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MARCHA APIEURBANAY
REGIONAL Y MOVILIDAD EN
LOS MODELOS DE CIUDAD
PARA SANTIAGO DE CHILE

Maria Isabel Pavez Reyes!

Resumen

Se hace una revision general de las medidas en los
planes de la etapa madura del Estado planificador
urbano-regional chileno (1950-1979) y en el Ur-
banismo por el sector privado (1980-2010), que
habrian favorecido, o perjudicado, la factibilidad
de la marcha a pie en la ciudad de Santiago y en
su entorno rural. El ejercicio de lectura se efectua
teniendo como referencia los conceptos en uso en
cada época, modelo y proyecto, para resenar, final-
mente, el pensamiento actual para el logro de for-
mas mas ricas, diversas y sustentables de habitar
el territorio.

URBAN AND REGIONAL
WALKING AND MOBILITY
IN THE CITY MODELS FOR
SANTIAGO DE CHILE

Maria Isabel Pavez Reyes!

Abstract

This article reviews both the measures t
during the mature phase of the Chilean ur
regional planning State (1950-1979), and
measures taken by the private sector (1
2010); these initiatives might have affe
positively and negatively the feasibilit
walking in Santiago and its rural environn
This paper focuses on the concepts used ir
corresponding periods, models and projects
toanalyze the currentthinking aimed at achie
diverse and sustainable ways to inhabit sy
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Introduccion

La preocupacion por la movilidad de los habitan-
tes y las medidas tanto urbanisticas como arqui-
tectonicas para facilitarla, han estado presentes
desde épocas muy antiguas en las administracio-
nes de las grandes aglomeraciones. En la Roma
Imperial las necesidades de asistencia publica a
200.000 personas pobres registradas llevaron, en
tiempos del principado de Claudio, a distribuir los
alimentos de tal forma que los habitantes benefi-
ciados no tuvieran que hacer largas caminatas ni
aglomerarse esperando; asi, fueron dispuestos 45
puntos de distribucion en la ciudad, reglamentan-
do, ademas, diversos dias para ello y organizan-
do a las personas en grupos, senalandose a cada
uno una entrada con una oficina de despacho y
un dia determinado de distribucion?®. Por otra
parte, la Lex Julia Municipalis del afio 45 a. de C.
disponia calles exclusivas para peatones —en el si-
glo XX, Copenhague las establece como novedad
reciente, en 1954—, agregando a la innovacion de
las aceras heredadas de los etruscos, la existencia
de cobertizos o alares voladizos en los tejados o en
los balcones y en las fachadas de los inmuebles,
proporcionando una apreciable proteccion contra
la lluvia y el sol. Los foros y los porticos también
contribuyeron a otorgar acogida y confort a los

peatones. Adicionalmente, ya desde la dicta
de César, habia quedado establecido un prin
para los vehiculos en cuanto al transito urban
podian circular los carros durante el dia, des
salida del sol hasta la hora décima, salvo alg
pocas excepciones®. Se priorizaba y protegia :
peaton.

El Urbanismo que se promueve actualmente
mejorar la calidad de vida de los habitantes ¢
perspectiva de la sustentabilidad del planeta, s
teresa por el pasado, por el presente y por el |
10; no desestima los aportes precedentes, inter
dando respuesta dia a dia a los problemas apo:
do siempre algo mas a lo que ya se tiene, y ex]
en sus proposiciones una ética de solidaridad
las necesidades de los habitantes del futuro.

El ejercicio de lectura en este escrito sobre a |
bilidad de la marcha a pie en la ciudad y la re
de Santiago es pertinente toda vez que la mar
pie representa una mayor sustentabilidad aml
tal frente a otros modos de desplazamiento,
mas de ventajas economicas, sociales y de salt

En la planificacion de Santiago de Chile en el
XX ya en 1936 habia preocupacion por la mc
dad de los habitantes, tal como queda en evide

2 HOMO, Leon, pp. 163-164; 332-336.

ARTICULO: Marcha a pie urbana y regional y movilidad en los modelos de ciudad
para Santiago de Chile / Maria Isabel Pavez Reyes

3 Ibidem.
4 Pozueta, 2009.
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en el proyecto intercomunal indicativo dispuesto
por el Arqto. Luis Munioz Maluschka, Jefe de la
Seccion de Urbanismo de la Direccion General de
Obras Publicas. En este proyecto se trazo un rele-
vante corredor de circunvalacion comprendiendo
tres anillos que permitirian desplazamientos sin
tener que pasar por el centro, lo que bajaria la con-
gestion en éste, y harfa mas segura y agradable la
marcha a pie al interior del mismo’. Este corredor,
que Munoz logré construir sélo en un tramo de su
anillo exterior en Las Condes hacia 1953, reapa-
recera en la planificacion intercomunal, ya oficial,
desde 1960, combinado con otros trazados y medi-
das que incrementaron la factibilidad de la marcha
a pie en la ciudad y en la region, como se vera mas
adelante.

La revision general de las medidas en los planes de
la etapa madura del Estado planificador urbano-
regional chileno (1950-1979)°, y en el Urbanismo
por el sector privado (1980-2010), que habrian fa-
vorecido, o perjudicado, la factibilidad de la mar-
cha a pie en la ciudad de Santiago y en su entorno

rural, tiene como referencia los conceptos en uso
en cada época, modelo y proyecto, reseniando, fi-
nalmente, el pensamiento actual para el logro de
formas mas ricas, diversas y sustentables de habi-
tar el territorio”.

La critica de Mumford al
protagonismo del automovil

y su influencia en los
planificadores chilenos de los
ainos 1950s

La influencia de Lewis Mumford (1895-1990) en
los arquitectos planificadores urbanos chilenos de
los anios 1950s, sumada a la critica de ellos a varios
de los postulados del Movimiento Moderno®, les
hicieron expresar su rechazo al eventual adveni-
miento del modelo de ciudad dispersa ya en oca-
sion de su participacion en el Seminario del Gran
Santiago en 1957-58°.

5 Con anterioridad a esta proposicion hay diversos proyectos que
contemplaron un anillo circular o poligonal de circunvalacion
aunque de menor envergadura: Ansart, 1875; Carvajal, 1912; Co-
xhead, 1913; Pinto Duréan, 1928, entre otros.

6 La autora considera una etapa previa, “instaurativa”, del Estado
planificador urbano chileno, situada entre 1929y 1949. En |a eta-
pa “madura”, desde 1950, se veréa el reconocimiento legal de los
niveles intercomunales de la planificacion mas alla de la comu-
na, la creacion de la Direccion de Planeamiento, y comenzaran
los estudios para los planes coordinados de 1958/60: PRIS 1960
y Plan Microregional de Santiago por el MOP (PAVEZ, 2006).
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7 Este escrito refiere avances de investigacion de la autora en su
tesis doctoral (Pavez, 2006), y en FONDECYT 1090199 2009/2010,
de su responsabilidad, citados en la Bibliografia.

8  PAVEZ,2006.

9  UNIVERSIDAD DE CHILE, 1958.
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En los anos 1950s Mumford critico que en los Es-
tados Unidos de América, el protagonismo del au-
tomovil y la construccion de autopistas iban desa-
rrollando un continuo de regiones urbanas de baja
densidad, con asentamientos humanos dispersos,
destruyendo la ciudad historica y desfigurando el
paisaje natural; ello iba teniendo como consecuen-
cia la desintegracion social y civica que ya enton-
ces imperaba en ciudades como Los Angeles'. Es-
timo esta critica que, de no cambiar esta situacion
mediante nuevas concepciones, todo se converti-
ria en un tejido indiferenciado y mediocre donde,
para cumplirse las mas elementales funciones, de-
beria intervenir el automovil privado al maximo,
en tanto que el espacio rural estaria cada vez mas
distante''. En su critica al programa de carreteras
aprobado en los Estados Unidos de América en
1957, denunci¢ el circulo vicioso de la congestion,
recordando que, a fin de subsanar el estancamien-
to de transito dentro y alrededor de las ciudades,
los ingenieros viales iban extendiendo el dano que
intentaban corregir al crear nuevas autopistas para
servir a las ciudades. Se inducia, asi, al abandono
del transporte publico para llegar a los centros ur-
banos y al uso del vehiculo motorizado privado.
Pero, las autopistas se mostraban congestionadas
casi desde el primer dia, ellas entorpecian las ru-
tas tradicionales de circulacion y limitaban el uso
de las propiedades contiguas, en tanto que, en los

puntos donde arrojaban su flujo, creaban ine
bles congestiones bajando la velocidad o, inc
deteniendo el trafico. Se creaban entonces
autopistas similares y se proveia estacionamie
en el centro de las metrépolis, y la generosa
puesta expandia el ciclo de congestién sin pror
alguna de alivio hasta cuando todo el comert
la industria, que originariamente la provoc:
se trasladara fuera de la ciudad huyendo de
quedando un desperdicio de autopistas y gara
Para tener un minimo de comunicacion y soc
lidad, la duenia de casa del asentamiento disy
se iba convirtiendo en una especie de chofe
taxi como ocupacion diaria, y el costo para m:
ner en movimiento todo el sistema se traduct
policia inadecuada, hospitales con poco pers:
areas de recreo demasiado concurridas, bibliof
y otros equipamientos mal sostenidos.

No soslayo el historiador de la civilizacion ci
que el creciente uso del automovil efectivamn
proveia una base real de trabajo para una ec
mia en expansion, sin embargo, eso no compe
ba el proposito esencial de transporte, que es
gente o mercancias a lugares donde se le ne
ta y concentrar la mayor variedad de bienes
gente dentro de un area acotada para ampli
posibilidad de eleccion sin que sea necesario
ladarse en automovil a otro lugar. Un buen sist

10  MUMFORD, Lewis (1958) ed. 1963.
11 CHOAY, Frangoise, 1965.

ARTICULO: Marcha a pie urbana y regional y movilidad en los modelos de ciudad
para Santiago de Chile / Maria Isabel Pavez Reyes

12 Ibidem.
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de transporte debe disminuir el transporte inne-
cesario y, en cualquier caso, ofrecer diversidad de
velocidades y de modalidades, a fin de ajustarse a
los diferentes propositos humanos??.

Mumford “probablemente el americano mds licido”,
segin apreciacion del urbanista francés Gaston
Bardet"*— manifest6 que, en la fascinacion por el
automovil, todos habian olvidado cuanto mas efi-
ciente y flexible es el peaton. Por ello, segtin su pa-
recer, todo plan de transporte urbano deberia po-
ner al peaton en el centro de todos sus proyectos,
tratandole con respeto y con la misma importancia
acordada al automovil. Una caminata atractiva de-
bia asociarse a un espacio publico adecuado, con
amplias aceras, mobiliario urbano practicable, ar-
bolado y parterres de flores, todo asociado a ca-
fés, librerias y otros al aire libre en zonas de usos
mixtos compatibles con la residencia’. Concluyo
entonces, al finalizar la década de los afios 1950s,
la necesidad de replanificar el interior de la ciudad
para favorecer la circulacion peatonal, y recons-
truir y extender las formas de transporte publico
masivo, antes de disponer mas autopistas urbanas.

“No hay una solucion de ingenieria puramente local
para resolver el problema del transporte en nuestra
época: no es posible hacer nada que sea una solucion
estable si no se tienen en cuenta todos los elemen-
tos necesarios de transporte: automoviles privados,
ferrocarriles, aeroplanos y helicopteros, servicios de
transporte en masa eléctricos y por omnibus, hasta
transbordadores y, finalmente, no el menor de todos,
el peaton™®.

En cuanto a las areas rurales y naturales proximas
a las ciudades, estimaba Mumford que era necesa-
rio responder a la creciente aficion de los habitan-
tes urbanos a pasear a pie por ellas; para la recrea-
cion de fin de semana consider6 que el conjunto
del paisaje regional tenia que estar a disposicion
como “parque paisajistico” para los habitantes. Las
rutas y los servicios recreativos deberian conce-
birse en la perspectiva de dispersar a la poblacion
de visitantes transitorios, y no de concentrarlos en
un solo punto de atraccion masiva. Una diversi-
dad de oferta deberia existir en todo el territorio,
sin perturbar la actividad econémica rural. Franjas
de espacio publico permitirian el efectivo acceso
y practica tranquila y segura de los habitantes a

13 Mumford promovid el uso de automéviles mas pequefios y eléc-
tricos para la ciudad.

14 Bardet, 1952.

15 Enlos Estados Unidos de América, el ferrocarril y el metropolita-
no habian sido sistematicamente sacrificados, favoreciendo los
automoviles, teléfonos y aeroplanos, acarreando la declinacion
de las areas centrales.

62  revista invi N°71/ Mayo 2011 / Volumen N° 26: 57-85

16 MUMFORD, Lewis (1958) ed. 1963, p. 320.
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las orillas de los rios, playas y lagos, a pie o en
bicicleta”.

Concluyé Mumford, en los afios 1950s, que la po-
litica norteamericana de carreteras resultaba “an-
ticuada”.

La opcion por el modelo de
ciudad semi-compacta en

los planificadores chilenos, y
factibilidad de la marcha a pie
en sus proyectos para Santiago
y su region desde 1960

En la planificacion de Santiago durante la eta-
pa madura del Estado Planificador (1950-1979)
—coordinando un proyecto de metrépoli con un
proyecto de microregion'®—, el modelo de ciudad
considerado fue el semi-compacto, toda vez que
observamos que la orientacion del crecimiento dis-
puesta fue tanto al interior de la ciudad —por relle-
no de eriazos, por renovacion y densificacion, por

rehabilitacion, y por crecimiento muy limitad
extension de los bordes—, como en la microre
—por satelizacion en puntos precisos en su ma
ya existentes en radios de 15, 30 y 45 km del
tro de Santiago (desconcentracion concentr
con satélites que incrementarian su grado dc
tonomia relativa en funcion de la distancia a
tiago, para evitar desplazamientos innecesaric

Con la desconcentracion concentrada en nu
urbanos menores, se evitaria disgregar los esp:
agrarios y forestales en miles de fragmentos,
cuando esto ocurre se vuelven cada vez mas
quetios, menos funcionales y mas desconect
los unos de los otros.

En este modelo de ciudad y proyectos coordin
de planificacion, se implanto para la metropo
sub-centros metropolitanos de maxima auton
(15 sub-centros), conectando éstos entre siy ¢
centro histérico, dando una accesibilidad hc
génea a toda la ciudad y cumpliendo una fun
integradora, ademas de evitar viajes en veh
innecesarios. Un corredor de circunvalacion «

17
18

MUMFORD, Lewis (1958) ed. 1963.

Concepto enla division regional de Chile por la Direccion de Pla-
neamiento 1954, de acuerdo a los D. Leyes N°150, de 4 de julio de
1953, y N°224, de 22 de julio de 1953, establecida oficialmente
por D.S. N°2004 de 28 de octubre de 1954. Santiago quedaba en
la “Region IV”, incluyendo las Provincias de Aconcagua, Valpa-
raiso y Santiago. Se dividio la Region IV en IV-Ay IV-B, corres-
pondiendo a esta Gltima la cuenca del Maipo-Mapocho, con las
Microregiones de San Antonio y de Santiago (PAVEZ, 2006).

ARTICULO: Marcha a pie urbana y regional y movilidad en los modelos de ciudad
para Santiago de Chile / Maria Isabel Pavez Reyes

19 PARROCHIA etal,, 1994 /2001.
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FIGURA 1. PLANO BASE DE SANTIAGO, BASE DEL
PROYECTO INTERCOMUNAL DE SANTIAGO 1960-
1994

NEAMIENTD  DEPTS. CE RECULADORES

m . PLANG INTERCOMUNAL DR m’n‘m&;@

e - T 1AL

FUENTE: CHILE — M.O.P., Dir. Planeamiento, Depto. Planos Regu-
ladores, “PLANO INTERCOMUNAL DE SANTIAGO?”, firmado por
Director Ing. J. Kelemen; Jefe Depto. Arqto. O. Hufe; Jefe Plan Interc.
Arqto. J. Honold; Urbanista Arqto. J. Parrochia (Coleccion de planos
de 77 x 55 cm.; Escala Grafica, escala original 1:20.000), impresion
b/n, N°2684, D-P, 1958, Instituto Geografico Militar. [En: Coleccion
“Juan Parrochia Beguin”, Archivo Nacional de Chile, 2010].
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FIGURA 2. “PLANO INTERCOMUNAL DE SANTIAGO”
1958/60

FUENTE: CHILE - MOP, Dir. Planeamiento, Depto. Planos Regu-
ladores, firmado por Director Ing. J. Kelemen; Jefe Departamento
Arqto. O. Hulfe; Jefe Plan Intercomunal Arqto. J. Honold; Urbanista
Arqto. J. Parrochia (Coleccion de planos de 77 x 55 cm.; Escala Gra-
fica, escala original 1:20.000), impresion en colores sobre plano base
blanco y negro, 1958, Instituto Geografico Militar. [En: Coleccion
“Juan Parrochia Beguin”, Archivo Nacional de Chile, 2010].
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FIGURA 3. PLANO MICRO-REGIONAL, REGION IV-B ,
SANTIAGO DE CHILE, 1960.

MICRO-REGIONAL - SANTIAGO |
ERUe e Lrgncu

tan rLawEs

FUENTE: CHILE -M.O.P., Dir. Arquitectura, D. Urbanismo y Vi-
vienda, S. Planes Intercomunales, Firmado por Director Arqto.
E. Weil W,; Jefe Depto. Arqto. J. Honold D.; Jefe Plan Intercomu-
nal Urbanista Arqto. J. Parrochia B. (F-P; 96 x 76 c¢m; inscripcion
N°25567), escala grafica. Reduccion de escala original 1:100.000;
impreso en colores, Instituto Geografico Militar, Santiago de Chile,
s/f (1960). Pertenece a coleccion de planos. [En: Coleccion “Juan Pa-
rrochia Beguin”, Archivo Nacional de Chile, 2010].

ARTICULO: Marcha a pie urbana y regional y movilidad en los modelos de ciudad
para Santiago de Chile / Maria Isabel Pavez Reyes

puesto de tres anillos de distribucion, Ame
Vespucio, Dorsal y un anillo intermedio, pc
litaria lo senalado, generando un cambio tras
dente en la movilidad de los habitantes de San
al permitir los viajes de un lugar a otro de la cit
sin tener que pasar por el centro principal, ter
do como consecuencia la descongestion del m:
y el ahorro de tiempo®.

A su vez, ello haria factible una mayor, me
mas segura marcha a pie en el area central, lo
vendria a sumarse a las facilidades ofrecidas
las galerias cubiertas ya existentes al interic
varias manzanas.

En cuanto a las vias radiales fundamentales
vistas para el acceso al centro, ellas definiero
conjunto con los anillos del corredor de circu
lacion, unos poligonos metropolitanos cuyo

rior daria cabida a espacios verdes y de vial
publicos de tamano y dispersion media, adc
de los de escala vecinal, haciendo por ello fac
también alli una mas frecuente, mejor y mas s
ra marcha a pie. Numerosas reservas para esp:
verdes publicos fueron dispuestas en el marc
barrios mas densos, de una mayor coordinz
espacial, de una distribucién mas equilibrad
equipamientos y de una mayor animacion log
también a partir de la posibilidad de generar

tura de usos compatibles con la residencia tod:

20  Ibidem.
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que fuera posible?!. Unos “bloques intercomunales”
quedaron separados por “cuiias verdes”, ligando la
matriz geografica con los parches verdes al inte-
rior de la ciudad, asunto relevante a la eficacia de
la prestacion de servicios ecologicos del conjunto.

En coordinacion con la planificacion metropolita-
na y regional habida desde 1960, el primer Plan
de Transporte Metropolitano de Santiago (1969)**
dio especial importancia al transporte ptblico en
la ciudad y su region, adelantandose en algunos
anos a la crisis del petréleo de 1973, cuando por
primera vez los transportes privados seran vistos
como medios caros, no solo a nivel individual sino
también a nivel colectivo, y también a las politi-
cas que en diversos paises se trataron después de
esta crisis, toda vez que el Plan de Transporte de
Santiago de 1969 se coordiné con los proyectos de
ordenamiento territorial para Santiago como un
principio insoslayable.

Cabe destacar que las estrategias de desplazamien-
to del primer Plan de Transporte para Santiago no

restaban importancia al coche, pues la valoracion
de los transportes publicos permitiria que el coche
pudiese existir en la ciudad.

El Plan de Transporte considerd, por una parte,
una Red de Transporte Masivo Independiente (Red
de Metro Urbano, complementada con una Red de
Metro Sub-Urbano —expreso de suburbio— y una
Red Vial Complementaria cubriendo la totalidad
de la Metropoli. Por otra, una Red de Transpor-
te Superficial con sistema de buses tradicionales
y eléctricos, con lineas de acercamiento a la Red
de Transporte Independiente, para viajes mixtos
en cuanto a los medios; lineas radiales para los
enlaces directos interzonales, en los casos en que
la Red de Transporte Independiente exigiera mu-
chas transferencias, lo que aumentaria demasiado
el tiempo de recorrido y lineas periféricas para los
desplazamientos intrazonales y los enlaces inter-
zonales periféricos de poco trafico®.

Otros sistemas futuros para zonas céntricas y areas
especiales (aeropuertos, campos de ski, etc.) tam-

21 En Chile, el concepto de las zonificaciones en poligonos mo-
nofuncionales ain se veia por muchos como un medio de ordenar
la ciudad, por lo cual el tema de la mixtura de usos compatibles
incluyendo la residencia, que ya promovia Mufioz Maluschka
desde los afios 1930, al parecer fue quedando relegado a un se-
gundo plano. Sin embargo, se puede recordar que, por ejemplo,
en el concurso internacional habido en torno a la Avda. Norte-
Sur en 1972, la mixtura de usos compatibles con la residencia
para las 16 manzanas del poligono de intervencion fue parte de
las bases.

22 LABBEA. Ernestoy MARQUEZR., Jaime, 1974.

66  tevista invi N°71/ Mayo 2011 / Volumen N° 26: 57-85

23 |bidem
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bién estaban previstos, asi como una Red de Trans-
porte de Trenes Sub-Urbanos que favoreceria el
acceso por transporte publico masivo a los satélites
y areas rurales de interés a la recreacion de los ha-
bitantes de la metrépolis, y una nueva regulacion
del transito, del transporte y de su control.

En cuanto a los asentamientos y posibilidades de
recreacion en las areas rurales, la planificacion por
el Estado de Chile imaginé un conjunto de aldeas
balnearios en el entorno de Santiago, comprendien-
do unidades de 1.000 a 5.000 habitantes —y mas
en la temporada alta— en el marco de una naturale-
za limpia de contaminacion, captando paisajes de
interés y microclimas sanos. En ellos se ubicarian
también refugios, hospederias de estudiantes y
otros tipos de residencias para turistas, veranean-
tes y excursionistas. Se establecerian en terrenos
no agricolas, pudiendo instalarse en ellos, conjun-
tos de alto interés urbanistico y arquitectonico®.

Destaco la conciencia de los planificadores de Es-
tado sobre el valor del rio Mapocho no so6lo como
elemento de identidad ligado a la fundacion de la
ciudad, sino también como espacio verde necesa-
rio a la salud y necesidades de recreacién masiva,
y lugar desde donde se focalizaba un macropaisaje
regional espectacular, por lo cual fue considera-
do desde entonces como el “Parque Intercomunal
Cuenca del Mapocho” en toda su extension. Jun-

to a él habria satélites balnearios entre Carén
Monte. Al respecto, no es casual que la pris
autopista regional construida en Chile, la Rut:
uniendo Santiago al Puerto de San Antonio
menzada en 1966 por el Ministerio de Obras
blicas—, no se dispuso a orillas de dicho cort
fluvial, sino a distancias entre 1,5 y 4 km ap
madamente, evitando con ello perturbar la 1
quilidad del entorno inmediato al rio, adem:
respetar la banda lateral de proteccion/infiltra
De esa forma, y teniéndose ya una serie de ¢
nos paralelos y perpendiculares asociados a 1
tividad agricola, seria posible acercarse al rio e
ambiente tranquilo y con velocidades moder:
haciendo factible una marcha a pie y en bici
mas segura en ese ambito.

Debe mencionarse, también, la reserva orient:
urbanizable de la ciudad, una banda de 5 ki
ancho a lo largo de todo el pie de monte andinc
tropolitano (28 km, entre el Mapocho y el Ma
con las funciones de servir de area de infiltre
de aguas con varias finalidades: para la protec
de la ciudad de las “avenidas” y para la recarg
la napa bajo ella; también de corredor bioldg
ecologico, donde, sin impedir labores agrope
rias, estaba prevista la posibilidad de senc
peatonales turisticos y recreacionales, disfrut:
de su condicion de “balcon” de la ciudad®.

24 Un detalle de los puntos puede encontrarse en Parrochia et al.,
1994/2001.
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La opcion por el modelo
disperso para Santiago desde
1979

EL ADVENIMIENTO DE LA POLITICA
NEOLIBERAL RADICAL

Cuando, desde principios de la década de 1980,
en Europa empezo a promoverse el incremento,
restauracion, mejoramiento, diversificacion y sus-
tentabilidad de los espacios publicos, en Chile co-
menzoé a aplicarse la politica neoliberal en forma
radical, generandose un proceso de desplanifica-
cién urbana, perdiéndose parte de las previsiones
de los planes de 1960, entre ellas las que iban fa-
voreciendo la posibilidad de practicar la marcha a
pie en condiciones de seguridad y confort, y pro-
moviéndose paulatinamente el incremento del uso
del automovil al permitir desarrollos inmobiliarios
en poligonos monofuncionales fuera del continuo
urbanizado, los que necesariamente debian valerse

de autopistas para su conexion con el centro, y de
centros comerciales concentrados para abastecerse.

Con la Politica de Desarrollo Urbano establecida
desde 1979, fue el Disefio Urbano el que se puso al
servicio de las nuevas formas privadas de producir
ciudad, las que se anunciaron luego del retroceso
del Estado chileno y su reacomodo para su funcio-
nalidad al nuevo modelo de desarrollo economico y
social?®. El Disefio Urbano ya se habia practicado en
Chile en el dominio publico por la Corporacion de
Mejoramiento Urbano, CORMU, enlos afios sesenta,
e incluso antes —en los momentos que en el contexto
internacional el Movimiento Moderno declinaba-—,
teniendo al proyecto arquitectonico de corto y me-
diano plazo como el, relativamente nuevo, instru-
mento de transformacion paulatina de la ciudad*".

Destacan Raposo et al.*® que, a diferencia de la
actual practica privada del Disefio Urbano (mega-
proyectos residenciales en el medio rural, en es-
quema de condominios privados, un archipiélago
de insulas sub-urbanas), el Diserio Urbano de la

—o de sequia simultdnea con otros eventuales sucesos adver-
sos—, toda vez que dio comienzo a la urbanizacion paulatina de
esta banda, la que terminara por impermeabilizar el suelo, gene-
rando, ademas, recurrentes y altos volimenes de agua de esco-
rrentia formados en cortos periodos, con el consiguiente dafio
a la propiedad publica y privada. En 1974, también se autorizé
alli una central nuclear que hoy se ve rodeada de poblaciones a
menor distancia de lo deseable, ademas de estar todos sobre la
falla de Ramon. En el caso de un terremoto, el primer efecto en
un area de piedemonte es el deslizamiento de terrenos.
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26 RAPOSO, etal., 2005.
27  lbidem.
28  lbidem.
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TABLA 1. CIUDADES SATELITES EXISTENTES Y PROYECTADAS EN LA MICRO-REGION DE SANTIAGO 1960-1

Tipo de satélites y poblacion

Ubicacion
kms. desde el centro de

Nombres

SATELITES RESIDENCIALES:

Desde aldeas (5.000 habitantes aprox.), hasta
conjuntos de barrios, conformando ciudades
(hasta 100.000 habitantes).

la metropolis

Ubicados a una distancia
promedio de 10 a 15 kms.

SAN BERNARDO, MAIPU, LA AFRICANA, PUDAHUEL,
LICURA, SAN FRANCISCO DE LAS CONDES, EL ARRA
PENALOLEN, PUENTE ALTO, el poblado de PUDAHUE
PINCOYA, MACULALTO.

SATELITES AGRICOLAS:

Industria relacionada con una produccion
agricola intensiva (productos tipicos del area),
autonomas hasta el nivel de pequefia ciudad
(comercio, educacion, salud, administra-
cion, etc.), entre 30.000 y 50.000 habitantes.

Ubicados a una distancia
promedio de 30 kms.

BUIN, TALAGANTE, LO PRADO, LAMPA, COLINA, SAN.
DE MAIPQ, sin perjuicio de mantener sub-centros de
misma especie en: MALLOCO, PADRE HURTADQO, PENAF
BATUCO, ESTACION COLINA, EL PRINCIPAL DE PIR
ISLA DE MAIPO, etc.

SATELITES INDUSTRIALES:

Nueva industria pesada, y la trasladada desde
Santiago. Entre 100.000 y 200.000 habitantes
con equipamiento para ciudad intermedia.

Ubicados a una distancia
promedio de 45 kms.

Enterrenos de mala calidad
agricola; en los corredores
de desarrollo de la metro-
poli de Santiago.

LO AGUILA SUR, en el corredor de transporte longitudin:
minero y ferroviario sur; MELIPILLA, en el corredor cam
y ferroviario poniente, hacia San Antonio; CURACAVI,
corredor Santiago - Valparaiso, pasando por un nuevo
(Lo Prado, 3 km de largo, inaugurado en 1970); CHICAL
en la bifurcacion del corredor caminero y ferroviario ha
nortey el nuevo corredor caminero y ferroviario hacia Vi
Mar y Valparaiso, por La Dormida.

SATELITES BALNEARIOS:

Aldeas de 1.000 a 5.000 habitantes, y mas enla
temporada alta.

En el marco de una naturaleza limpia de conta-
minacién, captando paisajes de interésy micro-
climas sanos.

En ellos se ubicarian también refugios, hospe-
derias de estudiantes, y otros tipos de residen-
cias para turistas, veraneantes y excursionis-
tas.

Ubicados en terrenos no
agricolas, pudiendo insta-
larse en ellos, conjuntos de
alto interés urbanistico y
arquitectonico.

La Dehesa; el fondo del Valle del Arrayén; el fondo de lo
Mapocho, San Francisco y Molina; la alta cordillera anc
areas de ski; alolargo del rio Maipo, desde San Juan de P
y La Obra hasta el fondo del rio Colorado; el rio Yeso, el Vi
y Las Melosas, incluyendo los balnearios de ski de cord
de Lo Valdés y Lagunillas; en los contornos de la lagut
Aculeo y del rio Maipo medio, entre los cerros de Lonq
Melipilla; en el rio Mapocho, entre Carény El Monte; en el
del Puangue, entre Curacaviy Maria Pinto; en Chicauma;
valle del estero Colina. (Un total de 39 puntos de interés
cados en el plano micro-regional).

FUENTES: PARROCHIA BEGUIN, J. (autor y co-autor cont.), PAVEZ REYES, M. 1. (comp.), 1994; / CHILE — M.O.P., Dir. Arquitectura, |
Urbanismo y Vivienda, S. Planes Intercomunales, “PLANO MICROREGIONAL - REGION 1V-B SANTIAGO DE CHILE”. Fdo. Director
E. Weil W.; Jefe Depto. Arqto. J. Honold D.; Jefe Plan Intercomunal Urbanista Arqto. J. Parrochia B. (F-P; 96 x 76 cm; inscripcion N°2
escala grafica. Reduccion de escala original 1:100.000; impreso en colores, Instituto Geografico Militar, Santiago de Chile, s/f (1960). Per
a coleccion de planos. [En Coleccion “Juan Parrochia Beguin”, Archivo Nacional de Chile, 2011].
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FOTO 1. EL Ri0 MAPOCHO ACTUALMENTE, A LA FOTO 2. EL Ri0 MAPOCHO ACTUALMENTE, A LA
ALTURA DE TALAGANTE ALTURA DE PADRE HURTADO

I

FUENTE: Henriquez O., P. 2010.

FOTO 3. VISTA DEL FRENTE ANDINO DE SANTIAGO FUENTE: Henriquez O., P. 2010,

FUENTE: Seccion de foto, original color, de G. Wenborne, en: San-
tiago, Ed. Kactus s/f., p. 50, circa 2000, reproduccion con fines cul-
turales.
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FIGURA 4. REMODELACION SAN BORJA, EN FIGURA 5. CONCURSO INTERNACIONAL “AREA L
SANTIAGO. CORMU REMODELACION EN EL CENTRO DE SANTIAGO D
CHILE”. 1**PREMIO (ARGENTINA)

FUENTE: AUCA N°24-25, 1973 (Edicion proyectada antes del
septiembre de 1973), pp. 23-34.

FUENTE: CA N°46, Santiago, diciembre 1986, pp. 31-32.
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CORMU intent6 recuperar los valores de la cen-
tralidad y de las areas pericentrales, instaurar una
dialéctica entre la imagen de lo viejo y de lo nuevo
(lo que vale también para la transformacion de la
sociedad), y articular y entretejer lo social de los
dominios y escalas publicos, semiptblicos y pri-
vados. También que, en el tltimo cuarto del siglo
XX, la disciplina urbanistica y el Disefio Urbano
en Chile se extraviaron®. La practica del Disefio
Urbano metropolitano se puso al servicio de la es-
peculacion inmobiliaria en el ambito “suburbano”;
en la ciudad tradicional permanecié disponible la
posibilidad del micro-disefio urbano edilicio®.

...lo que destituye con mayor efectividad la posibili-
dad disciplinaria del urbanismo en el contexto na-
cional es el pensamiento neoliberal sobre lo urbano.
Conforme a éste, es el mercado operando bajo condi-
ciones de libre competencia, el que mejor imprime un
orden funcional y expresivo de la ciudad. La ciudad
es un lugar de mercado (market place). Desde esta
optica, los instrumentos de planificacion urbana de-
ben ser tan solo reglas del juego acordadas, recursos
complementarios que apoyan la gestion inmobiliaria
de los desarrolladores urbanos con los cuales ha de
plasmarse efectivamente la ciudad y sus transforma-
ciones. El gran motor de este proceso es lamaquinaria
de la propiedady su accionar en el negocio inmobilia-
rio, el contextoliberado detodaintervencionpolitica’.

La ultra liberal politica de desarrollo urbano, legal
desde 1979, afirmo que el suelo urbano no era un
Tecurso escaso y que su aparente escasez —también
los principales problemas de las ciudades- era
causada por la excesiva intervencion del Estado en
los mercados de suelos (MINVU, 1979).

La eliminacion de las normas sobre “limites ur-
banos” dio paso a extensas areas de “expansion
urbana”?, desestimando las medidas anterio-
res de proteccion de las areas agricolas de riego
en el entorno de Santiago, y de las diversas areas
no urbanizables previstas desde 1960 —como
aquélla del pie de monte andino antes citada—.

El decreto 3.516 de 1980, permitio, ademas, la
subdivision del suelo agricola hasta una superficie
de media hectéarea, dando origen a las “parcelas de
agrado”, lo cual contribuy6 al desarrollo de la forma
dispersa de crecimiento y a fragmentar el area rural.

La politica de 1979 fue moderada en 1985, pero
el proceso de especulacion y subdivision de tie-
rras continué. En 1994 surgié un nuevo plan para
la ciudad, el Plan Metropolitano de Santiago, el
cual dentro de su ambito de actuacién incorpora
37 comunas, incluyendo la Provincia de Santia-
go, mas los municipios de San Bernardo, Puente
Alto, San José de Maipo, Pirque y Calera de Tango.

29 Ibidem.
30 Ibidem.
31 Ibidem, p. 151.
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32 Decreto420,1979, MINVU, crea el Area de Expansion Urbana.
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FIGURA 6. “ESTUDIO DE AREA DE EXPANSION DE FIGURA 7. PLAN REGULADOR METROPOLITANO |
SANTIAGO", MINVU 1979, QUE INCLUYE EL AREA SANTIAGO, 1994.

DISPUESTA COMO INEDIFICABLE EN EL PIEMONT
ANDINO, POR EL PLAN REGULADOR INTERCOMUNAL
DESDE 1960.

ESTUDIO DE AREA DE EXPANSION DE SANTIAGO (MINVU 1973)
FUENTE: MINVU.

FUENTE: MINVU, Division de Desarrollo Urbano, 1979. “Politica
Nacional de Desarrollo Urbano. MINVU 1979”. En: Revista AUCA
N°37, Santiago de Chile, pp. 33-37.
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FIGURA 8. VERSION ACTUALIZADA DEL PRMS QUE
INCLUYE LAS MODIFICACIONES QUE INCORPORAN
LA PROVINCIA DE CHACABUCO (1997) Y LAS
PROVINCIAS DE MELIPILLA Y TALAGANTE (2006).

FUENTE: MINVU.

Este Plan promueve el crecimiento en densifica-
cion, y las regulaciones aumentan en el area exclui-
da al desarrollo urbano, definiendo usos especiales
de proteccion ecologica, de interés silvoagropecua-
rio y de riesgo por factores naturales (inundacio-
nes, remocion en masa, etc.).
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En 1997, se incorporo al PMS el concepto de “con-
dicionamiento urbano”, instaurando zonas urba-
nizables con desarrollo condicionado al disefio de
planes maestros y la provision privada de equipa-
mientos e infraestructura. Los crecimientos pron-
to se empezaron a producir sobre dreas de inte-
rés silvoagropecuario. En el afio 2000 la politica
nacional de desarrollo urbano se derogé y no ha
sido reemplazada por otra. Desde 2003 es licita la
instalacion de conjuntos habitacionales en el area
rural —ajenos a una actividad econémica agricola
o industrial-, cualquiera que sea el tamano de di-
chos conjuntos, y al margen de toda planificacion
urbana-regional.

LAS AUTOPISTAS URBANAS APOYANDO EL
DESARROLLO DE LA CIUDAD DISPERSA.

Transcurridos 16 anos del cambio del modelo de
desarrollo economico y social, la Secretaria de Pla-
nificacion de Transporte presentd un Plan de De-
sarrollo del Sistema de Transporte Urbano Gran
Santiago 1995-2010, basado en las disposiciones
del Plan Regulador Metropolitano de Santiago
(1994),* teniendo entre algunos de sus objetivos:
incorporar los costos de inversion y operacion del
sistema de transporte a las decisiones de localiza-
cion de hogares y actividades; proveer las condi-
ciones para aumentar considerablemente los viajes
a pie o en medios no motorizados de transporte,

33 REPUBLICA DE CHILE, 1995.
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basandose en el impulso a 11 sub-centros urbanos
del plan de ordenamiento; realizar inversiones en
educacion para retener parte de los viajes dentro
de un ambito espacial mas reducido, y priorizar la
localizacion de actividades generadoras de empleo
en dicho ambito**; fortalecer, o crear, organismos
para coordinar la accion del Estado y las interven-
ciones privadas sobre la ciudad (Alcaldia Mayor)®.
Una nueva politica de concesiones viales urbanas
—funcional al modelo de ciudad dispersa— venia
gestandose desde 1992.

La construccion de autopistas promovio el uso del
automovil privado; la logica sefialaba que habian
aumentado los ingresos, por lo que habia mas au-
tos y, por tanto, se necesitaban mas vias. Estas li-
brarian de la congestion y servirian para desconta-
minar, pues —se decia— a mayores velocidades, los
autos contaminan menos**. La medida compren-
dio¢ inicialmente 7 autopistas.

Desde 1991 hasta 1998, el arquitecto Marcial Echeni-
que’” asesoro al MOP para efectos de disefiar el siste-

34  La decision del Presidente de la Republica de hacer llegar una
linea de Metro hasta Puente Alto, fue contradictoria con estas
medidas, y tuvo mas relacion con los resultados del censo de
1992, que registrd medio millon de personas en Puente Alto, vis-
tos como futuros electores.

35 REPUBLICA DE CHILE, 1995.

36 QUIJADA, 2003.

37 Arqto. chileno, titulado enla P. Universidad Catélica, Premio Na-
cional de Urbanismo de Gran Bretafia en 2000, catedréatico en la
Universidad de Cambridge.
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FIGURA 9. PROGRAMA DE CONCESIONES VIALE:!
URBANAS Y PUNTOS DE CONTROL DE FLUJOS E
SANTIAGO, INCLUYENDO LA VIA "ORBITAL".

FUENTE: CHILE, MOP, Direccion de Planeamiento - M
MECSA-INECON. Dic. 1995. Andlisis Programa estratégico de
siones. Macro Zona Central. Sintesis ejecutiva. 43 p. ilustradas.
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ma de autopistas urbanas®®. En su opinion, el acceso
al automovil es “la gran conquista social ™. Respec-
to del papel que cumple el transporte ptblico en “la
ciudad eficiente”, senalo desde Inglaterra en 2004

Esmuy importante, pero tiene que ser limitado al acceso
hacia el centro de las ciudades; hacia la zona céntrica
es muy dificil transformar las calles porque se empieza
a destruir el patrimonio historico. Y también para los
nuevos centros que van surgiendo, como la avenida El
Bosque [adscrito al subcentro lineal oriental de San-
tiago de Chile], que es de grandes oficinas, porque esas
calles estdn muy copadas. Cuando existen muchos via-
jes concentrados hacia un punto, el transporte puibli-
co es necesario, fundamentalmente el de alta calidad,
como el metro o los ferrocarriles suburbanos. Pero,
obviamente el transporte publico no compite en lo que
a los viajes externos se refiere, o sea de suburbio a su-
burbio, porque es ineficiente. Por eso en los ultimos 50
aiios, en las ciudades avanzadas el transporte publico
ha declinado en funcion del aumento del automovil,
que permite mds flexibilidad e incluso economia, por-
que si dos personas van en un auto ya es mds barato.

Discutié también Echenique la idea de subir la
densidad urbana de Santiago desde 100 hab/ha
bruta (en los hechos, del orden de 70 hab/ha bru-
ta) hasta 150 hab/ha bruta® —incremento que ya

habia propuesto el Plan Intercomunal de Santiago
desde 1960—, con el argumento que la metrépolis
se expande a causa del mejor nivel de vida de los
ciudadanos. Aumentar la densidad significaria, en
su opinion, bajar la calidad de vida y contribuir a la
congestion; la expansion de la ciudad hacia la pe-
riferia [matriz agricolal no deberia ser vista como
algo “dramatico” [la innovacion tecnoldgica permi-
tiria el volumen de produccion de alimentos re-
queridos], y las zonas agricolas se mantendran por
si solas “si son rentables™; solo habria que proteger
ciertas areas de belleza natural, “pero sin exagerar™.

Se observara que, al igual que en el 4rea urbana,
el paso de autopistas por los territorios regionales
ampliando las comunicaciones, no esta coordina-
do con un proyecto integral de desarrollo. Las au-
topistas sélo dan “visibilidad” a las tierras agrico-
las de las areas intermedias®.

Los estudios de Marcial Echenique & P (1995)
consideraron la situacion de Santiago en el contex-
to de una Macro Zona Central de Chile, y sefiala-
ron finalmente:

Como conclusion general, el estudio demuestra que el
sistema de vias expresas concesionadas da una alta
rentabilidad social, con una importante distribucion

38 Alrespecto puede verse CHILE, MOP- ME&P-MECSA-INECON,

1995.
39 ROBINO, 2004.
40  Ibidem.

41 MARCIAL Echenique: la densificacion matara a Santiago. El
Mercurio, 1996.
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42 I})idem.
43  ALVAREZ,2006.
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a favor de los grupos sociales bajo y medio. Ademds,
las concesiones son rentables privadamente para sus
operadores. Este sistema de vias [autopistas de pago
directo] puede perfeccionarse agregdandole capaci-
dad en los sectores sur y sur-oriente de la ciudad,
ya que las concesiones propuestas no son suficientes
para la demanda generada en esos sectores™*.

En 2000, la Secretaria de Planificacion de Trans-
porte, SECTRA, en conjunto con otras entidades
del Ministerio de Obras Publicas, Transporte y
Telecomunicaciones, dio a conocer un nuevo Plan
de Transporte Urbano para Santiago, PTUS 2000-
2006, comprendiendo 12 programas, de los cuales
el segundo (Modernizacion, ordenamiento e inte-
gracion de servicios de transporte publico, “Tran-
santiago”), ha sido abordado, dando por resultado
un conjunto de problemas atn no resueltos, por lo
cual los habitantes de Santiago en vehiculo privado
no se motivan a pasar al transporte publico®.

FACTIBILIDAD DE PASEABILIDAD PEATONAL DE
SANTIAGO EN EL URBANISMO POR EL SECTOR
PRIVADO, DESDE 1979

En el modelo de ciudad dispersa emergente —don-
de el automovil no es un lujo sino una necesidad-,
el Anillo Orbital propuesto por el mismo Echeni-
que no tiene relacion con una planificacion metro-

politana y regional. Este anillo de circunvalz
se asocio al despliegue de un modelo de baja
sidad, que promueve los poligonos monofunci
les aislados (universidades, condominios resi
ciales, poligonos empresariales) —en una suer
reedicion a escala regional de las zonas de uso
clusivos del urbanismo del Movimiento Mode:
donde se alejan las diversas actividades metr
litanas unas de otras, y son necesarias, por t:
las autopistas (ahora de pago directo) —“a ma
velocidades, los autos contaminan menos™— y los n
para poder existir. Aqui, no tiene cabida el pe:
pues las distancias hacen poco factibles el rec
do por este medio. En este tipo de ciudad se r
el buen vivir “en medio de la naturaleza”, y se ¢
ta el aumento de la jornada laboral generado p
incremento del tiempo de viaje de la casa al t
jo, también el peligro de accidentes en un cont
que no respeta las normas de circulacion mas
mentales, y el sentido discriminatorio*® que ir
ca la movilidad con vehiculo privado para aqu
personas que por razones diversas (fisicas, e
renta, etc.) no pueden acceder al uso del vehi
quedando a merced de la eventual buena vc
tad y disponibilidad de tiempo de alguno de
familiares 0 amigos con automovil, para cualc
movimiento.

44  CHILE, MOP - ME&P-MECSA-INECON, 1995.
45  Se trata del 3er Plan de Transporte habido, un segundo Plan no
fue implementado.

ARTICULO: Marcha a pie urbana y regional y movilidad en los modelos de ciudad
para Santiago de Chile / Maria Isabel Pavez Reyes

46 MIRALLES-GUASCH, Carme, 2002.
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Al interior de la ciudad, se lleva a cabo un proceso
que construye autopistas y parques intercomuna-
les y comunales por un extremo, y pasajes y plazas
de vecindad por el otro, soslayando los espacios
publicos viales y verdes de tamanio y dispersion
media tan necesarios al desarrollo de la civilidad,
a las personas de menor movilidad, a la regula-
cion del microclima de los barrios. Ademads, se
ha establecido una caducidad de corto plazo para
los espacios publicos viales y verdes de cualquier
escala proyectados y no construidos —se incluye
el “Parque Metropolitano del rio Mapocho”, por
ejemplo—, en funcion del Articulo 59 de la Ley
General de Urbanismo y Construcciones*, todo lo

cual incidira negativamente en la calidad de vida
de los habitantes de Santiago.

En lo referido al area rural y su potencial recreacio-
nal, observamos que la ultima modificacion pro-
puesta al Plan Regulador Metropolitano de San-
tiago (Modificacion PRMS 100)*, presentada en
abril de 2010 —rechazada en su ultima etapa por el
Gobierno Regional—, propone la actualizacion del
limite urbano y la extension del area urbanizable,
definiendo una vialidad estructurante que conec-
ta estos sectores con la ciudad consolidada y unos
espacios verdes que incluyen “parques intercomu-

nales” y “areas verdes forestadas™.

47  Articulo 59, Ley General de Urbanismoy Construcciones, DFL N°
458 (Vivienda y Urbanismo) de fecha 18.12.75.D.0. 13.04.76 y sus
modificaciones y rectificaciones: Decldranse de utilidad piblica,
por los plazos que se indican en los incisos siguientes, los terre-
nos localizados en areas urbanas y de extension urbana consulta-
dos enlos planes reguladores comunales e intercomunales desti-
nados a vias expresas, troncales, colectoras, locales y de servicio
y parques intercomunales y comunales, incluidos sus ensanches.
Vencidos dichos plazos, caducard automaticamente la declarato-
ria de utilidad pablica y todos sus efectos.|...] / Los plazos de ca-
ducidad para las declaratorias de utilidad pdblica de los terrenos
ubicados en el drea urbana, segtin su destino, seran de diez afios
para las vias expresas, y de cinco afios para las vias troncales y
colectoras y los parques intercomunales y comunales./ El plazo
de caducidad de las declaratorias de utilidad publica de los te-
rrenos ubicados en areas de extension urbana, cualquiera sea su
destino, serd de diez afios, pudiendo prorrogarse por una vez por
igual lapso./ El plazo establecido para las declaratorias de utilidad
publica de los terrenos ubicados en el drea urbana destinados a
vias troncales y colectoras y a parques intercomunales, podra ser
prorrogado, por una sola vez, por igual periodo.|...].
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48  PlanRegulador Metropolitano de Santiago, MPRMS 100- Actua-
lizacion Extension Urbana y Reconversion Industrial. Provincias
Santiago — Cordillera — Maipo.

49 HENRIQUEZ 0., Patricia, 2010.
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Uno de los sectores para extension urbana pro-
puestos por esta modificacion tiene como limite el
rio Mapocho en una longitud de 16 km aproxima-
damente. En ese borde, el Plan propone un sistema
par de vias costaneras del rio —de tipo troncal y
colectoras— separadas por un “drea verde de fores-
tacion”, que se desarrollan paralelas al cauce por el
lado oriente del rio. Este sistema vial a nivel me-
tropolitano conecta la Ruta 68 camino a Valparaiso
con la Ruta 78 o Autopista del Sol, camino al puer-
to de San Antonio, principales accesos a Santiago,
extendiéndose 6,9 km de norte a sur. Una de las
vias costaneras cruza el rio y continta su trazado
por la ribera poniente, llegando hasta el limite de
la provincia de Talagante, alcanzando un desarro-
llo total de 13,5 km?°.

Para implantar las vias se requeririan obras de de-
fensa de inundacion a todo lo largo del cauce, al-
terando la dinamica y las funciones naturales del
rio. Por otra parte, las vias troncales y colectoras
suponen velocidades hasta 80 km, con flujos pre-
dominantes de automoviles, teniendo como con-
secuencia la obstaculizacion o directamente impi-
diendo el libre acceso al rio.

50 Ibidem.
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FIGURA 10. VIALIDAD TRONCAL Y SINTESIS
PROPUESTA DE EXTENSION URBANA. MEMORI/
EXPLICATIVA MPRMS - 100

EN la figura, el circulo senala las vias y zonas propuestas al
del rio Mapocho.

FUENTE: MINVU + Henriquez, 2010.
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Sin duda, el proyecto de costaneras no tiene un
enfoque de sustentabilidad, repite el error de ocu-
par las areas de ribera y lisa y llanamente las zonas
inundables y, en los hechos, desestima la posibili-
dad de la marcha a pie y el paseo en bicicleta en las
terrazas junto a las riberas del Mapocho51 —“Par-
que Metropolitano del rio Mapocho”, PM.S. 1994 —.

Pensamiento siglo

XXl sobre la marcha a

pie —“paseabilidad”*
peatonal, “caminabilidad”
(“walkability”)-y
sustentabilidad

La marcha a pie representa una mayor sustentabi-
lidad ambiental frente a otros modos de desplaza-
miento, ademas de ventajas econdmicas, sociales y
de salud, sin embargo, ella cada vez se va haciendo
mas dificil de practicar en la ciudad>. Y, en los
suburbios, aparecera reducida a los entornos de los
malls comerciales —a los que es necesario llegar en
vehiculo—, estando asociada a formas de urbanis-
mo pseudo-sustentables™.

Estara operando aquiel grado de dispersion urbana,
incidiendo en las pautas de movilidad: al separar
las areas urbanizadas, aumentan las distancias me-
dias entre muchos origenes y destinos, lo que resta
posibilidades a la marcha a pie para realizarlos™.

El esquema de organizacion espacial en condomi-
nios, urbaniza paulatinamente el campo sin hacer
ciudad; alli la feudalizacion del espacio genera me-
gapoligonos no permeables al peatén, se trata de
poligonos que tendrian que ser rodeados, en el me-
jor de los casos, para ir hacia otros destinos —como
se rodea un cementerio o un regimiento—, aunque
ello tampoco es posible alli. Los caminantes y ci-
clistas se veran volcados a las vias vehiculares co-
lectoras o troncales, poniendo en riesgo sus vidas.

Por otro lado, a medida que las densidades urba-
nas disminuyen, las distancias median intraurba-
nas aumentan. La baja densidad estara asociada
a un paisaje urbano menos estimulante y menos
rico, sera menos animado y menos seguro por la
ausencia de la gente™.

Al disponerse los usos de suelo bajo la forma mo-
nofuncional, los desplazamientos urbanos mas fre-
cuentes entre distintos usos de suelo (vivienda a
centros de empleo, a comercio, a escuelas, a servi-

51  Ibidem.

52 Neologismos utilizados por Pozueta, 2009, y otros autores, con
20 resultados eninternet.

53 POZUETA, 2009.

54  Veéase al respecto a GAJA | DiAZ, 2009.
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55 POZUETA, etal., 2009.
56  Ibidem.
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cios, etc.), llevara irremediablemente a un aumento
de las distancias medias de los viajes, reduciendo
las posibilidades de marcha a pie para afrontarlas.
La separacion de los usos también reducira la ani-
macion urbana, dejando amplias areas vacias du-
rante determinadas horas, haciéndolas poco atrac-
tivas, ademas de inseguras para los peatones.

A comienzos del siglo XXI se promueve nuevamen-
te avanzar hacia la mayor mezcla posible de usos
de suelo compatibles con la residencia, y también
en los tipos edificatorios con disefos favorables al
concepto de ciudad “paseable™®. La relacion entre
edificacion y espacio publico se expresa a través
de diversos rasgos: la mayor o menor separacion
del edificio respecto de la calle, la configuracion y
el grado de transparencia de la planta baja, la pro-
porcion de frentes de fachada a calle, la proporcion
entre anchura de calle y altura del edificio, el inte-
rés y riqueza de la edificacion (composicion, colo-
res, materiales, texturas), su mayor o menor grado
de apertura hacia la calle (disposicion y caracter
de los huecos), los usos en planta baja, el nimero
y disposicion de los accesos a la edificacion, etc.”®

En cuanto a la red peatonal y su acondicionamien-
to, senala Pozueta et al., que:

“Una red peatonal continua, sin lagunas o barreras,
segura frente al trdfico automovil, amplia y bien pa-

vimentada, de pendientes moderadas, con dre
estancia y mobiliario de apoyo, que discurre pc
lles o espacios atractivos y que tiene una estru
adecuada en relacion a los flujos de la deman
movilidad y una gran permeabilidad urbana [
zanas de tamario adecuado], serd sin duda mds
zada que una red sin estas cualidades™.

El tamaifio de la manzana y la anchura de la
influyen significativamente en la accidentabil
peatonal. Las propiedades de interrelacion y
nectividad (accesibilidad axial de la trama) inc
que las calles mas continuas y centrales rec
mayores flujos peatonales. En nuevas areas de
neamiento urbano, la consideracion de tramze
alta permeabilidad y conectividad o la concef
de redes de infraestructuras peatonales esp
cas, autonomas respecto de los trazados del v
rodado, constituyen los espacios mas fructi
para promover la marcha a pie urbana®.

Segun los autores Pozueta et al.®*, también e:
cesaria la valoracion de la arquitectura en su
cionalidad a la marcha a pie segura y confort
Sugieren considerar la accesibilidad a servic
empleo (mixtura de usos compatibles en el ¢
cio); la permeabilidad peatonal (atravieso pi
interior de las manzanas y edificios); el confor
matico (refugio y proteccion frente a la lluvia
temperaturas extremas); la seguridad ciudada

57  lbidem.
58 Ibidem.
59 Ibidem.
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60 Ibidem, pp.62.
61 POZUETA etal,2009.
62  lbidem.
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vial (grado de vigilancia natural de la calle, acce-
sos a edificios); la animacion (usos con actividades
extendidas al maximo horario posible, cafés, cines
de barrio); el interés visual del recorrido (vistas de
interiores, fachadas), y el atractivo estancial.

No podemos desconocer que, en la arquitectura de
las primeras décadas del siglo XX en el centro de
Santiago de Chile, encontramos varios de los rasgos
que definen una arquitectura mas amigable con los
peatones.

Pensamos que en los paises en vias de desarrollo,
considerando que habra altos volumenes de agua
de escorrentia en cortos periodos de tiempo toda
vez que no haya alcantarillado de aguas lluvias, se
restringiria la marcha a pie en ciertas épocas del
ano por lo cual también podria agregarse la varia-
ble del confort a nivel de suelo (agua), pensando en la
necesidad de aplicar técnicas alternativas a dicho
alcantarillado, pues, especialmente en nuestra rea-
lidad, los costos para extender alcantarillados de
aguas lluvias no se pueden solventar.
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En lo referido al tratamiento de zonas no urbanas, ni
urbanizables (naturales, paisajisticas, agricolas, fores-
tales), ellas deberfan alojar solo algunos equipamien-
tos puntuales necesarios para cumplir las funciones
por las que ha sido preservado. Aqui, mejorar las con-
diciones para la marcha a pie pasa por considerar ca-
minosy sendas rurales existentes, que podrian formar
parte de la red peatonal del municipio®. La posibili-
dad de realizar paseos a pie por las areas rurales y na-
turales proximas a la ciudad no debe desatenderse®.

En el entorno de los lugares y ejes de atractivo de
escala regional —como es el caso del corredor flu-
vial del Mapocho®- deberia eliminarse toda au-
topista en proximidad, siendo recomendable un
esquema de aproximacion vial en “peine”.

Conclusiones

Ante la insoslayable ética de solidaridad con to-
dos los habitantes del presente y del futuro que
€s necesario practicar, parece conveniente repen-
sar el tipo de modelo de ciudad que conviene para

63 POZUETA etal, 2009, p.143. Puede verse también para la region
de Santiago y rio Mapocho AVALOS, et al. (2003).

64 La Fundacion Sendero de Chile y la Asociacion de Municipios
Parque Cordillera firmaron recientemente un convenio en el que
se fijaron como meta que de aqui a tres afios exista al menos un
sendero en cada una de las comunas que son parte del dltimo
organismo: Lo Barnechea, Las Condes, La Reina, Pefialolén, La
Florida, San José de Maipo y Colina (El Mercurio, 22-10-2010).

65 Puede verse también CORTES, et al. (2003); y HERRERA et al. (2010).

66 POZUETA, J., 2009. Asesoria al proyecto FONDECYT 1090199-
2002/2010. I. Responsable Dra. M.I. Pavez Reyes.
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Santiago, en el entendido que el sistema urbano es
parte del sistema territorial global y que una po-
litica de desarrollo urbano debe ser parte de una
politica medio ambiental.

Se impone, en adelante, una aproximacion ecologica
de los asentamientos humanos que se interese en las
maneras segtn las cuales el ciudadano entra en con-
tacto con sus semejantes y con su entorno en senti-
do amplio: fisico, social, econdémico, cultural. Esta-
ran aqui presentes las “modalidades efectivas de la
habitacion™’, las que no se limitan al departamento o
ala casa, sino que significa también habitar una ciu-
dad,unaregion, un pais, unacultura, unanaturaleza.

Cuandoel planeta estaamenazado por el calentamien-
to global y los cambios climaticos, y las ventajas de la
marcha a pie, como parte de las formas sustentables
de circular por la ciudad, son claras, deberia trabajar-
se para llegar a formular un pacto civico sobre la mo-
vilidad que incluya al peaton, con especial atencion
al de menor movilidad (adultos mayores —porcenta-
je en crecimiento en Chile—, minusvalidos, nifos).

Es necesario volver a planificar el sistema urbano-
regional, lo que dice relacion con los objetivos de
eficiencia inversora, eficiencia técnica, justicia de-
mocritica y sostenibilidad. Una ciudad mas com-
pacta o mixta, y diversa, mas una adecuada ges-
tion ambiental supone un potencial de reduccion

de la exagerada entropia generada por la hipe
vilidad horizontal.

Las medidas para una movilidad urbana soste
debenreducirelvolumendetraficogeneradopore
del vehiculo particular, incentivando el paso de
parte significativa de los usuarios hacia el transj
publico, y los desplazamientos a pie o en bicic

Es necesario avanzar en un tipo de urbanist
arquitectura que brinde acceso y facilidades
peatones circulando por las aceras tradicion
los paseos peatonales y las vias con templad
trafico, los caminos rurales, los paseos de bord:
rio y mares, lo que ayudara a que se increme
los desplazamientos a pie por la ciudad y su re;

En el modelo para un Santiago mas susten
(modelo semi-compacto), aquellas vias y esp:
publicos de tamano y dispersién media —vias
tralidades de barrio, parques de barrio para el
go de nifos y adultos (2 a 6 has.), que tanto prc
vi6 Karl Brunner, Munoz Maluschka y suces
tan propicios para incentivar el desarrollo «
civilidad, la marcha a pie, el ciclismo—, no pu
seguir quedando desatendidos. Tanto mas cu:
para los adultos mayores, en incremento en
le, los espacios publicos practicables también
ellos, y cercanos a su residencia, son su mas
vante posibilidad de expansion cotidiana®®.

67 Alrespecto puede verse AMAR, 1993.
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68 No se trata aqui de los espacios de tamafio minimo y disp
méxima —al pie de la vivienda— que sélo sirven a los infant
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