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Luis Eduardo Bresciani L.

Concentraciones dispersas
Plan de Transporte Urbano
de Santiago y geosrafias
de consumo

Durante el siglo 20 muchos arquitectos se fascinaron con
la Hlamada autoconstruccion: un proceso sin arquitectos del
que se podian sacar varias lecciones. Pero cuando esos
procedimientos se desplazan bacia otras escalas, como la
urbana, ya no suscitan el mismo entusiasmo. Al contrario,
tendemos a darle la espalda a una realidad manejada por
inmobiliarias, operadores de suelo y los mismos clientes (o
babitantes), que la determinan a través de sus demandas
de intercambio y movilidad. Y esa realidad enorme es ln
que finalmente construye la forma de la ciudad: Bresciani
nos alerta de esta mecdnica compleja, dindmica y que ha
funcionado basta hoy sin la presencia de los profesionales de
la arquitectura y el urbanismo.

Palabras clave: Urbanismo, accesibilidad, redes de transporte urbano, malls.

During the last century architects have been seduced

by the so- called do it yourself procedures: works made
without architects which can be very useful to architectural
discipline. But these procedures seems no more interesting

when they shift to major urban scales: on the contrary, we
architects tend to avoid this reality where land operators,
real estate agencies and clients meet. The fact is: the city is
made out of this kind of stuff, and Bresciani warns us about
this complex and dynamic situation that has been operating
without architects and urbanists.

Keywords: Urbanism, accessibility, urban transportation networks, malls.

“Imagina el campo de fuerza alrededor de una linea
de alta tension, estallando en energia y presto a
descargar 20.000 volts sobre cualquier punto de su
recorrido... Sin previo aviso, un flash de energia
bace corto circuito y se descarga sobre el terreno un
shopping center; tan grande que necesita de tres a cinco
millones de personas en su drea de influencia para ser
rentable. Tan pronto el polvo se ha disipado un parque
empresarial surge de la nada, con torres de basta 30
pisos, sobre un terreno que previamente habia sido
ocupado por un sembradio”. Deyan Sudjic’

Esta es la naturaleza de la ciudad contemporénea
y la energia que se descarga sobre el territorio
se llama movilidad. Sometidas a esta fuerza,
las antiguas verdades de la geografia urbana se
desvaneceny en su lugar surge una aparentemente
amorfay cambiante forma de nuevo asentamiento,
disefiando nuevas l6gicas urbanas, mds dindmicas,
poderosas y repentinas.

Aunque nos hemos acostumbrado a llamar
“ciudad” a esta forma de dispersién urbana y
desconcentracién territorial propia de finales
del siglo XX, se mantiene en el discurso
arquitecténico tradicional un permanente estado
de malestar con las tendencias y fuerzas que han
dado forma a esta ciudad contemporanea. Por casi

y la accesibilidad. Mientras el discurso publico de
los arquitectos le ha dado vuelta la espalda a este
mundo real e indeseado, forzando una extrafia
combinacién de arquitecturas ultravanguardistas
con disefios urbanos neotradicionales que aspiran
a una ciudad del siglo XIX, el paisaje urbano ha
sido transformado, no porvisionarios disefiadores,
sino por las demandas y l6gicas de consumo y
movilidad de los habitantes.

Desde esta perspectiva, los habitantes de Santiago
se enfrentan hoy a uno de los més radicales
cambios experimentados por esta ciudad de
casi cuatro siglos. El ambicioso plan de
infraestructuras y redes de transporte llamado
“Plan de Transporte Urbano de Santiago (PTUS),”
modificard la geografia y percepciones cotidianas
de lo que hoy llamamos Ciudad de Santiago.
Aunque los signos de esta transformacién se
evidencian desde la década de los ‘80, derivados
delos procesos de transformacién y flexibilizacion
econémica que impulsaron el crecimiento del
sector servicios y el mayor acceso a automoviles,
serd esta nueva geografia de redes del PTUS,
la que terminard por delinear el surgimiento
de los nuevos lugares centrales del siglo XXI,
cristalizando urbanamente los cambios culturales
v sociales experimentados en las tiltimas décadas.
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“Nuevos Centros Urbanos de Co
de ciudad emergente que ha suj
del suburbio residencial dormi
comercial o el distrito de servici
un tipo de lugar central cread
set de reglas. Este tipo de nu
consumo estd remplazando los |
tradicionales, colocando en los
camineras una nueva geografia c

Concentraciones dispersas:

movilidad

De manera sibita, la creac
infraestructuras de movilidad,
ampliacién de ellas y los cambios
transporte, modifica la ubicacid
relativa de los lugares en el terri
A mayor rapidez de los m
interconexién metropolitana,
importante la ubicacién o dens
a un centro, y s6lo importa |
conexi6n a las redes, y con ello
de consumidores y proveedor
por ellas. Multiples trozos de ci
comprimen y modifican su rol
los cambios en los tiempos de
T1.0s anticuos cruces de camii



4 El Plan contempla la licitacion
privada de una linea de metro por
Ameérico Vespucio entre Tobalaba, La
Florida y Puente Alto, un metro ligero
por Recoleta e Independencia, la
ampliacion de la linea 2 hacia Recoleta
por el norte y hacia Américo Vespucio
por el sur, la ampliacion de linea 5
hacia Matucana y La Cisterna, y la
licitacion de un tren de cercania entre

5 Segun el Council of Shopping
Centers, un mall es “un grupo
arquitectonicamente unificado de edifi-
caciones construidas sobre un terreno
bajo la gestion y propiedad de un
solo dueno, que esta planificado y
provee una gran cantidad y diversidad
de productos y servicios comerciales
y no comerciales y dispone de una
alta disponibilidad estacionamientos

Santiago y Melipilla, extendible en el propios”.

futuro hacia Batuco.

viajes de los habitantes, pasando a ser otra pieza
mds en este mapa estelar de malls, hipermercadosy
parques empresariales.

Desde las16gicas individuales, las premisas basicas
de la teorfa de localizacién inmobiliaria nos dicen
que las personas y las actividades buscan ahorrar
en sus costos de emplazamiento mediante la
adecuada combinaci6n entre sus costos de acceso
al suelo y los costos de desplazamiento ?, y que
las dreas de mayor atractivo (precio) tenderin
a ser las mejor localizadas con relacién a sus
atributos naturales y de accesibilidad a mercados,
servicios o equipamientos. Desde este supuesto
base, la creacién de nuevas redes de movilidad
afecta estas condiciones, bajando los costos de
desplazamiento y la valoracién que las personas
y empresas hacen de cada lugar en la ciudad,
al multiplicar los lugares con iguales o mejores
condiciones de acceso que los existentes con
anterioridad a los cambios.

En forma simultdnea y contradictoria a lo que
ocurre con la vivienda, donde al reducir los costos
y los tiempos de desplazamiento, las distancias
pierden valory la densidad deja de ser un atributo,
la mayor accesibilidad tiende por el contrario a
crear fuertes fenémenos de aglomeracién con las
actividades de consumo. A mayor interconexién
y rapidez, mayor seri el drea de mercado
bajo control o influencia de una empresa, y
con ello, mayor serd el potencial de competir,
crecer en tamafio y diversificarse en oferta de
bienes y servicios. Estos modos mds flexibles
de acumulacién de capital y orientacién a los
consumidores, han generado una forma de
centralidad que bien podriamos llamar como
de “concentracién dispersa”. Estas pricticas,
denominadas por David Harvey’ como de
“acumulacién flexible” han creado un paisaje
urbano post-industrial orientado a los servicios,
donde lo relevante para los nuevos centros
urbanos es la capacidad de innovacion vy
adaptabilidad a los cambios en las demandas.
Asi, la movilidad se traducird urbanamente
en campos de fuerza superpuestos, donde los
territorios competirdn entre ellos en una batalla
por mantener la energia que los mantiene
funcionando. En el flujo constante de capital,
informacién, empleos, residentes, turistas o
consumidores, los distintos territorios pueden
ganar o perder en la batalla por retener o
atraer actividad urbana. siendo vital para ellos la

6 Beyard, Michael y O'Mara, W. Paul,
Shopping Center Development Hand-
book, Urban Land Institute, Washington
D.C., 1999

7 Gruen, Victor, Shopping Towns USA,
Van Nostrand Reinhold Company, New
York, 1960._

Germin Correa planteé que este Plan nacfa de
“una nueva vision de las tendencias del desarrollo
urbano, para establecer bacia donde bha ido la ciudad
de Santiago y bacia donde se piensa que llegard en
los proximos afios.” Por primera vez, la manera de
abordar un plan de transporte se presenta como
un instrumento de transformacién urbana global
y no como un tema limitado a la provisién parcial
de infraestructuras y servicios de transporte. Se
asume asi, que lo que se modificard no serd sélo
las redes de transporte, sino la l6gica misma
del comportamiento de la forma urbana y los
habitantes de la ciudad.

Aunque el PTUS ha sido publicitado por el paro
de microbuses de agosto del 2002, detonado por
el conflicto de las asociaciones de duefios de
microbuses contra la licitacién de recorridos del
2003, este proceso se caracteriza por una visién
mucho mds integral, incorporando de manera
coordinada una amplia variedad de acciones.
De estas acciones, destacan por su impacto y
magnitud:

1.La integracién de los sistemas de transporte
publico, en base a la creacién de recorridos
troncales alimentados por dreas de concesion,
eliminado el cadtico sistema de 334 lineas de
recorrido. Esto implicardi amplios sectores
de Santiago organizados como sistemas de
recorridos cortos y largos integrados y bajo un
solo operador.

2.La concrecién de la red total de autopistas
urbanas pagadas de Santiago, lo que significa
agregar mis de 150 kilémetros de autopistas
nuevas.

3.La ampliacién de las redes de ferrocarriles
urbanos y suburbanos, consistente en dos nuevas
lineas de metro, ampliacién de las existentes,
creacién de estaciones de intercambio modal
y licitacién de un tren suburbano Melipilla-
Santiago*.

Este cambio estructural se grafica en la
multiplicacién por casi tres veces de la red
de autopistas, pasando de los actuales 80 a
mds de 220 kilémetros y de 30 a mds de 150
intersecciones a desnivel; en la duplicaciéon de
la red de metro con 40 nuevos kilémetros y
4 estaciones intermodales, todo en tan sélo 4
afos. En esta red se distribuirdn los actuales
12.000.000 de viajes en Santiago al dia, 40% de
ellos en transporte privado y 40% en la red de
metro v sistemas de buses.

gran parte de los viajes que I
manera dispersa a lo largo de
y de los recorridos de buses e
concentrarse en las autopista:
de transporte urbano. Est
concentracién de flujos cr
centrales, fortalecerd a aquell
y debilitard  definitivamen
integrados, haciendo atin mas
selectivo de “Concentracién 1
Urbanamente, lo relevante
factura fisica de cada nueva ol
y su impacto en el paisaje
masiva modificacién que e
desplazamientos ejercerdn so
arquitecténica y localizacior
urbanas.

Geografias de consumo
De estas formas de “conce
flujos de consumo, los mds
fisicos y arquitectonicos ¢
los nuevos centros dominad
mall® y sus actuales hibrido
este artefacto, tunica tipol
creada por el siglo XX, se ha
rdpidamente producto de
comunicaciones, los hibito
desplazamiento de las persor
Si las leyes de localizacid
proyectos urbanos ya
predecibles, su disefio tamj
de la creatividad demoledor
o promotores comerciales
conocido y altamente refina
mercadotecnia y reglas de «
El arquitecto creador de
Gruen’, propuso un com
generaba el disefio y prograr
comercial, eliminando tod
manera de calcular detallad
generacién de délares por m
de diseio y su localiza
arquitecténicamente el éxit
esta ciencia surgen los tres n
de disefio y programacion
area de consumo, accesibilid
Area de consumo: Este es
el cual los consumidores st
nuevo centro y su amplitud |
en kilémetros o en limites
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8 Diario La Segunda, Viernes 6 de
Septiembre del 2002

9 Harvey, op.cit.

de las redes de transporte donde se inserta el
centro, dreas cambiantes durante las horas peak y
off-peak del dia y la semana. Serd usual entonces
que las dreas de influencia de los distintos tipos
de centros se superpongan en la ciudad, creando
nuevas deformaciones en estos campos de
atraccién y en las estrategias de diferenciacion
y competencia. Este nuevo tipo de desarrollo
buscard entonces zonas urbanas que no han sido
satisfechas, donde el vacio de un centro puede ser
llenado, donde se puede colonizar un territorio
en expansién o donde los comercios locales
pueden ser ficilmente desplazados por sistemas
de comercializacién mds agresivos y con mayor
capacidad de financiamiento.
Accesibilidad: La base del
serd una localizacion muy accesible desde las
principales redes de vialidad de su potencial drea
de consumo, con expeditos y visibles accesos y
una alta disponibilidad de estacionamientos al
interior del proyecto, que satisfagan las demandas
comerciales y los impulsos de compra del trifico
de paso. La falta de visibilidad de las estructuras de
estacionamientos o de los accesos serd por lo tanto
una de las mds comunes causas del fracaso de un
centro, al desincentivar la detencién al paso. De lo
anterior surge la comun légica de disefiar siempre
los estacionamientos frente a los centros y de buscar
localizaciones altamente visibles en autopistas.

El Mix: Cerca del 80% de los consumidores
surgirdin del drea primaria de consumo y de
su andlisis demogrifico y social surgird el mix
de tiendas, programas e imdgenes a crear. El
tamafio, el programa y la arquitectura de un Ma//
reflejardn entonces los umbrales de demanda, el
tipo de consumidor o los estilos de vida presentes
en sus potenciales consumidores, disefiando un
confortable lugar que acoja actividades que
estimulen la compra y la permanencia.
Respondiendo a las reglas anteriores, los nuevos
centros asumen un permanente estado de ajuste
programitico y arquitecténico a los cambiantes
habitos de consumo y estilos de vida, asegurando
la dominacién comercial sobre sus territorios de
influencia. Las preferencias por evitar los costos
de desplazamiento mediante compras de una sola
parada o “ome-stop-shopping”, donde las compras
serdn solo una parte de la ecuacién, impulsan la
creaciéon de centros urbanos multifuncionales,
haciendo borroso las distinciones entre tipos
de centros de comercio, hasta el punto donde

éxito comercial

ferreterias, comercio tradicional y programas de
comida. De esta imposibilidad de categorizarlos,
ha surgido el vano intento por ponerles nombres
como Power Centers, Outlets, Carcenters, Strips,
Towncenters, Off-Price Centers, Festival Market
Places o Centros de Entretenimiento Urbano,
cada uno buscando identificarse con formas de
consumo y movilidad especificas.

En Santiago, quizds el mds claro ejemplo de
este fendmeno de permanente ajuste sea el Mall
Plaza Vespucio. Este, creado en 1990 en La
Florida, una zona periférica de las dreas de altos
ingresos de Santiago, partié con sélo dos tiendas
anclas y una simple galerfa de un piso. En sélo
doce afios ha evolucionado hacia un complejo
multifuncional de 17 hectireas, duplicando su
oferta comercial e incorporando afio a afio por
primera vez programas hoy considerados como
bésicos para cualquier mall. El primer patio de
comidas, el primer boulevard de servicios, el
primer multicine con 11 salas, el primer Centro
clinico y un centro de entretencién y cultura de
mis de 15.000 m2. Adicionalmente, durante el afio
2003 espera incorporar una maternidad, una sede
de un instituto de educacién superior para 3.000
alumnos y un centro de servicios automotriz. Casi
como un discurso utopista, su gerente general,
Marcello Corbo, plantea que: “queremos que la
comunidad de la zona suroeste de Santingo viva,
estudie, trabaje y también nazca aqui. No tienen por
que ir a otros lugares si podemos tenerlo todo® .

Estas han sido las légicas de crecimiento,
adaptacion y absorcién de demandas que han
transformado este tipo de desarrollo urbano en
la de mds rdpida expansién. Durante la década
pasada, aunque la poblacién de Santiago crecié
a un ritmo de 1,8% anual y el crecimiento del
consumo per cipita fue en promedio de 4,8%
anual, el crecimiento anual de las ventas de estos
centros fue de 6,3%. La tendencia al dominio
de estas formas de aglomeracién de consumo
en Santiago ha sido clara, pasando de un 5%
del total de las ventas comerciales en 1993 ha
controlar el 21% en la actualidad, tendencia que
en el mundo ha llevado esta cifra ha sobrepasar
el 50%. Lo anterior nos permite asumir, que
asi como este tipo de centros sumaba no mads
de 80.000 m? en todo Santiago a fines de los
’80 y hoy esta cifra alcanza cerca de 1.000.000
de m?, durante la pr6xima década veremos un
crecimiento atun mis dramitico v una mavor

de transportes, configurando re
caciones en las cuales el sist
de “acumulacién flexible ?” se
medio urbano que privilegia la 2
constante reorganizacion intern
el cuerpo urbano y esparciendo s
una multiplicacién de centralida
Dentro de las nuevas dindmicas
fisica y de capital, los nuevos
pasan a ser verdaderos mecar
ténicos y programaticos para ca
y nuevos estilos de vida, dond
decorativa de los malls, los edifici
los strips de venta al paso y ¢
comercio buscardn por sobre tod
del cliente, un cliente siempre 4
y espectacular.

Aunque frente a este panoram:
mds sensato aceptar los sistema
organismos en permanente cain
tamos a debates arquitecténicos
reconocen este fenémeno. Nu
premios de arquitectura resaltan
individual, mientras nuestros ¢
s6lo marginalmente, se refieren
construido.

El extenso plan de infraestruc
de transporte disefiado por el P
definitivamente los patrones de
y configuracién urbana de Sant
desde las fuerzas de la movilidad
metrépolis. Aunque las tendenc
urbana producto de la mayor
evidentes, el plan presentaen el h
una enorme oportunidad. La oj
en la posibilidad de manipular
las fuerzas de la movilidad, e
informacién, para crear nuevas
dispersas” o una constelacién de
urbanas que rearticule la metréy
siglo XXI.

La pregunta serd entonces, c6mo
el disefio urbano pueden dar resp
a la cultura de lo mévil d
que mientras mds ignoremos
desconozcamos las fuerzas reale
el paisaje ordinario y masive
contemporinea, mds margins
trabajo respecto a las fuerzas de |
industrial que nos rodean. De
v manipulacién de estas fuerza



