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PREFACIO: TAXONOMIA TIPOLOGICA DE SANTIAGO

1 Presentacion

El siguiente documento se enmarca en el proceso de titulacién de la Carrera de Arquitectura de
la Facultad de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad de Chile, dentro del aula tematica

“Modificacién de lo Convencional” a cargo del profesor Mario Marchant.

Es el resultado de la investigacion proyectual en torno a la idea de Tipo Arquitectonico que, a
través de un encargo transversal, orientd una primera etapa del proceso de investigacion en disefio
arquitectonico con el propédsito de definir, reconocer y catalogar los tipos presentes en la ciudad de
Santiago. Tomando como referencia el trabajo realizado por Jean Nicolas Louis Durand en el libro
“Precis etlecons D’Architecture” (1809), en el cual hace un reconocimiento y posterior clasificaciéon
de los objetos arquitectonicos que componen la ciudad segtin su programa y uso. De este modo, se
elaboré un denso indice de tipos arquitecténicos reconocidos en la ciudad, los cuales a través de
un proceso de discusion bibliografica, observaciones en terreno y problematizaciones colectivas
permitié identificar 156 tipos arquitecténicos y 10 tipos infraestructurales presentes en la ciudad.
Todo este trabajo devino en una sintesis grafica a la que denominamos “Taxonomia Tipoldgica de
Santiago”, la cual permite dar cuenta de la complejidad de los elementos arquitecténicos que dan

forma a la ciudad.

El documento se estructura en tres partes. Una introduccion donde todo el proceso de inmersién
se sintetiza en un texto que permite entender el marco teérico en que se sita la investigacion
proyectual. La segunda parte es una suerte de instructivo, el cual da pie para utilizar la sintesis
grafica del proceso. Finalmente, la tercera parte se compone de los diferentes diagramas que
sintetizan todas las ideas en torno al trabajo realizado y decantan en la “Taxonomia Tipoldgica de
Santiago”, la cual incluye un indice de los tipos identificados en la ciudad con sus caracteristicas
particulares.

La construccién de un marco tedrico fue esencial para poder definir el ambito de la investigacion
del proyecto de titulo, para lo cual, a través del estudio de diferentes autores, se tomé una postura
en torno al concepto del Tipo, puesto que, desde el primer acercamiento a la nocién de Tipo por
Quatremere de Quincy a finales del siglo XVIII, éste ha sido entendido de diferentes maneras,
dependiendo el contexto cultural, social y técnico-material de la época en que se abordd. Por
ello, a partir de ese documento inicial, fue necesario ampliar el espectro de lecturas, referencias
y bibliografia para poder definir y comprender el concepto Tipo. Todo este marco tedrico
fue sintetizado en el siguiente texto y permite entender la postura adoptada para elaborar la
“Taxonomia Tipoldgica de Santiago”, definiendo el concepto Tipo para luego ocuparlo como

instrumento de disefio en el proyecto de titulo.
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2 Sobre el Tipo Arquitectonico

2.1Definicion

La palabra “Tipo” proviene del griego “Typos’, significando modelo, matriz, impresién o molde.
Desde su condicion lingiiistica la palabra nos suscita a entender que la idea alude a algo que pueda
ser repetible teniendo una estructura como base o instrumento, generando la posibilidad de

replicarlo y aplicarlo variadas veces.

En la disciplina arquitectonica, el concepto Tipo se define por ser la identificacion de un elemento
u objeto de arquitectura, implicando una categoria entera de objetos que poseen caracteristicas
comunes. En otras palabras, “es un concepto que describe un grupo de objetos caracterizados
por tener la misma estructura formal [...] el concepto de tipo se basa fundamentalmente en la
posibilidad de agrupar los objetos sirviéndose de aquellas similitudes estructurales que le son
inherentes” (Moneo, 1978), de igual forma, el Tipo se debe tanto a su condiciéon formal (a los
principios geométricos que lo estructuran) como también a su actividad y uso que subordina de
igual manera esta estructuracion, por lo tanto, la idea de Tipo implica una propiedad morfolégica

como también de uso.

El Tipo Arquitecténico se vuelve identificable mediante su reproduccién o repetibilidad,
condicién manifestada mediante el lenguaje (nombrar una obra arquitecténica) dando origen a
la tipificacién. Como aclara Rafael Moneo, “La identificaciéon de un elemento de arquitectura,
tal como la “columna’, o de un edificio, tal como un “tribunal”, implica una categoria entera
de objetos similares, [...] con caracteristicas comunes. Esto significa que el lenguaje también
reconoce [...] el concepto tipo” (Moneo, 1978), y este reconocimiento por parte de la sociedad,
a través del lenguaje, solo es posible si el Tipo es reconocible en su multiplicidad en lo urbano, lo
cual implica mantener sus condiciones inherentes morfologicas, dando asi como resultado a la
identificacion del objeto, derivando inevitablemente una categoria entera de elementos similares
y con caracteristicas comunes. Asi, por ejemplo, cuando se habla de un mercado inmediatamente
una serie de imagenes mentales son asociadas al mencionar este edificio, puesto que existe una
relacién comun abstracta que los vincula. En este sentido, el lenguaje reconoce implicitamente el

concepto de Tipo.

Carlos Martis Aris en el ensayo “Las Variaciones de la identidad”, enfatiza en que el andlisis
tipoldgico esta directamente emparentado con los procedimientos clasificatorios. Sin embargo,

tipologia y clasificacién no pueden considerarse como métodos estrictamente equivalentes, ya
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que difieren sustancialmente en sus estrategias y objetivos. El fin principal de una clasificacién
es establecer distinciones entre los fenémenos analizados para poder formular categorias que
contienen a las distintas especies y clases; la tipologia, por su parte, se ocupa sobretodo en la
busqueda de similitudes o vinculos estructurales entre las cosas u objetos, con el intento de

establecer una base comin que subyace a elementos distintos.

Hablar de Tipo en arquitectura implica aceptar que es un concepto que involucra una multiplicidad
de significados, prueba de ello son las diferentes interpretaciones de éste a lo largo de la historia
de la arquitectura. A continuacion, se realizara una sintesis histérica en torno al Tipo, a modo de
construir una base comun para el desarrollo del presente documento y el posterior proceso de

disefio y materializacion del proyecto de titulo.

|13
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3 Cronologia del concepto de Tipo Arquitectonico

Anthony Vidler, en la editorial de la revista Oppositions N°7 del afio 1976, caracteriz el proceso
histérico del concepto del Tipo en tres etapas. La primera, llamada “La Primera Tipologia”, se
desarrolla a partir de la filosofia racionalista del periodo de la Ilustracion, durante el cual nace
el concepto a manos de Quatremere de Quincy. “La Segunda Tipologia’, para Vidler, surge
durante el Movimiento Moderno al enfrentar la masificacion y la produccion en serie dada por
el periodo industrial a finales del siglo XIX, y fue intensificada por los arquitectos modernistas al
plantear modelos maquinistas, estandarizados y ahistéricos como fundamentos de proyectacién.
Por ultimo, “La Tercera Tipologia” se origina a partir de las criticas al Movimiento Moderno,
situacion liderada por el arquitecto Aldo Rossi al proponer la ciudad como el ambito central para
la proyectacion mediante el texto “Arquitectura de la Ciudad” publicado en el aflo 1966, siendo

una respuesta post-modernista.

3.1 Generacion del concepto Tipo Arquitectonico durante el periodo de la
Iustracion

La primera nocién sobre el Tipo nos remite a finales del siglo XVIII, en un periodo definido como
Ilustracién, en el cual Europa fue sujeto de importantes transformaciones en ambitos politicos,
sociales, culturales, filosoficos y arquitectdnicos. El objetivo principal de este movimiento fue
eliminar las falsas creencias, la supersticion y la ignorancia: la razén y la ciencia remplazaron los
pensamientos conservadores anteriores, transformandose asi en guias para el progreso entendido

como camino hacia el futuro.

En este contexto, Quatremere de Quincy formul6 la primera definicién explicita entorno al
concepto de Tipo Arquitecténico en su “Dictionnaire Historique delArchitectura” (1832),
estableciendo que las nociones académicas y tedricas que situaban al Tipo como sinénimo de
modelo estaban equivocadas. Para Quincy el modelo alude a un objeto que debe repetirse tal
cual es, el Tipo es, por el contrario, un objeto a partir del cual se pueden concebir obras que no se
parezcan entre si. Basicamente la nocién de Tipo Arquitecténico manifestaba en el objeto aquellas
caracteristicas que permitieron establecer los vinculos con el pasado, una identidad acufiada con
anterioridad pero permanente en el tiempo, una idea a priori, haciendo una primera alusién
a la idea de un invariable abstracto presenten en el Tipo que definia la naturaleza del edificio.
En palabras sencillas, para Quatremere el Tipo es la idea genérica, la forma basica comun de la
arquitectura.
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Durante el mismo periodo, el tedrico Jean Nicolas Durand realizé su texto “Precis et lecons
D’Architecture” (1809) un documento extenso en imagenes de edificaciones catalogadas segtin
similitud, ofreciendo a los arquitectos de la época una herramienta a modo de repertorio para la
comprension de la composicion arquitecténica. Durand enfatiza la idea de Tipo Arquitecténico
como objeto de estudio que presenta una forma y uso identificable, de manera concreta.
La investigacién clasifica segin morfologia y uso al que sirven, identificando: hospitales,
prisiones, palacios, teatros, aduanas, cuarteles, universidades, etc. Generando una lista de Tipos
Arquitectdnicos con principios de composicion reconocible. Segtiin Moneo, “El trabajo de Durand
anticipaba lo que iba a ser la actitud tedrica ante la arquitectura durante buena parte del siglo XIX:
un conocimiento basado en la historia, considerandola como material disponible, y soportado por
la composicién” (Moneo, 1978).

La aportacién tedrica del trabajo de Durand radica en ser un punto de inflexion respecto al saber
tradicional. Poner énfasis en la composicién como instrumento de proyecto era una forma de
acercarse a la obra de arquitectura desde una perspectiva menos preconcebida, es oposicién
al modelo como forma de proyectar. En este sentido el edificio no es més que la resultante de
componer, combinar y/o sumar las partes y elementos que lo constituyen.

3.2 Anulacidn del concepto Tipo Arquitectonico durante el periodo del
Movimiento Moderno

A comienzos del siglo XX una nueva sensibilidad intentaba renovarla arquitectura, rechazando toda
experiencia académica teérica previa (Moneo, 1978). El Movimiento Moderno, influenciado por
las vanguardias, consiguié obviar los referentes formales que habian caracterizado la arquitectura
precedente y, por tanto, la nocién de Tipo. Para los tedricos, el concepto de Tipo Arquitectdnico,
tal como se entendié durante el siglo XIX, engloba la idea de inmovilidad y por tanto restringia el
afan creador del arquitecto, planteando que el proceso de disefio -y por extension la construccion-
podian plantearse sin referencia alguna a los ejemplos precedentes, estableciendo un claro rechazo
a la produccion arquitectonica desde la idea del Tipo, a pesar de que se valié de ejemplos fuera de
la disciplina arquitecténica, como los patrones productivos propios del universo maquinista o las

producciones plasticas de las vanguardias artisticas.

En el contexto del Movimiento Moderno, la produccion arquitecténica debia constituirse como
una nueva imagen de sociedad, aquella basada en las ideas positivistas y el mundo industrializado
de la época; para Le Corbusier, la industria de la construccién debia ser analoga a la del automoévil,
esto significaba entender los productos arquitectonicos desde la logica de los sistemas de

| 15
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produccion en serie, (la repeticion y el gran numero), estableciendo una nueva forma de entender
el Tipo, ahora como un modelo que se repite con exactitud; el tipo se habia convertido en prototipo
(Moneo, 1978).

Tantolaidea dela obra dearquitectura como un objeto espacial singular y inico, como la produccién
en serie de la arquitectura -a pesar de su profunda contradiccion- coincidian en superar la nocién
de Tipo Arquitectdnico como concepto clave para la comprension de la arquitectura, esto marcara
el quiebre que establece el Movimiento Moderno con cualquier alusién al concepto decimonoénico
del Tipo, lo que Vidler (Vidler, 1976) define como “Segunda Tipologia”, donde desaparece por
completo cualquier referencia del Tipo como vinculo con el pasado y experiencia arquitecténica

previa.

En definitiva, el Movimiento Moderno tendia a igualar, semejar y normatizar para producir en
serie, existiendo la idea de Tipos Arquitectdnicos funcionales, técnicos, normatizados y ahistoricos

(a diferencia de la idea de tipo arquitecténico nacido de la Ilustracion).

3.3 Reformulacion del concepto Tipo Arquitecténico en el periodo Postmodernista

A mediado del siglo XX, se reconoce un periodo en el cual se reposiciona el concepto Tipo
Arquitecténico desde una visién critica al Movimiento Moderno. Es el arquitecto Aldo Rossi
quien retoma la cuestion del Tipo en la disciplina, su interés se origina en la comprensién de
las formas y tejidos urbanos de las ciudades, actitud manifestada en su texto “Arquitectura de
la Ciudad’, constituyendo a la ciudad tradicional como eje de sus atenciones. Como ratifica el
tedrico Anthony Vidler, para Rossi “La ciudad provee material para la clasificacion, y la forma de
sus artefactos proveen las bases para la re-composicion. Esta tercera tipologia, asi como las dos
primeras, estd claramente basada sobre la razon y clasificacién, como sus principios rectores.”
(Vidler, 1976). Rossi reside su andlisis en una condicion formal, centrada en el vinculo entre
morfologia urbana y tipologia edilicia, utilizando los Tipos como instrumentos de investigacion
para definir lo urbano, “vincula el concepto tipo como principio de arquitectura y, de ese modo,
analisis y proyectacion tienen en la tipologia un punto de encuentro, pues se parte de una teoria de
la ciudad fundada en el papel configurador de los tipos edilicios.” (Waisman, 1984)

La significacion de la formulacion del Tipo que realiza Rossi radica en volver a plantear al concepto
como elemento estructurador, entendiendo que el Tipo posee un valor de componente en el
hecho urbano, siendo el Tipo Arquitecténico quien construye ciudad, considerando los aspectos
morfolégicos y funcionales de los objetos arquitectdnicos. De este modo, Rossi estudia la tipologia
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edilicia desde su aspecto formal, ya que considera que “las formas mismas en su constituirse van
mas alla de las funciones” (Rossi, 1966), invirtiendo la formula modernista “la forma sigue a
la funcién”, premisa del Movimiento Moderno. De esta manera, Aldo Rossi vuelve a poner en
discusién al Tipo Arquitectonico de la ilustraciéon como una idea relevante para la arquitectura, y
anulado durante el periodo Moderno, entendiendo que el Tipo para el movimiento moderno era

un instrumento mecanico carente de significacion.

Desde Rossi, el interés por el concepto Tipo en la disciplina ha manifestado una acentuada
inclinacién, como explica Cesar Naselli en el articulo de la revista SUMMARIOS en 1984,
“El problema de la tipologia arquitecténica es uno de sus mas notorios rescates desde que las
investigaciones italianas de fin de la segunda posguerra lo proponen como instrumento util para
la composicion del significado y re-adecuacion de las ciudades existentes, en general de fuerte
cardcter historico. La extension de este interés y de su practica proyectual, que llega hoy mas alld de
la relacion que existiria entre morfologia urbana y tipo edilicio, para extenderse sobre el territorio
total, ha hecho redescubrir la utilidad del concepto de tipo para revelar los valores intrinsecos del

hecho arquitecténico, su sentido y las reglas de su dominio y aplicacién” (Naselli, 1984)

|17
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4 El Tipo Arquitectonico como instrumento proyectual en la
arquitectura

Comprender, analizar e indagar el concepto Tipo Arquitecténico tiene como objetivo, para el
presente proceso de titulo, utilizarlo como base y problema disciplinar para la formulacién del

proceso de disefio proyectual que busca instaurar preguntas a partir de objetos arquitecténicos.

El Tipo es una herramienta para el quehacer arquitectonico, “El tipo es el concepto de que
dispone el arquitecto para aprender las cosas, el objeto de su trabajo. Més tarde actuara sobre
él: destruyéndolo, transformandolo o respetandolo. Pero su trabajo comienza, en todo caso, con
el reconocimiento del tipo.” (Moneo, 1978). Esto insiniia una profunda caracteristica del Tipo
ligada a su naturaleza dindmica, que admite el cuestionamiento y la transformacién. El arquitecto
puede extrapolar a partir del Tipo modificando y/o interpretando: su(s) espacios, su(s) usos, su(s)
estructura, su(s) expresion estética, etc. Operaciones arquitectdnicas que, finalmente, tienen como

consecuencia la aparicién de un nuevo Tipo.

Todas estas ideas decantan en que el estudio del Tipo se puede leer como un procedimiento
cognoscitivo por medio del cual la realidad de la arquitectura revela su contenido esencial y su
relacién con el medio. Es una forma que permite vincularnos con la historia y con el presente a
través del proyecto, pero sin que éste se convierta en un impedimento de transformacién. Ante
esto la pregunta que plantea Rafael Moneo en su introduccion al ensayo On Typology es clave para
entender estas discusiones: “;Qué clase de objeto es una obra de arquitectura?” (Moneo, 1978)
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5 Identificacion de los Tipos Arquitectonicos en Santiago

Reconocer los Tipos Arquitecténicos presentes en lo urbano significa observar detalladamente
y luego comprender la naturaleza de nuestro entorno inmediato. Sin embargo, también se debe
comprender que dicho contexto no solo estd constituido por objetos arquitecténicos asociados
sino que también, en la actualidad es posible encontrar piezas infraestructurales que constituyen
parte importante de la ciudad y que toman relevancia en la medida que permiten su crecimiento,
funcionamiento y consolidacién, configurando y transformando de manera permanente el paisaje

existente y definiendose como un paisaje urbano continuo (Angélil & Klingmann, 1999).

A pesar de la relevancia de los objetos infraestructurales como objetos de relevancia critica para la
ciudad y sus habitantes, estos no se encuentran dentro de la discusién disciplinar arquitecténica
por no presentar un disefio sobre la base de expresion cultural y espacial, sino mas bien, solo
bajo una condicién funcional (Kurada & Kajima, 2001). Pero no podemos desconocer que la
infraestructura opera de manera permanente, pudiendo clasificarse también dentro de tipos
primitivos que - en su mayoria - no son habitables por solo responder desde una logica de
servicio y no espacial. Las condiciones actuales tecnoldgicas - constructivas, como también su
importancia sociocultural para quienes habitan la ciudad, permite pensarlos ya no solo como
objetos de servicio implantados en un territorio, sino como elementos capaces de adquirir nuevos
usos y significados, transformando su tipo primitivo en verdaderos hibridos capaces de configurar

nuevos espacios y nuevos lugares urbanos.

Dicho lo anterior, el reconocimiento de la infraestructura como parte esencial de la ciudad
contemporanea permite definir nuevos objetos que hasta ahora no han sido considerados dentro
dela disciplina misma pero que si poseen un gran potencial y relevancia para esta, constituyendo a

la ciudad ya no solo a partir de tipos arquitectdnicos, sino que también de tipos infraestructurales.

De este modo, se identificaron los diferentes Tipos Arquitecténicos y los Tipos infraestructurales
con potenciales de intervenciéon que componen a la ciudad de Santiago, con el objetivo de definir

objetos de estudio para su posterior clasificacion tipoldgica.

Como primer proceso, se identificaron Tipos Arquitectonicos y Tipos infraestructurales presentes
en la ciudad de Santiago, los cuales fueron ordenados alfabéticamente en un indice de Tipos. Se
reconoce posteriormente que cada Tipo Arquitecténico y Tipo infraestructural posee condiciones
y caracteristicas de uso y estructura que le dan forma y lo vinculan con su contexto y sus

habitantes. En base a esto, el indice se complementd con una matriz de caracteristicas que definen
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individualmente a cada Tipo Arquitecténico y Tipo infraestructural identificado en la ciudad.
Estas son: 1. Acceso, 2. Escala, 3. Gestion, 4. Propiedad y 5. Uso, rasgos que abarcan ambitos
econdmicos, administrativos, sociales y urbanos. Estas condiciones nos parecen pertinentes
de considerar ya que nos acercan a entender la naturaleza de los objetos arquitecténicos e
infraestructurales reconocidos, y, a su vez, como posibles herramientas para proyectar a partir de

éstas.

5.1 Definicidon de Caracteristicas

a. Acceso: Hablar de acceso en arquitectura significa hablar de aquel contacto que se genera entre
el Tipo Arquitectdnico y el habitante al realizar la accién de traspaso desde el exterior al interior
o viceversa, un ejercicio en el cual entendemos que existen diferencias en la manera de cémo
realizar este traspaso, provocando variadas formas de concebir el acceso. Ante ello, se determinan

tres tipos de accesos, los cuales son:
a.1 Acceso publico: Entrada de manera libre, sin restricciones para los individuos

a.2 Acceso publico con restriccion: Entrada de manera libre, siempre y cuando los individuos se

ajusten a reglamentaciones y/o acuerdos.

a.3 Acceso privado: Entrada exclusiva, es decir, solo para algunos individuos, existiendo limitacién

en todo momento para aquel que no pertenece al lugar o recinto.

b. Escala: La escala es un asunto de proporcién que ayuda a clasificar objetos de acuerdo a la
relacién de sus partes fisicas (largo, ancho y alto). Para ello determinamos cuatro medidas
relativas para encasillar a los Tipos Arquitecténicos (pequefio, mediano, grande y gigante), las
cuales tienen un sustento en el imaginario colectivo, sin aludir estrictamente a una cierta cantidad
de m2 o m3. Un ejemplo de ello seria pensar en el quiosco como escala pequeiia, en contraste con

un aeropuerto de escala grande o gigante.

c. Gestion: En relaciéon con el Tipo, gestién es comprender quién se hace cargo del objeto
arquitectdnico. Establecer el “quién” es vislumbrar las politicas que en términos de funcionamiento
y organizacién puede adquirir el Tipo. Establecemos que, a grandes rasgos, existen tres maneras
de gestion, las cuales son:

c.1 Gestion publica: Administracion, organizacién y funcionamiento a cargo del Estado.
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c.2 Gestion privada: Administracion, organizacion y funcionamiento a cargo de un ente privado.

c.3 Gestion mixta: Administracién, organizacién y funcionamiento a cargo de una asociacién

publico-privada.

d. Propiedad: Propiedad es entender a quien le pertenece el Tipo. Comprender el dominio del
objeto arquitecténico es definir la pertenencia, la cual conlleva caracteristicas distintivas de
acuerdo al propietario. Ante ello, establecemos dos tipos de propiedades:

d.1 Propiedad piblica: Que pertenece a la nacién toda, entregando beneficios a varios individuos
al mismo tiempo al no presentar exclusion, ya que todos poseen derecho sobre él.

d.2 Propiedad privada: Que pertenece a un particular y excluye a aquel que no posee derecho
sobre él.

e. Uso: Esta caracteristica hace referencia a la cantidad de individuos que utiliza al Tipo
Arquitecténico. Hablar de uso en funcién de la cantidad de usuarios permite comprender
dindmicas que se establecen en el edificio, entendiendo que existe una diferencia en cuanto a que
si ciertas actividades son realizadas por un individuo o mas. Los usos son:

e.1 Uso colectivo: Uso de manera grupal, es decir, que involucra a mas de un individuo.

e.2 Uso individual: Uso que involucra a un tnico individuo.

e.3 Uso mixto: Uso tanto colectivo como individual.
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6 Sobre el Tipo Arquitectonico e Infraestructural en Santiago

Para dar cuenta de los Tipos Arquitecténicos y Tipos infraestructurales como elementos y edificios
que dan forma a la ciudad, éstos fueron clasificados a partir de un criterio funcional, es decir, el uso
o actividad predominante, para posteriormente agruparlos en grandes grupos funcionales dentro
de la ciudad.

Se tomé como decision elaborar una clasificacién de la ciudad en base a los postulados en la Carta
de Atenas y los cuatro grupos funcionales que en ella se presentan, pero desde una perspectiva
critica, poniendo en cuestionamiento la idea de segregar las funciones primarias, planteando la idea
de utilizarlas como elementos méviles y susceptibles a interrelacionarse, lo que permite entender la
urbe en una dimensién mas compleja y contemporanea.

Por consiguiente, nos acercamos desde una perspectiva instrumental y critica a lo que se establecid
en el IV Congreso Internacional de Arquitectura Moderna (CIAM) y la publicacién del manifiesto
de urbanismo de la ciudad moderna, la Carta de Atenas (1933), en la cual Le Corbusier propone
mirar la ciudad a partir de las diferentes actividades sociales que se pueden evidenciar en ella,
donde define cuatro zonificaciones esenciales que tienen sustento en los acciones: habitar, trabajar,
recrear y circular. Acé es donde se puede hacer una conexion con la postura frente al problema del
Tipo, puesto que se abordé desde una perspectiva funcionalista. A partir de esto, la visién de ciudad
que se plantea en la Carta de Atenas toma sentido para los objetivos metodologicos de trabajo.

Clasificar los Tipos Arquitecténicos a partir de estos cuatro grupos funcionales signific tomar una
postura critica de los conceptos claves de los que se valieron los teéricos del Movimiento Moderno
para dar forma a la “ciudad ideal”. La distancia temporal ha hecho que los conceptos que definieron
la “ciudad ideal” esbozada en la Carta de Atenas en la década del 30 sean limitados para poder
entender la ciudad contempordnea. La zonificacién planteada por Le Corbusier tiene un cardcter
estanco, son grupos segregados y que no se mezclan. Usando la metéafora de la “mdquina’, que tanto
abund¢ durante el movimiento moderno, a cada individuo le correspondia una funcién especifica,
y lo mismo ocurria con las partes que constituyen la ciudad. A partir de esto, se utilizaron las
cuatro grandes zonas funcionales de la ciudad ideal (habitar, trabajar, recrear, circular) como
conceptos moviles y que se pueden vincular entre si (Imagen 0.1). Por ende, la ciudad ya no debe
ser entendida en solo cuatro zonas funcionales segregadas, sino como el resultado de la relacién e
interaccion entre éstas, definiendo dieciocho categorias funcionales. Si se piensa en las viviendas
que integran comercio de pequefia escala como un almacén o una peluqueria, se puede considerar

que la actividad (o el acto) se define como habitar y trabajar simultineamente. Sobre esto mismo
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se profundizara en la siguiente seccién que explica el funcionamiento de las diferentes relaciones

funcionales propuestas para la ciudad.

Por otro lado, el tipo de ciudad planteado en la Carta de Atenas discrimina o no reconoce los
objetos infraestructurales que estan presentes en la ciudad contemporanea, debido a que no
representan una actividad social desde sus habitantes, por ende, la funcién o servicio para el cual
esta disefiado no esta dentro de las categorias establecidas. Sin embargo, como ya se ha explicado
anteriormente, los tipos infraestructurales configuran la ciudad y son potenciales a intervenir sin
dejar delado la funcién o servicio que estan entregando ala ciudad y sus habitantes, transformando
asi la monofuncionalidad de la infraestructura en un tipo infraestructural que pueda establecer
verdaderas relaciones con el contexto donde se emplaza, mas alld de solo entregar un servicio
y revertir el impacto negativo que se asocia a la implementacién de dichas infraestructuras en
superficie.

Un ejemplo de la evolucién del tipo infraestructural en la ciudad es la estacion del tren urbano la
cual, debido a la afluencia de pasajeros que circulan por esta, han evolucionado en su mayoria a
ser verdaderos puntos de encuentro y sociabilizacion, donde el trabajo, el ocio y la recreacion han
convertido a un elemento infraestructural en un tipo arquitecténico. Mientras que por el contrario,
a pesar del impacto que producen la implemetancion de un estanque de agua, la envergadura del
terreno que utilizan y las proximidad con el barrio al cual sirven, no han evolucionado o no se han
planteado con el potencial que poseen para transformarse en objetos que puedan generar nuevos
enclaves programaticos, manteniendo su condicién monofuncional y perpetuando el impacto

negativo que produce en un barrio.

En definitiva, elaborar la investigacion en base a la ciudad planteada por los congresos de CIAM
no implica adherir a sus planteamientos ni asumir que siguen vigentes; muy por el contrario, se
toman como forma de problematizar estos postulados y una critica a esta forma de entender la
ciudad, dando cuenta de que la realidad urbana contemporanea es mucho mas compleja de lo que
se intent6 materializar en el “modelo ideal de la ciudad funcional” del siglo XX.

Finalmente, de 4 categorias (Habitar, Trabajar, Recrear y Circular) se plantean 18 nuevas categorias
de organizacion, estas son:

1.Circular, 2.Circular/Recrear, 3.Circular/Trabajar, 4.Circular/Trabajar/Recrear, 5.Habitar,
6.Habitar/Circular, 7. Habitar/Trabajar, 8. Habitar/Trabajar/Recrear, 9.Recrear, 10.Recrear/Trabajar,
11.Recrear/Trabajar/Habitar, 12.Trabajar, 13.Trabajar/Circular, 14.Trabajar/Circular, 15.Trabajar/
Habitar, 16.Trabajar/Recrear, 17.Trabajar/Recrear/Circular, y 18.Trabajar/Recrear/Habitar.
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Las 18 nuevas categorias planteadas funcionan segtin el entendimiento de una presencia jerarquica
que se reconoce por el primer verbo que denomina, en otras palabras, todo Tipo Arquitecténicoy
Tipo Infraestructurales es entendido con una funcién dominante: siempre el objeto arquitecténico
respondera a una primera instancia con un rol de mayor importancia, lo que no obstaculiza que,
a su vez, el Tipo Arquitecténico posea acciones secundarias o terciarias (si el caso se presenta), es

por ello que entendemos que (por ejemplo) Habitar/Trabajar no es lo mismo que Trabajar/Habitar.

6.1 Definicion de la categoria “Zonificacion funcional de la ciudad”, en funcion
de verbos

En resumen, para lo que significa el trabajo instrumental, se entendera los siguientes conceptos:

Habitar: Se entenderd habitar a los actos vinculados a residir o alojar(se), es decir, toda actividad
realizada en la ciudad, que involucre alguno de estos aspectos, tendrd la condicién de habitar.
Dentro de este marco podriamos considerar tanto una vivienda, como un hotel.

Trabajar: Se entendera trabajar a los actos vinculados al oficio o acciones que involucren realizar
unaactividad fisica o mental con el propésito de producir, dando como resultado un bien o servicio.
Para evitar confusiones, y puesto que “podemos trabajar en cualquier edificio’, se considerara
como concepto principal el que incluya la esencia del trabajar, por ejemplo, una industria o un
edificio de oficinas; aunque puedo trabajar en un colegio u hospital, su esencia estd determinada
por la recreacién, mental o del cuerpo, de esta forma, trabajar no seria el concepto principal que

engloba a estos tipos arquitectonicos.

Recrear: Se entenderd recrear o recrearse a las actividades que ocupan el tiempo libre, permitiendo

la entretencién y el ocio. Se incluira en esta categoria las actividades ligadas al cuerpo y el espiritu.

Circular: Se entendera circular a todos los actos dentro de la ciudad que involucren o impliquen

desplazarse dentro de ella, tanto las infraestructuras como los edificios que permitan su desarrollo.

La combinacién de estas cuatro acciones producira las nuevas categorias propuestas. En efecto,
todas las categorias son planteadas con igual valorizacion, es decir, que la clasificaciéon nimero
1 “Circular” tenga un verbo no significa que sea de menor interés en comparaciéon con una que

tenga dos o mas verbos.
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7 Sobre los espacios del Tipo Arquitectonico e Infraestructural

Segun lo planteado hasta ahora, cada Tipo Arquitecténico y el tipo infraestructural es enlazado
a una o mas acciones (verbos), lo cual permite establecer su lugar en la ciudad. Por otro lado, se
reconoce que cada Tipo posee a su vez una accién interna que establece una manera particular de
ser utilizado, suscitando que su organizacion espacial sea reconocida al ser distintiva por su uso
propio, determinando que su composicidn es diferente en relacién con otros tipos. Ante ello, se

determiné como segunda categorizacion clasificar cada Tipo en funcién del espacio que motiva.

7.1 Definicion de la categoria “Clasificacion funcional del contenido” en funcion de
espacios

Para comprender las categorias espaciales es necesario previamente entender a que nos referimos
cuando hablamos de Espacio. Mientras que para el area de las matematicas el Espacio es un conjunto
de puntos, en arquitectura el concepto Espacio nos remite al ambito en el que se desarrollan las
actividades humanas. Espacio es un concepto con multiples interpretaciones, ideas que nacen de
acuerdo a cada periodo histdrico y su cosmovisién de mundo. Ante tal variedad, el Espacio al cual
hacemos referencia para nuestro estudio es aquel espacio contenido por el Tipo, como menciona
Bruno Zevi “el caracter primordial de la arquitectura, el cardcter por el que se distingue de las
demas actividades artisticas, reside en su actuar por medio de un vocabulario tridimensional que
involucra al hombre (...) El espacio interno, aquel espacio que (...) no puede ser representado
completamente en ninguna forma, ni aprehendido ni vivido, sino por experiencia directa, es el
protagonista del hecho arquitectonico. (...) Las cuatro fachadas de una casa, de una iglesia, de
un palacio, por bellas que sean, no constituyen mas que la caja en la que estd comprendida la
joya arquitecténica (...) En todo edificio, lo que contiene es la caja de muros, lo contenido es el
espacio interno.” (Zevi, 1951). Por lo tanto, aquel vacio o espacio interno englobado por el objeto
arquitectonico puede ser cualificado segtn las actividades experimentadas por los habitantes,
adquiriendo cualidades diferenciadas en torno a contextualizacién y singularidad que distinguen

a un espacio de otro. Ante ello, se han definido 19 espacios, estos son:
Espacio Administrativo: Aquel en donde se generan actividades de administracién y gestion.

Espacio Comercial: Aquel en donde se generan actividades de comercio, es decir, actividades de

compraventa o intercambio de bienes o servicios.
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Espacio de Culto: Aquel en donde se generan actividades de culto, es decir, actividades de Espacio de Seguridad: Aquel donde se generan actividades en torno a la seguridad, es decir,
desarrollo espiritual y/o religioso. controlar o proteger un bien o lugar.
Espacio Deportivo: Aquel en donde se generan actividades deportivas, es decir, practicas que Espacio Sanitario: Aquel donde se generan actividades en torno a lo sanitario y a lo higiénico.

suponen entrenamiento de la condicidn fisica del cuerpo.

Espacio de Transporte: Aquel donde se generan actividades de transporte, es decir, la conduccién
Espacio de Desechos: Aquel en donde se generan actividades en torno los residuos y su tratamiento de personas o bienes.
o eliminacion.

Espacio Educacional: Aquel en donde se generan actividades de educacidn, es decir, la formacién
y capacitacion para el desarrollo intelectual y/o fisico.

Espacio de Entretencion: Aquel dénde existe atracciones con el fin de otorgar diversién y
esparcimiento a los individuos.

Espacio Escénico: Aquel donde se generan actividades escénicas, es decir, relativo al escenario.

Espacio de Exhibicion: Aquel donde se generan actividades de exhibicidn, es decir, relativo a

mostrar algo a un publico.
Espacio Finebre: Aquel donde se generan actividades de culto relativo a los difuntos.

Espacio Gastrondmico: Aquel donde se generan actividades en torno a la preparacion y/o servicios

de alimentos.

Espacio Industrial: Aquel donde se generan actividades industriales, es decir, la produccién o

elaboracién de recursos, productos o servicios a través de un conjunto de operaciones.

Espacio de Alojamiento: Aquel donde se generan actividades de alojamiento, es decir, residir,

existiendo o no una prestacion de servicio de este.

Espacio de Reunidn: Aquel donde se generan actividades de reunion, es decir, la congregacion de

mas de un individuo para la produccién en conjunto de un objetivo comun.

Espacio de Salud: Aquel donde se generan actividades en torno a la salud, dando lugar a la

prevencion, tratamiento y recuperacion del cuerpo.
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8 Sobre el uso de los sistemas graficos

8.1 Primera parte: indice y matriz.

El indice es una lista ordenada alfabéticamente que contiene 156 Tipos Arquitectonicos
reconocidos en el contexto de Santiago, donde a su vez es cruzado con una matriz en torno a
caracteristicas (acceso, escala, gestion propiedad y uso), dando como resultado que cada Tipo

tenga marcaciones de acuerdo a sus condiciones propias.

A modo de ejemplo, el tipo “Mall” y “Vivienda aislada” (Figura 0.3)

8.1 Segunda parte: categorizacion.

El Tipo se categoriza en dos ambitos, el primero (interior del circulo) es la “Zonificacién funcional
de la ciudad”, en donde cada Tipo es ubicado en relacién a su accién en la urbe. El segundo dmbito
(exterior del circulo) es “Clasificacién funcional del contenido”, en donde cada Tipo es catalogado
de acuerdo al Espacio que suscita. (Figura 0.4)

Para continuar con la etapa siguiente se ha afiadido en la matriz una ultima columna (ver en
indice y matriz final) la cual identifica a cada Tipo con la categoria de “Zonificacién funcional de
la ciudad” (uso de verbos, siendo reconocida por medio de la sigla), con el objetivo que el lector
reconozca en cual categoria se encuentra el Tipo seleccionado a observar en la siguiente sintesis
grafica.
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No. Tipo Acceso Escala Gestién Propiedad Uso

Pblico Publico. ¢/ Privado Pequefia Mediana Grande Gigante Ptblica Privada Mixta Publica Privada Colectivo Individual Mixto
rest.

101 Mall O L O O O o o O ® O O [ J O O O
152 Vivienda O O o L] L] o O O ® O O [ ] O [ J [
aislada

Figura 0.3 | Ejemplo de indice y matriz.
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Figura 0.4 | Ejemplo Zonificacién funcional
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Habitar Trabajar Rrecrear Circular
H 1 R C
)
o

¢ ° ° °
HR HT TR HC RC TC
RH TH RT CH CR CI

5 °

® @
RCH TRH RCT TCH
CRH RTH CRT CTH
HCR HRT TCR HCT
CHR RHT CTR CHT
HRC HTR TRC HTC
RHC THR RTC THC

@
HTRC
(Multiples combinaciones)

A B C *Jerarquia: Tedo Tipo es entendido con
I una accién “Dominante”, en el ciial es
posible reconocer a su vez acciones
secundarias o terciarias (si el caso se
presenta) , es por ello que entendemos
Accion Terciari; que AB no es lo mismo que BA.

Acci6n Principal

Accion Secundaria:

Fig. o1: Ejemplo de funcionamiento de los gréficos de sintesis. Fuente: Elaboracién propia

Imagen 0.1 | Esquema de relaciones de verbos que toma como eje de partida el planteamiento propuesto en la
Carta de Atenas, 1933, proponiendo nuevas situaciones a partir de la combinacién de acciones.

Imagen 0.2 | Esquema de jerarquia de los verbos mediante el orden de las siglas.
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Categorizacion
1.Circular, 2.Circular/Recrear, 3.Circular/Trabajar, 4.Circular/Trabajar/Recrear

PREFACIO: TAXONOMIA TIPOLOGICA DE SANTIAGO

EsPACO SANTARID

10 b€ VivEna

Categorizacion
5.Habitar, 6.Habitar/Circular, 7.Habitar/Trabajar,

8.Habitar/Trabajar/Recrear
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2l

T ORIVLISHINND

Categorizacion
12.Trabajar, 13.Trabajar/Circular, 14.Trabajar/Circular, 15.Trabajar/Habitar, 16.Trabajar/Recrear,
17.Trabajar/Recrear/Circular, 17.Trabajar/Recrear/Habitar
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Categorizacion

9.Recrear, 10.Recrear/Trabajar, 11.Recrear/Trabajar/Habitar,
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Resumen

La ciudad contemporanea se ha establecido como el fin ultimo de la urbanizacién, la cual a través
de cambios politicos, econdémicos y sociales, entre otros, ha definido su forma y su constante
expansion.

Dentro de este panorama, la arquitectura ha sido el campo donde han operado de forma tangible
los distintos actores que construyen ciudad, configurando cada uno de sus componentes. Dentro
de estos ultimos, los conjuntos habitacionales se han establecido cada vez mas alejados de la ciudad
tradicional, generando distancias impensadas hacia el espacio laboral, educacional y de servicios.
Esaqui dondelo infra — o el espacio entre la arquitectura — toma relevancia como verdadero motor
de conexion. La infraestructura es la traza del empuje hacia la separacién y la confrontacién de
la ciudad, constituyéndose como una red que se despliega y tiene el potencial de integrar a la
arquitectura dentro de su conjunto.

A pesar de dicha relevancia, la infraestructura ha sido desplazada de la discusion arquitecténica,
siendo pensada como el espacio monofuncional de transicion, reduciendo su caracter a un mero
hecho funcional a pesar de su existencia en superficie, su monumentalidad y la dependencia que
posee la ciudad con ésta.

El presente proyecto de titulo expone la relevancia y el potencial de la infraestructura de servicio
de la ciudad de Santiago como constructor futuro de la ciudad. Lo anterior se establece mediante
la proposicién de que los objetos infraestructurales pueden entenderse y transformarse en tipos
arquitectonicos. Asi, indagar la nocién del Tipo del viaducto elevado, ya no como una pieza
infraestructural sino como un edificio, ha de presentar herramientas proyectuales capaces de
cambiar su caracter mono funcional y generar nuevas oportunidades de intervencion para la

arquitectura, siendo pensadas como verdadero sistema para la ciudad.

De esta forma, se presenta el trabajo sobre el Tipo viaducto elevado del Metro de Santiago delalinea
4, el cual se despliega sobre la comuna de La Florida y Puente Alto. A pesar que su implementacién
elevada se establecié como una solucidon econdmica, esta generd espacios en desuso y marginales,

planteando conflictos que se mantienen en la actualidad.

Se propone la intervencién del viaducto elevado de la linea 4 en toda su extensiéon mediante
equipamientos que responden a distintas condiciones contextuales, los cuales poseen el
potencial de ser un sistema arquitecténico que integre a la infraestructura con la arquitectura.
Esta propuesta se testeara en el desarrollo de un tramo que pretende ser el punto de partida del
proyecto, transformando a la infraestructura no solo en el motor de servicios, sino que también en

el constructor del espacio habitable y publico de la ciudad.
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CAPITULO 1

“Las entidades publicas pusieron en marcha una infraestructura de servicios
sociales a una escala sin precedentes, usando nuevas tecnologias para proteger
las vidas y propiedades de la gente. Rios o autopistas fueron convertidos en
items medibles tal como el volumen del agua o trafico; y para controlarlos se
usaron nuevas estructuras construidas de acero y concreto. Todo esto cambid
la forma que solian tener los rios y autopistas. Los rios solian ser un lugar
publico y compartido donde la gente podia pasar el tiempo y jugar. Hoy en dia,
estos espacios estan bien administrados pero son inalcanzables para la gente
que desea usarlos. Las calles solfan ser un lugar donde la gente hacia mercados
locales y festivales; ahora son mucho mas seguras y juegan un rol clave en la

infraestructura, pero ya no ofrecen un lugar para este tipo de actividades".

Comunalidad arquitectonica: una introduccién
Atelier Bow-Wow.
2014
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Figura 1 / Esquema de la expansion de Santiago
hasta 1960 (interior), hasta 2000 (exterior). Basado en IEUT, 2003. Autoria propia

CAPITULO 1 - LA CIUDAD DE SANTIAGO COMO PROYECTO ECONOMICO

1.1 Tema: La ciudad de Santiago como proyecto econémico

Santiago como ciudad moderna comenzé su consolidacién a través de su disefio y expansion
guiado por planes urbanos e intervenciones que respondian a una idea de ciudad, donde el
Estado era su principal agente y promotor. Esta accién no sélo estaba proyectada para admitir una
nueva cantidad de habitantes, sino que también para la creacién de nuevos sectores residenciales
y comerciales, donde la infraestructura publica permitiera dotar de servicios y espacio publico
equivalente a la demanda de poblacién (Montealegre, 2016). Asi, desde los primeros proyectos que
se concebian como intervenciones estructurales de Benjamin Vicufia Mackenna hasta las ideas
de Brunner por adoptar una “direccién adecuada conforme a plan prefijado” (Brunner, 1932), la
ciudad se establecia como la construccién a largo plazo, entendiendo la condicién urbana en sus
diferentes aristas y con distintas coordenadas de tiempo, apareciendo ligadas exclusivamente por
un solo cuerpo teérico, una idea de ciudad en si misma.

Sin embargo, la ciudad tuvo un cambio drastico en la manera en que crecia y se conformaba,
cambiando las logicas de operacién y la forma en que se construia. Entre el aflo 1979 y 1985
se gest6 una radical mercantilizacién del suelo urbano bajo la dictadura militar, lo cual no sélo
supuso la eliminacion de la norma que regia sobre el limite urbano, sino que también planteé su
completa liberacion, la que descanso sobre tres principios:

A/ El suelo urbano no es un recurso escaso

Este principio se sent6 sobre la base de que su “aparente escasez” era consecuencia de una falta
de armonia entre normas técnicas y legales que pretendian guiar el desarrollo, tanto de la ciudad
como de la oferta y demanda del mercado inmobiliario, pero que generaban distorsiones y
restricciones en la oferta. Ante esto, se plantea que el suelo no es un recurso escaso y que el cambio
de las normas podria avalar dicho principio. (MINVU, 1981).

B / Los mercados son los mejores asignadores de tierra

El segundo principio plantea que el libre mercado es el mejor escenario de accidn para converger
tanto el interés privado como el interés piblico. De esta forma, se sefiala que el limite urbano no
debe ser una linea administrativa discrecional, sino que mas bien una frontera econémica, donde
la demanda entre usos rurales y urbanos alcanza un equilibrio, una autorregulacion. (MINVU,
1981)

| 49



50 |

CAPITULO 1 - LA CIUDAD DE SANTIAGO COMO PROYECTO ECONOMICO

ECONOMIA Y NEGOCIOS Gobierno pospone construccién de "torres gemelas" en
» online e sannsmznan remnate de Paseo Bulnes

Noticias »  Morcads cadores. 2 o 1 Autor; E Bricedo y D. Zambra

Dalar Obs: §705.20| 0.87% IPSA 1.04% UF. 27.750.88
+ Fondos Mutuos. 1PC: 050%

Anunciado an 2001 con
La promesa de la Ciudad Parque Bicentenario de
Cerrillos lleva 17 afios sin cumplirse

domingo, 26 6o agosto de 2019

Dlerk Gotschlich
Nacional
El Mercurio

f Anunciada en 2012, 1a obra atin no se activa por los cambios en el plan
'] regulador que rige a la zona. La Municipalidad de Santiago dice que no
se les ha solicitado ninguna modificacion.
=
®
Gobierno desecha proyecto original de eje Alameda- Arquitectura y concursos publicos: una historia de
Providencia frustraciones

Autor; Oriana Femdndez Autor: Denisse EspinozaA.

movTm

BN Al

A, P PRI P mp—

f La Intendencia Metropolitana explicé que los trabajos de mejoramiento
v se aplicaran en sectores especificos.

La cancelacion del proyecto original del eje Alameda-Providencia puso
en debate los proyectos adjudicados y financiados por el Estado que
nunca llegardan a puerto. Los arquitectos acusan publicidad enganosay
falta de una visién de ciudad a largo plazo.

Lol < K G

Figura 2 / Recopilacién de noticias sobre proyectos urbanos desechados.

De izquierda a derecha: Ciudad Parque Bicentenario (2011), Remodelaciéon Paseo Bulnes (2013), TIP Punta
Arenas (2018) y Proyecto Nueva Alameda (2019).

Fuente: Primera noticia: Diario El Mercurio. Recuperado en lunes 26 de agosto de 2019

Segunda, tercera y cuarta noticia: Diario La Tercera. Recuperado en lunes 26 de agosto de 2019
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C / El uso del suelo se rige por disposiciones flexibles que define el mercado

Se eliminan las restricciones sobre el suelo de la ciudad y se definen nuevos sectores de crecimiento
urbano con el fin de permitir que, de forma natural, la ciudad se expanda a través de nuevas areas
urbanas siguiendo las tendencias del mercado, el cual determinara la cantidad de terreno que se
necesita para el desarrollo de actividades. (MINVU, 1981)

Asi la ciudad de Santiago no solo dejé de definir sus limites, desarrollo y crecimiento a partir
planes consensuados entre los distintos actores y organismo que operan en la ciudad, sino que
también su crecimiento y conformacién se entregd a gestores inmobiliarios que buscaban la
maxima rentabilidad de recursos en sus nuevos limites, definiendo a la ciudad como un proyecto

meramente econdmico en si mismo.

Esta condicién actualmente se ha exacerbado. Los cambios en las voluntades politicas, laburocracia,
la necesidad de convencer a distintos actores, organismos y la falta de consensos por parte de los
distintos estamentos que gobiernan la ciudad, imposibilitan ain mas la creacién e implementacion
de planes urbanos a largo plazo que puedan plantear cambios en la ciudad, donde la idea de
creacion y desarrollo de estos proyectos duran tanto como dure la voluntad de gobierno de turno
(Bresciani, 2011). Ejemplos contemporaneos de los fracasos en la implementacién de proyectos
urbanos y a largo plazo son el proyecto Parque del Estadio Nacional (2011), Remodelacion del
Paseo Bulnes (2013), La Nueva Alameda (2019), Torre Antena del cerro San Cristobal (2015), o
los cuestionamientos que sufri6 el proyecto Ciudad Parque Bicentenario de Cerrillos (2010) solo
por el cambio de autoridades que tuvo durante su proceso de desarrollo.

A pesar de dicha condicién, la ciudad se sigui6 gestionando y expandiendo de forma auténoma
debido en gran parte a que, en un escenario de libre mercado, se desarrolla de manera
autosuficiente, definiendo nuevas zonas urbanas donde yace la concentracién de poblacién y, por
ende, de actividades de servicio (Figueroa, 2004). Debido a esto, la infraestructura asume el rol
de ser una de las principales herramientas de consolidacién y desarrollo de los nuevos sectores,
respondiendo de forma reactiva al crecimiento de la ciudad.

Lo anterior expuesto, donde la ciudad se desarrolla de manera auténoma, con la implementacién
de planes urbanos en declive y una clara discrepancia de tiempos entre los procesos politicos y los
procesos de desarrollo, gestion y licitacion de los proyectos urbanos, plantea una nueva forma de
desarrollo de la ciudad contemporanea, la cual ya no se determina por las nociones clasicas del
urbanismo referido al orden, simetria y manipulacién omnipotente de un proyecto gestionado por
un estado burocratico, sino que se determina en base a la irrigacion de territorios con potencial,
donde las infraestructuras intensifican y diversifican territorios, negando cualquier cristalizacién
de la ciudad en una forma definitiva (Koolhaas, 1995).
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Figura 3 / Fotografia de la mano de Le Corbusier sobre maqueta del “Plan Vasoin”.

La mano de Le Corbusier sobre la maqueta representa a la figura clasica del arquitecto como director de un
proyecto urbano planificado, con las nociones clasicas del urbanismo en cuanto al orden, simetria y omnipotencia.
Autor: Le Corbusier, 1963

CAPITULO 1 - LA CIUDAD DE SANTIAGO COMO PROYECTO ECONOMICO

De esta forma, la ciudad se transforma en un campo de oportunidades dindmicas, donde los
instrumentos de planificacién y normativa permiten el desarrollo de nuevos centros residenciales,
comerciales y la densificaciéon de los ya existentes por parte de los gestores inmobiliarios,
alterando la movilidad, demandando nuevos servicios, conexiones y comunicaciones, donde la
infraestructura adquiere un fuerte protagonismo como constructor de ciudad y se transforma
en el elemento que permite solventar dichas necesidades, otorgando una autonomia a las nuevas
localidades. Este nuevo rol en la infraestructura permite que ésta no solo tome relevancia como
motor de servicios para otorgar una nueva urbanidad o potenciar la ya existente, sino que también
se presenta como la nueva respuesta neoliberal a una planificacion territorial, manifestdndose
como planes a corto plazo que puedan ser llevados a cabo por la duracién del gobierno de turno
(Diaz, 2018).

Esta situacion permite reconocer nuevos elementos que disefian y forman parte de la construcciéon
de la ciudad, la cual ya no se compone solamente por elementos arquitecténicos, dando paso a la
aparicion de nuevos elementos que poseen tanto grado de importancia como la misma arquitectura
y que deben ser discutidos dentro de la disciplina: Infraestructura, arquitectura y paisaje (Koolhaas,
1995). Estos elementos son capaces de combinarse y generar un mismo complejo, una unidad que
plantea un paisaje territorial nico, ubicando a la ciudad ya no como una entidad estética con una
forma definitiva, referida tanto a su morfologia y funcién, sino como una “organizacién mutable
de diferentes componentes que se adaptan a diferentes circunstancias, un juego diferenciado de
espacios densos y vacios, de infraestructuras y estructuras habitacionales, de paisajes naturales y
artificiales, formando un paisaje urbano continuo” (Angélil & Klingmann, 1999), construyendo
una ciudad en base a segmentos que con el tiempo van determinando un conjunto, mas que un
conjunto determinado por segmentos.
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Gobierno habilita enlace General Velasquez - Costanera
Norte

Autor: La Tercera

J La Presidenta Bachelet seniald que la obra beneficiard a 14 mil traslados Nuevos estanques de Aguas Andinas:

v diarios, quienes disminuiran su tiempo de traslado hasta en 15 minutos

enhora punta, Abastecimiento seguro

Presidente Pifiera anuncia proyecto de tren a Batucoy a
Tiltil aunque ministra de Transportes dice que “estd
todavia en discusién” Asi sera lanueva Linea 7 del Metro de Santiago

Autor: Caslos Reyes P, Autor: A Vera

f El nuevo trazado conectard siete comunas de la regién Metropolitana
" Renca, Cerro Navia, Quinta Normal, Santiago, Providencia, Las Condes y
Vitacura y beneficiard cerca de 1 millén 365 mil habitantes de la capital.
f Lo senalado por el Mandatario se da a dias de que se aprobaré el
] provecto de ferrocarril que unird Santiago con Melipilla.

Figura 4 / Recopilacidn de noticias sobre nuevos proyectos e implementaciones de infraestructuras en Santiago
De izquierda a derecha: Hablitacion enlace General Veasquez - Costanera Norte (2016), implementacién de diez
nuevos estanques de semienterrados de agua potable (2018), anuncio de nuevo proyecto de tre a Batuco-Til Til
(2019) y Anuncio de la nueva Linea 7 del Metro de Santiago (2019.

Fuente: Primera, tercera y cuarta noticia: Diario La Tercera. Recuperado en lunes 26 de agosto de 2019

Segunda noticia: Revista en concreto. Recuperado en lunes 26 de agosto de 2019

CAPITULO 1 - LA CIUDAD DE SANTIAGO COMO PROYECTO ECONOMICO

Ante la condicion de que la ciudad mantiene el rumbo de construirse en base a infraestructuras,
las que operan de manera directa y permanente sobre sectores de la ciudad, se hace necesario
repensar como el aprovechamiento de éstas — con sus multiples esfuerzos por generar ciudad
- pueden entregar una posibilidad de discusién y operacién arquitecténica, ya no ubicandolas
como elementos bidimensionales, sino que exigiendo una radicalidad en su modo de percibirlas,
exigiendo transformaciones proyectuales sobre éstas y haciendo justicia a la importancia que
poseen con la misma ciudad, lo que se constituye en el centro de este proyecto de investigacion
proyectual.
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CAPITULO 1 - LA INFRAESTRUCTURA DE SERVICIO COMO CAMPO ARQUITECTONICO

1.3 La infraestructura de servicio como campo arquitectonico

La infraestructura de servicio pareciera no tener cabida dentro del campo disciplinar de la
arquitectura por ser una edificacion que esta "fuera de escala”, donde su construccion y disefio esta
asociada a otros profesionales y los procesos de licitacién y concesién de sus obras no incorporan
aspectos arquitectonicos sino hasta su etapa final, sin margen para plantear un proyecto
arquitecténico (Brahm, 2004). Sin embargo, la misma infraestructura opera de forma permanente
en el territorio, manifestindose en una dependencia de la ciudad con el servicio que éstas ofrecen,
interactuando los habitantes con los grandes trazados y la apariciéon de objetos monumentales
sobre el territorio que entran en una disputa permanente con las formas arquitecténicas de la

ciudad, construyendo un paisaje ingenieril de distintas escalas.

Ubicarlas dentro de la discusion arquitecténica nos permitiria poder entender su estructura,
y la red fisica que nos ofrece, desde un dmbito de elementos espaciales. Sin embargo, antes de
abordarlas en el estudio como un objeto construido, es necesario abrir la discusién desde un
aspecto normativo y teérico, entendiendo sus definiciones y las distintas posiciones desde el campo
disciplinar. Si bien, el concepto de infraestructura no esta definido en las leyes y ordenanzas de la
construccion, si plantea algunas nociones sobre cudles son los tipos de edificaciones considerados
como tal.

La Ley General de Urbanismo y Construccién - LGUC - en varios de sus capitulos menciona tres
tipos de infraestructuras: transporte, sanitaria y energética (Capitulo II, Parrafo I, Articulo 116),
planteando esta clasificacién como las necesarias para la urbanizaciéon de un sector y las que el
Estado promueve. Ademas, también hace mencién sobre otros tipos de infraestructura de espacio
publico, movilidad y telecomunicaciones (Capitulo V, Titulo II, Articulo 176).

La Ordenanza General de Urbanismo y Construccién - OGUC - por su parte no hace mencién
sobre aspectos generales o definiciones de infraestructura. Sin embargo, menciona sobre los
tipos de infraestructura (articulo 2.1.29), planteando un conjunto clasificado en edificaciones no

habitables o de minima permanencia y con un énfasis en un servicio especifico:
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“Tipo de uso infraestructura: represas, puertos, aeropuertos, terminales de transporte terrestre,
estaciones ferroviarias, centrales de generacion o distribucién de energia, plantas de captacion,
tratamiento o distribucién de agua potable o de aguas servidas, vertederos y plantas de transferencia
de basuras, centrales o estaciones de telecomunicaciones o instalaciones similares, las que podrdn ser
reguladas por los instrumentos de planificacion territorial mediante restricciones o indicaciones para
el emplazamiento de determinadas instalaciones en zonas o subzonas del plan, sin perjuicio de las
demds normas legales y reglamentarias que procedan”

Ademas, la OGUC también define zonas no edificables en el capitulo 1, nombrando varios
elementos que tienen restricciones de construccién en sus alrededores o radios de proteccién que

no permiten construcciones con fines habitables o de permanencia prolongada.

1/ Zonas inundables o potencialmente inundables, debido entre otras causas a proximidad de lagos,
rios, esteros, quebradas, cursos de agua no canalizados, napas fredticas y pantanos.

2/ Zonas propensas a avalanchas, rodados, aluviones o erosiones acentuadas.
3/ Zonas de actividad volcdnica, rios de lava o fallas geoldgicas.

4/ Zona, franja o radio de proteccion de obras de infraestructura peligrosa, tales como aeropuertos,
helipuertos puiblicos, torres de alta tension, embalses, acueductos, oleoductos, gaseoductos y estanques

de almacenamiento de productos peligrosos.

Desde el campo tedrico disciplinar de la arquitectura, Reinhold Martin define la infraestructura
como “aquello que se repite’, refiriéndose a “todo aquello que pueda ser programado,
cronometrado, anticipado, orquestado, regulado o coordinado...la infraestructura funciona o
no funciona” (Martin, 2018), otorgando un énfasis en las cualidades de los elementos mas que
al elemento. Marc Angélil & Anna Klingmann en su texto “Hybrid Morphologies” (1999), hace
alusion al término como un “juego diferenciado...de infraestructuras y estructuras habitables”
(Angélil & Klingmann, 1999), marcando la diferencia sobre edificaciones que se habitan a las que
no se habitan. Stephen Graham las define como “prerrequisito para cualquier nocién moderna de
‘civilizacién’ (Graham, 2010), posicionandolas como el motor de funcionamiento de una sociedad
¥, por ultimo, Keller Easterling, con el fin de llevarlas al campo mads cercano de la arquitectura,
las denomina el “espacio-matriz de una ciudad” (Easterling, 2014). En efecto, las infraestructuras
estan localizadas en el espacio, pero operando en forma de red, relacionandose en interconexiéon

con otras, tanto de forma fisica como funcional en el aspecto de servicio.

CAPITULO 1 - LA INFRAESTRUCTURA DE SERVICIO COMO CAMPO ARQUITECTONICO

En conclusion, y tomando como referencia las definiciones o nociones tanto de los instrumentos
normativos como las definiciones de los arquitectos, la infraestructura se podria definir como
toda estructura no necesariamente habitable, parcialmente habitable o de acceso controlado que
permite dotar un servicio para la ciudad, operando de forma diversa, segmentada y operada por
distintos organismo, donde los objetos materiales son la manifestacion local de una red urbana,

siendo capaz de manifestarse sobre la superficie o bajo ella.

Muchas de estas infraestructuras se manifiestan como estructuras ingenieriles que ocupan
un espacio bastante amplio, superando muchas veces la escala residencial y presentando una
subutilizacién de espacios que, debido a poseer un cardcter netamente funcional y de servicio, se
presentan como verdaderos territorios descampados al cual solo accede el personal de servicio de
la infraestructura. Sin embargo, las redes y las manifestaciones de objetos superficiales son las que
plantean un interés disciplinar y proyectual, debido a que estas operan como objetos arrojados a la
ciudad, interactuando y colocandose en conflicto con la arquitectura y el paisaje, transformandose
en una operaciéon de campo infraestructural en el contexto urbano. (Allen, 2009)

De esta forma, ademds de ver la red, también es posible reconocer otros elementos que son parte
de la red, transformando a la infraestructura no necesariamente en una intervencién de escala
geografica y urbana, sino también pequefios objetos infraestructurales que permiten relacionar
la escala macro con la escala micro, respondiendo de manera directa a la localidad en donde se
emplaza y que a su paso presenta huellas potenciales sobre el territorio, transformando a la ciudad
y la infraestructura en un campo de posibilidades de intervenciones estratégicas, donde la relacién
entre la distintas partes — infraestructura, arquitectura y paisaje — se renegocia incesantemente
(Angélil & Klingmann, 1999).

Considerandolaredinfraestructural ylos objetos de dichas infraestructuras como una oportunidad
de intervencion proyectual ;Cémo transformar la red infraestructural y sus respectivos objetos en
una red arquitecténica compuesta por segmentos habitables? ; Como otorgar un segundo papel a
los subproductos espaciales superficiales de estas infraestructuras?
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Autoria propia.
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CAPITULO 1 - LA INFRAESTRUCTURA DE SERVICIO COMO OPORTUNIDAD ARQUITECTONICA

1.4 La infraestructura como oportunidad arquitectonica

La infraestructura de Santiago es diversa y se encuentra desarrollada a lo largo de la ciudad,
pudiendo encontrar una variedad de tipos, escalas y trazados. Siguiendo los parametros entregados
porlaLGUC, donde categoriza a la infraestructura en transporte, energética y sanitaria, ademas de
otras presentes como telecomunicaciones y combustible, es posible clasificar a las infraestructuras

de servicio en cinco categorias:
1/ Movilidad y telecomunicaciones

a. Bus

b. Ferroviario
c. Autopistas
d. Tren urbano
e. Ciclovias

f. Television

g. Radio

h. Internet

2 / Energético y combustible

a. Eléctrico
b. Combustible

3 / Sanitario

a. Agua potable
b. Alcantarillado

Las infraestructuras clasificadas se definen como estructuras funcionales que prestan un servicio a
la ciudad, teniendo distintas categorias. Estas, segtin condiciones de funcionamiento y operacion,
presentan distintas sub-infraestructuras que son constituidas por subtipos de elementos (Ver
Figura 5: Clasificacion de los tipos y elementos de la infraestructura). Dentro de la clasificacion
de los tipos y elementos infraestructurales catastrados, no se mencionan las infraestructuras

que pueden ser habitadas, como infraestructura hospitalaria o de espacio publico entre otras,
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CAPITULO 1 - LA INFRAESTRUCTURA DE SERVICIO COMO OPORTUNIDAD ARQUITECTONICA

debido a que éstas si presentan un disefio espacial con el fin de ser habitadas, siendo propuestas y
desarrolladas por oficinas de arquitectura que, en su mayoria, participan de un concurso publico

para su disefio. *

A partir de los tipos de infraestructura y clasificacion, es posible definir dos elementos de interés:
la red y el elemento infraestructural.

Sobre la red infraestructural

La red infraestructural se materializa como una intervencioén de escala urbana, atravesando gran
parte de la ciudad o ubicdndose de forma constante en distintos sectores de ella. Esta red, al ser
proyectada y construida sobre la ciudad existente, se manifiesta de distintas formas (operando
tanto de forma subterrdnea, superficial o elevada) dejando en su paso terrenos informes y
heterogéneos, constituyéndose la red infraestructural superficial como parte del paisaje urbano y
generando fricciones con la misma arquitectura del sector.

Sobre el elemento infraestructural.

Los elementos infraestructurales se presentan como objetos de escala menor que se conectan a
la red, siendo ésta visible (sobre superficie) o invisible (bajo superficie), respondiendo de forma
directa al sector donde se ubican. Estos elementos estin disefiados bajo légicas ingenieriles,
siendo verdaderos esfuerzos estructurales que prescinden de ldgicas espaciales y habitabilidad,
solo teniendo un aspecto funcional de servicio. Por otro lado, estos elementos utilizan grandes
predios para su emplazamiento, donde en su mayoria se transforman en sitios eriazos que superan
la superficie de elementos arquitectdnicos aledafios, como plazas o equipamientos, presentando
una subutilizacién en cuanto a las posibilidades de funciones que podria recoger.

1 Se pueden revisar proyectos tales como:

Infraestructura hospitalaria: El hospital de Venecia (1962-1965) de Le Corbusier y el hospital clinico Félix Bulnes
(2017-2019) de Barbera, Batesteza y Tirado.

Infraestructura espacio publico: Parc de la Villette (1982 — 1983) de Bernard Stchumi y la Remodelacion del
Parque Quinta Normal (2011) por Teodoro Fernédndez.
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Figura 7 / Estacién de Metro elevada sobre viaducto.
Objeto infraestructural: Estacién de Metro

Red infraestructural: Viaducto elevado del Metro
Sub producto espacial: Bandejon central

Autoria propia

CAPITULO 1 - LA INFRAESTRUCTURA DE SERVICIO COMO OPORTUNIDAD ARQUITECTONICA

De esta forma, tanto la red infraestructural como sus elementos propios son de interés para la
arquitectura debido a que la primera presenta la posibilidad de grandes espacios continuos y
lineales que conectan distintas localidades, mientras que la segunda, presenta la posibilidad
de utilizar los elementos infraestructurales como potenciales a ser transformados, negociando
su estructura para convertirlos en objetos que puedan establecer distintas funciones, pudiendo
entregar un espacio que responda de forma local y mds alld del mismo servicio para el que fue
disenado.

Siguiendo estas premisas, se registraran, evaluaran y se mapearan todas las infraestructuras de
servicio presentes en la ciudad, reconociendo el objeto, la red, asi como también el sub producto
espacial que presentala proyeccion de este tipo de infraestructura en la ciudad. Esto sellevara a cabo
con el fin de poder seleccionar y operar sobre la infraestructura que entregue mas potencialidades,
tanto de disefio como también de beneficios para la ciudad y sus habitantes.
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Figura 8 / Paradero de bus urbano en corredor exclusivo de transporte publico
Objeto infraestructural: Paradero de bus

Red infraestructural: Corredor de transporte publico

Sub producto espacial: Huella del paradero + bandejon central

Autoria propia

CAPITULO 1 - LA INFRAESTRUCTURA DE SERVICIO COMO OPORTUNIDAD ARQUITECTONICA

Figura 9 / Estacion ferroviaria de tren interurbano
Objeto infraestructural: Estacion de tren

Red infraestructural: Linea ferroviaria

Sub producto espacial: Intersticio de estacion y acceso
Autoria propia
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CAPITULO 1 - LA INFRAESTRUCTURA DE SERVICIO COMO OPORTUNIDAD ARQUITECTONICA

Figura 10 / Estacién de terminal de buses

Objeto infraestructural: Edificio de mantenimiento de buses y servicios de choferes
Red infraestructural: ---

Sub producto espacial: Intersticio entre vereda y zona de circulacién de buses
Autoria propia

Figura 13 / Pasarela peatonal elevada

Objeto infraestructural: Pasarela peatonal

Red infraestructural: Autopista

Sub producto espacial: Accesos a pasarela peatonal / bandejon
Autoria propia
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CAPITULO 1 - LA INFRAESTRUCTURA DE SERVICIO COMO OPORTUNIDAD ARQUITECTONICA

Figura 12 / Estanque de agua semienterrado
Objeto infraestructural: Estanque de agua
Red infraestructural: Red subterranea

Sub producto espacial: Terreno sub utilizado
Autoria propia

Figura 11 / Copa de agua potable

Objeto infraestructural: Copa de agua

Red infraestructural: Red subterranea

Sub producto espacial: Terreno sub utilizado
Autoria propia
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Figura 14 / Estacion de servicios de combustible
Objeto infraestructural: Edificios de servicios
Red infraestructural: Subterranea

Sub producto espacial: Intersticios sobre terreno
Autoria propia

CAPITULO 1 - LA INFRAESTRUCTURA DE SERVICIO COMO OPORTUNIDAD ARQUITECTONICA

En conclusion, todos los objetos infraestructurales presentados poseen un interés para el campo
disciplinar debido a ser una verdadera alternativa para construir ciudad que, debido a su disefio
como estructuras meramente ingenieriles y con caracteristicas cuantitativas mas que espaciales,
solo se presenta como un generador de externalidades negativas debido a las condiciones que
transmite hacia la ciudad: objetos segregadores, subutilizados y que ocupan grandes terrenos sin
presentar ninguna actividad, generando inseguridad y un rechazo colectivo a la construccién de
infraestructuras sobre superficie.

Sin embargo, las infraestructuras siguen construyéndose bajo la condicién superficial en la ciudad
debido a decisiones tanto politicas como econdmicas, siendo unas mds invasivas que otras. En
base a esto, se elige trabajar con la infraestructura de servicios correspondiente al tren urbano
(Metro) debido a que es un servicio que actualmente se presenta como la infraestructura principal
a realizar por los gobiernos de turno, presentando la proyeccion del trazado de diversas vias y
pudiendo beneficiar a grandes masas de habitantes, conectando las distintas comunas con el
centro y haciendo de forma mds expedita los traslados entre los puntos de la ciudad. Ademas,
desde el ambito espacial, el tren urbano cuando se materializa sobre superficie y de forma elevada
por motivos econdémicos, es uno de los elementos que genera segregaciones espaciales més fuertes,
donde el viaducto como elemento que permite el funcionamiento del tren urbano se presenta
como un objeto de concreto lineal que abarca grandes distancias, entrando en conflicto directo
con la arquitectura preexistente y condicionando el paisaje urbano de forma permanente.
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CAPITULO II

“La ciudad contemporanea es una megaestructura ya constituida. Por tanto, deberia
ser siempre cuestion de modificarla, de optimizarla antes de artificiarla. Hoy en dia lo
unico que cuentan son las relaciones entre las cosas, dentro de ellas y con ellas; ahi es
donde queremos trabajar. Pensamos que lo existente se erige como soporte poderoso
de la imaginacién... Los arquitectos parecen los profesionales mds capacitados
para trabajar a partir de la complejidad de esta realidad. Prolongar las estructuras
existentes, afiadir, agregar, unir, ampliar, superponer, montar para construir algo
nuevo es muy eficaz: la infraestructura urbana, arquitectonica y paisajistica ya esta

ahi, solo hay que aprovecharla".

Libertad estructural, condicién de milagro.

Lacaton y Vassal

Publicado en 2G, N60 (Lacaton y Vassal. Obra reciente)
2011
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Tren urbano en Viaducto / Linea 5
Estaciones Laguna Sur - Del Sol

Tren urbano en Trinchera / Linea 2
Estaciones Parque O’Higgins - Santa Ana

Tren urbano en Viaducto / Linea 5
Estaciones Nuble - Mirador

Tren urbano en trinchera / Linea 4

Estaciones
Los Orientales - Vicufia Mackenna

Tren urbano en Trinchera / Linea 4A

Estaciones Los Orientales - Vicufia Mackenna

Tren urbano en Viaducto / Linea 4
Estaciones Rojas Magallanes - Hospital SDR

Figura 16 / Trazado del tren urbano en condicién superficial en Santiago.
Condicién de viaducto y de trincher en la ciudad.
Autoria propia

CAPITULO 2 - EL VIADUCTO ELEVADO DEL METRO DE SANTIAGO

2.1 El viaducto elevado del Metro de Santiago

El tren urbano en la ciudad de Santiago se ha transformado en el principal transporte ptblico de
la urbe, lo que se materializa en la proyeccioén de nuevas lineas y extensiones de las ya existentes,

planificando el transporte ptblico general en relacién al tren urbano.’

La materializacién de los proyectos de la empresa Metro, encargada del tren urbano en Santiago,
se realiza de tres formas en la ciudad: subterraneo, en trinchera y elevado. Es este tltimo el que se
escoge para trabajar e indagar en este proyecto de titulo debido a que es el que mas conflicto con la
misma ciudad presenta. Si bien su solucién elevada es mucho mas econdémica que la subterrdnea,
permitiendo poder extenderse a mayores distancias y beneficiando a una poblacién mayor (Ross
& Zuvic, 2004), el impacto visual y la segregacion espacial que genera es un hecho permanente
(Pfenniger, 2008), planteando espacios subutilizados bajo su puente y una estructura de hormigén

continua que rompe y condiciona el paisaje arquitecténico construido.

Por otro lado, debido al reducido espacio sobre el cual deben operar las estaciones de metro en
viaducto, éstas no han evolucionado programaticamente, manteniéndose como estaciones de
circulacién a diferencia de estaciones subterraneas donde el comercio menor y otros servicios
(bibliometro, zonas wi-fi, galerias temporales, entre otras) las han transformado en lugares de
permanencia, de trabajo y de espera. Esta situacion presenta una subutilizacién de la estacién
del metro en viaducto como punto de intensidad y aglomeracion de pasajeros, manteniéndose
como lugares de exclusiva circulacién, desaprovechando el potencial de transformarse en nuevas
sub centralidades en condiciones de periferia, donde ésta ha llegado a ser una de las pocas
herramientas que posee una condicién definitiva para operar en el tejido urbano de la ciudad
(Valenzuela, 2005).

Lo anterior mencionado, se transforma en restricciones que deben ser trabajadas en el proyecto.
Sin embargo, antes de entrar al mismo, se ha de realizar el estudio del tipo del viaducto, lo que
nos entregara nociones proyectuales sobre casos que revirtieron su condicién infraestructural y

transformaron el viaducto en un elemento arquitecténico.

1 En junio del afio 2019 se anuncié la apertura para la licitacién de la linea 8 del Metro de Santiago.
También se espera la apertura de la licitacién para la linea 7 y 9, ademas de las extensiones de la linea 2, 3 y 4,
aumentando el servicio en 75 kilémetros y beneficiando a 2.1 millones de habitantes para el aflo 2026. Fuente:
La Tercera. https://www.latercera.com/nacional/noticia/ano-2026-ano-metro-estan-las-extensiones-las-nuevas-
lineas-78-9/448744/. Consultado el dia 8 de Septiembre de 2019.
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2.2 Tipos de Viaductos dentro de la conformacion de la ciudad

Sibien en laactualidad es comun ver el elemento viaducto como parte de la ciudad contemporanea,
su existencia se relegaba a estar fuera de los limites de la urbe, relacionandose con la capacidad de
salvar grandes distancias y permitir el traspaso exclusivo del ferrocarril sobre desniveles naturales
o0 accidentes geograficos. Cuando el ferrocarril hace ingreso a la ciudad como una alternativa de
transporte, éste se desplaza a nivel superficial, donde su trazado se proyectaba sobre calles que eran
utilizadas por distintos medios de transporte de la época. Sin embargo, dicha solucién presentaba
conflictos, conllevando a la produccidon de accidentes, asi como también a la ralentizacién de
su servicio debido a los distintos cruces que debia sortear (Gray, 2011). Ante esta situacion, el
viaducto se presenté como una estructura viable debido a que permite el desplazamiento del
tren de forma expedita y por una via exclusiva (Temtem, 2016), siendo relevante su condicién
debido a que configura y proyecta un nuevo elemento sobre la ciudad, entrando en conflicto con
la arquitectura pre existente y con la que conecta.

De esta forma, la inclusion del tren en la ciudad sobre un viaducto elevado se realiza de dos formas
(Ver Figura 17, pag. 82): La primera forma (Tipo 1) establece su trazado sobre zonas industriales,
conectandose de manera secuencial con la arquitectura y concibiendose como un elemento
ingenieril compuesto por segmentos arquitectonicos. Este modelo proveniente tipologicamente
del metro de Chicago deja espacios indeterminados en su trazado; por lo tanto, residuales bajo
su puente estructural y abiertos a la marginalidad (Temtem, 2016). La segunda forma (Tipo 2) se
refiere netamente al desplazamiento masivo de habitantes dentro de la ciudad, donde su trazado
ya no se proyecta exclusivamente por la circunvalacién de la ciudad, sino que se proyecta por el
centro, conectando de manera directa el casco historico con la periferia (Temtem, 2016). En este
ultimo tipo es donde el viaducto se entiende como un hibrido entre arquitectura e infraestructura,
conformandose como un elemento que es la fiel representacion de la sintesis entre arquitectura y

tecnologia (Temtem, 2017).

La diferencia entre ambos modelos de operacién radica en que el primer modo prevalece la
funcionalidad y el ser de la infraestructura como elemento exclusivamente ingenieril, donde
cambia su condicién en la medida que se conecta de forma directa con objetos arquitecténicos,
dejando espacios subutilizados en su trazado continuo. Mientras la segunda forma se establece en
si mismo como una pieza urbana con caracteristicas y elementos espaciales, donde su morfologia
lineal se interpreta como un hecho arquitecténico que considera la construccién misma del
espacio publico (Lamas, 1992)
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Figura 17/ Tipos de viaductos en la ciudad
Figura superior: El viaducto compuesto por segmentos arquitecténicos (Tipo 1)
Figura inferior: El viaducto como edificio (Tipo 2)

CAPITULO 2 - EL VIADUCTO ELEVADO DEL METRO DE SANTIAGO

Debido a lo anterior es que se establecera el analisis del tipo viaducto enfocado en la segunda
forma de operar (Tipo 2), el cual se transforma en un elemento arquitecténico que permite su
discusién disciplinar. Para este caso se tomaran tanto el proyecto de Standbahn de Berlin (1882)
como también diversos proyectos contemporaneos donde el viaducto, a través de la incorporacion
y transformacion de sus espacios mediante la arquitectura, se ha intervenido para convertirse en

un edificio .
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Figura 18 / Standbahn de Berlin
Viaducto de ladrillos con espacios habitados bajo su estructura.
AlexanderPlatz de Berlin. Fotografia de Seidenstuecker, 1932

CAPITULO 2 - ESTUDIO DEL TIPO: EDIFICIO VIADUCTO

2.3 Estudio del Tipo: Edificio Viaducto

La linea ferroviaria de Berlin llamada Standbahn (1882) es una infraestructura de transporte que
se establece con el fin de conectar el sector oriental de la ciudad con el centro financiero de Berlin,
mejorando el trafico urbano, enlazando las zonas periféricas de la urbe con sus centralidades més
significativas y con el nicleo econdmico de la ciudad.

Esta infraestructura no solo presenta el trazado del tren urbano como un elemento netamente
ingenieril (que responda a la conectividad), sino que también se establece como una de las
primeras en aprovechar su estructura para la definicién de arcos habitados bajo la estructura del
viaducto, posibilitando la creacién de habitaciones programaticas en un solo elemento (Alfaro
d’Alengon, 2013). Esta accién permite la definicién de un nuevo espacio piblico con un telén de
fondo arquitecténico de 25 km de extension: de los 731 arcos bajo viaducto 597 se establecian
como habitables para usos adicionales.

A pesar que otras soluciones como la de trinchera, subterranea o tinel habrian facilitado la
implementacién del tren urbano, evitando la confrontacién con las edificaciones pre existentes, se
opto por la solucién tipo viaducto debido a que esta accidn no solo representaba un disminucién
en los costos de construccion, sino que también permitia integrar los intereses de distintos actores
en la implementacién del tren urbano en la ciudad, transforméndose en una estrategia econdémica

- conciliadora en si misma (Alfaro d’Alengon, 2013).

Si bien, dicha estrategia presentaba la construccién de un elemento lineal, ésta no rompe con la
morfologia de la ciudad pre existente debido a que su fachada, segun los manuscritos de August
Orth, se transforma en un elemento conciliador, suprimiendo la presencia fisica del viaducto y
sustituyéndola por un elemento ordenador que otorga una nueva cara al espacio publico de la
ciudad, representando un trabajo interdisciplinar entre arquitectos e ingenieros (Orth, 1871).

El disefio del edificio viaducto se establecerfa como modelo a seguir para la implementacién de
lineas ferroviarias en otras ciudades como lo fue en el Standbahn de Viena. Sin embargo, a pesar
de los enormes beneficios que se adjudicé la ciudad en base a este sistema, no se transformé en
un modelo a replicar debido a los costos que representaba en relacién con la construccién del
viaducto sin arcos habitables, por lo cual el Standbahn de Berlin se transforma en el unico modelo
que fue disefiado tanto para el transporte como también para el habitar e integracion de programas
arquitecténicos al momento de su implementacién.
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Figura 19 /Plantas de arquitectura bajo viaducto
Elaboracién propia.
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Otros modelos de viaductos con el tiempo fueron habitados y transformados en edificios
arquitecténicos siguiendo la légica del Standbahn. En Paris se encuentra el Viaduc des Arts, un
antiguo viaducto construido en 1859 y que después de estar cien afios en desuso se reconfigura
para acoger salas de arte, talleres de artesanos, entre otros, estableciéndose como un nuevo
distrito turistico. Este proyecto mantiene similitudes con el Standbahn de Berlin al momento
de su remodelacién, sin embargo, se diferencia en tres aristas: una es solamente una fachada
que responde al espacio publico, siendo la fachada posterior un cerramiento que solo permite
entrar luz. La segunda arista es que se han aprovechado los espacios interiores para proyectar
niveles subterraneos en el drea interior sin afectar la estructura y la tltima es que sus salas estan
desconectadas unas de otras.

Otro proyecto que promueve la misma logica de intervencion es la Reforma de los Arcos del
Viaducto de Zurich (2011), el cual aprovecha los arcos bajo el viaducto para la instalacién de una
serie de tiendas que sirven al espacio publico. A diferencia de los casos anteriores, aqui se utiliza la
mitad de la altura para la definicién de los nuevos programas, manteniendo asi una diferenciaciéon
entre lo que es la arquitectura e infraestructura, siendo un vacio el que hace de intermediario entre

lo pre existente y lo nuevo.

El edificio comercial mAAch ecute (2013) también utiliza los espacios bajo el viaducto para la
definicién de un nuevo enclave comercial, manteniendo la condicién de salas habitadas pero
incluyendo en su disefio la incorporacion de tineles transversales a la estructura del viaducto, con

el fin de conectar y generar un paseo interno en si mismo.

En definitiva, los casos anteriormente presentados reafirman la oportunidad disciplinar que existe
sobre la infraestructura del viaducto del tren, aprovechando su potencial para acoger nuevas
dindmicas para la ciudad, estableciéndose como una herramienta urbana que define nuevos
espacios publicos aprovechando la afluencia de pasajeros que posee el tren urbano, redefiniendo
la ciudad en distintas escalas: un hecho arquitecténico y urbano que responde de manera directa
a distintas aristas, tanto politicas, econdmicas, sociales y culturales aunadas en un solo elemento

infraestructural para la ciudad.

En base a lo mencionado anteriormente, se establecen conclusiones proyectuales que definen la
transformacién del elemento infraestructural, concebido como una pieza monofuncional, en un
edificio con caracteristicas espaciales y con diversas posibilidades programaticas, entregandonos
insumos proyectuales para su posterior implementacién.
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01 Fachada como
elemento unificador

02 La arquitectura como
constructor del espacio publico

03 Sucesién de salas habitadas

04 Edificio viaducto

Figura 20 / Estrategias concluyentes del Viaducto como edificio.
Elaboracién propia.
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2.3.1 Conclusiones a partir del tipo: edificio viaducto

1 Fachada como elemento unificador

La fachada no solo actia como cerramiento, sino que también permite la lectura de una cinta
edificada que se transforma en el telén de fondo para el espacio publico y para la imagen de la
ciudad (Pizza & Pla, 2002). Ademds, unifica al programa con la misma estructura, colocando un
énfasis en la fachada como elemento formal mas que una resultante del programa, manteniendo
relaciones minimas con su interior. Asi, la fachada es el eje central que atina en una solo elemento
construido, repetitivo y constante, la infraestructura con la misma arquitectura (Temtem, 2017).

2 La arquitectura como constructor del espacio publico

El viaducto se proyecta acompaiado de un espacio publico, definiéndose en si mismo como un
edificio auténomo, una nueva frontera edificada donde su programa interior ha de permitir un
uso intensivo, transforméndolo en un espacio urbano que se sirve del movimiento del trafico y
que cumple con las aspiraciones de los ciudadanos que buscan actividad - comprar, jugar, pasear,
relajarse, entre otras - (Bouman, 2011). Asi, la infraestructura se transforma en un hibrido, uno
perteneciente al espacio propio del transporte y otro vinculado al espacio propio de la ciudad
(Temtem, 2018).

3 Sucesion de salas habitadas

La estructura del viaducto define una gran cubierta que permite la ocupacién bajo sus arcos
como potenciales programaticos. A pesar de las restricciones espaciales que son definidas por sus
arcos, estos son capaces de definir habitaciones susceptibles que, de ser utilizadas, son capaces de
configurar un nuevo centro para la ciudad determinado por una sucesion de diversos programas
(Alfaro d’Alengon , 2013). Esta sucesién permite tanto la utilizacién del espacio interior como
también de servir al espacio publico, siendo una verdadera hibridacién entre tecnologia y
arquitectura (Wagner, 1993), transformando al viaducto en un nuevo tipo arquitecténico. Ademas,
a pesar que su fachada se mantiene homogénea, el disefio espacial e interior del edificio define
ambientes singulares, pudiendo diferenciar una sala de otra.

4 Edificio viaducto

Todas las estrategias anteriores permiten pensar al viaducto ya no como un elemento
infraestructural, sino mds bien como un elemento arquitecténico, un edificio capaz de albergar
una diversidad de actividades e intensidades como también ser transporte para la ciudad. En ese
sentido el viaducto elevado adquiere un espesor espacial y habitable, siendo una megacubierta
que adquiere sentido en la medida que es utilizada por la misma ciudad, pudiendo extender las

relaciones contextuales mds alld de solo sus estaciones.
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Siglo XXI
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infraestructura sin residuales.
espacios habitables NG

Figura 21 / Linea de tiempo: evolucion del tipo edificio viaducto
Elaboracién propia.
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Viaducto elevado con
espacio publico colindante

Espacio publico bajo viaducto

Figura 21 / Viaducto elevado con espacio publico colindanta - Espacio publico bajo viaducto
Elaboracién propia.
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Si bien éstas estrategias proyectuales otorgan las herramientas necesarias para poder plantearlas
en el viaducto elevado del Metro, se debe comprender que en la actualidad este elemento se
define en base a una légica estructural de transmisién de cargas a través de elementos puntuales,
liberando la restriccion de operar programaticamente mediante salas aisladas. Sin embargo, al ser
disefiado como un elemento exclusivamente infraestructural, se proyecta sobre vias vehiculares
y en condicién de trinchera, definiendo bandejones continuos que, por su nula relacién con el
espacio publico y un acceso condicionado por el desplazamiento vehicular, se transforma en un

subproducto espacial alejado de toda 16gica de funcionamiento.

Debido a dicha condicién, este espacio bajo viaducto se ha intentado camuflar como un espacio
verde, disefiado bajo los paradigmas bucoélicos y pictdricos del viejo mundo, intentando doblegar
la condicién de marginalidad y de espacio inseguro que supone para la ciudad. No obstante, dicha
intervencion solo ha de evidenciar ain mas la disociacién entre la infraestructura y el espacio
bajo ésta, no atendiendo a las légicas contextuales y el potencial que posee este espacio para dar
paso a una practica de la planificacién del paisaje como una agencia que permita responder a
la des-urbanizacién, planteando la infraestructura y el paisaje como una herramienta urbana de
multiples dimensiones (Bélanger, 2009).

Como una disciplina integral y horizontal que trasciende sus propios limites, poner en la practica
al bandejon del Viaducto como un paisaje infraestructural, puede empujar a un disefio que abarque
aspectos operativos y logisticos de la urbanizaciéon (Corner, 2004). De esta forma, se propone
al bandejon como una infraestructura verde, un parque lineal que sea capaz de incluir aspectos
referidos al propio funcionamiento de lugar donde es insertado, respondiendo de forma reactiva a
lugares donde el disefio urbano se plante6 bajo logicas econémicas mas que proyectuales.
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2.4 Estudio del tipo: El parque como infraestructura verde

Entendiendo que el estudio del tipo viaducto es el objeto central de indagacién proyectual para
este proyecto de titulo, la condicién del bandején establecida como un tipo parque por su longitud,
debe ser abordada debido a su presencia permanente en el trazado de la infraestructura del
Viaducto. Si bien, este se proyecta como elemento secundario capaz de recibir la estructura de
soporte del viaducto, en el tiempo ha adquirido importancia ya que se presenta como un espacio

capaz de reducir el impacto negativo que supone una infraestructura elevada.

Sin embargo, como se mencionaba con anterioridad, la respuesta a este espacio se ha establecido
como un paisaje romantico y bucolico, sin entender la evolucién y la relevancia de estos espacios
con el territorio. En este sentido, presentar la evolucién del parque en el tiempo no solo nos
permitird entender las nuevas aristas que debe comprender el disefio del parque como espacio
publico, sino que también, como un espacio ecoldgico e infraestructural que plantea una nueva
definicion de paisaje para la ciudad.

2.4.1 Breve historia de la evolucion del Parque

La idea del espacio publico se ha representado constantemente a través de los parques, los
cuales constituyen la imagen de un espacio deseado, donde la naturaleza se presenta al servicio
del ciudadano mediante su domesticacién (Torres Tur, 2011). Esta idea tradicional considera,
conceptualmente, que los parques son trozos limitados de naturaleza introducidos en la ciudad,
materializindose mediante dos modelos. El primero proviene de la tradicién victoriana en la
que los parques respondian al conflicto del crecimiento descontrolado de la ciudad, donde los
primeros parques londinenses estaban instalados en las antiguas propiedades reales que cedian su
uso al ptblico. Mientras que el segundo modelo se presentaba ante la necesidad de los ciudadanos
de recorrer los paisajes proximos, como las tradiciones anglosajonas de visitar los cementerios o

realizar recorridos entre el exterior e interior de la ciudad (Batlle, 2011)

Sin embargo, del primer modelo se establece, bajo una aplicaciéon de las leyes del Parlamento
Inglés (1833 — 1848), el parque publico como modelo para fomentar condiciones higiénicas para
la ciudad. Es asi como los primeros parques publicos londinenses construyeron y proyectaron
paisajes como trozos de naturaleza idealizada.
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Sibien, los primeros parques se guiaron bajo las estrategias proyectuales de “Capability Brown”, las
condiciones urbanas eran muy diferentes a las del campo; por lo cual, estos parques tuvieron en su
disefio especial énfasis en la propuesta de distintos recorridos, los que buscaban una experiencia
al interior de la naturaleza. Joseph Paxton con su proyecto Birkenhead Park (1847) plantea una
serie de recorridos por distintas instancias naturales, los que son logrados mediante el paseo. El
Central Park de New York (EE.UU) diseiiado por Law Olmsted y Calbert Vaux en 1858, supuso
una transformacion al modelo, ya que no solo configuraba un paseo al interior de una naturaleza
encapsulada, sino que también tenia relacion directa con la ciudad, incorporando tres vias:
avenidas para carruajes, sendas peatonales y caminos especificos para montar a caballo, los cuales
se atravesaban en diferentes niveles, adquiriendo una nueva dimension espacial. (Batlle, 2011).

La constante utilizacion de los parques por parte de los ciudadanos supuso una segunda evolucion,
la cual incorpord el espacio publico de ocio al interior de estos y donde el “claro en el bosque” se
transformaba en una serie de espacios utiles que podian albergar nuevos usos mas alla del estar,
mirar y pasear. El Prospect Park (Brooklyn, EE.UU, 1860) obra de Olmsted incorporaba espacios
deportivos en su interior, demostrando que el paisaje idilico podia fundirse con actividades
modernas. El Bos Park (1937) incorpora el uso recreativo en el parque - deportivo, teatro, tomar
el sol - a actividades en el agua - canal de remo, bafios, paseo en barca. Asi también, en Chile y
en la actualidad, el Parque Quintar Normal y su posterior remodelacién por Teodoro Fernandez
(2011) se establece como un paseo por distintos senderos que incorporan en su recorrido estancias
recreativas, deportivas y culturales.

La ciudad contemporanea y su condicién de Metrépoli, supuso un cambio de paradigma en la
condicién proyectual de los parques. En 1982, el gobierno Francés lanzé un concurso que invitaba
a repensar el parque como un proyecto urbano. En este contexto, tanto el proyecto de la oficina
OMA como el de B. Tschumi, ambos finalistas, plantean que los elementos funcionales del
programa debian distribuirse por toda la superficie del parque, creando condiciones necesarias
para el encuentro inesperado entre musica, deporte, tecnologia y naturaleza. Sin embargo, la gran
apuesta del Parc de la Villete de B. Tschumi (que resulta ganador) es la propuesta de tres sistemas:
puntos, lineas y planos, dando lugar a una estrategia ilimitada, estableciendo una condicién urbana
en si misma y donde las “follies” eran los elementos destacables que podian recibir el programa

que la ciudad del siglo XXI necesitaria (Ducatez, 2005).

A pesar del nuevo paradigma que present6 el Parc de la Villete y la seguidilla de proyectos que
sigui6 las 16gicas presentadas y que intentd actualizar los parques del siglo XIX bajo sus principios,
el parque no solo debia aspirar a ser un espacio de uso publico y que pudiera soportar distintas
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actividades de los ciudadanos, sino que también debia resultar til para la ciudad como complejo
y como territorio, resultado de la aplicacion de las consideraciones ecoldgicas sobre los espacios
libres y de la recuperacion del paisaje como sistema (Batlle, 2011), donde las lecturas ecoldgicas

seran mucho mads representativas para este nuevo siglo.

De esta forma, el parque como nuevo espacio libre no responde a un tnico significado, sino que
es el resultado de consideraciones diversas, plantedndose desde una posicién intermedia, hibrida
y mestiza, que articula lo ecolégico y lo sociocultural en una dindmica que posibilita una lectura,
interpretacion y proyeccion del territorio (Moreno, 2018). En este sentido, el parque Kaukari
de Teodoro Fernandez (2018) se define como un infraestructura de paisaje, el cual establece un
parque en el borde del rio que permite utilizarse tanto en momentos de sequia como en grandes
crecidas, bajo el argumento que el rio no solo debe servir como elemento de drenaje, sino
que también en el centro de la ciudad (Fernindez & Courard, 2018), permitiendo pensar que,
mediante la arquitectura, la infraestructura y el paisaje se pueden fusionar de forma radical. Otro
proyecto que se plantea bajo una logica hibrida es el High Line de James Corner Field Operations,
Diller Scofidio + Renfro y Piet Oudolf (2008) el cual es un parque lineal que se proyecta sobre
una via férroviaria abandonada y que se ubica al interior de la ciudad. Este proyecto aprovecha
la condicién de abandono de la via, la cual, mediante la hibridacién con el paisaje, permite
transformar este elemento infraestructural en un edificio arquitecténico, planteando distintas
instancias de relacion con la ciudad e incluyendo en el estrategias de la agricultura, definiendo un
nuevo concepto "agri-tectura", el cual busca plantear una relacién estrecha entre dichas instancias

con la vegetacion y naturaleza.

De estaforma, el parque como infraestructura verde se debe plantear como una estructura compleja,
entendiendo el paisaje como una estructura polivalente que se construye simultdneamente como
edificio y como espacio libre (Batlle, 2011), develando el parque como paisaje con un potencial
infraestructural de territorio, generando capacidades adaptativas a través de proyectos que
permitan la articuacién de los sistemas naturales y antrdpicos, la evolucion de sus componentes
en el tiempo y el desarrollo de programas flexibles, aun asi, promuevan la evocacion de los valores
estéticos y culturales del paisaje (Moreno, 2015).
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Elaboracién Noelia Caro

Parque como sistema
unido por avenidas arboleadas

Parque como diagrama
zonificacion en acuerdo a programas

“...el disenio del paisaje
que ne primé a la
naturaleza o JE]
arquitectura, sino  que
generd formas hibridas
que  integran Io
artificial con lo
vegetal... reconoce que
el espacio piiblico "es
transitorio.” y debe ser
organizado a partir de
untos referenciales
folies).

+ Renfro

|97



98| CAPITULO 2 - ESTUDIO DEL TIPO: EL PARQUE COMO INFRAESTRUCTURA VERDE CAPITULO 2 - ESTUDIO DEL TIPO: EL PARQUE LINEAL INFRAESTRUCTURA VERDE |99

2.4.2 Conclusiones a partir del tipo: Parque

1 Incorporacién de la circulacion de la ciudad como sistema

En su condicién contemporanea, el tipo parque busca responder a la necesidad de movilidad y
conectividad mediante la incorporacion y jerarquizacién de distintos recorridos, los cuales son
proyectados desde y para la ciudad. Estos toman forma de un paseo al interior del parque, el

. cual comprende distintas escalas y dimensiones de movilidad, transformandose en un sistema de
01 Incorporacién de la circulaciéon de la ~0

) ) circulacién complejo que reconoce diversas instancias de actividad.
ciudad como sistema

2 Parque y ciudad como un mismo conjunto

Se consolida una relacién directa del tipo con la ciudad mediante la organizacion de su recorrido
y la incorporaciéon de un nuevo funcionamiento para el parque. Este funcionamiento responde a
la incorporacién de programas urbanos dentro del parque, los cuales son conectados mediante el
paseo interior y se proyectan a la ciudad mediante ejes arbolados que contintian con la circulacién
de vias proximas. Estos nuevos programas de uso publico, que ya no solo responden a la idea del
ocio y entretenicion, sino que también viendo al parque como un detonador cultural, educativo

y social, permiten transformarse en un verdadero detonador de actividad urbana al interior del
02 La arquitectura como

) parque. Esto plantea una hibridacién del parque con la ciudad donde no se distinguen limites
constructor del espacio publico

tangibles, pudiendo crecer de manera infinita hacia la ciudad.

3 Parque como estructura

El parque no solo responde a necesidades de ocio y esparcimiento de sus habitantes, sino que
también se hace cargo de la relacién con su territorio al reconocer diversos sistemas naturales y
aristas medio ambientales. El parque no solo es un gran espacio libre, sino que se proyecta como
una estructura urbana parte de un sistema ecoldgico que ha de servir tanto para los ciudadanos
como para el abastecimiento y sustentabilidad del territorio de la ciudad. De esta forma, tanto la
vegetacion como el mismo terreno responden a logicas de funcionamiento, proyeccién a largo
plazo y espacios servidores con los mismos sistemas naturales a los cuales se ve enfrentada la
ciudad, siendo un catalizador frente a dichas condiciones y dejando de lado la condicién natural

03 Parque como estructura o, o .,
como la imitacion de paisaje idilico y de contemplacion.

Figura 23 / Estrategias concluyentes del Viaducto como edificio.
Elaboracién propia.



CAPITULO III

David Severen "Construir arquitectura es, en realidad, construir el telén de fondo
para que las cosas sucedan. De hecho, nuestra arquitectura no trata del objeto.
Nos oponemos claramente a la consideracion, predominante en la arquitectura

contemporanea, del edificio como escultura”.

Kersten Geers "Lo que al mismo tiempo nos lleva a la idea de que, hasta cierto punto,
la arquitectura sobrevive a cualquier contenido programatico. Nos parece fascinante el
hecho de que, alo largo del tiempo, lo que sobrevive sean precisamente los perimetros
y los umbrales. El resto cambia sin cesar. Por tanto, la arquitectura no existe ni como
objeto ni como contenido de un objeto. No resuelve ni lo que hay dentro nilo que hay

fuera. Tal vez la arquitectura sea tan solo la linea de en medio".

Conversacion de Kersten Geers y David Van Severen con Enrique Walker
Publicado en 2G, N63 (Office Kersten Geers David Van Severen)
2012
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Figura 24 / Lared y el objeto infraestructural
El objeto, la infraestructura, la red y el espacio subutilizado.
Elaboracién propia.
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3.1 Desarrollo de proyecto

Proponer la infraestructura de servicio como campo de discusion y operacion arquitecténica nos
revela el potencial que posee con respecto a la ciudad, ya no solo como un motor de servicio,
sino mas bien como herramienta que se relaciona de manera directa con la misma urbanidad y
construccion de la ciudad. En este sentido, el estudio del Tipo del Viaducto se transforma en un
instrumento tedrico proyectual que nos permite proponer la transformacion de la infraestructura
elevada del Metro de Santiago en un nuevo elemento arquitecténico. De esta forma, se ha de
proponer el analisis del lugar y del programa que ha de dotar de los elementos, tanto espaciales
como de uso (programa), como también las aristas singulares de su emplazamiento y urbanidad

(lugar).

En relacién al estudio del tipo del Viaducto, éste es concluyente en mostrar una fuerte relacién
entre el espacio interno del viaducto (salas habitadas) y el espacio publico al que este sirve,
donde la fachada se transforma en el objeto arquitecténico mediador que otorga unidad entre la
infraestructura y la arquitectura. No obstante, el Viaducto elevado del Metro de Santiago no posee
espacio publico en sus bordes debido a que estd flanqueado por vias vehiculares estructurantes.
Ante esta condicion es que el espacio bajo el viaducto no solo se establece como el potencial de
acoger programas interiores y cerrados, sino que también en la posibilidad de presentarse como
un espacio putblico abierto en si mismo, teniendo una relacién directa con su contexto a través del

paisaje visto como infraestructura.

Ademas, la infraestructura del Metro de Santiago responde a una escala de ciudad, donde sus
estaciones son la respuesta de conexién local a la red, teniendo una relaciéon programatica directa
con su contexto proximo referido a su uso, barrios y sectores a los cuales se ven influenciados por
las distintas estaciones del Metro de Santiago y aprovechando la afluencia de pasajeros que asisten

de forma directa a cada estacidn.

Por lo tanto, el Viaducto elevado del Metro de Santiago tiene el potencial de transformarse en un
sistema arquitecténico, donde sus distintos programas y caracterizacion, tanto del paisaje como
de las estaciones y equipamientos, pueden transformar la infraestructura en una arquitectura de

secuencias espaciales.

Bajo las premisas anteriores es que se desarrollard la propuesta de lugar y programa, donde se
presentaran antecedentes que nos permitan acumular insumos que determinen decisiones

proyectuales para el proyecto.
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Situacion 01

Situacion 02

Situacion 03

Figura 25 / Situaciones existentes de viaductos elevados en Santiago

1 Viaducto emplazado en parque - Extension Linea 5 - Comuna de Maipu

2 Viaducto emplazado en bandejon - Linea 4 - Comuna de La Florida y Puente Alto
3 Viaducto emplazado en bandejon - Linea 5 - Comuna de Macul

Elaboracién propia.
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3.2 Lugar

La condicién de Viaducto elevado asociado a la infraestructura del Metro de Santiago es posible

encontrarla en tres sectores de la ciudad y presentando distintas condiciones proyectuales:

El primero se encuentra en la comuna de Maipti y corresponde a la extension de la L5, abarcando
tres estaciones de Metro en un total de 3.58 km. El terreno donde se emplaza posee un ancho
tal que permite acoger a la red infraestructural del Viaducto, ademds de distintas actividades
recreativas al aire libre (calistenia, ciclovia y areas recreacionales), permitiendo ser considerado

un parque para la comuna.

El segundo se emplaza en la comuna de La Florida y Puente Alto, abarcando seis estaciones de
Metro y teniendo una extension de 7.2 km. Al momento de su implementacion, se intenta reducir
su impacto negativo aumentando la altura y ensanchando su bandejon, permitiendo habitarlo de
forma continua, acogiendo paraderos del transporte ptblico y una via peatonal.

El tercero se emplaza en la comuna de Macul y es parte de la L5, ubicandose en una via vehicular
rapida como lo es Vicuila Mackenna, abarcando un largo de 6,05 km e incluyendo en su red cinco
estaciones de Metro. Después de la integracion de un corredor exclusivo para el transporte publico
en la avenida Vicufia Mackenna, el bandejon donde se emplaza qued reducido al minimo, siendo
imposible habitar de forma continua debido a los soportes verticales que elevan el viaducto son de
mayor dimensiéon en comparacion a los demds.

Si bien, todos poseen condiciones potenciales, el viaducto emplazado en la comuna de Macul
no posee las condiciones minimas para intervenirlo mas alld de sus estaciones, debido a que no
es posible habitarlo de forma continua por su reducido espacio. Por otro lado, el viaducto que
se ubica en Maipu, al emplazarse en un parque disminuye las fricciones entre la arquitectura y
la proyeccién de la infraestructura, minimizando su impacto. Ante esto se escoge trabajar con
el viaducto elevado que se ubica en la comuna de la Florida y Puente Alto debido a que posee
condiciones de continuidad que permiten habitarlo. Su ancho minimo, el bandején que actia
como corredor y las estaciones de metro que, por su condicién de estar emplazadas en un terreno
minimo que se ubica entre vias vehiculares, entregan condiciones que podran ser trabajadas en
la misma propuesta del proyecto, transformando al viaducto en un nuevo enclave programatico.
Estas condiciones no son vistas como restricciones que disminuyan los campos de operacion,
sino mds bien como verdaderos detonadores de estrategias proyectuales que permitan encontrar

nuevas soluciones a los conflictos con la misma infraestructura.
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3.2 Viaducto Linea 4: Condicion de periferia e infraestructura

Tanto la comuna de La Florida y Puente Alto se caracterizan por poseer una consolidacién tardia
con respecto a sectores pericéntricos o centrales de la ciudad y donde atin es posible encontrar usos
que se superponen entre si: campo, industria, residencia y comercio (Rowe, 1991). En este sentido,
la construccién de la Linea 4 del Metro de Santiago se constituye como una red sostenedora de
lo edificable y supone la incorporacion de estos sectores dentro del sistema de la ciudad, aunque
exista una discontinuidad fisica y objetual entre su centro y periferia (Valenzuela, 2005). Asi, el
Metro de Santiago deja de ser entendido solamente como condicién meramente utilitaria para
ubicarse como un valor agregado al territorio donde opera, transformandose en una matriz de

desarrollo y constituyendose en si mismo como una nueva centralidad para estas comunas.

Lo anterior constituye una arista importante de mencionar debido a que en estos lugares, una
infraestructura de movilidad como lo es el tren urbano, se establece como un elemento central
capaz de transformar sus alrededores y propiciar un continuo desarrollo y consolidacién de sus
sectores, pudiendo estos ser alterados en los préoximos periodos de tiempo y aludiendo mas allds
de sectores proximos. En este sentido, el lugar no puede ser solo visto desde su condicién actual,
sino que es necesario establecer lineamientos que puedan vislumbrar los préximos cambios de sus
alrededores. De esta forma, los pardmetros a analizar no solo responderan sobre lo que existe, sino
que también se proyectaran en como estos lugares son potenciales a mutar y a consolidarse. Para
esto, se estableceran observaciones en terreno e instrumentos de planificaciéon que existen sobre
estas comunas (PRC) aprovechandolos para hacer de éstos herramientas proyectuales que sirvan

al proyecto.

3.2.1 Condiciones contextuales

Sibien, en toda la extensién de la infraestructura de la Linea 4 esta presente el cardcter residencial,
existen sectores que presentan concentraciones de programas que permiten caracterizarlos por
sus usos, los cuales no solo definen programas, sino que también caracterizan a sus usuarios o las
légicas de operacion que pueden ser aprovechadas por el proyecto. Por lo tanto, se levantan cuatro
condiciones, tanto fisicas existentes como abstractas proyectuales, que poseen su contexto y que
son relevantes debido a que condicionan y caracterizan el tramo alrededor y los sectores aludidos
por el viaducto.
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Figura 26 /Catastro de programas alrededor del viaducto Linea 4

Elaboracién propia.
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1 Concentracion de establecimientos educacionales

Existe una gran concentracion de edificios educacionales que se encuentran proximos al viaducto
y sus estaciones en su tramo medio, en comparativa con los extremos de la infraestructura donde
carece 0 no existe dicho programa. Esto presenta un nicho que es capaz de ser aprovechado,
donde los programas y espacios propuestos dentro del viaducto pueden establecer relaciones
operacionales y presentar programas educativos alternativos que puedan ser aprovechados por
dichas instituciones, utilizandose fuera de horario de clases o dentro del mismo.

2 Comercio

El comercio de una escala mayor y de estadia prolongrada (ya sea supermercados, restaurantes,
entretenimiento, entre otros) tienen una mayor concentracién en las estaciones de metro
ubicadas en la comuna de La Florida, lo que permite promover espacios de servicios comerciales
y deportivos bajo viaducto y que tengan una relacién directa con la afluencia de pasajeros que se
movilizan en los sectores donde no existen dichos programas, consolidandose como una nueva

centralidad en cuanto a servicios propuestos.

3 Equipamientos comunales
Los equipamientos presentes y que existen alrededor del viaducto se concentran en la parte
intermedia y se relacionan con servicios de salud local o administrativa de la comuna, careciendo
de espacios culturales, recreativos o de ocio. El viaducto presenta la posibilidad de establecerse
como el eje que provea de dichos espacios faltantes y que se asocie de manera directa con las
estaciones y sus alrededores.

4 Areas verdes

La existencia de areas verdes son de escala barrial en ambas comunas y se conforman al interior
de conjuntos habitacionales, lo que anula una relacién directa entre ellas, conformandose como
islas dentro de un conjunto mayor. En este sentido, el viaducto tiene el potencial de transformarse
en un eje verde que alimente y conecte, a través del espacio publico de la calzada, las areas
verdes barriales, trazando un sistema a través de la linealidad del viaducto. En este sentido, el
proyecto debe permear hacia los puntos de acceso al viaducto, para constituirse como parte del la
intervencion bajo viaducto.

El espacio del Viaducto no solo se establece como una centralidad en si misma debido a sus
proporciones o por estar dentro de una de las vias mas transitadas de las comunas, sino que
también por tener una afluencia de usuarios que responde a nivel comunal y que se ve reforzada
por el transporte publico (Transantiago) el cual se proyecta como servidor de las estaciones del
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Figura 27 /Catastro de programas alrededor del viaducto - Linea 4
Elaboracién propia.
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Metro de Santiago, siendo estas los puntos principales de acceso a la infraestructura. Ademas,
segun el plan regulador de cada comuna, los predios colindantes a la infraestructura del Metro
se proyectan con la posibilidad de acoger una alta densidad de habitantes, lo que permite pensar
que sus bordes se densificicaran, creciendo de forma exponencial la afluencia de usuarios y

aumentando positivamente el impacto que puede tener el proyecto.

Como ultimo punto, la infraestructura del metro tiene la posibilidad de poder solventar faltas
de planificacion en relacién al escurrimiento de aguas pluviales que, en periodos de lluvia, bajan
directamente desde las quebradas naturales e inundan los sectores residenciales, teniendo el
potenciarl de ser un catalizador, prestar un servicio ambiental y solventar la falta de planificaciéon
que existe sobre dichos territorios.

En base a estos factores y potencialidades, se concluye que las estaciones de metro son los
puntos de acceso principales que pueden entregar una condicion espacial directa con el viaducto
y hacia los equipamientos, mientras que el resto de su territorio da paso a utilizarse como una
infraestructura verde que dote de espacios recreativos y productivos en relacion a las dreas verdes
aledafias. De esta forma y en base a las condiciones contextuales y concentraciones de programas
expuestos anteriormente, se da paso al analisis del programa, el cual ha de establecerse como
una indagacién proyectual con respecto a los potenciales que pueden entregar el viaducto como
sistema de equipamientos.

111



| 113

CAPITULO 3 - LUGAR

CAPITULO 3 -LUGAR

112

ony [2p 019108 [EIdsOf]
UDIDEIST]

¥21107) ESIE]
UOIEIST]

sadeingy s
UOIEIST]

e[pasT ¥ ap 950 ueg
UOIEBIST]

PEPIOL
UOIIEIST]

sauepedepy seloy
uopREIs

ony [2p 0310 [Endso|

uopEISE] Cceror

©21107) BSI[]

Afluencia de pasajeros al dia

vi(]/soraleseg

Zona de alta densidad
segun PRC

Seguin estaciones *

uonusy £C6'CT

sadeqmg) so|

uoDuIST]

e[jensy ¥ ap aso[ ueg
wopEIsg

PEPIULLL
UODEISH

sauepEdepy seloy
uQDEIST] .

Barrios con problemas de
anegamiento pluvial

Red alimentadora a Linea 4

Sistema de estaciones en viaducto

Sistema de estaciones en viaducto

Figura 29 / Rentabilidad social - Afluencia de habitantes
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Figura 30 / Equipamientos propuestos segiin PLADECO La Florida
Elaboracién propia.
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3.3 Programa

Tanto por su extensién como por su potencial de ser una verdadera centralidad sobre comunas
con condicién de periferia, el viaducto se ha de proponer como una sistema de equipamientos
asociados a sus estaciones, donde los programas toman relevancia en la medida que estos permitan
el uso de los espacios bajo viaducto de forma intensiva, acogiendo una diversidad de programas

que responderan a necesidades y potencialidades de equipamientos comunales.

Para el estudio y propuesta del programa, se ha de servir de instrumentos de planificacién
comunal como lo es el PLADECO, el cual entrega un panorama sobre las comunas y una serie de
observaciones que han de mejorar la calidad de vida de sus habitantes a través de la construccién
de equipamientos. Por otro lado, la empresa Metro estd promoviendo el aprovechamiento de los
terrenos que utiliza su infraestructura para obtener ingresos no tarifarios. Este modelo se establece
como OSD (Over Station Development), obteniendo rentabilidad al consecionar y construir
edificios de usos comerciales sobre el territorio de sus estaciones. Por ultimo, si bien el parque
lineal bajo viaducto se establece como un espacio libre y recreativo, al responder directamente
al territorio y proponerse como infraestructura verde, esta debe ser caracterizada y estudiada,

definiendo su estudio como estrategias proyectuales que servirdn al proyecto.

A continuacién se desglosan las distintas conclusiones de los PLADECO y oportunidades
potenciales del modelo OSD del Metro de Santiago, enfocados en la arista de equipamiento
(programas bajo viaducto) y medio ambiental (infraestructura verde).

3.3.1 PLADECO La Florida

El informe concluye en potenciar fuertemente los equipamientos comunitarios, proponiendo
veintiseis proyectos de distinta indole tanto deportiva, recreativa como también cultural (pag.
161). Dentro de estos proyectos, especificamente se refieren a la construcciéon de un auditorio,
piscinas temperada, instalaciones para deportes alternativos (skate, parkour, escalada, entre otros),
como también un invernadero que pueda establecerse como punto educativo y atractivo comunal,
ademas de poder servir a las areas verdes de la comuna. Todo esto enfocado en poder elevar la
oferta de espacios recreativos para los habitantes, asi como también promover la utilizacién de
estos espacios por estudiantes de los colegios de la comuna, incentivando actividades educativas
fuera del horario de clases.
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Figura 31 / Equipamientos propuestos segin PLADECO Puente Alto
Elaboracién propia.
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Por otro lado, con respecto a la arista medioambiental, el PLADECO hace incapié en la necesidad
de implementar un plan de dreas verdes a 30 afios enfocado sobre las calzadas de sus calles. Esto
para disminuir tanto la contaminacién como las altas temperaturas en verano a través del arboles y
vegetacion autdctona del sector. Esto da cuenta de la posibilidad de otorgar un sistema verde y que
conecte con jardines productivos bajo viaducto con el fin de producir la vegetacién, manteniendo
concentrado el cuidado de las especies para luego trasladarlas. Ademas, se reconoce la necesidad
de proyectar un sistema que pueda absorber las aguas en periodos intensos de lluvia que vienen
desde las quebradas. En este sentido, se propone un parque capaz de absorver y conducir las aguas

sin perder el espacio de esparcimiento.

3.3.2 PLADECO Puente Alto

A diferencia del informe de la comuna de La Florida, el PLADECO de Puente Alto solo presenta
lineamientos a seguir sin establecer proyectos concretos para la comuna, llegando a proponer un
aumento en cuanto a oferta deportiva, cultural y recreativa. Ante esto, se proponen una serie de

equipamientos que puedan responder al diagndstico planteado en el informe.

En cuanto a educacidn, se evidencia la falta de actividades extracurriculares, ligada también a la
falta de equipamientos de exposicién y produccién cultural. Se propone una biblioteca, con el fin
de facilitar acceso a la educacion, como también a espacios de trabajo. En segundo lugar, un centro
artistico se presenta como un equipamiento que permitird no solo la muestra de exposiciones
itinerantes o permanentes promocionadas por la empresa Metro, sino que también la generacién
del arte por medio de su produccién a través de su ensefianza y permitir utilizar un espacio
adecuado para su generacion.

Por otro lado, si bien existen equipamientos deportivos referidos a multicanchas, no existen
edificios relacionados a la actividad fisica que promueva esta arista desde el dmbito recreativo,
deportivo como tambien de salud. Un gimnasio publico se establece como un equipamiento
necesario dentro de la red, asi como también espacios recreativos para la infancia y que permita

desarrollar actividades sociales y de esparcimiento a corta edad.

En cuanto ala arista medioambiental, la inclusion de jardines productivos que puedan establecerse
como una red, tanto recreativa como de infraestructura verde, se hace indispensable para unificar,
mediante el eje verde del viaducto, las plazas barriales de la comuna e insertarlas dentro de un
conjunto mayor, ademas de entenderla como receptor de las aguas pluviales que recibe la avenida
en periodo de lluvias.
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Figura 32 / Equipamientos propuestos modelo OSD y servicio comunal
Elaboracién propia.
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3.3.3 Otros programas

Sibien, los programas propuestos por los PLADECOS de cada comuna se manifiestan en la medida
delanecesidad con el fin de solventar la demanda de ocio, cultura y recreacion para sus habitantes,
existen programas que se pueden proponer para el espacio bajo el viaducto y que representan
un beneficio social y un potencial a proyectarse bajo dicha infraestructura. En este sentido, se
proponen programas capaces de adaptarse a la linealidad del viaducto y que estan dentro de la

demanda de ocio o recreacion.

Se propone la incorporacién de un Boulevard de comida y bebidas, con el fin de ser un activador
que pueda funcionar en horarios nocturnos y aprovechar el flujo de pasajeros por la estacién. Un
mercado también se ha de proponer ya que permite generar un nuevo punto de concentraciéon
comercial y que genere un aumento de pasajeros en estaciones con flujos menores.

Un edificio de estacionamientos podria permitir que habitantes de sectores aledaiios a la comuna,
como Pirque o Las Vizcachas, pudieran acceder en vehiculos y conectarse directamente con las red
de Metro, asi como también servir el edificio en otros horarios como salén de eventos o albergar
bodegaje. Ademas, en cuanto a equipamientos de servicios, una compaiia de bomberos permitiria
servir tanto para la comuna de La Florida y Puente Alto, cediendo la utilizacién de un terreno para
la ubicacién de una compaiiia que, por su ubicacion central y colindante a una via expedita como

lo es Vicufia Mackenna, resultaria beneficioso para las comunas.

De esta forma, todos los programas presentados responden a lineamientos comunales y también
propositivos a los intereses particulares de Metro, presentandose como edificaciones posibles que
han de componer un sistema de equipamientos bajo el viaducto, los cuales tienen la posibilidad
de ser gestionados bajo el modelo OSD y que tengan beneficios directos los mismos habitantes de
las comunas, incentivando su uso. Si bien, se reconoce que existen dos sectores con sus propias
administraciones comunales, al ser propuesto el sistema de equipamientos bajo el modelo OSD,
permite salvar las cuestiones burocraticas debido a que la empresa Metro estaria a cargo de su
gestion directa, la cual ha de responder de forma concreta al lugar donde operara. Esto también
permite entender que si bien un programa pueda estar ubicado en la comuna de La Florida
como ejemplo, al estar inserto en una red de movilidad como lo es el tren urbano y que cada
equipamiento esté relacionado con una estacion, las distancias se reducen y permiten incorporar el
equipamiento dentro de la proximidad de los habitantes de la comuna de Puente Alto, eliminando
de forma parcial las fronteras entre distintos sectores.
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Figura 33 / Sistema de equipamientos propuestsos
Elaboracién propia.
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Por lo tanto, y teniendo tanto la caracterizacion del lugar como también la definicién de programas
propuestos, se establece una propuesta de usos que abarque los 7.2 km del viaducto, entendiendose
como una secuencia programatica que se apoyara en las estaciones de metro como puntos de
acceso a estos, implementandose dos equipamientos proximos a cada estacién y donde el espacio

entre estos se establezca como una infraestructura verde lineal y recreativa.

Asi, programas como una biblioteca, una piscina, un centro artistico y un invernadero se ubicaran
entre las estaciones Elisa Correa y San José de la Estrella, debido que en este lugar se concentran
la mayoria de los centro educativos y dichos programas pueden ir en apoyo directo a la formacién
de los estudiantes. A pesar que la Estacién Hospital Dr. Sétero del Rio tiene la mayor cantidad de
usuarios, esta en sus alrededores no presenta equipamientos de ocio, de uso comercial o recreativo.
Por lo tanto, se propone la ubicacién del gimnasio como punto deportivo, el boulevard como un
espacio que permitira la recreaciéon nocturna y el estacionamiento como servicio, tanto para los

habitantes de otras localidades cercanas puedan acceder al sistema en transporte privado.

El mercado ubicado en relacion a la estacién Rojas Magallanes, se establece como un nuevo
programa que permite aumentar la afluencia de usuarios en dicha estacién y concentrar en un
espacio todos los comercios menores que no tienen cabida en la avenida. El edificio deportivo
junto con el auditorio, el jardin infantil y la compaiiia de bomberos pretende aumentar la oferta
de espacios recreativos, culturales y de servicio en un sector donde se concentra gran parte del

comercio y en apoyo a las areas verdes del sector.

De esta forma se coloniza en su completa extension el viaducto y su bandején, transformando
el limite en una frontera espacial, con un espesor programético que permite el desarrollo de
distintas actividades sobre este. Como tltimo punto, se ha de escoger un tramo para el desarrollo
del proyecto, el cual pretende ser el punto de partida para una sistema, proponiendo distintas
estrategias que han de servir a modo de ejemplo para los demds tramos.
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Plaza colindante

Edificio comercial
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Estacion Los Quillayes

Estacion Los Quillayes

Figura 34 / Lugar estacién Los Quillayes - Elisa Correa

Elaboracién propia.

Cruce peatonal

Espacio publico colindante

|Alto flujo
de usuario

Estacion
Elisa Correa

CAPITULO 3 -PROGRAMA

3.4 Estaciones Los Quillayes y Elisa Correa: punto de partida
proyectual

Si bien, el proyecto de titulo es la transformacion la infraestructura del viaducto elevado de la
linea 4 en un sistema arquitectdnico en base a equipamientos, para este proceso se establecera el
testeo y el desarrollo de un tramo, especificamente entre la estacion Los Quillayes y Elisa Correa.
Si bien, este sector se presenta solo como una muestra del total del proyecto, se entenderan que
los lineamientos proyectuales planteados deberan ser capaces de ser replicados y propuestos en la
extension total del viaducto.

La eleccién del tramo se fundamenta en base a dos aristas. La primera es que en el tramo presente
se encuentra la divisiéon de la comuna, entregando el equipamiento correspondiente tanto para
la comuna de La Florida como también para Puente Alto, beneficiando de forma directa a los
habitantes de ambos sectores. El segundo punto es que en el tramo se encuentran elementos
contextuales diversos, a los cuales el proyecto debera enfrentar e incluir en su propuesta,
planteandose como una muestra del total del viaducto.

Sin embargo, antes de desarrollar el proyecto, se presentaran las condiciones de lugar y programa
especificas del tramo a desarrollar.

3.4.1 Lugar

La morfologia de las construcciones del contexto préximo se presentan como conjuntos
habitacionales de baja altura (entre uno y tres niveles). Estos conjuntos poseen plazas de pequefia
escala en su interior, sin embargo, éstas se ubican colindantes al proyecto y relacionadas de forma
directa conlos cruces peatonales, siendo potenciales a materializar su caracterizacién actual debido
a su relacién con el tren urbano. Una primera plaza se relaciona con el acceso hacia la estacién
los Quillayes, presentindose como un espacio arboleado, sin embargo, se utiliza como punto de
reunion y de espera por parte de los usuarios del metro en hora punta, cambiando su intensidad de
uso y su escala de influencia. La segunda plaza, al encontrarse en el primer punto de cruce peatonal
al viaducto, se establece como un lugar con caracteristicas barriales y utilizada principalmente por
los habitantes del conjunto préximo como un espacio de reunién. Ademds, los restantes accesos
peatonales estan condicionados por edificios comerciales y conjuntos habitacionales de pequefia

escala, entregando distintas situaciones que deben ser abordadas.
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Elaboracién propia.
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3.4.2 Programa

1 Biblioteca

La biblioteca se presenta como un equipamiento educativo y de servicio en torno a la cultura
de la lectura mas que una biblioteca de archivo. Debido a esto es que presenta dos categorias de
espacios: espacios de reunion, los cuales tienen una condicion abierta, pudiendo transformarse
en un espacio recreativos en torno a la lectura y enfocado en niflos, asi como también espacios de

trabajo que permitan el desarrollo de la lectura, discusion y colaborativo.

2 Piscina temperada

Al igual que la biblioteca, la piscina debe ser capaz de servir a los centros educativos préximos,
como asi también a los usuarios de todas las edades. En este sentido, la piscina se establece
como un espacio recreativo en torno al deporte. También se proponen espacios que permitan
complementar la natacién, proponiendo un espacio de ejercitacion y actividades aerdbicas, siendo
estos enfocados en la arista de salud. Estos espacios deberan relacionarse de forma directa con los

camarines y espacios de acceso hacia la piscina.

3 Infraestructura verde y espacio recreativo

La longitud de la avenida Vicufia Mackenna permite establecerse como un canal capaz de
trasladar el agua pluvial, sin embargo, carece de espacios que puedan drenarla. Los espacios entre
equipamientos se proponen como espacios verdes capaces de recibir y drenar el agua en momentos
de lluvia. Ademas, se propone un espacio recreativo infantil que se transforme en una alternativa
de ocio y promueva la socializacién. Este se presentard como un secuencia de actividades, un

circuito recreativo con distintas condiciones espaciales.

Los edificios que albergardn el programa tiene una restriccion en cuanto a su ancho - nueve metros
de ancho- en comparacion a su largo - cada tramo del espacio bajo viaducto posee entre tresciento
cincuenta y cuatrocientos metros de largo - el cual no posee restricciones. Sin embargo, con el
fin que los edificios puedan presentarse como trayectos interiores caminables, se restringiran a
la extension maxima de los cien metros de largo, medida que se relaciona con una manzana del
casco historico y de las plazas de armas de cada comuna. Esta es una medida que permite insertar
una relacioén espacial del centro en condicion de periferia. Por otro lado, también representara
1/4 aproximandamente de los tramos que posee el bandejon bajo viaducto, donde el resto se

presentara como espacios abiertos y recreativos.
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“La arquitectura debe abordar la ciudad, incluso cuando la ciudad no tiene una
meta para la arquitectura, pues, en ultima instancia, la ciudad es el inico objeto
y método para la investigacion arquitectonica: las decisiones sobre la forma de la
ciudad son la inica manera de contestar la pregunta ;Por qué la arquitectura?”

La Posibilidad de una Arquitectura Absoluta
Pier Vittorio Aureli
2012
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Figura 34 / Imagen objetivo del proyecto
Elaboracién propia.
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4.1 Proyecto: Bajo Viaducto. La transformacidn de la infraestructura
del Metro de Santiago como un nuevo tipo de equipamientos de uso
mixto

Entendiendo a la infraestructura del Metro de Santiago como un tipo con el potencial de
transformarse en una herramienta parala consolidacion de la ciudad desde un ambito espacial més
que solo funcional, el proyecto establece un sistema hibrido donde se fusiona la infraestructura
con el paisaje y la arquitectura. Esto se logra mediante una combinacién de equipamientos y
jardines productivos que actda en conjunto con la infraestructura del viaducto ya proyectada,
proponiendo distintos tipos de intensidades de uso.

El proyecto plantea un viaducto habitable que se organiza a partir de una sucesion de pérticos de
ancho variable segun el programa que acogera en su interior. A partir de lo anterior, el proyecto
adopta distintas caracteristicas espaciales: desde una pasarela, a una estacién de movilidad, a un
recinto cerrado; las cuales seran unificadas espacialmente mediante un paseo publico que actia
como circulacién central del proyecto. A pesar que el pértico se establece como un elemento
unitario y estructural, el entendimiento y la aplicacion de éste como un sistema, permite construir
una imagen de proyecto que, en base a un orden de una escala menor a la de la infraestructura,
unifica formalmente en un solo espacio el equipamiento con el viaducto, transformandose en una

pieza urbana reconocible.

Entendiendo que el proyecto responde alaidea de un sistema urbano (expuesto en el estudio sobre
la condicién de lugar ) es que, entendiendo el proyecto de titulo como un vehiculo para testear
ideas en torno a un problema de disefio, se presenta el desarrollo de un tramo. Este tramo se
ubica ntre las estaciones de metro "Los Quillayes" y "Elisa Correa", definiendo su sistema mediante
la incorporacién de una biblioteca y una piscina, ademas del acompafiamiento de jardines y
programas recreativos.

Asi, el viaducto como elemento infraestructural de movilidad, se transforma en una sola pieza
arquitectdnica contenedora de un nuevo espacio colectivo que actua como telén de fondo para la
ciudad.
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4.2 Estrategias de disefio

Figura 35 - 36 - 37 / Esquemas de estrategias de disefio
Elaboracién propia.
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Estrategia 01
Cabezales programaticos como nuevos puntos de acceso al Viaducto

Entendiendo a las estaciones de Metro como los principales puntos de acceso al proyecto, se
propone la ubicacién de una biblioteca y una piscina en los dos puntos de acceso peatonales
restantes al bandejon, transformandose en nuevos cabezales programaticos. Estos toman distancia
delas estaciones del Metro con el fin de reconocer una autonomia de funcionamiento, permitiendo
asi accesos diferenciados y controlados. Los cabezales programaticos seran acompafiados por
plazas arboleadas de acceso que permitiran tanto el cruce peatonal como también un espacio de
encuentro que ha de enfrentar al equipamiento.

| 131



132

CAPITULO 4 -PROYECTO

Estrategia 02

Secuencia de jardines programaticos

Entre las estaciones de Metro existentes y los nuevos programas localizados en los accesos, se
propone un parque lineal definido por una sumatoria de jardines programaticos, respondiendo a
un uso recreativo como ecolégico. Los jardines ecologicos se plantean como bolsones verdes, los
cuales presentaran instancias de permanencia entre vegetacion endémica. De este modo, se genera
una serie de distintas instancias de ocio y recreacion al aire libre.

CAPITULO 4 -PROYECTO

Estrategia 03

Unificacion de los equipamientos proyectados

Se plantea una serie de pérticos de acero en toda la extension del viaducto con el fin de unificar,
espacialmente y formalmente - por medio de una sola pieza arquitecténica - la infraestructura
con los equipamientos proyectados. Estos porticos de acero se transformaran de acuerdo
a los programas que han de servir, modificando su ancho y definiendo asi distintos espesores
programaticos, estableciendo espacios singulares tales como: un paseo, una pasarela, una estacion
y recinto cerrado.
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Figura 38 / Esquemas de criterio programatico - Biblioteca
Elaboracién propia.
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4.2 Criterios programaticos - Biblioteca

1 Estratificacion del programa

Se estratifica en dos grandes conjuntos el programa de la biblioteca. El primer conjunto se ubica en
el nivel uno, el cual agrupa los usos referidos a espacios recreativos en torno a la lectura, los cuales
refiere a usos mas informales de lectura, conversatorios abiertos y cuenta cuentos para nifios. Estos
espacios no necesitan estar aislados actsticamente, ya que pueden convivir con otros espacios.
El segundo conjunto se ubica en el segundo nivel y agrupa actividades de trabajo en torno a la
lectura, referidos a charlas, salas de lectura y espacios de trabajo. Estos espacios necesitan estar

aislados y su acceso es controlado.

2 Vacios de circulaciéon

Los vacios de circulacién son espacios mediadores que permiten la circulacion vertical, la cual
conectard entre un estrato de programa y otro. Estos se presentan como dos debido a que cumplen
con la normativa de seguridad de estar ubicados a cuarenta metros desde el primer peldafo
hasta los puntos de evacuacion, los cuales son dos y responden a los accesos de la biblioteca.
Estos accesos responden a los usuarios que provienen desde la estacién de metro y desde el cruce
peatonal. Estos vacios, ademds de cumplir con la norma de seguridad, también permite contener
un espacio central y dividir simétricamente las proporciones de los espacios de la biblioteca.

3 Circulaciones

Se presentan dos tipos de circulacién, las cuales conectardn los diferentes programas. La primera
circulacion y principal conectara de forma homogénea todos los espacios, presentando un ancho
de 2.40 metros. Esta conectara ambas accesos y también se presenta como la via de escape en caso
de emergencia. La segunda circulacién correspondera a conectar los programas interiores de la

biblioteca y sus espacios de servicios (como administracion y servicios higiénicos).
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Figura 39 / Esquemas de criterio programatico - Piscina temperada
Elaboracién propia.
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4.3 Criterios programaticos - Piscina temperada

1 Estratificacion del programa

Se estratifica en dos grandes conjuntos el programa de la piscina temperada. El primer conjunto
agrupa los usos referidos a espacios entorno a la piscina temperada, los cuales son referidos a
zonas de camarin, servicios higiénicos y guardarropia. La piscina temperada estard subordinada a
los espacios anteriormente mencionados, ya que éstos mismos funcionan como punto de control
de acceso. El segundo conjunto agrupa actividades complementarias al uso de la piscina, referidos
a una sala multiuso que pueda recibir actividades de ejercicios pre natacién, asi como también
un sauna y la administracion. Estos espacios deben estar relacionados con la piscina pero sin

necesidad de estar subordinados a ella.

2 Horizonte libre

Se plantea una conexién visual total en el primer nivel, donde la piscina toma protagonismo como
elemento. Debido a esto, se ubica el primer conjunto de la piscina con sus servicios en un nivel
subterrdneo, permitiendo un control de acceso hacia estos servicios y posibilitando una conexién
visual desde el acceso con la totalidad del edificio. El segundo conjunto referido a las actividades
complementarias se ubica en el segundo nivel, entendiendo que estas salas seran de uso acotado.

3 Circulaciones elevadas

Se presenta una circulacién principal que posibilitara el recorrido completo del edificio sin la
necesidad de ingresar a los espacios controlados de la piscina temperada. Esta circulacién tendra
una relacion espacial y visual con la piscina sin generar obstrucciones en el funcionamiento de los
recintos. Esto permite que, a pesar que el edificio posee dos accesos, solo pueda tener un espacio

de control hacia los servicios de camarines de la piscina.
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4.4 Criterios estructurales

1 Serializacion estructural

Por extension y envergadura, el proyecto debe apostar por la minima cantidad de elementos
estructurales heterogéneos, lo que significard un ahorro en tiempo y costos al momento de su
implementacién. Por otro lado y por las condiciones de emplazamiento, no existiran grandes
espacios para operar y construir, por lo que se debe considerar el menor tiempo posible en la
operacién de la estructura. Bajo éstas dos premisas, se plantea una estructura de acero como
la mejor alternativa, ya que permite una serializacién que permite ahorrar tiempo, costos y
maniobras de operacion en su construccion.

2 Espacio interior flexible y continuo

El proyecto se plantea como un espacio flexible y continuo que ha de admitir cambios
programaticos a larzo plazo. Esto se propone en la medida que se entiende que las necesidades
y nuevas tecnologias son capaces de modificar en un corto plazo las actividades por parte de
los usuarios. Ante esta premisa, se plantea una estructura mixta que ha de permitir el trabajo
diferenciado segtn a los esfuerzos a los que estara sometida. En el sentido transversal, se propone
una estructura en base a porticos de acero, lo cuales permiten absorber los empujes horizontales
sin necesidad de riostras. En el sentido longitudinal y al no necesitar traspasos por presentarse
como el limite fisico del proyecto, se plantea una estructura arriostrada, pudiendo admitir los
empujes horizontales y evitando el pandeo vertical de sus porticos.

En cuanto a su estética, esto permite plantear una fachada con un primer sistema estructural que
se proyectara de forma constante en el proyecto, presentandose como el elemento repetitivo y sin
variacion, independiente a qué programa deba recibir.

3 Resistencia al empuje horizontal del viento

Al estar ubicado en un eje de circulacién principal como lo es Vicufia Mackenna, el desplazamiento
masivo de automdviles y buses genera empujes de vientos horizontales. Si bien, para la estructura
de acero esto no representa un mayor problema, cualquier elemento de cerramiento que se
proponga en el proyecto deberd sortear esta condicién. Ante esto, se debe proponer una estructura
secundaria que permita disminuir los pafos del cerramiento, tanto en el eje vertical como

horizontal, con el fin que con el paso del tiempo este no genere deformaciones.
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