubrir parcialmente la autopista.

12 Esta distancia se hace especialmente critica cuando afecta la dimensién de ‘lo cotidiano’ de
la vecindad.
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Altopista Central

Imagen 12

Esquema de la Autopista Central a la altura de la interseccién con la calle huérfanos al norte de la Alameda.

Para verificar algunas de las (nuevas) transformaciones del periodo de autopista
segregada concesionada (2004), se mantienen los mismos puntos presentados
parael caso de la Avenida Norte Sur (de manera de favorecer su comparacién).®

AC 01, el cruce con la calle Huérfanos: El primer esquema situado en la
interseccion con la calle Huérfanos, representa el estado de concrecidn final de
la Autopista Central (2004). No se observan cambios significativos respecto al
esquema ANS 01.

13 No se incluyen las secciones del brazo poniente de la autopista central, el que finalmente se
construye en esta etapa.

14 Aunque no se observan en el esquema; algunos edificios en altura (17 pisos) se han dispuesto
en la vereda oriente, hacia el norte de la pasarela peatonal.
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Imagen 13

Esquema de la Autopista Central Sur a la altura de la interseccion con la Alameda

AC 02, el cruce con la Alameda hacia el Norte: La seccion situada al norte de la
Alameda presenta a la autopista cubierta, hacia el poniente se han dispuestos
las dos caleteras y hacia el oriente se propone una plaza dura. El brazo oriente
de la Autopista Central (propiamente tal) se desarrolla a aproximadamente
7 metros bajo tierra. Adicionalmente se remueve el cableado eléctrico y de

comunicaciones, se instala equipamiento urbano, vegetacién y algunas piletas.

Autopista Central

Imagen 14

Esquema de la Autopista Central a la altura de la interseccion con la Alameda.

AC 03, el cruce con la Alameda: La seccion que grafica el cruce de la autopista
con la Avenida Libertador Bernardo O’Higgins, también presenta algunas
modificaciones; se interrumpe el perfil de la alameda y se da continuidad hacia
el sur a las dos caleteras ubicadas al poniente. El paseo mirador se interrumpe,
al igual que las calzadas que lo acompafan. Bajo tierra la autopista mantiene
caracteristicas similares que la seccién del momento anterior (ANS 03).
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Autopista Central

Imagen 15

Esquema de la Autopista Central a la altura de la estacion de metro Toesca, ubicada al sur de la Alameda..

AC 04, la estacion Toesca: En la siguiente seccién no se observan mayores
transformaciones, salvo las modificaciones que se disponen en las rampas de
acceso a la autopista, las que contemplan pistas de aceleracién para sumarse
al flujo vehicular, el que se desplaza por momentos a 120 kilémetros por hora.

Autopista Central

Imagen 16

Esquema de la Autopista Central a la altura de Ex Escuela Militar, ubicada al sur de la Alameda.

AC 05, la ex Escuela Militar: La siguiente seccion propone una transformacion
radical, a nivel del plano de la ciudad se disponen las caleteras que acompafian
al metro de Santiago (destacadas en color naranja) y a cinco metros bajo el plano
de la ciudad se dispone el brazo oriente de la autopista central (destacadas en
color rojo).
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Imagen 17

Esquema de la Autopista Central a la altura de la interseccion con Avenida Matta, al sur de la Alameda..

AC 06, el Parque O'Higgins: Como se observa en el dibujo, se ha dispuesto una
calzada adicional para la Autopista Central, la cual se ubica a unos cinco metros
sobre el plano de la ciudad.

Ciudad Total
Para ‘medir’ la ciudad contra la cual se recorta este tercer momento en la
transformacion de la arteria norte sur (Imagen 18), es Gtil remitirse al Censo
del afio 2002; a la fecha Chile tiene una poblacion de 15.116.435 habitantes, el
area de la Regién Metropolitana (RM) corresponde a 61.936 hectareas, y tiene
una superficie que alberga a 5.822.316 ciudadanos (lo que representa un 39%
de la poblacion nacional). En el pais existen alrededor de 2.218.06 vehiculos
motorizados, de los que 748.006 se desplazan por la RM (esto representa un
33% del parque de vehiculos, con una tasa de motorizacion de 1 auto cada 8
habitantes;). (INE, 2002).
Ciudad Inmediata
Si bien la ponderacion de ‘herida urbana’ tiende a disminuir, en aras del éxito
relativo de la autopista y la asociacién que se hace de ella como un signo de
desarrollo y modernidad, habria que decir que aun es posible verificar una
cierta inestabilidad asociada a los bordes, dado que este gran frente urbano
aun no se ha conformado en los términos previamente estimados.

Las razones que explican este fendmeno son diversas, algunas asociadas a una
cierta especulacion, y otras que se desprenden del hecho que esta pieza urbana
presenta una temporalidad particular, la cual ain no termina de sincronizarse
con (el tiempo de) la ciudad.

Por otro lado, el proyecto de la autopista segregada concesionada, en su
estrecha relacion con ‘la ciudad’, asume la mision de afrontar la critica en
torno a los bordes (no construidos) de la via; en virtud de la edificacién de
algunos proyectos inmobiliarios, los que intentan ‘completar’ los bordes vy el
cubrimiento de algunos sectores de la via. Sin embargo, estas operaciones
aun se perciben como fendmenos aislados (o independientes) y no logran dar
cuenta del frente urbano en su totalidad.

Como consecuencia de estas operaciones se refuerza la imagen de un paisaje
caracterizado por una cierta monumentalidad urbana, el que presenta una
gran amplitud espacial, la que celebra el espectaculo de los automdviles
desplazandose a gran velocidad.



Imagen 18

Sobreposicion del Santiago de 1990 sobre la mancha de Santiago del 2002. Elaboracién del autor en base a los Planos
dibujados por Ivan Poduje para el libro ‘Santiago. Dénde estamos y hacia dénde vamos’ del CEP (Galetovic, 2006).
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Imagen 19
Esquema (del primer momento) de la Avenida Norte Sur

en relacion a la Alameda y a la vialidad de la ciudad de
Santiago.
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Funcionamiento/Uso
Las determinantes técnicas que permiten el funcionamiento de la autopista
concesionada, se traducen entonces en una cierta autonomia de la via, la cual
exacerba en cierta medida la condicidn de segregada.

Esta caracteristica se extiende a través de la ciudad mediante el sistema de
calles segregadas, condicion que si bien contrae el tiempo y el espacio, afecta
decididamente el cotidiano de los ‘vecinos’. En relacion a esto ultimo ocurre algo
mas negativo aun; por momentos se tiene la confianza en que la sola disposicion
de una via, detonara de manera instantanea una ciudad a su alrededor.

Finalmente, cabe consignar que la nueva ‘Autopista Central’ retoma la idea
de la Avenida General Veldsquez, la que originalmente se concibié como una
especie de ‘bypass’ conectado con la carretera Panamericana; situacién que
especializa el flujo vehicular en virtud del caracter del viaje (se intente cruzar
rapidamente la ciudad, o bien, se busque acceder al centro). Esta condicion
le otorga un nuevo sentido ‘urbano’ a la idea de via par, al tiempo de aliviar
la carga de trafico del brazo oriente de la Autopista Central, la otrora Avenida
Norte Sur (Imagen 19).

Técnico/Disciplina
En lo que respecta al ambito disciplinar, la instauracién del sistema de
concesiones dio lugar a una nueva entidad (o institucién): ‘la concesionaria’,
lo que a su vez significo la especializacion de una reparticion del Ministerio de
Obras Publicas.

Dicha especializacion se traduce (por una parte) en la incorporacion de algunos
modelos matematicos, los que intentan administrar y prever el comportamiento
del flujo vehicular, al tiempo de compatibilizar los gastos de operacion que
involucra la via, junto con la rentabilidad que se espera obtener. Situacion que
viene a complejizar aun mas, la discusion en torno a las autopistas.

Al respecto, el sistema de videocamaras que controla el flujo vehicular, junto
con la cobertura que prestan a éste los distintos medios de comunicacion,
reposicionan la discusion en torno a la cuestién de la infraestructura viaria, al
tiempo de introducirla paulatinamente en la experiencia de nuestro cotidiano.*

Lejos esta la imagen de la Avenida Norte Sur, aquella calle amplificada que
intenta compatibilizar transporte y monumentalidad; la actual via se encuentra
segregada respecto del plano de la ciudad, ha reinterpretado la nocion de
monumentalidad y de paisaje, ademés de gravar econdmicamente el acceso a
ella.

2. Consideraciones generales
En términos generales, es posible concluir que la evolucion (o bien la historia) de

la autopista, en cierto modo, es una historia de la discusion de la ciudad, de las
ideas de la ciudad y de las circunstancias de la ciudad. No se trata simplemente

15 Periddicamente se informa a través de los medios el estado de las autopistas, las
estimaciones de tiempo de desplazamiento; y cada vez con mas frecuencia, se incluye algin tramo de las autopistas
concesionadas dentro de la ruta de viaje de los Santiaguinos.



de un trazado dispuesto sobre el territorio, sino que es la discusion de un
proyecto que va sufriendo desplazamientos fisicos, conceptuales y morfol6gicos
(en sus distintos momentos de concrecién).

La resultante de la evolucion de la arteria norte sur puede entenderse a partir
de (al menos) tres elementos que se suman (o se sobreponen) en el tiempo y
gue explican la actual configuracion de la Autopista Central.

La Avenida Norte Sur
Los rastros que es posible pesquisar a partir del primer momento de la
avenida Norte Sur, dicen relacién (por un lado) con el rol (algo ambiguo) de
proporcionar el acceso al centro, al tiempo de cruzar la ciudad de Santiago. Esta
condicion responde a la necesidad de conectarse con puntos distantes (hacia el
norte y sur de la ciudad), y a la idea (introducida por Brunner) de re-equilibrar
el ‘sistema’ de la ciudad a través de la incorporacion de una via anéloga a la
Alameda (Imagen 19).

Si bien el trazado definitivo se traslada ‘algunas calles al poniente’ de su
localizacion inicial (parafraseando a Karl Brunner),'¢ la estrecha relacion que la
Autopista Central guarda con el centro de la ciudad de Santiago y con la otrora
Alameda de las Delicias, queda sancionada a partir de esta primera definicion.

La autopista segregada publica
En lo que respecta a los elementos que se reconocen como vestigios del segundo
momento dentro de la evolucién de la Avenida Norte Sur, esta la incorporacion
de la Avenida Norte Sur como un tramo de la carretera Panamericana. Esta
condicion va a complejizar (aun mas) tanto el trazado como el perfil de la via,
al tiempo de insertarla dentro de una estructura de mayor escala (al menos,
nacional).t”

Quizas la consecuencia mas relevante de este segundo periodo sea que la otrora
avenida pasa efectivamente a ser una autopista, se define su trazado y su seccion,
la que segrega la via del plano de la ciudad. De manera complementaria se
incorpora (0o mas bien se sobrepone) el trazado del ferrocarril metropolitano,
el que termina de caracterizar el ‘corte’ de la arteria norte sur. La suma de
condicionantes le otorga una cierta singularidad, la que se ve fuertemente
contrastada con la trama (mas bien) homogénea que propone el centro de la
ciudad de Santiago.

La autopista segregada concesionada
Luego de un arco temporal de al menos sesenta afios,* la otrora Avenida Norte
Sur se ha transformado en una via segregada concesionada, en medio de una
red vial mayor de autopistas concesionadas.!® Esta condicion trae consigo una

16 Como se registra en la declaracion que Brunner hace al ‘Diario llustrado de Santiago’ en el
afio 1934.
17 A partir del ‘Plan Maestro de Santiago’, que Luis Mufioz Maluschka propone en 1936, la

Avenida Norte Sur se concibe inserta dentro de una trama mayor, pero luego de la incorporacion del tramo chileno de
la carretera panamericana, esta condicién alcanza su maxima expresion.

18 Si se considera (como referencia) el analisis que hace Karl Brunner para la ciudad de
Santiago a principio de los afios treinta.

19 De alguna manera, la denominacién ‘Autopista Central’ refiere a la disposicion de esta via
respecto a las otras autopistas, al tiempo que la sit(ia al centro de la ciudad, si se considera la expansion que verifica la

Imagen 20

Esquema (del segundo momento) de la Autopista
Segregada en relacion a la Alameda y a la vialidad de la

ciudad de Santiago.
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Imagen 20

Esquema (del tercer momento) de la red de Autopistas
Segregadas Concesionadas.
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cierta homogenizacion de esta via respecto a la trama mayor, tendiendo de este
modo a perder su singularidad, para transformarse en una componente mas del
sistema de autopistas urbanas de la ciudad de Santiago.

No obstante lo anterior, la aparente homogeneizacion de la actual Autopista
Central pareciera operar a una escala macro, asociada a la interconexién con
el resto de las componentes de la red de autopistas concesionadas. Tanto el
trazado que presenta la avenida Norte Sur (por momentos a trocha abierta y
luego sobre el plano de la ciudad), como la estrecha relacién de calces y roces
que establece con la ciudad, aun le confieren una cierta singularidad.

De manera complementaria, habria que decir que el hecho que la Norte
Sur se haya concesionado, involucré nuevas transformaciones tendientes a
acondicionarla como una autopista de punta. Con este fin, se cubre o bien se
suprime parcialmente la visibilidad de algunos nudos significativos (como el
cruce de la Alameday el area proxima a la ex Escuela Militar).

La recuperacion (al menos parcial) de una parte de la superficie, trae como
consecuencia la interconexion con la red o sistema concesionado, y la
especializacién (o desplazamiento) de algunos cruces significativos. Ahora el
cruce con la Alameda (al nivel del plano de la ciudad) es un cruce de avenidas,
moviendo el cruce entre autopistas hacia el norte, en el punto donde se
encuentran la Autopista Central y la Costanera Norte (Imagen 22).

Por su parte, dada la localizacion y consolidacion de un interesante Barrio
Universitario (especialmente al sur de la Alameda y al poniente de la Autopista
Central);?° junto con la disposicion de algunas operaciones inmobiliarias; el
aumento en los viajes debido a la presencia de la ciudad Judicial (e incluso de
la reconversién del antiguo aeropuerto Cerrillos); y en definitiva, la integracion
del sistema vial (y al sistema de la ciudad), es que cada vez menos se discute
acerca de esta otrora herida urbana.

En base a lo anterior pareciera verificarse la hipotesis que sostiene la tesis: ‘La
Autopista Central -tal como se presenta en la actualidad en el tejido urbano
de Santiago- es el resultado de un largo proceso de transformacion urbana, en
el que es posible observar diversas ideas de vialidad, las que contrastan con
multiples l6gicas o conceptos de ciudad y de tejido urbano.

De este modo la forma actual de esta via, da cuenta de la historia de su
configuracion a través de una serie de estratos conceptuales, morfolégicos y
técnicos -los que han ido acumulandose discretamente a través del tiempo-,
asi como de las circunstancias practicas y econémicas que han acompafiado su
desarrollo.

Todos estos elementos permiten explicar algunos de los problemas,
contradicciones y ambigtiedades de esta pieza urbana; los cuales es preciso
comprender en miras a poder juzgar, planear y pensar las autopistas en el
futuro’ (Imagen 23).

mancha urbana de la ciudad de Santiago (especialmente hacia el sur y el poniente del ‘centro’ histérico).

20 El cual se sirve de la accesibilidad vehicular o via metro.
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Imagen 22

Las Obras de Vialidad. Ubicacion de proyectos: 06. Américo Vespucio Sury Norte / 07. Costanera Norte / 08. Autopista
Central / 09. Acceso Nor Oriente / 10. Extension Linea 5 Metro / 11. Extension Linea 1 Metro / 12. Tnel San Cristébal
/ 13. Américo Vespucio Oriente / 14. Autopista Nor Poniente / 15. Costanera Sur / 16. Costanera Central / 17. Avenida

Centenario / 18. Plan Maestro Ciclovias. Fuente: Revista Foco 76. Bicentenario. Nimero 09 del afio 2009. Pag. 33.
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Avenida

Autopista Segregada Piblica

S oy,
Autopista Segregada Concesionada

Imagen 23

Esquema del proceso de transformacién desde la Avenida Norte Sur a la Autopista Central
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Finalmente, cabria sefialar que la tensién oscilante que ha descrito (a través del
tiempo) la ponderacién de esta via, pareciera responder al hecho que la nocién
de una autopista situada en medio del contexto de la ciudad, constituye una
figura que aln no termina de fijarse dentro del imaginario colectivo. Sin lugar
a dudas, el paisaje que ofrece la Autopista Central es un espectaculo digno de
presenciar; no obstante, de tiempo en tiempo, vuelve a surgir la idea de cubrir
la autopista, como una manera de ocultarla, o bien, de volver (de alguna forma)
a la otrora Avenida Norte Sur.

Santiago, Agosto del 2010.
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Imagen 1

1930. Proyecto del Futuro Ensanche de la ciudad de
Santiago (Areas delimitadas = Barrios residenciales;
En puntos = Parques publicos), elaborado por el Doctor
Karl H. Brunner. Publicado en Conceptos Urbanisticos
de Santiago, en ‘Anales de Is Universidad de Chile’, 2a
Serie, Segundo Trimestre de 1930 afio VIII. (Lamina 3).
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Nota acerca de Karl Brunner:

Cabe mencionar que el anteproyecto y Ilamado a concurso sobre el entorno ur-
bano de la Moneda y la Avenida 12 de febrero corresponde a la primera visita
de Karl Brunner (la que se extendié entre Julio 1929 y finales del afio 1931).
En este periodo Brunner trabaja en el Departamento de Arquitectura en la
Seccion de Urbanismo dirigida por José Luis Mosquera; ademas de participar
en la elaboracion de los ‘Planos Oficiales de Urbanizacion de Providencia, San
Miguel, Valdivia y Talcahuano, donde se aprecia la importancia del espacio pu-
blico como elemento estructurante del espacio urbano en sus diversas escalas’.
(Dominguez, 2003).

La segunda visita se desarrolla por seis meses en 1934 ,momento en que a
Brunner se le encarga realizar el plan de desarrollo de Santiago, un estudio
que posteriormente se traducira en el plan regulador de 1939. Como es sabido,
Guillermo Labarca Hubertson Alcalde de la Municipalidad de Santiago, confia
a Brunner la elaboracion de un plan de desarrollo para la ciudad y lo pone al
mando de la Oficina de Urbanismo de Santiago (el equipo estaba integrado por
el jefe de obras Juan Carlos Herrera y los arquitectos Manuel Eduardo Sec-
chi Mufoz, Alfredo Prat Echaurren y posteriormente Roberto Humeres Solar);
Brunner trabaja en el departamento de arquitectura dentro del ministerio de
Obras Publicas, pero depende directamente del ministro, Luis Schmidt Que-
zada.

Hasta su aprobacion en 1939, el plan de desarrollo de Santiago transcurre en
varias etapas las que se suceden desde los primeros anteproyectos en 1930.
Para esta fecha, el area urbana de Santiago cuenta con alrededor de setecientos
mil habitantes, pero las migraciones rurales se van a traducir en un aumento de
la periferia, requiriendo cada vez mas territorio y planteando la necesidad de
planificar y responder a esta demanda que va aumentar de manera creciente.

Como se sefialo anteriormente, Brunner concibe dos niveles de accién para im-
plementar el plan: uno asociado a la transformacion del tejido urbano existen-
te, y otro, que se desarrollaria en paralelo, el cual considera los proyectos de en-
sanche. La estrategia de ‘transformacién’ estaba relacionada basicamente con
los problemas de circulacion dentro del tejido histérico de la ciudad; en el ‘plan
ideal’ se planteaba una red de calles y de sistemas ferroviarios conectados por
medio de diagonales, las que seguian el flujo el cual se orientaba radialmente
segun los estudios de vialidad.

El expediente de extender determinadas vias, se implementé en virtud del ‘es-
tudio del futuro ensanche’ el que considero la topografia, las conexiones viales y
todas las determinantes locales de Santiago y las comunas aledafias; el estudio
definié algunos usos fundamentales junto con la definicion de zonas mixtas e
industriales, areas verdes y zonas de habitacion.

Dentro de los analisis realizados sobre la ciudad de Santiago, se reservé un ca-
pitulo especial al estudio de la manzana; segun Brunner ‘el trazado reticular co-
lonial se habia densificado en extremo y ya no era adecuado para las exigencias



urbanas del momento, presentando debilidades en lo que respecta a las vias de
transito y el espacio publico’. Para enfrentar el tema, Brunner ensaya la idea
de liberar volumenes en las manzanas del centro de la ciudad, permitiendo el
aprovechamiento de los espacios interiores, esta idea se iria a plasmar poste-
riormente en el barrio civico (Fuente: Revista de arquitectura Universidad de
Chile. Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Santiago: Universidad de Chi-
le, 1990). ‘Aparte de una zonificacién mas detallada Brunner habia intentado
introducir el concepto de ‘Hof’ vienes, como un medio para el desarrollo de
la solidaridad social mediante la vitalizacion de las relaciones sociales y de la
identidad grupal del barrio’ (Dominguez, 2003). Con ese fin, propuso un reti-
culado en el interior de las manzanas existentes, uniéndolas, para recuperar los
patios interiores como espacios abiertos y permitir superficies para los estacio-
namientos, ademas de jerarquizar la red vial.

A la luz de las dos visitas de Karl Brunner, es posible establecer algunas dife-
rencias, especialmente en lo que refiere a los estudios hechos en el ministerio
de Obras Publicas (1930-1931) y a los realizados posteriormente en la munici-
palidad (1934); como por ejemplo: la supresion de las dos diagonales trazadas
desde el sur hacia el Palacio de la Moneda; la supresion de la diagonal dispuesta
desde la interseccién entre la calle Moneda y San Martin hasta la Alameda; el
trazado de la nueva Diagonal Paraguay, desde la interseccion de la Alameda
con la calle Carmen; el trazado de la Diagonal Cervantes desde Mapocho hasta
la Iglesia Santo Domingo; la creacion de un area verde en los jardines del Hos-
pital San Borja; el traslado de la estacion Pirque para asi poder remodelar el
parque Bustamante; el aislamiento del cerro Santa Lucia.

Dentro de los estudios llevados adelante por Brunner esté el ferrocarril de Cir-
cunvalacion, en el que se determina que su ubicacion provoca una incomoda
division entre los sectores ubicados al oriente de dicha via (actualmente el
Parque Bustamante) y la parte central de la ciudad, por lo que recomienda que
su estacion fuera ubicada mas al sur, hacia lo que hoy es la esquina de Avenida
Matta con Bustamante.

Esta medida significd de paso, que también el FF.CC. del Llano del Maipo tu-
viera que situar su estacion mas al sur, por lo que la hermosa estacion Pirque
fue cerrada en 1941, siendo posteriormente demolida. Aun asi, al menos hasta
1962, los coches eléctricos seguian llegando hasta la Plaza Baquedano, unos
metros mas al sur que la demolida estacion Pirque..

Un elemento a considerar dentro del ‘plan Brunner’ fue la incorporacion del
metro subterrdneo de Santiago; en la definicion de su trazado se plantearon
algunas variantes, basadas en el esquema del metro Vienés, un trazado axial en
forma de cruz que acogia el transito en direccion norte-sur y oriente-poniente.
Algunos de los criterios que llevaron a considerar la incorporacion del ferro-
carril metropolitano, van a perdurar en el tiempo manteniendo alguno de sus
requerimientos para las futuras intervenciones, al menos en lo que respecta a
su mision de servir y descongestionar el centro de Santiago.

Antes de su partida Brunner participa en el Primer Congreso Chileno de Arqui-
tectura y Urbanismo, el que convoca a un gran nimero de autoridades y pro-
fesionales latinoamericanos, esta iniciativa alcanza una cierta relevancia al ser
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la primera en el contexto latinoamericano y al incluir la planificacion territorial
dentro de los temas a tratar.
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