i &



WA A

Universidad del Desarrollo

Universidad de Excelencia

Este recurso fue realizado en el marco de los
Proyectos de Innovacién y Fortalecimiento de la Docencia
del Centro de Desarrollo de la Docencia,
Universidad del Desarrollo.



Indice

Introduccién

Capitulo 1:
1.1
1.2
1.3

Capitulo 2:
2.1
2.2

2.3
2.4
2.5
2.6

Capitulo 3:
3.1

3.2

3.3
3.3.1.
3.3.1.1
3.3.1.2
3.3.2
34
3.4.1
3.4.1.1
3.4.1.2
3.4.1.3
3.4.2
3.4.2.1
3.4.2.2
3.4.2.3
3.4.3
3.4.3.1
3.4.3.2
3.4.3.3
3-4.3-4

Origenes de una problematica contemporanea

Un hecho fundamental: la revolucién industrial

Movimiento moderno, los CIAM y la Carta de Atenas

La masificacién del automoévil: de Henry Ford, Eisenhower y Robert Moses

El automovil como modificador de la urbe contemporanea

Introduccién

Teorias de la movilidad

Explicacién a la Paradoja de Braess

Tipologias de Autopistas

Efectos en la ciudad con desarrollo extensivo de infraestructura pro automévil
Las ciudades y sus autopistas: sobrevuelo teérico a ciudades norteamericanas
Las autopistas urbanas: paradigmas de infraestructura para el automovil.

Los medios de transporte masivo, el espacio ptublico y la ciudad
Introduccién: transporte publico y regeneraciéon urbana: La oportunidad de
transformar el territorio urbano a partir del transporte ptblico

Acerca de Transit Oriented Development (TOD) o desarrollo urbano orientado al
transporte

¢Cémo bajamos al automovilista? Una discusién de garrotes y zanahorias.
Garrote: Medidas para desincentivar el uso del automoévil

Restricciones fiscales

Restricciones fisicas

Zanahoria: Generando un mejor servicio de transporte publico

Bus Rapid Transit (BRT)

BRT Curitiba, Brasil

Descripcién general

Historia y contexto urbano

Curitiba y el desarrollo orientado al transporte

Transmilenio - Bogota, Colombia

Descripcién general

Historia y contexto urbano

La situacién hoy

Otros BRT en el mundo

Buenos Aires, Argentina

Quito, Ecuador

Eindhoven, Paises Bajos

Guangzhou, China

11
12
14
18

24
25
26
28
31
35
40
43

55
56

57
69
60
61
61
65
74
75
79
79
79
84
85
85
85
91
93
93
95
97
99



3.4.4
3.4.4.1
3.4.4.2
3.5
3.5.1
3.5.2
3.5.3
3.6
3.6.1
3.6.2
3.6.3
3.6.4

3.6.5
3.6.6

3.6.7

3.6.8

3.6.9

Capitulo 4:

4.1

4.2
4.2.1
4.2.2
4.2.3
4.3.1
4.3.2

4.4

Capitulo 5:

5.1

5.2

5.2.1
5.2.1.1
5.2.1.2
5.2.1.3
5.2.1.4

Transantiago, Chile: El andlisis de un caso fallido

Descripcién general

Historia de la planificacién, las politicas publicas y gestiéon

LTR, TRAM y Tranvias: El transporte publico como elemento de regeneracién urbana
Introduccién

Casos paradigmaticos de tranvias: Estrasburgo, Dublin y Melbourne

Reflexiones finales respecto a los tranvias

Metro (Subterraneo): Estructurador urbano bajo tierra

Introduccién

Mosct (Rusia): La arquitectura interior como obra de arte

New York (USA): La mayor red urbana de transporte sobre rieles

Washington D.C. (Estados Unidos): Metro y Park & Ride para abordar la expansion
urbana

Londres (Inglaterra): Metro como piedra angular en politica de tarificacion vial
Bilbao (Espafia): Regeracién urbana integral con la movilidad como eje central
Madrid (Espafia): Cuando la oferta antecede a la demanda, o la expansién desmedida
de una red sin rentabilidad social

Shanghadi (China): El desarrollo de infraestructura urbana en pocas décadas o el
despertar del dragén

Santiago (Chile)

Las (no tan) nuevas formas de movernos en la ciudad: metrocable, bicicletas y
scooters

Introduccién: Los (no tan) nuevos medios de movilidad urbana que empiezan a
proliferar en nuestras calles

Sobre metrocable: La Paz, Medellin y otras metrdpolis latinoamericanas
Medellin (Colombia)

La Paz (Bolivia)

Chile: Los casos en desarrollo

Bicicletas: Las ciudades bike-friendly y el Ranking Copenhaguenize

Una diferencia sustantiva: El arriendo de bicicletas con o sin deck de
estacionamiento

Sobre los scooters eléctricos, privados y compartidos: Los Gltimos invitados a la
fiesta de la movilidad urbana

De la obsolescencia funcional a la regeneracién urbana
Introduccién: El peatén conquistando territorios de obsolesencia vial
Obsolesencias viales como oportunidad

Central Artery (Big Dig) - Boston, Estados Unidos

Introduccién

Planificacion y gestion del Big Dig y la Rose Kennedy Greenway

Los nuevos parques del Central Artery

Financiamiento

101
101
103
109
109
112

123
125
125
128
130
133

137
140
143

145

148

154

155

157
157
163
168
173
180

186

189
190
193
193
193
194
195
196



5.2.2
5.2.3
5.2.4
5.3

5.3.1
5.3.2

Capitulo 6:
6.1
6.2
6.3
6.4

Capitulo 7:
7.1
7.1.1
7.1.2
7.1.3
7.2
7.2.1
7.2.2
7.2.3
7-3
7.3.1
7-4
7.4.1

Bibliografia

Autopista M30: Madrid (Espafa)

Cheongyeecheon y Seoullo 7017 Skygarden: Setl (Corea Del Sur)
Harbour Drive - Portland (Estados Unidos)

Conquistas peatonales

El caso “Sadik-Khan” y la batalla de New York

Paris y la recuperacién del Sena como espacio humano

Conclusiones ¢Como nos moveremos en el futuro?

Electro movilidad y vehiculos auténomos: ¢La solucién que esperabamos?

El camino largo: Planificar la ciudad para desplazarnos menos
Intermodalidad o el futuro de la movilidad urbana
Reflexion final

Anexos

Acerca del Big Dig (Boston)

Proceso Constructivo del Big Dig

Cronologia histérica

Impactos urbanos

Acerca del M30 (Madrid)

Impactos urbanos de la obra

Participacién ciudadana en el proceso del M30
Financiamiento e implementacién de Madrid Rio
Acerca de Transantiago

Datos econémicos del financiamiento del sistema
Acerca de Copenhaguenize

Los catorce parametros de evaluaciéon de Copenhaguenize Index

Bibliografia de imagenes

200
204
210
215
216
220

222
223
225
226
228

229
230
230
230
231
232
232
233
233
234
234
235
235

237
244



(RN ]

ik

!

<

INTRODUCCION



;Por qué nos movemos?

Hoy en dia, movernos en nuestras ciudades es un evento en si mismo. Un evento que a veces realiza-
mos por placer, pero la mayoria de las veces lo hacemos para cumplir con nuestras obligaciones: despla-
zarnos hacia donde estudiamos, a nuestro trabajo, llevar hijos al colegio, realizar tramites rutinarios que
nos exigen presencia. Constantemente nos movemos en la ciudad, para lo cual usamos distintos medios
de transporte. A veces caminamos, a veces montamos la bicicleta, a veces tomamos el transporte publi-
co, a veces nos subimos al automoévil. Cualquiera sea la forma y medio que escojamos, nos movemos. Y
mucho.

Sin embargo, las opciones que determinan el medio con el que realizamos el desplazamiento urbano
no son tan diversas para el ciudadano promedio de nuestras ciudades. Aquellos que poseen automévil
particular lo privilegian por sobre cualquier otro medio, como reflejo de un modelo de movilidad adqui-
rido y heredado de la ciudad contemporénea occidental en su versién “americanizada”, y profundizado
en muchas ciudades del mundo ante la carencia de un transporte publico de calidad que logre persuadir
a quienes usan el automévil para dejar de hacerlo. Quienes no cuentan con automdvil propio -ya sea
por conviccién o por imposibilidad- deben optar por el transporte publico de la ciudad, sea este bueno,
regular o malo, puesto que es, finalmente, la Gnica via de desplazamiento urbana que oficial y objetiva-
mente permite llegar a destino. Ahora bien, hemos visto c6mo ha emergido un nuevo actor en nuestras
calles, que de manera silenciosa pero persistente, ha transfigurado la convivencia de los espacios viales:
la bicicleta y los scooters.

Automovil, bus, metro subterraneo, tranvias, bicicletas, metrocables, escaleras mecanicas, autos de
arriendo o compartidos, entre otros, son la extensa paleta de opciones de desplazamiento en la ciudad
y que aumenta cada dia en la misma medida en que aumenta la complejidad urbana. Tanto la expansién
urbana que ha dilatado indefinidamente los limites urbanos de nuestras ciudades, como la densificacién
de &reas centrales que soporta cada vez mas habitantes y poblacién flotante entrando y saliendo de ellas,
trae consigo la necesidad de estudiar maneras de resolver los flujos y movimientos dentro de la ciudad
para cientos de miles de personas cada dia.

Ahora bien, mas all4 del aspecto meramente funcional de los desplazamientos necesarios para cum-
plir con nuestros compromisos y deberes diarios, hay un componente lidico en nuestros movimientos
dentro de la ciudad. Cuando caminamos por sus calles, o vamos pedaleando entre barrios desconocidos,
o sentados en el asiento al lado de la ventana del bus, podemos también disfrutar de los colores de la
ciudad, la variacién cromatica entre invierno y verano, entre el dia de la noche y sumergirnos en las di-
namicas multiples y fascinantes de la ciudad contemporanea, observando como mutan los barrios, cémo
dialogan los distintos estilos arquitecténicos, cdmo se nos presentan las distintas ciudades que coexisten
en el interior de nuestras urbes.

Por supuesto, ninglin pensamiento o reflexién fascinante puede producirse si el transporte publico
es de mala calidad, ineficiente y no cumple con los plazos y frecuencias prometidas; si la congestion
vehicular aumenta cada dia en decenas de minutos el tiempo de espera para avanzar por las calles; si
hay carencia de ciclovias y ciclobandas para la circulacién segura y fluida de los ciclistas, sin importunar
a los peatones, quienes muchas veces deben estar doblemente preocupados de esquivar a los ciclistas
y de evitar tropezar con un suelo en mal estado. Asi, entonces, movernos en la ciudad puede ser una
experiencia ingrata, si las opciones que tenemos al alcance de la mano (o del pie) no son las adecuadas.

Este libro nace de la voluntad de compendiar en un solo texto, los diversos medios de transporte que
existen en nuestras ciudades, y analizar los impactos positivos y negativos que en el espacio urbano



generan cada uno de ellos. No es un texto que explique de manera técnica algoritmos matematicos que
justifican la inversién de uno por sobre otro medio de transporte. Eso es especialidad de otros, como los
ingenieros de transporte. Pero para quien le interesa el disefio urbano asociado a la movilidad urbana,
la calidad del espacio publico cuando varios modos se encuentran, la configuracién de los perfiles viales
como espacios de encuentro ciudadano y no solamente como ejes de distribucién de bienes, podra encon-
trar asuntos de interés en las paginas que vienen. Asimismo, este libro intentara mostrar de manera lo
mas imparcial posible cada medio de transporte urbano, desde el automoévil hasta los scooters eléctricos,
pasando por todo el amplio abanico que existe en medio. Imparcial en cuanto a no anteponer prejuicios
-positivos o negativos- en cada uno, sino solo dejar que la propia evidencia del andlisis a desarrollar ex-
ponga las virtudes y falencias de cada uno. No es exagerado decir que existe consenso mundial en cuanto
a que el automovil es el gran generador de colapso vial en nuestras ciudades. Pero, ¢dejaremos de ejecu-
tar grandes avenidas solo para evitar transito del automovil?, o, es mas, ¢peatonalizaremos todas nues-
tras calles para impedir la circulacién de ellos? Por supuesto que no. Existe la nocién bastante justificada
de que el transporte publico en superficie es el méas eficiente en cuanto a costo de inversién y volumen
de poblacién transportada. Pero, ¢es suficiente resolver la movilidad de una ciudad de varios millones
de habitantes recurriendo solo a un medio de transporte, como en el caso de Bogota? Es evidente que
la construccién de lineas de metro subterrdneo es no solo una de las obras de ingenieria urbana mas
complejas y costosas de ejecutar comparados con otros medios, sino también el mejor y méas eficiente
medio de transporte urbano para cientos de millones cada dia en el mundo. Pero, hacer lineas de metro
¢sirve para consolidar nuevas areas urbanas aun sin densificacién residencial? O, ¢es una estructura de
movilidad solo valida para areas urbanas densamente pobladas? ¢Busca generar oferta o responder a
demanda? En Madrid no lo tuvieron tan claro, como veremos en las préximas paginas.

Los capitulos que se desarrollaran a continuacién abordaran diversos tépicos en un intento por traer
a la luz los pros y los contras de cobmo nos movemos hoy, analizando practicamente todos los principa-
les medios de transporte urbano que se usan en la actualidad. Asimismo se intentara revisar algunos
ejemplos paradigmaticos de cada medio analizado, y coémo han resuelto los desafios urbanos propios de
la ciudad en cada caso. Por ejemplo, en el capitulo 1, se abordara de manera sintética ciertos momentos
clave en la trasformacion de la ciudad histérica en un organismo cada vez mas complejo, donde el auto-
moévil empezd a tomar una preponderancia central. Desde la Revoluciéon Industrial a los principios de los
Congresos Internacionales de Arquitectura Moderna (CIAM), pasando por la industrializacién del pro-
ceso de ensamblaje del automovil al rol de actores clave en promover el automévil como Robert Moses,
este primer capitulo pincelard una imagen general antes de iniciar el andlisis méas especifico.

El capitulo 2 se abocara de lleno a analizar el fenémeno del automévil a través de diversas aristas
y enfoques. Por un lado, desde el prisma mas tedrico, se revisaran teorias como la Paradoja de Braess®
y la Ley Fundamental de la Congestion Vial?2, ambas buscando responder desde una 6ptica cientifica
el supuesto de que abrir mas vias para los automéviles no resuelve el problema de la congestién ve-
hicular, sino que por el contrario, lo puede empeorar. Se revisara, ademds, de manera esquematica,
las mas importantes configuraciones formales de las autopistas urbanas, principal medio de altera-
cién fisica de la morfologia urbana. C6mo son, qué repercusiones tienen en el entorno urbano, y qué
oportunidades urbano-espaciales poseen cada una de ellas, seran parte de las reflexiones del segundo
capitulo. En este mismo capitulo se discutird sobre los efectos en la configuraciéon urbana que se ha
producido gracias (y por culpa del) automévil. Finalmente, en este segundo capitulo se realizara una
revisién de algunas autopistas urbanas del mundo, emblemdaticas algunas por su repercusién urbana
cuando fueron ejecutadas, y otras notables por sus efectos cuando fueron reconvertidas en elementos
mas amables para con la ciudad.

1 Para mas informacién respecto a la Paradoja de Braess se recomienda ver el articulo “El Capitalismo Fordista y La Paradoja De
Braess” de la revista “Revista De Cultura Y Pensamiento” en https://la-u.org/el-capitalismo-fordista-y-la-paradoja-de-braess/

2 Gilles Duranton & Matthew A. Turner, 2011. "The Fundamental Law of Road Congestion: Evidence from US Cities," American
Economic Review, American Economic Association, vol. 101(6), pages 2616-52.



En el capitulo 3 se estudiaran los medios de transporte masivo mas utilizados en el mundo actual-
mente para resolver la movilidad masiva de ciudadanos, y también para revertir la tendencia de uso del
automovil en nuestras ciudades. Primero lugar, se discutird acerca de los mecanismos con los que hoy en
dia se intenta”bajar” al automovilista de su vehiculo para subirlo al transporte publico, en medidas que
van desde acciones con costo monetario (por ejemplo, la tarificacién vial), hasta las intervenciones del
espacio fisico para complejizar el andar del automovilista en la ciudad (las llamadas obras de reduccién
o calmado del trafico, en ingles Traffic Calming). A partir de ahi, se analizaran los medios de transporte
masivo mas utilizados actualmente y sus casos paradigmaticos. Asi, por ejemplo, se revisaran los co-
rredores de buses exclusivos, los llamados Bus Rapid Transit (BRT), en los casos de Curitiba y Bogota
(Transmilenio) con sus aciertos y fracasos, como también el fallido plan de Transantiago iniciado en
Febrero de 2007, el Big Bang del transporte publico de la capital chilena. También se analizara la im-
plementacion de tranvias en algunas ciudades del mundo como Dublin, Estrasburgo y Melbourne, junto
con las propuestas locales de tranvias, para terminar estudiando la relevancia del Metro Subterraneo
(subway) como generador de medio de transporte masivo de alta capacidad. Las redes de metro de Bil-
bao, Nueva York, Londres y Madrid entre otros, y la estrategia de Metro de Santiago para la ampliacién
de sus redes, seran parte de los ejemplos que se abordaran en este punto.

El capitulo 4 se centrara en develar las oportunidades de otros medios de movilidad urbana, algunos
menos masivos, otros mas innovadores, pero todos muy rentables socialmente. Nos referimos a los
Metrocables o teleféricos urbanos como medios de transporte moderno para ciudades que cuentan con
una compleja topografia donde el transporte publico en superficie no es capaz de aliviar necesidades
funcionales de la comunidad. En este mismo sentido se aborda la escalera mecdanica en el espacio publi-
co, como una solucién poco explorada; y por cierto, nos referiremos a lo que se ha transformado en el
simbolo mas visible de coémo una ciudad puede tornarse un “organismo sano”: la bicicleta. Junto a ella,
el altimo aparecido en la fiesta de la movilidad urbana: los scooters eléctricos. A lo largo del capitulo,
iremos mostrando casos y reflexionando sobre los alcances potenciales de cada uno de los medios des-
critos, buscando mostrar las virtudes de cada uno y la manera coémo se han ido gestando en diversas
partes del mundo (Medellin, La Paz, Caracas, y Bogota entre otras ciudades), y de qué manera estamos
haciendo en estas latitudes el esfuerzo por incorporarlos de manera coherente a nuestra ciudad capital.

En el capitulo 5 se mostrara la experiencia de ciudades que han avanzado en la transformaciéon del
obsoleto espacio vial en territorios urbanos méas amables, reconvirtiendo, eliminando o soterrando ejes
viales de gran impacto territorial (autopistas urbanas en varios casos), transformando trozos urbanos
de manera significativa. Se volvera a abordar los casos de Boston y Madrid como ejemplos de mega in-
tervenciones urbanas que, si bien no eliminan la autopista, la hunden para liberar el espacio urbano de
superficie para el uso ciudadano. Asimismo, se escribirdn dos casos, como el de Setl en Corea del Sur,
donde autopistas urbanas obsoletas han dado paso a nuevos espacios publicos y sin restituir espacio fisi-
co para el automovil. Por otra parte, se discutira sobre las politicas implementadas en Nueva York desde
2007 a 2013, al alero de la Autoridad Metropolitana de Transporte liderada por Janette Sadik - Kahn y
la experiencia parisina para recuperar el borde de rio Sena para uso peatonal. Ambas acciones politicas
realizadas en pos de reconvertir tramos subutilizados de vias locales en nuevos lugares de encuentro y
goce ciudadano. Sera la ocasién de discutir respecto a las virtudes y desafios de practicas urbanas como
la del “urbanismo tactico”, eficaz herramienta para mensurar posibles transformaciones del espacio vial
con operaciones de bajisimo costo de inversién.



Y finalmente, llegaremos al capitulo 6, donde trataremos de generar algunas afirmaciones conclusivas
como corolario de este recorrido por las diversas manifestaciones del “movernos” en la ciudad, buscando
anticipar como lo haremos en el futuro.

En resumen, el texto sera un muestrario amplio de los medios y modos cémo nos movemos en nuestras
ciudades, discurriendo entre casos y reflexiones para construir un documento de interés y consulta para
quien considere que la movilidad urbana se ha transformado en una piedra angular del hacer ciudad en
la actualidad.

I fﬁ?{;sf 25

Imagen N° 01:  Una imagen de Hong Kong ilustra la intensidad de estimulos, medios y actores involucrados en el movernos hoy.
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CAPITULO 1

Origenes de una problematica Contemporanea

1



11 Un Hecho Fundamental: La Revolucion Industrial

Esta historia, comenzara con el hito que modific6 de manera radical y definitiva la ciudad en el mundo
moderno europeo: la Revolucién Industrial. Si bien antes de ese evento el tema de la movilidad era parte
del paisaje cotidiano de las ciudades histéricas, con sus carruajes, caballos y carrozas que las cruzaban y
en que se transportaban usualmente los mas acomodados de la sociedad desde la antigiiedad, no se habia
transformado en un elemento configurador ni menos alterador de la formar urbana. La ciudad habia cre-
cido y se habia desarrollado hasta ese entonces (mediados del siglo XVIII) de una cierta manera lineal,
sin grandes mutaciones. Asi, hasta entrado el siglo, las ciudades ain mantenian en su gran mayoria las
murallas defensivas que se habian originado en la antigiiedad, alla en la lejana sumeria y antes, 6.000
afos a.C. Y ya sea con mayor organizaciéon racional y estructura interior (como las ciudades ideales de
pleno Renacimiento, tal como Palma Nuova) o aquellas ciudades donde la riqueza espacial estaba dada
por la ausencia de planificacién y racionalidad (como practicamente todo el desarrollo urbano del Me-
dioevo o la misma Roma Imperial de primer siglo de nuestra era), en todas ellas existia una cierta cohe-
sién urbana, una cierta proporcionalidad de llenos y vacios que se mantuvo presente hasta la Revolucién
Industrial. En ellas, las calles eran un elemento mas en la definicién morfoldgica de la ciudad, relevante
para permitir que los bienes y las personas se desplazaran, pero con un significado mas bien asociado
a la de crear un “lugar” mas que al de resolver una “funcién”. La calle, junto al transporte, el comercio,
la convivencia y la vida urbana que se daba en ella era parte de la coreografia histérica de las ciudades.

La Revolucién Industrial, iniciada a mediados del siglo XVIII, fue la segunda mayor transformacién
social, tecnolégica y econémica de la humanidad desde el Neolitico. En un periodo de poco mas de 100
afos, se produjo una reestructuracién violenta y radical de la ciudad, debiendo acomodar en su interior
nuevas formas urbanas (y de paso, nuevas funciones). Asi fue como grandes bodegas, industrias, galpo-
nes, estaciones de trenes, entre otros, irrumpieron violentamente dentro de la estructura histérica de
la ciudad europea, provocando caos en ellas. Formas urbanas que no se conocian hasta entonces entran
drasticamente, abriéndose espacio en la, hasta ese entonces, cohesionada ciudad histérica.

En solo un siglo se pas6 del mundo rural y de la produccién manual, artesanal, a un mundo donde
la ciudad se transformé en un imdan atractivo para miles y miles de europeos que vieron en ella una
oportunidad para escapar de las zozobras del mundo rural, atraidos por la promesa de un mejor pasar
para sus vidas. Asi, en la ciudad industrial, se empez6 a generar la produccién mecanizada y seriada de
bienes de consumo que requeria de una gran cantidad de mano de obra barata para la produccién final.
Esto generd serios inconvenientes sociales, al provocarse hacinamientos humanos en areas centrales de
las ciudades, en condiciones infrahumanas, los slums britanicos, viviendas sin agua potable, iluminacién
o ventilacién natural que degradaban la calidad de vida de cientos de miles de obreros: la naciente clase
proletaria. En esta ciudad industrial se desarrollard y masificara un nuevo medio de comunicacién intra
e inter urbano: el ferrocarril, simbolo del desarrollo tecnolégico de la época, como también responsable
del inicio de la transformacién y vulneracién de los limites urbanos de la ciudad histérica. Ahora la ciu-
dadania dispondria de un medio de transporte masivo que permitiria comunicar el centro de la ciudad
con su incipiente y creciente periferia residencial, que ira aumentando en poblacién en la medida que las
condiciones de vida al interior de la ciudad industrial se tornaban cada vez mas insufribles por la con-
taminacién, congestién, proliferaciéon de enfermedades, inseguridad y otros males que se manifestaron
en la segunda mitad del siglo XIX.
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En Inglaterra, cuna de la Revolucién Industrial, la transformacién urbana fue radical. Hacia 1750,
cerca del veinte por ciento de la poblacién en la isla vivia en ciudades; en el 1900, y como consecuencia
de esta mutacion, cerca del veinte por ciento de la poblacién de la isla se mantenia fuera de las ciudades.
Como bien remarca Moris, “la industrializacién esta directamente relacionada con la urbanizacién”? y
en el caso de Inglaterra, con el inicio de la expansién de las ciudades, expansién en principio generada
como reaccidn a la creciente declinacién de la calidad de vida al interior de las ahora altamente densifi-
cadas ciudades como se indicé mds arriba. Sin embargo, al momento de masificarse el ferrocarril como
medio de transporte, en la primera mitad del siglo XIX, la ciudad dejé de verse como un ente con limites
predeterminados. Ahora, gracias a la locomotora a vapor que en 1826 hicieron rodar George y Robert
Stephenson, la forma de la ciudad empezaria a expandirse, y con ella la necesidad (y goce) del despla-
zamiento a mayores distancias.

En la década de 1860, algunas empresas ferroviarias en Londres empezaron a disponer de tickets de
viaje ida y vuelta méas baratas para obreros, siempre y cuando el viaje de ida fuera realizado temprano
en la mafiana. Este paso fue impulsado por la “Cheap Trains Act”* (conocida en espafiol como la Ley de
Trenes Baratos) de 1883, que fomentd este tipo de beneficios. De esta manera, y como consecuencia, se
empezaron a desarrollar suburbios obreros fuera del area densa y central de la ciudad, especificamente
hacia el este, en barrios tales como Enfield y Walthamstows. De esa manera empieza a producirse un
aumento de la superficie urbana de la ciudad en un proceso que crecera de manera exponencial hasta
que, en 1946, Sir Patrick Abercrombie establece el Plan de Londres como una manera de ordenar y or-
ganizar el desarrollo futuro de Londres, ante el inorganico crecimiento de la ciudad, amplificado con la
proliferacién de redes de tren.

El proceso vivido por Londres también fue experimentado por otras capitales europeas, como Paris y
Moscu. A comienzos del siglo XX una crisis generalizada de las ciudades occidentales empez6 a materia-
lizarse. Lo que ocurri6é en Europa también aconteci6 en Norteamérica, principalmente en las ciudades
de la costa este y cercanas, como Nueva York y Chicago. Una sincronia global para un fenémeno que
estaba empezando a alterar la estructura morfolégica histérica de las ciudades y frente a lo cual fueron
necesarias posturas radicales.

3 (Morris, 1979)
4 (Cheap Trains Act, 1883)
5 (Amstrong & Gourvish, 2000)
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1.2 Movimiento Moderno, Los CIAM y la Carta de Atenas

"No es el entusiasmo de ver brillar, bajo los rayos de faros,
las carrocerias brillantes. Sino el entusiasmo de la fuerza.

El cdndido e ingenuo goce de estar en medio de la fuerza, de la potencia |...]
Uno forma parte de esta sociedad cuyo aurora despunta.

Uno tiene confianza en que esta sociedad nueva encontrard
la magnifica expresion de su fuerza. Uno lo cree." ®

El Movimiento Moderno nacié en Europa durante las primeras décadas del siglo XX, como un estado
de lucidez simultdneo que abrazé e inund¢ el espiritu creador y reformista de la época. E1 Movimien-
to Moderno vio en la racionalidad geométrica y la eficiencia de la maquina elementos centrales de la
nueva época que estaba por despuntar, el nuevo siglo XX que parecia que transformaria de manera
radical la forma de las ciudades y de paso la calidad de vida de sus habitantes. Y asi fue efectivamente,
pero no en la forma que idealizaron Le Corbusier, Walter Gropious, Ernst May, Ludwig Hilberseimer y
tantos otros.

El Movimiento Moderno tuvo dos origenes o focos de desarrollo, muy distintos en ubicacién y en re-
presentacién: Por una parte, la Bauhaus (Alemania), la iconica escuela de Artes y Oficio que alcanzé su
mayor apogeo bajo la direcciéon de Gropius en las sedes de Weimar y Dessau entre los afios 1919 y 1928.
En ella la formacién disciplinar combinando arquitectura, arte y artesania busc6 devolver el sentido
primario de la obra proyectual. El otro foco del Movimiento Moderno no fue una escuela ni una ciudad,
sino una persona: Charles - Edouard Jeanneret, mas conocido como Le Corbusier (1887-1965).

Los problemas que abordaron los modernistas a partir de los aflos veinte eran heredados del siglo XIX
y la Revolucién Industrial, agravados con la Primera Guerra Mundial: crecimiento urbano descontrola-
do; deficiente administracién central; caos en el transporte urbano; hacinamiento de las clases sociales
mas bajas y carencia de areas verdes. En resumen, un deterioro progresivo de la calidad de vida urbana.

Los arquitectos de esta época empezaron a darse cuenta de que compartian intereses comunes y
preocupaciones similares, pero no existian instancias para dialogar y contraponer puntos de vista que
construyeran miradas cohesionados y, menos atn, permitieran crear un discurso general que abrigara
a todos quienes se sentian parte de esta nueva sensibilidad. La respuesta a esta carencia vino de la
forma de los Congresos Internacionales de Arquitectura Moderna, los CIAM (Congres Internationaux
d'Architecture Moderne). Estos Congresos que se iniciaron en 1928, un afio antes de la construccién del
Pabellén Aleméan en Barcelona por Mies van der Rohe, marcaron la determinacién de los arquitectos mo-
dernistas de promover y refinar sus teorias. Asi, y durante casi treinta afios, los miembros de los CIAM
discutieron las grandes cuestiones de la vida urbana, el espacio y la pertenencia. Los documentos que
produjeron y las conclusiones a las que llegaron influyeron fuertemente en la forma de las ciudades y
pueblos de todo el mundo durante décadas.

El primero de los CIAM fue llevado a cabo en 1928 en el Castillo de La Sarraz (Suiza), donde se generd
la Declaracién de Principios del movimiento. El segundo se realiz6 en Frankfurt (Alemania) el afio 1929,
y el foco del congreso fue discutir y analizar el estado de la vivienda en la sociedad moderna, como célula

6 (Le Corbusier, 2001)
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bésica a recomponer, dado el deterioro sufrido a lo largo del siglo XIX, especialmente en las clases obre-
ras. E1 CIAM III se realiz6 en Bruselas (Bélgica) en 1930 y tuvo como eje la discusién en torno al barrio
entendiéndolo como pieza urbana relevante en la (re)construccién racional de las ciudades. Pero fue el
siguiente congreso quizas el mas emblematico de todos.

El1 CIAM 1V se llev) a cabo en la ciudad de Atenas (Grecia) en 1933 y tuvo como principal tema de dis-
cusién a la ciudad, instancia donde se presentaron y discutieron problemdaticas de 34 urbes europeas. En
esa ocasion se redacté la llamada “Carta de Atenas”, documento testimonial del pensamiento modernista
y que sigue siendo uno de los mas controversiales producido por CIAM. La carta, suerte de declaracién
de principios, conminaba a los arquitectos de la época adscritos al CIAM a desarrollar ciudades funcio-
nales y rigidas, absolutamente racionales y donde se esperaba que los ciudadanos podrian encontrar
la felicidad plena residiendo en bloques de edificios de departamentos altos y emplazados en terrenos
espaciados, con cinturones verdes que separarian cada zona (barrio) de la ciudad. Esto dltimo es una de
las definiciones urbanisticas mas relevantes de la postura de dicha época: el zoning o separacién fisica
de los usos (funciones) de la ciudad. Es decir, eliminar la coexistencia espacial de trabajo, residencia,
industria y esparcimiento, para albergar cada uso urbano en un barrio o zona definida y separada de las
otras. De esa manera se suponia podria resolverse el mal heredado desde la revolucién industrial que
habia mezclado de manera insalubre funciones tan opuestas como la residencia y la industria.

La carta no se publicé en realidad hasta 1943, pero su influencia seria profunda en las autoridades
publicas en la Europa de posguerra. La “Carta de Atenas” contaba con 94 puntos (la mayoria redactados
directamente del pufio de Le Corbusier). Los puntos 81 y 82 reforzaban el concepto de separacién de
funciones (zoning) al declarar que las bases del urbanismo son las cuatro funciones: Habitar, Trabajar,
Recrearse (Horas libres) y entre ellas, la del Circular’. Circular, moverse libremente sin obstaculos ni
impedimentos de ningtn tipo seria a partir de ese momento una maxima en el hacer ciudad. Un ideal
absoluto, a pagar a cualquier precio, porque la moneda de cambio fue principalmente el automévil. En
la estructura conceptual del Movimiento Moderno, la eficacia en el desplazamiento no solo se entendia
como un signo de modernidad, sino que como un derecho ineludible del hombre moderno. Un derecho
que, en cierta manera, se ha mantenido hasta nuestros dias.

Asi, el Movimiento Moderno redujo el problema urbano a tan solo cuatro variables funcionales, pen-
sando que de esa manera se podria solucionar de una vez y para siempre la herencia degradadora de la
Revolucién Industrial en las ciudades europeas. Dejando a la circulacién y la movilidad con el rol de ser
el gran articulador de esta nueva ciudad zonificada y (claramente) fragmentada que propugnaban los
modernistas.

Para el Movimiento Moderno, y en particular para Le Corbusier, principal promotor de la Carta de
Atenas, la eficacia en el desplazamiento no se entendia solamente como un simbolo de Modernidad,
icono de una “época que amanecia”, sino que mas bien se entendia que una circulacién expedita era
un derecho ineludible del hombre moderno. Un derecho por el cual la ciudad debia ser transformada
eliminando los vestigios de irracionalidad que pudiera contener (toda referencia a lo medieval era para
Le Corbusier imagen de una Ciudad de (para) Los Asnos). Es decir, habia que darle forma a ese circular
de una manera elocuente.

7 (Le Corbusier, 1973)
8 (Le Corbusier, 2001)
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En ese contexto, dos eran las principales preocupaciones de los modernistas:

Que se pudiera circular de manera expedita y sin congestién a lo largo y ancho de la ciudad. Para
que ello ocurriera, parecian poco adecuadas las calles heredadas del medioevo para la mayoria de las
ciudades europeas, salvo aquellas que sufrieron cambios sustantivos en la segunda mitad del siglo XIX,
como la transformacién de Paris por obra del Bar6n Georges Haussman (1853 - 1869) o el ensanche de
Barcelona ideado por Idelfonso Cerda (quien presento su plan urbano en 1860).

Disefiar los espacios de circulacién de la “nueva” ciudad separando fisicamente al peatén de los peli-
gros de la circulacién motorizada a sus lados. Eso, que en teoria suena razonable en la medida que se en-
tiende como una precaucién saludable, devino en exploraciones tridimensionales de autopistas elevadas
sobre espacios peatonales generando consecuencias urbanas y espaciales poco favorables para la riqueza
de la vida urbana. Uno de los principales impulsores de estas acciones proyectuales fue, justamente, Le
Corbusier, como veremos mas adelante.

Los arquitectos modernistas creian, de manera genuina, que solo la racionalidad de la accién humana
salvaria a la ciudad del caos heredado de la Revolucién Industrial, cuando hacinamiento, contaminacién
ambiental, insalubridad, entre otros, se transformaron en componentes habituales del paisaje fisico y
social de las ciudades.

Y ante aquella imagen donde el automovil aparecia como un ente irresistible a los ojos de la sociedad
es entendible que Le Corbusier haya propuesto en 1922 una estructura urbana en donde la movilidad ra-
cional defini6 la estructura regular de su Ville Contemporarire Pour Trois Milions D "Habitants. Amplias
avenidas con perfiles de decenas de metros se entrecruzaban en esta propuesta utépica, dibujando un
paisaje racional y geométrico definido por el movimiento, cuyo centro o corazén era un espacio monu-
mental a la manera de estacién intermodal donde vehiculos, trenes, transporte ptblico e incluso avione-
tas se entrecruzaban en un mismo espacio funcional. Es decir, a solo dos décadas de haberse iniciado el
siglo XX, la idea de que la ciudad debia entenderse como un organismo hiperconectado e hiperconectable
tomaba, literalmente, forma.

La Ville Contemporarire no era una propuesta urbana. Era un manifiesto proyectual de cémo se de-
berian entender las ciudades en el futuro. Un organismo eficiente, reglado y geométrico, articulado por

la razén y configurado por la movilidad.

Casi un siglo después, seguimos tratando de resolver las mismas interrogantes planteadas entonces:
¢Cémo podemos movernos mejor en las ciudades que creamos?
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Imagenes N° 02y 03: Detalle del 4rea central de la Ville Contemporarire, maqueta e imagen (croquis) donde predominan las torres

de 60 pisos de altura, rodeada por los redents o sistemas de bloques de viviendas articulados generando espacio libre (areas verdes)

en el primer piso. Entre medio, la red de avenidas, autopistas, metro y demas medios de movilidad urbana articulando todas y cada
una de las partes de la ciudad teorizada por Le Corbusier.
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Imagen N° 04: Linea de ensamblaje de Ford T en 1913.

1.3. La Masificacion del Automovil: De Henry Ford,
Eisenhower y Robert Moses

Probablemente para efectos de esta lectura, si hablamos del automévil, debemos comenzar hablando
de Henry Ford (1863-1947). El no inventé el automovil, pero no es descabellado decir que transformo
el mundo moderno, modificando la manera cémo nos movemos al crear un vehiculo de goce individual,
por un lado, como también alterando de manera definitiva la industria automotriz y por consiguiente
la fabricacién de un modo de movilidad urbana. De origen humilde, y con una infancia ligada al cam-
po, tempranamente Ford se dio cuenta de que lo suyo no iba por el lado agricola, sino mas bien por el
de las maquinas y los motores. En 1896, con 33 afos, Ford desarrolla su primer vehiculo motorizado,
un cuadriciclo, y esto fue el inicio de todo. En 1903 fundé la Ford Motor Company, y en 1908 ya tenia
circulando en las calles su Ford T, transformando la industria automotriz. Lee Iacocca, que comenzd su
carrera automovilistica en Ford en la década de 1940, escribié en el Times: "Ford era un genio. Elera un
excéntrico. El no era un principe en sus actitudes sociales y su politica. Pero el impacto de Henry Ford en
la historia es casi increible” 9. En 1905, cuando los partidarios de Ford insistieron en que la mejor manera
de aumentar las ganancias era construir un automévil para los ricos, argumenté que los trabajadores
que construyeron los automoviles deberian poder pagar uno para si mismos. Planteaba de ese modo una
visién democratica de la posesiéon del automévil, un objeto de deseo al alcance de todos los ciudadanos
americanos. De hecho, ya en 1914, Ford pagaba mas del doble de salario a sus empleados de lo que
ofrecia la competencia.

9 Time Magazine, del lunes o7 de diciembre de 1998. Revisable en http://content.time.com/time/magazine/article/0,9171,989769,00.html
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El modelo T de Ford, que habia lanzado en el otofio de 1908, era elegantemente simple, lleno de in-
novaciones entre las cuales venia una que hoy es universal: el manubrio hacia la izquierda' y asequible.

Como sefal6 Iacocca:

"Ford instituyé la produccién industrial en masa, pero lo que realmente le importaba era
el consumo masivo. Pensé que si pagaba a sus trabajadores de fabrica un salario vital real y
producia mas automdviles en menos tiempo por menos dinero, todos los comprarian...
Era un circulo virtuoso, y él era el maestro de ceremonias.”

Su visién ayudé a consolidar la nueva clase media en Estados Unidos, una clase media que viviria en
los suburbios, gracias al aumento de los salarios y el tiempo libre para que los trabajadores gasten su
salario.

Ford ayudd a desarrollar una infraestructura de concesionarias franquiciadoras, estaciones de servi-
cio y mejores carreteras para sus autos. Su gran fortaleza fue mejorar de manera exponencial el proceso
de fabricacién, un ejemplo de aquello fue la linea de ensamblaje de la compaifiia en Highland Park, Mi-
chigan, que en 1914 era capaz de producir un auto nuevo cada 93 minutos. Como se dijo méas arriba, ese
mismo afio Ford duplic6 los salarios de sus trabajadores, no solo con la idea de retribuir el esfuerzo y
dedicacién a la empresa, sino que también ayudando de manera indirecta a que ellos mismos compraran
mas automoviles. Un trabajador de la Ford manejando un auto Ford era la mejor de las publicidades
posibles.

Una década mas tarde en 1935, Frank Lloyd Wright llevaba al urbanismo sus obsesiones arquitecténi-
cas y la apropiacién del paisaje de la pradera americana: ante la infinitud del paisaje, ante la perspectiva
ilimitada a donde la vista no alcanza a llegar, Wright se preguntaba cudl seria el valor positivo de densi-
ficar verticalmente la ciudad, como proponia Le Corbusier. Por el contrario, ante el desarrollo masifica-
do del automovil, la ciudad podia extenderse casi ilimitadamente como ilimitados eran los horizontes de
las tierras norteamericanas y de esa manera aportar una solucién real para el ser humano post primera
guerra mundial. Una ciudad sin jerarquias ni centralidades. Asi nace Broadacre City (1935), definida
territorialmente a partir de un acre® para cada ntcleo familiar. Dimensién suficientemente acotada
para ir dibujando un territorio urbanizable, pero a la vez suficientemente amplio para que la vivienda
individual se emplazara aislada de sus vecinos, en contacto con la naturaleza, y en donde el automévil se
alzaba como actor principal de la estructura urbana propuesta. Broadacre City fue la primera propuesta
utdpica en Estados Unidos que otorg6 un rol central al automévil en un contexto de expansioén urbana,
sin la concepcién organica de la versiéon howeardiana inglesa, pero con el mismo trasfondo de generar
comunidades urbanas en sinergia con el territorio. Sin embargo, donde Ebeneezer Howard entendia que
el transporte publico debia tener un rol central, por medio de trenes, en el caso de Wright el esfuerzo de
la movilidad se lo otorgaba absolutamente al automoévil.

Casi en paralelo, Robert Moses (1888-1981) desplegaba todos sus encantos y toda su tenacidad para
llevar adelante grandes cambios en Nueva York. Moses es considerado (quizas injustamente) como uno
de los principales responsables de la masificacién de las autopistas urbanas y a la vez decidido impul-
sor de la construccién del sistema de autopistas interurbanas de Estados Unidos, a través del Federal
Highway Program, porque veia en el automévil el medio mas eficiente para resolver los problemas de la
movilidad urbana.

10 Todos los paises usan el manubrio del vehiculo a la izquierda, y conducen por la pista derecha, salvo Inglaterra, Australia, Kenia y Japén.
11 (lacocca, 1998)
12 Un acre equivale a 4.000 m2 (0,40 hectarea).
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Imagen N° o5: Detalle de maqueta que ilustra Broadacre City, la propuesta de ciudad extendida de Frank Lloyd Wright, cuyo funda-

mento se construia sobre la base del libre desplazamiento horizontal del automoévil en un territorio extenso, libre de restricciones.

Master builder de la ciudad de Nueva York, Moses se transformé en un personaje relevante en la
configuraciéon urbana que la metrépolis estadounidense experiment6 entre 1930 y 1950. Su obra ha sido
comparada a veces con la que llev6 adelante el Barén Haussman en Paris entre 1853 y 1869, debido a
la envergadura y diversidad de intervenciones realizadas en la estructura urbana de Nueva York. Por
ejemplo, fue designado Comisionado de los parques de la ciudad a principios de 1930; fue Director del
Consejo de Parques Publicos, Director de la Comisién de Energia Publica y Presidente de la Autoridad
de Ttneles y Puentes de Triborough. En cierta forma, para movilizar todas las obras que desarrollo,
fue necesario que abarcara practicamente todo el organigrama funcional de la infraestructura puablica
de Nueva York. Pero a pesar de la diversidad de obras que se realizaron bajo su tutela, desde conjuntos
de vivienda para clase media (Tower In The Park) y los balnearios en Nueva Jersey, su legado suele ser
reducido a ser simplemente el impulsor de autopistas urbanas por los conflictos que gener6, creando
una fuerte oposicién ciudadana liderada en parte por Jane Jacobs, quién se transformé en una de las
principales voces en defensa de la calidad de vida urbana basada en la recuperacién de la calle como
esqueleto central del encuentro ciudadano. Su libro “Life and Death of the Great American Cities” fue la
condensaciéon de su postura pro defensa de la ciudad y a la vez su réplica enérgica a la proliferacién de
highways en las ciudades americanas, pero también concitando un fuerte respaldo entre urbanistas y
promotores inmobiliarios a lo largo y ancho del pais que veian en la movilidad del automévil el germen
del desarrollo econémico de la nacién’s.

La voluntad y légica moseana anticipd de cierta manera una forma de hacer ciudades definida por
el automoévil, por la movilidad, por la expansién y por la eliminacién del limite entre lo urbano y lo
rural. Varias de sus citas dejan en claro su visién del mundo urbano: “las ciudades son para el trafico”;
“Si el fin no justifica los medios, ¢entonces qué?” y “Aquellos que pueden, construyen; aquellos que
no pueden, critican”* son reflejo claro de una mirada reestructuradora radical sobre la forma urbana.

13 (Jacobs, 1961)
14 (Caro, 1974)
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Una mirada que pone el énfasis en las grandes actuaciones urbanas reestructuradoras por sobre mani-
festaciones urbanas mas sensibles de la ciudad, la gran transformacién de macro escala por sobre la ac-
tuacién proyectual barrial. Pasaran décadas antes que los disefiadores urbanos entendiesen que ambas
escalas de proyectacion son indispensables para lograr el desarrollo de nuestras ciudades.

Distinto es el caso que plante6 Louis Kahn (1901 - 1974) en Filadelfia, cuando fue encargado por el
gobierno local para realizar un estudio del trafico vial de la ciudad en 1952, dado que se empezaban a
presentar serios problemas de movilidad en el centro de la ciudad. El estudio que realizé Kahn, lo inici6
en base a un analisis de la situacion vial existente en esa fecha, detectando flujos, movimientos, des-
plazamientos y conflictos en la estructura urbana de la ciudad. A partir de la constatacién de los serios
problemas viales del &rea central de la ciudad, su propuesta tuvo la intencién de hacer una relectura de
los desplazamientos al interior de la ciudad, reorganizando rutas y circuitos. La idea central de su plan
de movilidad fue concebir el downtown como un area de acceso vehicular limitado, disponiendo para
ello una serie de edificios de uso mixto con alta provisiéon de estacionamientos publicos emplazados en
los bordes. Estos edificios serian alimentados por un eficiente sistema de transporte publico para “ingre-
sar” al centro, disminuyendo asi la congestién vehicular en esa drea y a la vez mejorando ambientalmen-
te el centro de la ciudad. Lo interesante de esta propuesta es que anticip6 una estrategia funcional que
entendia que el automovil particular no podia ingresar al centro denso de la ciudad, sino que se debia
lograr la integracién de diversos medios de transporte interconectados de manera coordinada y eficien-
te. Y de paso, dar por iniciado el planteamiento del sistema Park & Ride, que se empezaria a masificar
unos afios mas tarde en Norteamérica y Europa.

Imagen N° 06 y 07: Robert Moses (izquierda) y la propuesta de Lower Manhattan Expressway de 1961 (derecha), autopista que

cruzaria transversalmente la isla y que levanto una fuerte oposicién ciudadana liderada por Jane Jacobs. El rechazo a esta obra, que
finalmente impido su ejecucién, de alguna manera marca el inicio de la declinacién del reinado de Moses como Master Builder de

Nueva York.
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Imagen N° 08 y 09: Esquema y dibujo de propuesta para reconfigurar el trafico vehicular de Filadelfia realizado por Louis Kahn
en su Philadelphia Traffic Studies (1951 - 1953). A la derecha un croquis del propio Kahn, recreando como se imaginaba los

edificios de uso mixto a en los bordes del downtown, que, con una alta provisién de estacionamientos, inhibiria el ingreso de autos
al centro denso de la ciudad.
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Otro caso singular fue el de la Autobahn en Alemania, principalmente por ser una politica guber-
namental desarrollada en ese pais durante los afios treinta. El propdsito inicial de las Autobahnen por
aquel entonces fue permitir que una gran proporcién de la poblacién fuera capaz de conducir largas
distancias en sus propios coches, gozando de vistas a lo largo del trayecto. Esto explica, de cierta
forma, las rutas retorcidas que hacen algunas autobahnen ofreciendo unas vistas espectaculares del
paisaje, pero generando un trayecto imposible para el trafico pesado de mercancias hoy en dia.

El origen de la autobahn se remonta a 1929 cuando se construye la primera ruta - autopista, con-
cebida por Robert Otzen. Esta primera autopista interurbana se denominé inicialmente HaFraBa (Au-
tobahnprojekt Hamburg-Frankfurt). En 1932 se construy6 el tramo de Colonia y Bonn que tenia una
longitud de cerca de veinte kilémetros de largo. Hoy este tramo es conocido como la A55. En 1933 el na-
cionalsocialismo, liderado por Adolf Hitler, le dio un nuevo impulso a la autobahn, con Fritz Todt como
el inspector general de la construccién de caminos. En 1935 se inaugura el Tramo Frankfurt-Darmstadt.

Hitler tenia un doble objetivo para apoyar tan decididamente la expansiéon de las autopistas en
territorio germano. Por una parte se ejecutaron como una forma de colaborar a la unidad nacional,
generando una red de vias de comunicacién interurbana. Pero ademds se concibieron con la idea de
proporcionar la movilidad suficiente a las fuerzas militares a lo largo del territorio aleman. La auto-
pista ya no solo seria un elemento que permitiria el traslado de ciudadanos entre ciudades, sino que
seria también simbolo de la estrategia militar para garantizar la seguridad nacional. Ochenta afios
después de que el Barén Haussman ayudara a Napoledn III en su idea de garantizar el orden publico
de Paris por medio de la ejecuciéon de amplios y rectilineos bulevares cruzando los barrios medieva-
les y permitiendo (de ser necesario) la pronta accién del ejército real, asi también dotaba Hitler a la
infraestructura de movilidad de un significado militarizado. Una significancia y utilidad que, si bien
no impidio la derrota alemana, si fue inspiracién para el general Dwight D. Eisenhower, al mando de
las tropas norteamericanas en la Segunda Guerra Mundial, quien al avanzar por territorio aleman con
sus tropas a lo largo de las diferentes autopistas, aprenderia y pondria en marcha en su propio pais al
retornar de la guerra, como veremos mas adelante.

23



L !
i
Ty

)
F |! i
|

Santa Monica | Jefferson Blvd
Sacramento '

= : 1
| Jdeffersen B
Bive * |

CAPITULO 2

Fl Automovil como modificador
de la Urbe Contemporanea
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2.1 Introduccion

Durante gran parte del siglo XX, y los albores del siglo XXI, el automoévil se transformé en un icono
de la modernidad global, con todos sus beneficios (no pocos) y todos sus problemas (bastantes). Gene-
rador de grandes transformaciones urbanas y sociales, el automoévil ha vivido el nacimiento, desarrollo,
auge, y probablemente esté comenzando un profundo e irremediable proceso de ajuste ante las nuevas
demandas sociales que velan por un mundo mas sostenible, mas amigable, mas humano, y por qué no
decirlo, un poco menos rapido.

Pero aun el automovil sigue siendo objeto de deseo para millones de humanos en este planeta. Y ante
esa realidad irrefrenable, es bueno analizar qué se ha discutido, estudiado y ejecutado para dar respues-
ta a un fenémeno tanto de movilidad como cultural.

Todos los casos que se presentaran dan cuenta de la problematica de la movilidad en la ciudad con-
temporanea. La movilidad no solo se ha transformado en un medio para mejorar la conectividad urbana,
sino que ademds ha contribuido para generar de manera directa o indirecta nuevas manifestaciones
urbanas. Toda la suburbanizacién de las ciudades americanas, desde Estados Unidos hasta el extremo
del cono sur, es herencia y consecuencia de la masificacién del uso del automévil, dando como resultado
una expansion continua de las ciudades, el llamado sprawl reconocido ampliamente en la literatura an-
glosajona. Areas urbanas de baja densidad poblacional, usualmente con viviendas aisladas a la manera
de la garden citie howardiana, con extensas y, mayoritariamente, zigzagueantes redes viales, en un terri-
torio donde el automoévil es amo y sefior y donde el estado usualmente provee baja regulacién, dejando
que la especulaciéon econdémica y desarrollo inmobiliario privado vayan dando forma a estos territorios
alejados (y bastante) de los centros urbanos productivo. Por otra parte, se han generado manifestaciones
mas complejas derivadas de las amplias redes de autopistas en Norteamérica. Me refiero al fenémeno
de las Edge Cities analizadas, registradas y descritas por Joel Garreaud's, organismos periurbanos donde
la vialidad ha configurado una localizacién de subcentralidades no definidas por un instrumento de
planificacién territorial, sino mdas bien como consecuencia de la inversiéon privada que detecta en las
encrucijadas viales suburbanas oportunidades de inversién y localizacién programatica.

La primera parte de este capitulo estara destinado a discutir lo relativo a algunas teorias sobre la
movilidad urbana, como la Paradoja de Braess, y la Ley Fundamental de la Congesti6én Vial'®. Posterior-
mente, y comenzando a analizar elementos morfolégicos especificos, se mostraran las 6 tipologias mas
frecuentes de la autopista urbana y sus escalas de impacto en la ciudad, para posteriormente mostrar
ejemplos de autopistas urbanas desarrolladas en Norteamérica y Europa explicitando sus gestiones,
ejecucion y principalmente las consecuencias de ellas en el entorno urbano.

15 (Garreau, 1992)
16 (Durandont, 2011)
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2.2. Teorias de la movilidad:

El aumento del parque automotriz estd directamente relacionado con el aumento de riqueza de una
nacién o sociedad, al menos para un porcentaje muy alto de ella. Hoy aiin sigue siendo considerado un
bien exclusivo contar con el automdvil particular. Simbolo de estatus para unos, necesidad de moviliza-
cién en la ciudad para otros, el automévil se mantiene como un elemento central del escenario visual de
nuestras ciudades. ¢Qué se ha escrito respecto a su impacto en las calles?

Uno de los aspectos que mas se ha discutido es cuanto influye en el aumento del trafico, la generacién
de nueva infraestructura vial, simplemente llamado “trafico inducido” o “demanda inducida”. La clasica
discusién entre tedricos, académicos y especialistas es si el aumento de vias expresas para los automo6-
viles es el incentivo para que aumente el parque automotriz de una ciudad o si la provisién de nuevas
vias aumenta y redirecciona el uso del automévil hacia las nuevas vias, pero no generando un aumento
numérico del parque automotriz. Parece bastante obvio que el aumento del parque automotriz no esta
ligado directamente a cuan eficiente o no sean las vias locales, a cudntas autopistas nuevas se entreguen
en la ciudad, ni a cudntos ensanches de las calles ya existentes se ejecuten. Pero no. E1 aumento del
parque automotriz se debe principalmente hoy por hoy a dos factores: un aumento de los ingresos de la
poblacién, que ligado a una mayor competencia de la empresa automotriz hace cada vez mas accesible el
poseer un vehiculo, y en segundo término es una reaccién a la mala calidad del transporte publico que se
observa en muchas ciudades del mundo, como es el caso en Latinoamérica. Pero lo que parece innegable
es que la apertura de nuevas vias (autopistas) en la ciudad, usualmente promocionadas como mejoras
determinantes en la conectividad urbana local, genera una ilusién en el automovilista, quien llevara su
vehiculo a la nueva via con la esperanza de recortar los tiempos de desplazamiento hacia su destino, sin
considerar que, al igual que él, miles de otros automovilistas tomaran la misma decisién, lo que elevara
la congestién tarde o temprano en las calles locales y en la misma autopista recién inaugurada. Si en
algo influye la nueva vialidad urbana (especialmente las autopistas) es provocando un cambio en el
comportamiento del automovilista ya existente. En menor medida genera un nuevo viaje en automévil
-que sin autopista no se hubiera realizado- pero no influye en el aumento del parque automotriz global
de una ciudad.

En cierta forma, esto es 1o mismo que planteaban Gilles Duranton y Michael Turner en 2011 cuando
un paper de gran difusién entre académicos y teéricos: “The Fundamental Law of Road Congestion” (en
espafiol, “La Ley Fundamental De La Congestién Vial”)'” E1 documento analizaba el impacto de la cons-
truccién de nuevas vias en la ciudad desde el punto de vista de la congestién, buscando establecer cudles
son los patrones que vincularian la aparicién de la nueva vialidad y la congestién (tedrica y empirica)
que se apreciaba en ellas al poco tiempo de estar en operaciones. Y, de hecho, encontraron una directa
relacién entre el aumento de las capacidades viales de una ciudad y el aumento de viajes en automovil.
Una relacién de 1:1 que, a modo de ejemplo, significaba que, si se incrementaba en 10% la capacidad vial
de un camino, aumentaba el trafico vehicular en el mismo, en un 10%. Pero no es explicito el documento
sobre si tal aumento de trafico vehicular era porque el mercado automotriz sufria alteraciones al alza o
simplemente consistia en la redistribuciéon de flujos directos desde la trama vial existente hacia la nueva
vialidad generada.

Como se comentaba mas arriba, parece mdas razonable pensar que el parque automotriz crece por
condiciones de mercado (y de deficiencia en el transporte publico local) y no por nuevas estructuras
viales ejecutadas en la urbe.

17 (Durandont, 2011)
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De acuerdo a ello, seria mas ajustada la visién que planted el matematico alemdan Dietrich Braess en
1968, cuando planted lo que se ha llamado “Paradoja de Braess” 8. En ella, planteaba que la supuesta
mejoria de trafico con la apertura de nuevas vias, no solo no ocurriria, sino que podria repercutir nega-
tivamente en la estructura vial cercana, concentrando todo el analisis te6rico en un parque automotriz
preexistente. Braess daba el ejemplo clasico sobre qué pasaria si entre dos puntos distantes (A y D),
entre los cuales siempre habian existido dos opciones de ruta, previsibles en sus tiempos y en sus con-
gestiones, se adicionara una nueva ruta expedita en un tramo intermedio. Lo que en abstracto resultaria
ser pensado como un beneficio, podria derivar en un enlentecimiento de todo el sistema de rutas entre
Ay D. Un problema mayusculo desde todo punto de vista.

El principio basico del comportamiento del automovilista universal es la idea de que la suma de deci-
siones que adopte serd en un principio “egoista” por esencia. No por un afdn de perversa indolencia con
la humanidad, sino simplemente porque buscara siempre la ruta que mds lo acomode a él, sin importar
las consecuencias que sus actos (decisiones de ruta) puedan ocasionar en el resto de la comunidad
automovilista.

La razén del “egoismo” planteado es bastante simple: los automovilistas tienden a elegir la ruta que
mas les conviene con el objetivo de minimizar su tiempo de viaje. Estan pendientes de llegar a su destino
(casa, colegio, trabajo, u otro), sin importar las repercusiones que se detonaran en el resto de los con-
ductores. El automoviista piensa en llegar, ojald lo mdas rapido posible. Ojalad antes que todos los demas.
Y mentalmente va constantemente anticipando su siguiente jugada: ¢Doblaré en esa esquina? ¢O mejor
sigo derecho por esta via y giro més adelante? ¢No serd mejor dar la vuelta y retroceder? Cada vez que
decidimos la ruta que tomaremos, estamos incidiendo en las rutas de los otros cientos o quizas miles de
automovilistas que recorren las calles de nuestras ciudades en ese mismo instante.

De manera simple, lo que plantea la Paradoja de Braess es que abrir una nueva via que permita llegar
a destino con la promesa de disminuir el tiempo de desplazamiento, serd elegida por un alto nimero
de automovilistas anhelando también que se cumpla la promesa del ahorro de tiempo. Es légico que, en
igualdad de oportunidades, todos los conductores elijan la que consideran la mejor opcién. Y descarta-
rian de paso todas aquellas rutas antiguas que no les provean de esa ventaja temporal supuesta.

Asi lo menciona su autor:

“Para cada punto de una red de carreteras, tenga en cuenta el nimero de automdviles que parten
de ella y el destino de los automdviles. En estas condiciones, uno desea estimar la distribucién
del flujo de trafico. No importa si una calle es preferible a otra. Solo en la calidad de la carretera,
pero también en la densidad del flujo. Si cada conductor toma el camino que le parezca mas
favorable, los tiempos de ejecucion resultantes no necesitan ser minimos. Ademas, se indica
con un ejemplo que una extensioén de la red de carreteras puede causar una redistribuciéon
del tréfico que resulta en tiempos de ejecucién individuales mas largos”.*

18 (Braess, 1968)
19 (Braess, 1968)
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La explicacién es la siguiente:

Imagen N° 10: Ilustracién Paradoja de Braess.

Imagen N° 11: Ilustracién Paradoja de Braess.

Dos rutas alternativas de A a D. Por la primera, tras 50 minutos, los conductores atravesaran el breve,
pero congestionado tramo CD. Por la segunda, el tramo congestionado esta al principio (AB), al que si-
guen 50 minutos de trafico sin incidencias (Imagen N° 10).

Supuesto: 60 conductores quieren llegar a D. Atravesar un tramo congestionado tarda tantos minutos
como autos circulen (Ej.: si son 10 autos, tardaran 10 minutos; si son 30, 30 minutos). Si los conductores
eligen el itinerario mas corto, acabaran dividiéndose por mitades: 30 se irdn por la ruta ABD y 30 por
ACD, y todos tardardan 80 minutos (30 en el tramo congestionado y 50 en el largo). (Imagen N° 12)
Ahora, ¢Qué pasa si se inaugura una ancha autopista entre B y C, transitable en s6lo 10 minutos? (Ima-
gen N° 12) Muchos conductores creeran que si la usan se ahorraran 10 minutos y llegaran a su destino
en 70 (es decir, 30+10+30).
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Imagen N° 12: Ilustracién Paradoja de Braess.

Imagen N° 13: Ilustracién Paradoja de Braess.

Realidad = Espejismo: si 20 conductores, optan por la nueva ruta ABCD, acabaran tardando 90 minutos.
Razén: Por los dos tramos congestionados (AB y CD) transitaran ahora 40 autos, en vez de los 30 de an-
tes. (Imagen N°12) Y los conductores que no cambien su ruta original, tardaran ahora 9o minutos, pues
pasaran 10 minutos mas en el tramo congestionado. Asi, todos terminaran deseando que la autopista no
se hubiera abierto: pero en tanto exista, ningin conductor hara nada, por si sélo, para abreviar su viaje.

Conclusién de la Paradoja de Braess:

iLa apertura de la nueva autopista alargara el viaje para todos los conductores!
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Lo interesante es que las implicancias de agregar nuevas vias (arcos) a un sistema es que es muy
probable que la situacién empeore. Por el contrario, eliminar un arco, una via o una autopista, puede
ocurrir que la condicién mejore. Bien lo saben en Setl, cuando eliminaron una autopista completa, y la
situacién no se torné apocaliptica, sino todo lo contrario. El caso lo analizaremos mas adelante.

La Paradoja de Braess se emparenta con la Teoria de la Demanda Inducida antes mencionada. Vin-
culando ambas teorias, por un lado, la Teoria de la Demanda Inducida plantea que el supuesto benefi-
cio para los automovilistas de aumentar la capacidad vial, inducird a que varios (cientos o miles) que
antes no usaban esa ruta, ahora sean “inducidos” a utilizarlos. Pensemos en la calle en la que vivimos.
Pensemos en el trayecto que hacemos todos los dias al trabajo. Sabemos cuanto dura, sabemos cuanto
tiempo nos va a tomar llegar a destino casi con certeza. Imaginemos ahora que aparece una nueva calle
(atin no hablemos de autopista) que nos permitiria teéricamente manejar al trabajo en menos tiempo,
la buscaremos y la probaremos. Y puede que nos beneficie inicialmente. Pero esta misma reducci6on del
tiempo al trabajo puede hacer que otros residentes de nuestra calle, o barrio, empiecen a conducir por
esta nueva ruta; y que cada dia mas automovilistas deseosos de encontrar la panacea a la congestién
vehicular terminen usando esta nueva ruta. En muy poco tiempo, llegar a nuestro destino tomara el
mismo tiempo o peor que antes.

En transporte, esta respuesta, bien establecida, se conoce en varios contextos como la Para-
doja Downs-Thomson, también conocida como la Paradoja Pigou-Knight-Downs o la Posicién de
Lewis-Mogridge®*: Una nueva carretera puede aliviar a los conductores de parte de la congestién a
corto plazo, pero casi todo el beneficio se perdera a largo plazo. Asi que al menos en una mirada teoérica,
pareciera no ser la solucién la apertura de nuevas vias expresas en la ciudad para solucionar los pro-
blemas de congestién. Lo anterior no quiere decir que las ciudades no deban estar siempre mejorando y
expandiendo la red vial local que da forma y operatividad a la morfologia urbana de cada una de ellas.
Pero al parecer otorgar demasiadas esperanzas en la vialidad expresa para solucionar la congestién vial
podria ser un seguro camino (y sin salida) a una gran desilusién tarde o temprano.

20 (Downs, 1962)
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2.3 Tipologias de autopistas

E F

Imagen N° 14: Esquemas de las distintas tipologias de Autopistas Urbanas: A) Autopista en Superficie; B) Autopista Elevada;
C) Autopista en Trinchera Abierta; D) Autopista en Trinchera Semi-cubierta; E) Autopista en Trinchera Cubierta; F) Autopista

Subterranea.

Centrémonos un momento en las autopistas urbanas. Ellas son la manifestacién mas visible y extre-
ma de una postura urbana pro - automévil. Y la manera cdmo se han disefiado y construido repercute de
manera directa en la ciudad, y mas precisamente en las areas y barrios aledafios a ellas.

Una autopista urbana es una inversién econémica considerable y, por tanto, destinar altos mon-
tos de inversion para ello debiera estar no solo bien justificado en cuanto a su rentabilidad social
tedrica (supuestamente mejorando los tiempos de desplazamiento vehicular en areas saturadas), sino
que también se debiera tener consideraciones sobre los impactos que ella genera en el tejido
urbano preexistente. Veamos.
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La manera en que se han disefiado y construido las autopistas urbanas desde mediados del siglo
pasado van desde morfologias invasivas y daflinas para la vida urbana, a aquellas que, sin ser inocua
en sus efectos en el sistema urbano, al menos no la afecta de manera visible y fisica. A continuacién, se
revisara cada una de las tipologias de autopistas y sus impactos urbanos, especialmente desde el punto
de vista espacial.

Por supuesto que el tipo mas invasivo y alterador del entorno urbano, segregando fisicamente las
relaciones espaciales en la ciudad, es la autopista que va por la superficie (Tipo A en Imagen N° 14).
Cuando se ejecuta una autopista en superficie, se provoca el aislamiento de las dos areas contiguas a
ella. No hay manera de ir de un lado al otro, salvo que se solucione por medio de levantar una pasarela
peatonal sobre la autopista. Pero en todo escenario, es como decirle al ciudadano “eres un ser de segunda
categoria, porque ac4, manda el automoévil”. Si a eso le sumamos la contaminacién actstica generada por
el avance de los automéviles a gran velocidad, nos encontramos en el peor de los escenarios. Esta tipolo-
gia de autopista que provoca serios perjuicios urbanos es por cierto la forma més econémica de ejecutar
una autopista, siempre y cuando su trazado involucre la menor cantidad de propiedades a expropiar para
lograr el perfil vial necesario para su materializacion.

El segundo modo, la Autopista Elevada (Tipo B) al menos posibilita que se pueda transitar bajo ellay
de esa manera comunicar relativamente bien ambos bordes de la autopista. Sin embargo, cuando eleva-
mos la autopista generamos un nuevo problema: hacemos atin mas visible y méas agresivo la presencia de
esta via elevada en el entorno urbano. Y ademds en muchos casos, el espacio bajo la autopista se trans-
formé en un espacio residual, sin cuidado ni control, que termina acumulando desperdicios y basura,
generando mayores problemas urbanos en la zona afectada.

Las cosas mejoran un poco (o al menos no empeoran mas) cuando la autopista se hunde, aun cuando
quede descubierta y visible: es la Trinchera Abierta (Tipo C). Ya es un avance no tener la autopista a la
vista directa desde el nivel de la calle, cortando toda relacién espacial ya que es posible cruzar de un lado
al otro de la ciudad sobre la autopista, ocupando las veredas de los puentes vehiculares que mantienen la
estructura vial de la ciudad. Por cierto, hay un problema, més bien dos: ell primero es que se le infringe
a la ciudad una gran cicatriz abierta que la separa en dos, una herida que trastorna el funcionamiento
de la ciudad, pero especialmente a la calidad de vida. Y el segundo es el aumento de la contaminacién
acustica por el paso de automoéviles dentro de las paredes laterales de este cajon hundido que amplifican
su efecto por el rebote sonoro en los muros laterales.

La Trinchera Semicubierta (Tipo D), es practicamente la misma condicién de la anterior, salvo porque
posee aleros (pasarelas) laterales a nivel de la calle, cubriendo parcialmente a la autopista pero también
buscando minimizar el efecto sonoro de la autopista (y de paso agregar algo de espacio publico a nivel
de calle). Obviamente esto genera un costo adicional, comparando al caso anterior.

Las cosas cambian de manera importante cuando la trinchera de la autopista se cubre completamen-
te, la Trinchera cubierta. Aca nos encontramos con el escenario en que, para la ciudad, la autopista ha
desaparecido practicamente del todo?. Una gruesa losa de hormigén armado encierra a la utopista y
sobre ella puede darse espacio publico, en diferentes manifestaciones, manteniendo la continuidad del
espacio urbano de la ciudad. Probablemente su tinico inconveniente es que la delgada capa vegetal que
puede posarse sobre la losa de hormigdédn armado no permite la aparicién de arboles de gran tamariio
lo que se puede suplir con un paisajismo adecuado para el espesor vegetal que permite esta solucion.

21 Siempre hay respiraderos y ventilaciones de la autopista cubierta que se asoman cada cierto trecho en el espacio urbano recordindonos
que bajo nuestros pies circulan cientos de autos.
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El otro inconveniente es financiero. Hemos venido explicando cada tipologia de autopista partiendo
por la més invasiva a la menos dafiina para la ciudad, pero al hacerlo también vamos ilustrando los
tipos cada vez mas costosos financieramente de ser ejecutados.

Y el sistema mas caro de todos, y menos invasivo espacialmente (cuando nos referimos a las auto-
pistas urbanas), es la de Tinel Minero. Enterrada bajo varios metros del nivel de la ciudad, construido
con sistema minero equivalente a la tecnologia utilizada para crear los tineles de metro subterraneo
(las llamadas “tuneleras” o Tunnel Boring Machine TBM??), la autopista en tinel minero desaparece
del todo ante nuestras vistas, y la ciudad puede tener sobre ella practicamente lo que quiera, desde
parques consolidados, hasta incluso construcciones y edificaciones. Pero claro, eso dependiendo si
quedan recursos después de ejecutar esta obra de altisimo presupuesto.

En todo caso, lo que hemos hecho es solo revisar configuraciones fisicas de autopistas, y la manera
como su “disefio” afecta a la ciudad. Atin no entramos en la discusién sobre cdmo su “funcionamiento”
afecta a las urbes. Porque un aspecto que presenta los mayores trastornos urbanos consiste en los in-
gresos y salidas de estas vias expresas, y en particular las estrechas salidas que expulsan autos desde
la autopista, autos que venian a gran velocidad en 2 a 3 pistas, estrangulandose finalmente en una
salida de solo una pista de ancho, buscando desesperadamente insertar estos autos en la estructura
vial, probablemente ya colapsada.

22 (Tunnel Boring Machine (TBM), s.f.)
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Imagenes N° 15, 16, 17, 18, 19 y 20: Diferentes vistas de los tipos de autopistas revisadas en el texto.




2.4 Efectos en la Ciudad con desarrollo extensivo de
Infraestructura Pro Automovil

El aumento del parque automotor en los paises en desarrollo es una realidad indesmentible que no
va asociada a un solo factor. Son multiples factores los que inciden en que cada dia lleguen mas automo-
viles a nuestras calles, algunos de los cuales ya se discutieron paginas atras. Entre ellas, el aumento del
ingreso de la poblacién. En el afio 2018 aproximadamente 417.000 vehiculos nuevos ingresaron a las
calles de las ciudades del pais. Es decir, en promedio 1.100 autos nuevos al dia son comprados y puestos
a andar en la estructura vial, ocupando espacio en el cada vez mas estrecho espacio vial. De esa cifra,
cerca del 50% se quedara en la capital, Santiago, aumentando la ya compleja situacién en varios puntos
de la ciudad, pero con la posibilidad de que los nudos ciegos y tramos colapsados de calles se repartan
en otras zonas de Santiago.

Reacciones del tipo prohibir el automoévil es imposible, por mas que sea el suefio de varias asociacio-
nes ciudadanas que actdan en pro de otros medios de movilidad mas sostenibles. El automévil lleg para
quedarse, transforméandose en un elemento central de las ciudades del siglo XX y comienzos del siglo
XXI, colaborando de manera decidida en la transformacién de la forma urbana.

Uno de los hechos fundamentales del cambio morfolégico de las urbes y el territorio norteamerica-
no fue la promulgacién de la Federal-Aid Highway Act, de 1956, popularmente conocida como el “Acta
Nacional de Autopistas Interestatales y Defensa” (National Interstate and Defense Highways Act, Ley
Publica 84-62723), que permiti6 en las décadas posteriores la consolidacién del sistema interestatal de
autopistas en Estados Unidos, Interstate Highway System. El 29 de junio de 1956, el entonces Presidente
Eisenhower firmé el proyecto de ley que con una autorizacién original de US$25 mil millones, posibi-
litaba la construccién de 66.000 kilémetros del sistema de autopistas interestatales, transformandose
en el proyecto de obras publicas mas grande en la historia de los Estados Unidos hasta ese momento.
Siguiendo el ejemplo de la autobahn desarrollado en Alemania, que Eisenhower habia conocido en su
rol de general de las Fuerzas Aliadas en la segunda guerra mundial, las autopistas interurbanas se
construyeron como un medio para disefiar una eficaz estrategia de defensa territorial, interconectan-
do ciudades y bases militares de costa a costa. De hecho, el término "defensa" en el titulo del acto se
debib basicamente a dos razones: primero porque parte del costo original para su ejecucién se obtuvo
desviando fondos desde Defensa. Y, en segundo lugar, porque la mayoria de las bases de la Fuerza Aérea
norteamericana tenian una conexioén directa al sistema de autopistas. La idea de proporcionar acceso
expedito para garantizar la defensa de los Estados Unidos durante un ataque fue una de las motivaciones
originales de este plan, y en cierta medida, su inspiracién provino del gran enemigo que tuvo Estados
Unidos en la segunda guerra mundial, la Alemania Nazi.

Sin embargo, antes de la promulgacién del acta, otro hecho relevante y también consecuencia de la
segunda guerra mundial) contribuiria a empezar la expansion urbana de las ciudades norteamericanas.
Fue el regreso masivo de los veteranos de guerra a partir de 1945. Soldados con mayor o0 menor rango
militar retornaron a su pais, se reencontraron con sus familias, sus amadas, sus amigos, sus barrios, sus
ciudades con el anhelo de reiniciar rapidamente la vida que habian visto cortada de manera abrupta por
la guerra. Soldados que querian recuperar la rutina diaria de la vida urbana, y para lo cual requerian
encontrar vivienda. Sin embargo, los costos de arriendo y venta en Manhattan o el centro de Boston o
de Filadelfia estaban fuera del alcance de la gran mayoria de estos “retornados”. Si a esto le sumamos
un creciente desarrollo econémico de los Estados Unidos después de la Segunda Guerra Mundial, y le
agregamos el fendmeno del baby boom de post- guerra con el consiguiente aumento de la natalidad,

23 (The Interstate Highway System, 2010)
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nos encontramos con un escenario de necesidades habitacionales urgentes. Es en este contexto cuando
aparece un nuevo actor clave: William Levitt (1907 - 1994), el llamado “King of Suburbia” 2.

El sefior Levitt junto con su padre Abraham, eran propietarios de la empresa Inmobiliaria Levitt &
Sons, empresa de la cual William ya era presidente a los 22 afios, y encargado del disefio de los primeros
modelos de viviendas exitosos de la empresa. Su producto estrella eran las casas de seis dormitorios, dos
bafios y en estilo Tudor, los que fueron muy bien recibidas en el mercado inmobiliario en 1929. Durante
buen tiempo, Levitt & Sons, pero particularmente William, construyeron la reputacién de ser los espe-
cialistas para el desarrollo de viviendas exclusivas en la costa Este de estados Unidos, especialmente en
el area de Long Island, Nueva York, cuyos clientes eran personajes de la farandula y profesionales con
altos ingresos. Pero el mayor impacto para su empresa se produjo con el retorno de los veteranos de gue-
rra. Ante ese escenario, y previendo la gran oportunidad de negocio en ciernes, William Levitt compra un
gran terreno de 400 hectéareas en Island Tree, cerca de Hempstead, en Long Island, en donde materializ6
su primer mega proyecto inmobiliario, “Levittown”. Este conjunto fue planificado inicialmente para
6.000 viviendas, pero debido a su éxito, terminaron construyéndose mas de 17.000 viviendas, en un
terreno de 1.890 hectareas?, lo que permitiria albergar una poblacién cercana a las 65.000 habitantes.
Las casas propuestas tenian 70 metros cuadrados, y contaban con dos dormitorios, una sala de estar y
una cocina completamente equipada. No tenian garaje ni el segundo piso habilitados para que fueran
desarrollados por el propietario.

Pero el gran aporte de Levitt y, que terminaria transformando la industria inmobiliaria en primer tér-
mino, y el territorio americano, en segundo, fue concebir la empresa de viviendas como una cadena de
montajes a la manera de una planta automotriz. Si Henry Ford transformé (y “democratizé”) el mercado
automotriz, esto también seria posible en el mercado inmobiliario de casas unifamiliares, economizando
costos y acelerando la velocidad de ejecucién y entrega de las viviendas. Si en una empresa de automoé-
viles, las etapas de produccién son fijas, mientras el producto (automévil) avanza en su armado, Levitt
plante6 que el producto (la casa) fuera el componente “fijo” mientras que las etapas de produccién (los
distintos subcontratos requeridos para la ejecuciéon de la obra) fueran avanzando escalonadamente,
completando el proceso constructivo.

El resultado fue un éxito de ventas, y a pesar de recibir criticas por segregacion racial, su propuesta
fue replicada en Estados Unidos por otros. Y con ello se comenzé el proceso de sub-urbanizacién sos-
tenida e imparable de las ciudades americanas en las décadas siguientes. Esto, sumado al avance de
autopistas interurbanas iniciado con el acta del 1956, nos enfrenta a la génesis de este modelo de hacer
ciudad que nacidé y se desarrolld a partir de un hecho fundamental: la masificacién del automoévil.

En esos afios, la industria automotriz, la industria de neumaticos y las grandes petroleras interesadas
en el modelo de crecimiento econdmico asociado a la tenencia de automovil, comenzaron una campafa
sostenida ante el gobierno norteamericano para obtener parte de los subsidios estatales asignados a los
histéricos medios de transporte como el tren o los tranvias. Asi, obtuvieron recursos que aceleraron la
multiplicacién de los automoéviles por las calles norteamericanas, beneficiados por un valor del galén de
combustible bajisimo durante varias décadas y por una percepcién de la poblacién, en ciudades como
Los Angeles (California), de que mientras el servicio de los “rieles” (especialmente el tranvia) iba en
franca declinacién sin satisfacer adecuadamente la ciudad y especialmente su periferia, el automovil era
el simbolo de la comodidad, eficiencia, confort. Era el futuro. Los limites urbanos se expandieron y con
ello las dimensiones de las ciudades.

24 (Schneiderman, 2008)

25 A modo de referencia, la comuna de Providencia, Santiago, tiene una superficie aproximada de 1.450 hectareas y una poblacién de
142.032 habitantes (Censo 2017); y la mancha urbana actual de Curic6, VII Region, es cercana a 2.100 hectareas y una poblacién de 102.700
habitantes (Censo 2017).
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Suburbio, expansién urbana, mancha de aceite, diferentes nombres para una misma condicién de
organismos urbanos que se expanden al infinito, siguiendo los ideales urbanos que Frank Lloyd Wright
plante6 en 1935 con su propuesta urbana de Broadacre City , descrita en el libro “The Disappereing
City”?° que public6 en 1932. Wright idealizaba con la idea de que las ciudades fueran lo mas expandidas
posibles, extetendidas hacia el horizonte, ya que asi él entendia que era el continente americano, asi
era la pradera americana. Ilimitada, expansiva, interminable. Lo mismo podian ser las ciudades. Nada
podria detenerlas. Nada deberia hacerlo. Mas atn si ya estaba el automoévil reinando por las calles
americanas, y el valor del petréleo se encontraba por el suelo. ;Viva la expansién urbana!

Imagenes N° 21y 22: Dos vistas aéreas de la Isla Tree, Nueva York, la Levittown que inicié la masificacién del modelo de vida

suburbana en Estados Unidos.

26 (Wright, 1932)
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Imagen N° 23 : Plan original de la Interstate Highway Act (1956). El plan de desarrollo de autopistas interurbanos firmado por
Eisenhower reafirmaba su rol estratégico al consolidar una red de autopistas entre los principales centros urbanos de Estados
Unidos. En la imagen se puede apreciar como la costa Este americana poseia la mayor densidad vial de este plan de autopistas

interurbanas, consecuencia légica con la mayor concentracién poblacional de esa zona del pais.
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" THIS IS THE FIRST PROJECT
IN THE UNITED STATES

" ON WHICH ACTUAL CONSTRUCTION WAS STARTED
UNDER PROVISIONS OF THE NEW

- FEDERAL AID HIGHWAY ACT OF 1336 |
MISSOURI STATE HIGHWAY COMMISSION

CAMERON, JOYCE & COMPANY
CONTRACTOR

Imagen N° 24 : Foto histérica de los socios de la empresa constructora “Cameron, Joyce & Company”, posando bajo el letrero que

anunciaba el inicio de la construccién del primer tramo de las autopistas interurbanas en Estados Unidos.



2.5 Las Ciudades y sus Autopistas: Sobrevuelo tedrico a
ciudades norteamericanas

Las principales ciudades norteamericanas, casi sin excepcién, pueden ser descritas con las mismas
caracteristicas morfolégicas: un centro financiero y econémico o downtown, dominada por rascacielos,
una red de autopistas que lo circunda y un vasto territorio de baja densidad que se extiende al infinito en
los cuatro puntos cardinales concentrando la poblacién usualmente en viviendas de 1 a 2 pisos de altura,
con amplios antejardines y una vialidad organica para hacernos creer, que “no estamos en la ciudad”.

Ahora bien, las consecuencias en la proliferaciéon de las autopistas urbanas en el paisaje americano
son bien elocuentes. Las autopistas por un lado han permitido que se consolide la expansién urbana
alejando residentes de los downtowns, pero también han generado cortes en las relaciones espaciales de
las zonas centrales de las ciudades. Una autopista circundando un downtown es una verdadera barrera
entre ella y los barrios contiguos.

Como se verd en las siguientes imagenes aéreas de las ciudades de Dallas, Houston, Cincinnati y
San Diego, el impacto espacial de las autopistas en las ciudades es bien impresionante. En estos casos
podemos reconocer facilmente por dénde discurren las respectivas autopistas urbanas, y por ende, di-
mensionar el dafio urbano - paisajistico que se les ha conferido a esas ciudades, cortando tramas viales
y cercenando asi vinculos peatonales y barriales. Entonces, es importante hacer una separacién analitica
para, por un lado, discutir el beneficio funcional (supuesto) que brinda esta infraestructura urbana para
las economias locales (el concepto de eficiencia por sobre cualquier otra materia) versus el dafio territo-
rial que se produce a las ciudades, cortando tramas urbanas y segregando trozos de ciudad.
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Iméagenes 25y 26: Vistas aéreas de Dallas (superior) y Houston (inferior), como ejemplos clasicos de ciudades norteamericanas en

donde la autopista define una estructura urbana reconocible, delimitando el downtown y segregando fisicamente el desarrollo

suburbano en extensién




Imagenes 27 y 28: Vistas aéreas de Cincinnati (superior) y San Diego (inferior), otros ejemplos de ciudades norteamericanas donde

las autopistas urbanas han asumido un rol preponderante en la definicién morfolégica del downtown y sus bordes.




2.6 Las Autopistas Urbanas: Paradigmas de infraestructura
para el Automovil

En distintas ciudades del mundo la autopista irrumpié con la promesa de mejorar sustancialmente la
vida urbana al ofrecer ahorros considerables de tiempo en el desplazamiento, pero sin hacer concesiones
respecto al territorio y el medio ambiente. Asi, a partir de la segunda mitad del siglo veinte se constru-
yen en diversas ciudades del mundo infraestructuras invasivas que irrumpen en la estructura urbana
preexistente, generando trastornos tanto funcionales como espaciales.

Como es imposible hacer una revisién exhaustiva de autopistas urbanas en el mundo, se han escogido
un par que ilustra adecuadamene la manera de enfrentarla en la segunda mitad del siglo XX. Asi, un par
de ejemplos singulares son la Central Artery en Boston y la Circunvalacién M30 en Madrid. Y son singu-
lares por una doble razén: en primer lugar, ambas representan las tipologias més invasivas de autopistas
urbanas. La primera, desarrollando una autopista elevada en el centro de la ciudad, mientras que la
segunda, segregando el borde del Rio Manzanares del resto de la ciudad. Y, en segundo lugar, porque en
ambos casos, décadas posteriores a su inauguracion se realizaron sendas transformaciones urbanisticas
buscando enmendar el dafio espacial ocasionado por ambas. Las obras de remediacién urbana llevadas
adelante en ambos casos seran vistas en el capitulo 5.

A nivel local, el caso de la autopista urbana Costanera Norte es emblematico por cuanto se transformé
en el primer caso de vialidad urbana concesionada ejecutada en el pais, desarrollada en un momento de
profunda modernizacién de la infraestructura nacional y de la ciudad, y que posee interesantes antece-
dentes de andlisis relativos mas que a su disefio, a las alteraciones parciales del trazado definitivo del
mismo. Estas alteraciones se produjeron como efecto de la aparicion de movimientos ciudadanos, los
primeros de su tipo en el pais, que buscaron en un comienzo impedir la ejecucién de la obra y posterior-
mente hacer oposicién a aspectos de su diseflo, y que obligaron finalmente a la empresa concesionadora
arevisarlo en ciertos tramos.

Comencemos por Boston. En la década de 1950, era una de las ciudades de mayor desarrollo y a la vez
mas congestionada de los Estados Unidos. Por esa fecha se decide construir una importante autopista
elevada para solucionar el problema cada vez mas creciente de movilidad al interior de la ciudad, es-
pecificamente en el area del downtown. La politica que mandaba en esos afios invocaba la construccién
de autopistas urbanas e interurbanas de manera masiva por todo el pais, con una idea de imagen pais a
la que habia que modernizar por medio de estas obras de infraestructura vial, que llegaban a constituir
el 30% del gasto publico norteamericano en infraestructura®. Los arquitectos y urbanistas de la época,
como Robert Moses, entendian que para modernizar las ciudades era necesario adaptarlas al uso del
automovil, sin importar cuantos edificios hubiese que demoler ni a cudnta gente hubiese sido necesaria
erradicar para lograr sus objetivos. “Si el fin no justifica los medios, ¢entonces qué?” habria declamado
Moses.

Para la construccién de la original Central Artery, fue necesario demoler més de mil edificios de
hasta 4 pisos, y mas de 20,000 personas fueron relocalizadas al perder sus hogares?®. La autopista fue
inaugurada en 1955, y en 1958 la bautizaron como John F. Fitzgerald Expressway, en honor al ex alcal-
de de Boston, y padre de Rose Kennedy. La autopista, por cierto, solucion6 los problemas de trafico y
congestién de la ciudad por un tiempo, pero ya en 1959 se podian evidenciar las primeras congestiones

27 (Erickson, 2012)
28 (The Big Dig: project background, s.f.)
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en los horarios punta que hicieron tambalear el paradigma idealizado de la autopista intraurbana como
solucién definitiva al problema de movilidad en la metrépolis, al menos en la zona central. Ademas de
ello, esta gran autopista elevada se constituyé en una verdadera barrera urbana que segregé y aislo
completamente el sector norte de Boston y su borde costero del resto de la ciudad, ademas de generar
enormes impactos de contaminacién acustica, visual y espacial. Poco mas de una década después, en
la década de los afios setenta, empezaron a plantearse los primeros planes para demoler y reconstruir
la autopista de manera subterranea, pero seria solo 20 afilos mas tarde que comenzarian las obras.

La arteria atravesaba por el centro de la ciudad, separando entonces, el sector norte y el borde
costero del resto de la ciudad. El barrio Little Italy, ubicado al norte, se caracteriza por sus calles an-
gostas flanqueada por edificaciéon de mediana altura de caracteristica construccién en ladrillo, siendo
uno de los sectores mas antiguos de la ciudad, con casas y edificios que se remontan al siglo XVII. Sin
embargo, si se puede argumentar a favor de la antigua autopista elevada que esta generd de manera
indirecta un bien urbano: al quedar aislado del resto de la ciudad por la Central Artery, este barrio
histérico se mantuvo en su estado original practicamente sin sufrir demoliciones ni transformaciones
de ninguln tipo, mientras que en el centro financiero se demolian edificios antiguos y se construian
grandes rascacielos alterando la morfologia urbana del downtown de la ciudad.

El borde fluvial, hacia el sur del barrio Little Italy, es una franja de entre 100 y 200 metros de espe-
sor que queda oprimida entre la autopista y el rio Charles. Los edificios de este borde fluvial cumplen
un rol fundamental en la ciudad, ya que construyen la fachada urbana de la ciudad al llegar a ella desde
el aeropuerto Logan y el rio Charles.
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Iméagenes 29 y 30: Dos vistas de Central Artery, alterando la estructura urbana del centro de Boston. En la foto inferior se entiende

el porqué del sobrenombre “Serpiente Verde” con que bautizaron los bostonianos a esta obra.
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Por su parte, Madrid fue desarrollando en la segunda mitad del siglo veinte una estructura vial que
incorporaban una serie de vias de circunvalacién y radiales que atravesaban e interconectaban la ciudad,
mejorando la accesibilidad desde la periferia hacia el centro. Dentro de estas vias se encuentra la Cir-
cunvalaciéon M30, con una longitud total de 32,5 kilémetros. La M30 fue la primera autopista urbana de
Madrid y de Espafia. Esta autopista urbana es una de las mas utilizadas dentro de la ciudad y, hasta hace
pocos afos, presentaba serios problemas de accidentalidad y deficiencias funcionales de trazado, los que
provocaban una alta congestion y presién ambiental sobre la zona del Rio Manzanares en el sector oeste
de la capital, las que se buscaron subsanar con intervenciones urbanas profundas que se realizaron a
comienzos del siglo XXI y que se veran con mayor profundidad en capitulo 5.

Contextualicemos. El Rio Manzanares ha sido un elemento fundamental en el nacimiento, evolucién y
configuraciéon de Madrid a lo largo de su historia. Durante el siglo XIX y comienzos del siglo XX el cauce
del rio fue utilizado masivamente por los habitantes de la capital espafiola tanto para actividades de ocio
como para otras mas domésticas, como ser el lavadero de ropa de la ciudad, 1o que no mantenia el rio en
sus mejores condiciones paisajisticas, y por tanto no se consolidaba como un eje ambiental valorado por
toda la poblacién. En 1914 se decidié canalizar el rio, lo que permitiria urbanizar los sectores aledafios
sin tener riesgos de crecidas e inundaciones. Esto, ademas, liberé un espacio para la construccién de la
primera autopista de circunvalacién urbana de Madrid, en 1974: la Avenida de La Paz, actual M30, que
corria en su tramo oeste junto al rio.

En ambos costados del rio, entre el Puente de los Franceses y el Nudo Sur, se han concentrado a lo
largo de la historia diversos usos y actividades relevantes de la ciudad. La relacién entre las riberas del
Manzanares se dio por medio de una serie de puentes que organizaron las circulaciones peatonales y
vehiculares entre un borde y el otro. Algunos de estos puentes son hitos histéricos como el Puente del
Rey, el Puente de los Franceses, el Puente de Toledo y el de Segovia. La autopista transitaba, ademas,
muy cerca de varios hitos urbanos de importancia histérica para la ciudad, como por ejemplo el Palacio
Real, el Estadio Vicente Calderén y el antiguo Matadero Municipal.

La Circunvalacién M30 se transformé asi en simbolo de modernidad y de la prometida eficiencia de
desplazamientos que traeria aparejada esta inversién urbana en la capital espafiola.

Sin embargo, ya a fines de los afios ochenta empezé a presentar los primeros signos de obsolescencia,
y la comunidad comenzé a manifestar su disconformidad con esta obra urbana, especialmente en el lla-
mado “tramo oeste”, dado que impedia a la ciudadania acercarse a la ribera del rio Manzanares, cortada
ahora por la autopista, eliminando cualquier posibilidad de recuperar las riberas para el uso comunita-
rio. De la misma manera, la autopista limit6 la integracidn fisica, social y econémica de los bordes urba-
nos al rio, llevando a una consecuente declinacién urbanistica de ambas riberas. Y finalmente, porque a
lo largo de los afios la M30 se constituy6 en una de las principales fuentes de contaminacién (material
particulado) de la ciudad y especificamente de esa zona. Asi fue como en 2004, tras afios de estudios y
andlisis técnico, se decidié hundir aquel tramo conflictivo de la M30 no solo para mejorar el trafico de la
zona, sino también para eliminar la barrera que habia separado a la ciudad de su rio.
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Imagen N° 31: Vista de un tramo de la Circunvalacién M30 en Madrid, entorno del Parque Arganzuela, en el tramo oeste del mismo,

cuando la autopista discurria paralela al rio Manzanares, generando una barrera fisica entre la ciudad y la ribera del rio.
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Imagen N° 32: Trazado de la autopista M30 en Madrid, generando la circunvalacién que rodea el area densa de la ciudad. Se marca

con rectangulo blanco el tramo oeste, que a futuro serd materia de una gran transformacién urbanistica.




A nivel local, la autopista Costanera Norte fue la primera autopista urbana expresa de la ciudad de
Santiago que operd bajo el sistema de las concesiones viales y con un sistema de cobro por uso por
medio de portales de pago (conocidos como free flow). Esta autopista fue inaugurada en abril de 2005
y forma parte de lo que sera la red de autopistas concesionadas que buscaron modernizar el sistema
de infraestructura vial de la capital, mejorando la conectividad y flujos de desplazamiento al interior
del &rea metropolitana y sus vinculaciones con las areas interurbanas. Esta obra se enmarca dentro del
llamado Plan de Transporte Urbano de Santiago (PTUS), que estaria integrado tanto por un sistema de
autopistas urbanas y el nuevo medio de transporte publico, el TranSantiago.

Para comprender el proyecto de la Costanera Norte hay que referirse al Plan Regulador Intercomu-
nal de Santiago (PRIS) del 1961, el primer instrumento de planificaciéon que definié medio siglo antes,
cudl seria el ordenamiento territorial de la capital de Chile, incluidos los ejes viales estructurantes de
Santiago.

Imagen N° 33: Plan Regulador Intercomunal de Santiago (1960). Se remarca con la linea punteada

el Eje estructurante Oriente-Poniente planificado en dicho instrumento normativo, el que sera

tomado como base para el desarrollo futuro de la Autopista Costanera Norte.

29 Si bien, de manera coloquial, la ciudadania se refiere a TranSantiago como solo al sistema de buses en superficie, lo cierto es que corres-
ponde al sistema Integrado de buses y red de metro subterraneo, que operan de manera coordinada con un solo sistema de pago, la tarjeta
BIP, como lo veremos en los siguientes capitulos.
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El autor de este Plan Regulador, Juan Parrochia (1930 - 2016), Premio Nacional de Urbanismo 1996,
y gestor también del Metro de Santiago, imagind una ciudad estructurada a partir de un ordenamiento
territorial radial, con una clara definicién de barrios o zonas urbanas, areas restringidas en cuanto a
uso y actividades productivas y residenciales (nociones de zoning), pero a la vez concibiendo una red de
movilidad metropolitana que incorporaba a la vialidad estructurante (en forma de autopistas urbanas)
con un rol preponderante. Parrochia anticipé en décadas el rol del transporte urbano en la eficiencia
del organismo “ciudad”, y anticipaba que el automdvil cumpliria un rol determinante en las definiciones
urbanas y espaciales de las metr6polis al final del siglo XX. Parecia razonable anticipar y disefiar dichas
estructuras viales, antes que dejarlas en definiciones antojadizas cuando el problema de congestién
vehicular fuera tardio de resolver. Es necesario entender que en la década de los 60 auin se percibia a
la autopista urbana como un aliado de la ciudad y sus ciudadanos. Proyectarlos de manera idealizada
era absolutamente razonable en dichos afios. Con el correr del tiempo dicha euforia daria paso a la
desilusién y luego a la molestia. Pero esto lo desarrollaremos mas adelante y retomemos el caso de la
Costanera Norte.

A nivel metropolitano, el principal eje vial de la capital chilena es el conformado por las Avenidas
Libertador Bernardo O Higgins, Providencia, Apoquindo y Las Condes, en una secuencia urbanistica que
concentra alta densificacion de servicios, empresas, comercio y residencia en un desarrollo de cerca de
15 kilémetros (desde Estacién Central hasta el barrio Estoril al oriente). Dado el desarrollo de la ciudad,
y la necesidad de mejorar la conectividad urbana de la ciudad, partiendo por la conectividad oriente-po-
niente, a mediados de los aflos noventa se vuelve a mirar el PRIS de 1961, iniciAndose el desarrollo del
sistema expreso oriente - poniente que vincularia la salida a la ruta 68 (camino Vifia del Mar - Valparai-
so) con el sector oriente de la capital, es decir la futura Costanera Norte.

Algunas décadas antes de la inauguracién de la Costanera Norte, los municipios de Las Condes y Vita-
cura (comunas acomodadas en el sector oriente de la capital) iniciaron obras de mejoramiento de la lla-
mada Avenida Kennedy, avenida expresa que limitaba ambas comunas y operaba como principal arteria
vial oriente - poniente en esa zona. Asi, entre 1977 y comienzos de la década de los noventa se constru-
yeron pasos bajo nivel en el cruce con algunas avenidas importantes de la zona (Manquehue, Ger6énimo
de Alderete y padre Hurtado), dejando a Avenida Kennedy en un estandar pre - autopista, al menos en
un tramo cercano de 5,00 kilémetros, desde la Rotonda Pérez Zujovic (contigua al rio Mapocho) hasta
el mismo barrio Estoril mencionado antes. En este Gltimo sector, y ante la inminente construccién de la
futura Costanera Norte, se genera una remodelacién urbana de gran envergadura entre 1996 y 1998, que
incluyé el hundimiento de esta avenida a lo largo de 600 metros y su cubrimiento parcial (un tercio) con
paisajismo y soluciones viales locales.

Resulta importante recalcar la preexistencia de esta pre - autopista urbana en el corazén de la ciudad,
ya que mostré (con sus bondades de fluidez vehicular y a pesar de sus deficiencias urbanisticas) que la
forma urbana de una autopista era necesaria para la modernizacién de la ciudad.

Precisemos la informacién de la Costanera Norte. Esta posee una longitud total de 42,6 Kilémetros y
fue disefiada para circular a una velocidad maxima de 100 Km/h en los tramos exteriores y de 80 Km/h
en los sectores de ttnel. El costo estimado final de las obras ascendié aproximadamente a US$385 mi-
llones, lo que implicé una inversién cercana a US$11 millones por kilémetro ejecutado. Los principales
actores que participaron en la gestién y materializacién de esta autopista urbana fueron el Estado de
Chile, a través del MOP y la unidad de Coordinacién General de Concesiones, y el sector privado, en este
caso la empresa Sociedad Concesionaria Costanera Norte S.A. que se adjudicé la concesién de la autopis-
ta (obra y operacién) a 30 afios.
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El trazado de la Autopista Costanera Norte esta conformado por dos ejes, el eje oriente - poniente y
el eje de Avenida Kennedy. El primer eje fue una obra totalmente nueva, primordialmente por la ribera
norte del rio Mapocho, dada la mayor disponibilidad de terrenos liberados para su ejecucién, con algu-
nos tramos en trinchera y otros en tinel bajo el rio y a lo largo del mismo. Respecto a Avenida Kennedy,
la empresa concesionaria realiz6 sendas intervenciones en su inicio y término (especialmente el Kiléme-
tro 0 o Nudo Estoril), con lo cual este eje se incorpordé a la concesién y su uso empezé a ser cobrado. Sin
embargo, durante muchos afios, su cobro fue menor proporcionalmente al del eje nuevo principalmente,
porque el tramo entre Av. Américo Vespucio y la Rotonda Pérez Zujovic no tuvo estandar de autopista
urbana (por dimensiones y seguridad relativa con la vialidad vecinal), hasta recién el afio 2018.

En general, la autopista estd constituida por tramos de dos y tres pistas (segin el sector), separadas
entre si por una mediana de 3 metros. En el sector central de la autopista cada calzada tiene 3 pistas lo
que hace un ancho total de 10,5 metros; mientras que en parte del sector oriente y del sector poniente,
cada calzada tiene 2 pistas, con un ancho total de 7 metros.

El eje Oriente-Poniente tiene una longitud total de 35,26 kildmetros desde el puente La Dehesa, hasta
Américo Vespucio poniente, atravesando 10 comunas de la ciudad de Santiago. De estos 32 kilémetros,
2.7 Km. corresponden a un tramo en trinchera cubierta, entre el puente Lo Saldes y Las Torres de Taja-
mar y 4 kildbmetros corresponden a un tinel bajo el rio Mapocho entre las Torres de Tajamar y el enlace
Vivaceta. El tramo consta de 15 enlaces en total y 7 pérticos de peaje que funcionan mediante el sistema
free flow o Flujo Libre Multilinea, utilizando un dispositivo electrénico en los automoéviles (TAG) que
registra el paso del vehiculo y su futuro cobro por uso segin la distancia recorrida.

Las obras incorporaron numerosos cruces a desnivel (31 en total) para evitar la interferencia con la
vialidad local y la construcciéon de 5 kilometros de calles laterales de dos pistas por sentido. Conjunta-
mente se construyeron 9 nuevos puentes sobre el rio Mapocho, y se reemplazaron 3 puentes existentes
por nuevas construcciones de mejor calidad, junto con sendas obras de defensas fluviales en largos
tramos del rio Mapocho.

Desde el punto de vista del paisajismo urbano, junto a la ribera del rio Mapocho en los tramos en
que la autopista va en forma de trinchera cubierta (especificamente el sector bajo el Parque de las Es-
culturas, en la comuna de providencia), se han habilitado espacios publicos ampliando la superficie de
area verde de ese sector de la ribera norte del rio Mapocho en aproximadamente una hectarea. Segin la
misma concesionaria, el proyecto ha incorporado mas de 40 hectareas de nuevas areas verdes ubicadas
principalmente en el tramo oriente en la comuna de Providencia. Ahora bien, la mayoria de las areas
verdes ejecutadas corresponden mas bien a retazos urbanos a lo largo de tramos de la autopista cuando
avanza en superficie (especificamente hacia el poniente y extremo oriente de la ciudad) sin ser reales
areas verdes de uso y goce publico. Es decir, gran parte de estas areas verdes son restos de territorio
entre la autopista y el rio, imposibles de acceder por el ciudadano ya que estd eliminada cualquier posi-
bilidad de aproximacién urbana (y por ende ciudadana) a la ribera norte del rio.

Es justo sefalar que esta obra es ejemplo de la inversidon en infraestructura urbana que arriba a
nuestras latitudes con desfase temporal. Ya habia pasado medio siglo desde que se inicié la ejecucion
de las autopistas urbanas e interurbanas en Estados Unidos, en 1956, cuando se inauguré la Autopista
Costanera Norte. Como veremos mas adelante, en el aflo 2005, Madrid habia soterrado parte de su auto-
pista urbana para permitir el acceso a la ribera del Manzanares, Boston acababa de inaugurar las obras
del Big Dig hundiendo la infame “serpiente verde” bajo el nivel de la calle, y Setl ya habia eliminado por
completo una autopista urbana en el corazén de la capital surcoreana para reemplazarla por un parque.
Pero en Chile recién empezabamos a operar autopistas urbanas.
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Mas alld de los beneficios funcionales que se pueden argumentar a su favor en cuanto a la producti-
vidad que se optimiza al garantizar desplazamientos fluidos por la ciudads3®, la herida urbana fue inca-
paz de remediar su impacto de manera efectiva. El legado quedd, por lo que habra que esperar quizas
varias décadas antes de que se plantee siquiera la opcién de remediar el efecto disruptivo generado en
la ciudad.

Y si bien es cierto que producto de las modificaciones que se hicieron en los trazados iniciales de la
autopista se permitié la conservaciéon de 120.000 m2 del Parque Metropolitano, principalmente por la
oposicién ciudadana, no ha sido suficiente para decir que el proyecto es inocuo urbanisticamente. Y las
transformaciones realizadas en los Gltimos afios no han contribuido precisamente a transformar esta
vialidad expresa en un ente amigo con la ciudad, el medioambiente y la poblacién en general.

Imagen N° 34: Trazado Costanera Norte en la ciudad Santiago (linea roja), siguiendo paralelamente el cauce del Rio Mapocho. El

tridngulo blanco corresponde al centro fundacional de la capital. Se aprecia cémo hacia el oriente la Costanera Norte se abre en

dos ramales, siendo el inferior el correspondiente a la Avenida Kennedy.

30 Beneficios cuestionables si se analiza la eficacia de las autopistas urbanas en hora punta cuando el transito por ellas suele ser lento,
como también por los trastornos en la trama vial local en superficie, ante el aumento stibito de congestién vehicular emanado por las
diversas salidas de esta u otra autopista urbana.

53



Imagen N° 35: Vista de una de las mas recientes transformaciones de la Costanera Norte, en el punto donde se encuentran el Eje

Kennedy con el ramal que contintda al oriente paralelo al rio Mapocho. A la izquierda se aprecia parte de la ladera del cerro San
Cristébal, principal parque metropolitano de la ciudad, y al centro, el cauce del rio Mapocho. La envergadura de una intervencién
urbana que busca solucionar la problematica del desplazamiento vehicular, relega a lugares muy secundarios, al medioambiente

preexistente y sus atributos paisajisticos.
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CAPITULO 3

Los Medios de Transporte Masivo,
el Espacio Publico y la Ciudad
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3.1 Introduccion - Transporte publico y Regeneracion
Urbana: La oportunidad de transformar el territorio urbano
a partir del transporte publico

Probablemente no existan opiniones que rebatan la idea de que, si queremos mejorar la calidad de
vida urbana de cualquier ciudad, debemos actuar a la brevedad, generando los incentivos adecuados
para lograr que la mayor cantidad posible de automovilistas dejen su vehiculo en casa y tomen el trans-
porte publico para dirigirse a su destino. Y “la mayor cantidad posible” es directamente proporcional
a la calidad del transporte publico operando, a las caracteristicas fisico - espaciales de la ciudad en
cuestién, a la distribucién de riqueza e ingresos de sus ciudadanos, a las caracteristicas topograficas
y climaticas del territorio en que se emplace la urbe, entre otras consideraciones. Porque una ciu-
dad con un transporte publico ineficiente, que no genere confianza en cuanto a sus flujos y tiempos,
carentes de medidas de confort y que no logre una adecuada cobertura urbana, nunca sera sustito a
la comodidad relativa de andar en el vehiculo particular aun cuando ello implique estar atascado en
la congestién vial por horas. Porque es muy diferente resolver los problemas de una ciudad exten-
sa, hiper poblada y de compleja configuracién fisica, como por ejemplo las mega-ciudades Ciudad de
México3' y San Pablo3?, a resolverlo en organismos urbanos de tamafios mas reducidos tanto en superfi-
cie y poblacién, como gran parte de las ciudades europeas, que vemos con envidia en su afan por mejorar
su movilidad urbana, tales como Amsterdam (Paises Bajos)® o Copenhague (Dinamarca)3. Porque una
ciudad con marcadas diferencias en el ingreso de sus habitantes requiere con urgencia dotar del mejor
servicio publico de movilidad urbana para quienes se encuentran en desmedro econémicamente. Es, en
simples palabras, un deber social. Porque la vida publica y funcionamiento de la movilidad de una ciudad
topograficamente compleja como Medellin o Valparaiso requiere soluciones especificas y precisas para
salvar las condiciones naturales de su emplazamiento.

Cada ciudad del mundo tiene su propia particularidad, y abordar el problema de la movilidad urbana
ha de ser resuelta aplicando soluciones adecuadas a lo local. Pero una cosa es clara: si no mejoramos el
desplazamiento de los medios de transporte masivo en nuestras ciudades generando el espacio adecuado
para ello, dificilmente lograremos entregar una mejor soluciéon de movilidad urbana. De alguna manera
debemos analizar diversas estrategias para lograr ese objetivo comdn que generara una creciente mejora
del dia a dia.

Sin embargo, un aspecto que a veces no es considerado relevante por quienes toman las decisiones
en materia de movilidad urbana no guarda tanta relacién con la eficiencia ni el volumen de pasajeros
transportados por hora, sino con el impacto y aporte al entorno urbano que dicho medio podria generar
en su implementacién.

En ese sentido, el camino del disefio urbano orientado a la eficacia del transporte publico es una
opcién que empieza a tomar fuerza en el urbanismo contemporaneo, en la busqueda de organismos ur-
banos mas sostenibles, disminuyendo la preponderancia en el uso del automévil particular en privilegio
del transporte publico y principalmente la caminata. Un disefio urbano orientado a organizar comunida-
des mixtas y diversas alentadas por eficientes medios de transporte. Un caso claro es el llamado Transit
Oriented Development (TOD).

31 El area metropolitana de Ciudad de México tiene una poblacion de 21.650.668 de habitantes.
32 La poblacion de Sao Paulo es de 21.242.939 habitantes.

33 El 4rea metropolitana de Amsterdam tiene una poblacién de 743.079.

34 La ciudad de Copenhague tiene 602.481 habitantes.
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3.2 Acerca de Transit Oriented Development (TOD) o
Desarrollo urbano orientado al transporte

El término Desarrollo Orientado al Transito -Transit Oriented Development o TOD en inglés- se uti-
liza para describir aquel desarrollo urbano que se caracteriza por ser compacto, privilegiando el uso del
suelo mixto, para posibilitar la mayor diversidad posible de usuarios y actividades urbanas, tales como
la residencia (principalmente para ingresos medios y medio - bajo), el comercio y el trabajo. Lo anterior,
integrado y articulado con un entorno urbano de primer nivel, en donde el principal actor es el peatén,
dirigiéndose a lo largo de estas calles a sus multiples destinos y, por cierto, en biisqueda de abordar el
transporte publico transformada en un elemento central en la organizacién urbano - espacial orientando
el desarrollo o densificacién a distancias caminables de todos estos usos diversos descritos antes. Esto
permite concentrar la demanda a lo largo de los troncales y/o corredores de transporte, equilibrar los
flujos de pasajeros y generar oportunidades para garantizar viajes de caracter multimodal. Los desarro-
llos urbanos de este tipo que se han evidenciado en paises como Estados Unidos se han organizado en su
mayoria en torno a transporte publico sobre rieles, ya sea metro o tren urbano. Y las comunidades que se
establecen en estas areas urbanas tienden a ser mas proclives al uso del transporte publico como medio
de locomocién por sobre el uso del auto particular.

En Denver (Estados Unidos), estd en marcha un plan para el desarrollo de barrios integrados con
viviendas accesibles para grupos socioeconémicos vulnerables (conocidos como affordable housing),
a partir de una propuesta de movilidad urbana de grandes dimensiones. Es el Regional Transportation
District (RTD) Fastracks (imagen N°36), un plan multimillonario llevado adelante por el gobierno local
de Denver para proveer de un sistema de transporte masivo y sustentable en la ciudad, construyéndose
cerca de doscientos kilometros de vias para tranvias y trenes urbanos (ligeros) concentrados en 6 lineas
estructurales del sistema. La primera linea se inaugur6 en 2013. Todo sistema se organiza en torno a la
Denver Union Station, que con una inversiéon de US$200 millones se adecud y transformd en el hub que
integra y relaciona el sistema de transporte disefiado. La remodelacién incluye la construccién de un
subterraneo intermodal para buses bajo la estacion de trenes.

Este plan de movilidad urbana, significo una oportunidad tnica para la ciudad en su afan de organi-
zar un desarrollo urbano mas sostenible y equitativo, momento en que entra en accién la Denver TOD
Fund. Su objetivo es apoyar la creacién y mantenciéon de mas de 1.000 unidades de vivienda accesible a
través de la compra de propiedades estratégicamente localizadas en corredores de transporte publico,
tanto existente como desarrollable a futuro. El fondo acttia siguiendo un principio inmobiliario basico:
cuando la economia local esta mal, los valores de las propiedades caen y son susceptibles de ser compra-
dos. Pero contar con el capital a mano es dificil en dichas circunstancias econémicas, y los desarrollado-
res de viviendas sociales son escasos. Pero justamente es el momento oportuno para invertir en bienes
raices cercanas a estaciones de transporte propuestas para capitalizar los valores actuales y preservar
las viviendas a precios razonables antes de que, por ejemplo y en el caso de Denver, el sistema de trenes
ligeros del RTD FasTracks estén en pleno funcionamiento.

En 2013 se habian adquirido 8 propiedades utilizando un fondo de inversiones (el antes mencionado
Denver TOD Fund) para orientar estos desarrollos mixtos integrados al transporte publico. Ese fondo fue
creado por la Urban Land Conservancy (ULC), la comunidad de inversionistas locales, la ciudad y el con-
dado de Denver, y varios otros inversionistas, creando el primer fondo para desarrollo urbano orientado
al transporte. Con esas propiedades, en las cuales se inviertieron aproximadamente US$15 millones, se
buscaba preservar o crear 626 viviendas econ6émicas, y cerca de 11.000 metros cuadrados de espacio
comercial para bienes favorables a la comunidad, tales como: nueva biblioteca publica, jardin infantil y
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compailia de teatro, entre otros. La Denver Housing Authority llevaba a delante este plan alineado con
el desarrollo de la estrategia de movilidad que estaba en desarrollo.

El plan sigue en marcha y sirve de ejemplo para comprender los alcances territoriales que puede
tener para una ciudad integrar un ambicioso plan de transporte publico con la necesidad de generar
mas y mejores viviendas en entornos urbanos adecuados y contando con los servicios y equipamientos

requeridos para una buena calidad de vida, al alcance de la mano, o del pie.
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Imagen N° 36: El Plan del Regional Transportation District (TTD) Fastracks de Denver.
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Sea como sea el modo que se use para lograr un desarrollo urbano orientado al transporte (transito),
lo cierto es que aparece como una oportunidad innegable para guiar la implementacién de politicas de
densificacién y mixtura urbana, entendiendo el corredor (tranvia, bus, metro o tren urbano) como sis-
tema generador de nuevas centralidades. El corredor de transporte pablico dejara de ser solo un medio
que parta desde A para dirigirnos hacia B, sin consideraciones especiales por los tramos intermedios.
Con un desarrollo urbano tipo TOD, el corredor se transforma asi en un eje emplazador de servicios que
distribuiria de manera mas equitativa por la ciudad vivienda, servicios, empleo y comercio, segtin sea
la cobertura del sistema de transporte, en lo que nosotros podemos denominar “subcentros” urbanos.

Estos subcentros, funcionalmente dependientes de los corredores de transporte, adquieren distintas
intensidades y magnitudes dependiendo del rol, que se le quiera asignar: regional, metropolitano, comu-
nal o barrial. Asi, por ejemplo, Peter Calthorpe (1993) utiliz6 el concepto de urbanizacién para identifi-
car los TOD de caracter urbano y de escala barrial con caracteristicas tales como la calidad del servicio
de transporte publico, los usos del suelo, la intensidad del desarrollo y el caracter del disefio urbano. La
localizacién geografica de estos sub-centros o TOD varia desde areas de desarrollo con terrenos ain no
urbanizados hasta areas de reinversion y redesarrollo junto con renovacién urbana.

Ahora bien, el concepto del desarrollo urbano orientado hacia el transporte piblico también puede
constituirse en una estrategia para complementar los sistemas tipo BRT (Bus Rapid Transit), sin embar-
go, ha sido menor su propagacién que en el caso del transporte sobre rieles. Aun asi, uno de los primeros
y mas exitosos ejemplos de TOD fue Curitiba en Brasil. Esta ciudad organiz6 su crecimiento y desarrollo
en corredores de transporte publico (BRT) desde los afios 70, a partir de la visién integradora de su al-
calde, el urbanista Jaime Lerner. A lo largo de los afios, Curitiba fue integrando sus normas urbanisticas
a la planificacién del transporte para, de esa manera, localizar el desarrollo de nicleos mixtos de alta
densidad préximos a los sistemas de transporte masivos, especialmente sus corredores de BRT. El caso
de Curitiba lo revisaremos mas adelante con mayor profundidad.

Antes trataremos de responder una simple pregunta: ;cémo bajamos al automovilista de su vehiculo?
Porque claro, nada sacamos con hablar de planificacién urbana orientada al transporte publico, si la ma-
yoria seguird optando por su automévil vehicular y seguird dispuesto a pagar todas las externalidades
que su congestiéon y contaminacién producen. Hay que analizar de qué manera logramos que cada dia
mas automovilistas se reconviertan en usuarios del transporte publico.

Analicemos.
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3.3 ;Como Bajamos al automovilista?
Una discusion de Garrotes y Zanahorias

Una de las maximas preocupaciones de los gobiernos locales hoy en dia es ver la manera de mejorar
el desplazamiento de los ciudadanos por sus ciudades. Pues, ante el aumento de las tasas de motoriza-
cién que sufren innumerables ciudades en el mundo, y ante la real escasez de espacio fisico de la red
vial para dar cabida a todos los autos que ingresan a sus calles diariamente, se deben generar politicas
que logren convencer a un mayor numero de personas para dejar su automoévil en casa y optar por
el transporte publico. Pero no es una empresa facil. Desde aspectos tanto culturales, econémicos e
incluso sociales, el automévil ha tomado un protagonismo relevante (sino central) en la vida de miles
y millones de personas en todo el mundo.

Entonces, ¢qué hacemos?

En muchos ambitos de discusién acerca de movilidad urbana (académica principalmente), se ha
establecido el concepto de la “zanahoria y el garrote” como una manera de graficar coloquialmente las
estrategias de desincentivo del uso del automévil e incentivo del transporte publico. Es decir, generar
una paleta de medidas que, por un lado, dificulten o derechamente impidan el uso excesivo del auto,
pero a cambio de la implementacién de medidas que favorezcan decididamente al transporte publico,
transformdandolo en un bien deseable para cuando usar el automovil se transforme en un problema.

Somos duros y aplicamos “garrote” para intentar bajar del auto al conductor; somos buenos y da-
mos “zanahoria” para hacer deseable el transporte publico e incentivar su uso.

Analicemos a continuacién algunas de estas medidas con ejemplos que las ilustren, pero también
haciendo ver los pros y contras de cada una de ellas.
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3.3.1 Garrote: Medidas para desincentivar el uso del automovil

Dentro de estas medidas podemos agruparlas en dos conjuntos de acciones reconocibles: las Restric-
ciones Fiscales y las Restricciones Fisicas. Las primeras son aquellas medidas que llamaremos “imposi-
tivas”, pues castigan monetariamente (ya sea por cobro, por impuesto o por multa) el uso del automévil
en la ciudad, buscando de esa manera disminuir la congestién vial y de paso intentar bajar del vehiculo
al mayor ntmero posible de automovilistas. Mientras que las segundas son aquellas medidas que, por
medio de alteraciones fisicas del entorno urbano, generaran inconvenientes al andar del automovilista,
buscando que replantee su conducta diaria.

3.3.1.1 Restricciones fiscales

a) Impuestos al auto.

Una de las maneras mas simples de desincentivar el uso del automdvil es haciendo que su uso sea mas
caro. Aplicarle mayores impuestos a la venta haria que el acceso a ellos sea mas complejo para la pobla-
cién, aun cuando no fuera la decisién mas popular entre usuarios de autos y las concesionarias. Lo posi-
tivo de una medida asi seria que el monto recaudado por esta via fuera direccionado para el desarrollo
de politicas de transporte publico o mejoramiento del espacio fisico para el desplazamiento de peatones
y ciclistas, por ejemplo. Sin embargo, para ello se requeriria una estructura publica eficiente que posea
planes de inversion y gestién predefinidos para reorientar los recursos obtenidos por esta medida de una
manera ejecutiva. Otro medio de recaudacién son los permisos de circulacién que se cancelan una vez al
ano como es el caso de las ciudades chilenas, los que podrian ser revisadas al alza dependiendo del tipo
de automoévil (si es automdvil diésel, o si es una SUV de gran dimensién) y no solo su valor comercial.

El inconveniente es que impuestos a la venta o el aumento del costo en los permisos de circulacién son
medidas regresivas, pues los estratos socioeconémicos de menores ingresos seran los primeros en verse
afectados con estas alzas, que no afectaran a quienes posean ingresos mayores. Aun asi, es un camino a
evaluar ante la necesidad de restringir el aumento de automéviles en nuestras calles.

b) Tarificacion vial

En muchas ciudades del mundo se ha establecido que el ingreso a zonas céntricas y densas de la
ciudad tenga un costo adicional, distinto y especifico al del simple permiso global por circular en to-
das las calles de la ciudad. Ciudades como Londres, Singapur y Estocolmo3s han definido un perimetro
virtual de ingreso al centro congestionado que por medio de poérticos instalados en principales vias,
genera este cobro adicional a quien decide ingresar con su automoévil a dicha zona. Este sistema es de
muy facil aplicaciéon para aquellas ciudades que ya disponen de sistema tag instalado en sus automoé-
viles para uso de las autopistas urbanas en la ciudad (free flow), haciendo que el pasar por el poértico
sea cobrado de manera automatica llegando al domicilio el cobro mensual diferenciado segtn las ve-
ces que se haya ingresado al centro en los Gltimos 30 dias. Sin embargo, para que la medida surta el
efecto deseado de disminuir la congestién, llevando nuevos usuarios al transporte publico, éste debe
ser de alto estandar y gran cobertura urbana. Los mismos casos mencionados poseen amplias redes de
metro, tranvia y sistemas de buses en superficie que complementan adecuadamente la medida de la
tarificacién por congestién. El otro inconveniente es que es una medida regresiva, ya que quien tiene

35 A modo de ejemplo, el costo de ingresar al area tarificada en Estocolmo flucttia entre 1,50 délares (tramo econdémico) y 3,00 délares
(tramo peak en mafiana y tarde). Entre las 18:30 pm y las 6:29 am del dia siguiente, no existe cobro alguno.
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recursos econémicos no optara por dejar el automévil fuera del area restringida, mientras que quienes
no cuenten con los recursos se veran obligados a dejar su vehiculo fuera del area de cobro.

Aun asi, existen argumentos en su defensa. Uno de ellos es que los ingresos obtenidos de una politica
de tarificacion vial por congestién se pueden utilizar para compensar cargas tributarias en el mercado
laboral o para sencillamente mejorar la calidad de servicio de transporte publico, volviéndolos realmen-
te en una alternativa para aquellos automovilistas que opten finalmente por no ingresar (y pagar) a las
zonas tarificadas de la ciudad. Peters y Kramer (2012) desarrollan esta argumentacién dejando ver que
el cobro que se genere por el paso bajo los pérticos puede ser direccionado a un fondo pro gestién y desa-
rrollo de politicas publicas en favor del transporte publico, y que al igual que en el caso anterior, podria
ser mas sensible para aquellos con menores ingresos y que por temas laborales no puedan prescindir de
ir a zonas céntricas regularmente.

¢) Restriccion vehicular por congestion:

Esta variable es similar al caso de la tarificacién vial explicada antes. Pero donde aquella se referia
a un area delimitada dentro del casco urbano y en que existiria montos recaudados que podrian ser re-
utilizados, en el caso de la restriccién vehicular por congestién nos encontramos en el escenario teérico
de una prohibicién generalizada y global para la circulacién de automéviles en la ciudad, usualmente
asociado al altimo digito de la patente (placa) del vehiculo para un dia de la semana (lunes a viernes).
Quien no cumple con esta restriccién impuesta, se arriesga a ser multado monetariamente.

Sin embargo, de todas las alternativas que revisaremos, probablemente esta sea la méas regresiva y
menos democratica de todas, porque si se esta privado de usar el vehiculo uno o més dias a la semana,
pero por las responsabilidades a cumplir (familiares, laborales u otras) se requiere disponer de mo-
vilidad continua, probablemente se genere un aumento en el parque automotriz con la compra de un
segundo vehiculo, o un tercero cuando la condicién econémica lo permite. Quien no posea los recursos
econdmicos, una vez o mas en la semana no podra circular con su automévil, aun cuando resida en areas
periféricas de la ciudad y su tinico desplazamiento diario sea local, lejano al &rea central congestionada
de la ciudad. Sumémosle un probable deficiente transporte publico y la insatisfacciéon de la comunidad
serd importante. Con ello, finalmente no mejoramos la circulacién urbana, sino que eventualmente po-
driamos agravarla ya que incentivariamos, directa o indirectamente con la restriccién vehicular perma-
nente, un aumento del parque automotriz.

Pero ademds es una politica muy poco democratica, ya que afecta a justos y pecadores. Esto pues
en toda ciudad son facilmente identificables aquellos nodos, ejes o zonas de la ciudad que poseen altos
indices de saturacién vial todos los dias de la semana. Pero existen amplias zonas de la misma donde
esa problematica no existe. Y por donde circulan microempresarios, emprendedores, madres o padres
buscando transportando hijos/as al colegio y un sinfin de acciones que discurren por los margenes de la
ciudad colapsada y que se verian injustamente perjudicados por una decisién genérica. De todas las me-
didas antiautomovil, esta es definitivamente parece ser la menos adecuada para combatir eficazmente
la proliferacién vehicular en nuestras calles.
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Imagenes N° 37y 38: Tarificacién vial en calles de Singapur (arriba) y Estocolmo (abajo) para ingresar a zonas de alta concentracion

de trafico vehicular. La tecnologia es similar a los pérticos free flow de las autopistas urbanas.
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d) Cobro de estacionamientos:

Una de las maneras mas simples y eficaces de complicar a los automovilistas es aumentar el valor
del cobro por minuto de estacionamiento de su vehiculo. Donde antes podia dejar el automévil durante
horas en la via, absolutamente gratis, ahora debe pagar por dejarlo en el mismo lugar, y debe pagar
caro. El ideal es que el monto recaudado cuando el espacio fisico se encuentra en lugares publicos, se
destine a las arcas locales, aunque la proliferaciéon de concesiones privadas para el manejo de los esta-
cionamientos urbanos termina llevando esos montos a manos privadas, quienes generaron la inversiéon
necesaria para dicho estacionamiento.

Probablemente, de las medidas revisadas hasta el minuto esta sea la de menor efecto estructural
para controlar el uso indiscriminado del automévil en nuestras ciudades. Sin embargo, por otra parte,
es un medio eficaz para disminuir la ocupacién vehicular en superficie cuando se desarrollan esta-
cionamientos publicos subterraneos, liberando espacios urbanos mas amables en la superficie de la
ciudad, pues posteriormente serd imposible estacionar en la calzada.

e e
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Imagen N° 39: Vista de Plaza Per(, en la comuna de Las Condes (Santiago, 2002). Bajo ella, un edificio de estacionamientos subterra-

neos de tres niveles y capacidad para 600 automdviles, permiti6 eliminar los coches estacionados en las calzadas de las calles ale-
dafias, mejorando la circulacién vehicular, pero ademéas mejorando sustantivamente la calidad urbanistica del entorno. Finalmente,

ademas, el barrio gand una plaza contemporanea.
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3.3.1.2 Restricciones fisicas

En este subcapitulo nos referiremos a una serie de esfuerzos que alteran o modifican el espacio
vial con el fin de hacer mas complejo el andar del automovilista y por ende, invitarlo a descender de
su vehiculo para continuar su marcha con otro medio de transporte mas sustentable, partiendo por la
caminata. Son medidas que no reportan costo econémico para el usuario de automoviles, solo para la
entidad (usualmente del gobierno local) quien invierte en estas transformaciones y no busca un retorno
econdmico directo. Por el contrario, son medidas que estan asociadas a Disefio Urbano de una manera
mas clara y directa que en el caso de lo visto antes.

Algunas obras corresponden a intervenciones que requieren un presupuesto importante con el fin
de generar obras que perduren en el tiempo; otras son intervenciones en el espacio urbano asociadas
a lo que hoy en dia se conoce como “Urbanismo Téctico”, las que con recursos econémicos limitados y
con el uso de materiales econémicos (usualmente pinturas sobre la calzada) buscan generar relecturas
del espacio vial incitando transformaciones en la percepcién y habitabilidad de ellos mismos por parte
de la ciudadania. Pero a veces, la vida til de estas obras es efimera y con el paso del tiempo lo que fue
una explosion de color e innovacién, termina siendo una obra degradada con el paso del tiempo que mas
perjudica que beneficia el entorno donde se emplaza.

Sin embargo, no es justo minimizar los aportes que experiencias como el urbanismo tactico son
capaces de proveer en las ciudades, para buscar cambiar condiciones obsoletas en funcionalidad, pre-
vios a las intervenciones definitivas. La aplicacién de intervenciones express de baja inversiéon permite
levantar antecedentes, evaluar comportamientos, dimensionar recursos requeridos, previos a la inter-
vencién definitiva (cerrar una calle, redisefiar una esquina, eliminar un cruce vial, etc...) El error nace
de entregar al urbanismo tactico la responsabilidad de la perdurabilidad, la que cae en los hombros de
los gobiernos locales con una mirada de largo plazo.

Maniobras urbanas tales como cerrar calles para uso peatonal exclusivo o transformaciones en el

disefio vial para reducir velocidad son parte de la paleta de acciones proyectuales que se organizan como
se detalla a continuacién:
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a) Creacion de Zonas / Calles peatonales

No hay nada més transformador del espacio urbano que aumentar significativamente el ancho de las
veredas quitando metros a las vias vehiculares o, simplemente, hacer peatonal aquella via que ayer per-
mitia la circulaciéon de automoéviles. Ya sea con complejos redisefios urbanos hasta maniobras de bajos
costo que solo consideran pintura y unas bancas de playa, es posible transformar el espacio urbano de
una manera significativa. Y la mayor sorpresa es que la fluidez vehicular no se ve afectada, incluso pue-
de verse beneficiada. Para lograr eso no es llegar y cerrar cualquier via por antojo, sino que es necesario
evaluar exactamente el fin perseguido con anterioridad y establecer de manera adecuada la gestién y
accién a seguir. Como vimos antes, un camino es aproximarse via el urbanismo tactico o similar.

El ideal son las obras que perduran en el tiempo a través de transformaciones fisicas del espacio
vial. Casos abundan en el mundo, por lo que se mencionaran las transformaciones de calles del centro
de Santiago. Un cléasico ejemplo fue la transformacién de la calle Ahumada en centro de la capital, en
“paseo”, eliminando los automoviles, cambiando el pavimento de cemento por uno de baldosas anti
deslizantes que se continuaba de fachada a fachada, ensanchando la percepcién espacial de este nuevo
bulevar santiaguino. Esta obra se inaugurd a fines de 1977, no exenta de criticas, dado que algunos au-
guraban que eliminar esa calle para el uso vehicular significaria un aumento de la congestién vehicular
en los alrededores. Obviamente eso no ocurrig, y la ciudad gan6 un muevo y mejor espacio publico. Otras
calles del centro de Santiago fueron paulatinamente clausuradas para el uso vehicular con los afios. Calle
Huérfanos pasé a ser paseo peatonal en 1979, mientras que calle Estado hizo 1o mismo en 1999.

En 2014 la Municipalidad de Santiago inicio el llamado Plan Centro, que significaria la transforma-
cién de siete calles del centro fundacional en vias exclusivas de transporte pablico de una sola pista, a
nivel de la vereda, transformando el resto del perfil vial en espacio peatonal. Con esto se busca aumentar
en un 50% el espacio para el peatén, dando respuesta asi a los mas de dos millones de personas que
transitan por el centro diariamente. El plan sigue en curso.

Por otra parte, también se han desarrollado experiencias exitosas en lo mediatico y en lo transfor-
mador (al menos en su momento inicial), utilizando menos recursos. Bien lo sabe Janette Sadik - Khan
cuando fue Comisionada del Departamento de Transporte de Nueva York entre los afios 2006 y 2013,
bajo la autoridad del alcalde Michael Bloomberg. Desde la emblematica transformacién de Times Square
a mediados del 2009 (imagen N° 41), una serie de obras urbanas desarrolladas en diversas areas de
Manhattan, fueron demostrando que era posible quitarle espacio al automévil en una de las ciudades
mas intensas y densas del mundo. Y de paso, generar mejor calidad de vida para la ciudadania a pie. Esto
iba de la mano de una agresiva politica pro uso de la bicicleta para incentivar medios mas sustentables
y saludables de movilidad dentro de la Gran Manzana.

El gran triunfo de Sadik - Khan fue demostrar con hechos y no teoria, que era posible reducir el
espacio vial en una ciudad como Nueva York. La fluidez vehicular se adecuo rapidamente a los “incon-
venientes” planteados por estas actuaciones urbanas, y en lo general, la isla nos sufrié algin caso de
congestién vial severa. Sin embargo, algunas de las obras ejecutadas en ese periodo no se han mantenido
con toda la nitidez y dignidad con que se encontraban al minuto de inaugurarse. Quizas sea el momento
de transformar lo transitorio en perdurable, una vez que la teoria demostr6 con hechos que era posible
reconfigurar el espacio vial en diversas areas y arterias de la ciudad de Nueva York. Mas detalles de este
caso se veran en el capitulo 5.

Nuevamente en Santiago, vimos a mediados de diciembre de 2017, como la céntrica calle Banderas,

otrora atestada de buses y vehiculos, generando ruido y contaminacién, ahora daba paso a un lidico y
cromatico paseo peatonal (imagenes N° 43 y N°44), aprovechando las circunstancias de su provisoria
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Imagen N° 40: Vista histérica (cerca de 1955) y actual del hoy Paseo Ahumada, Santiago. Hasta mediados de los afios setenta, era

una via vehicular de alto transito, que dio paso a una via peatonal, la mas importante de la capital.
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Imagen N° 41: Calle Compaiiia - Merced, parte del Plan Centro de Santiago. En 2015 la calle contaba con 3 pistas de transito vehicu-
lar; en 2016 solo estaba la via del transporte publico, y el resto del espacio se redisefi6 para el transito peatonal. La calidad urbana

mejorod, y la actividad econémica se incrementé en dicha arteria.



prohibicién3® para circulacién de vehiculos debido a las faenas por la ejecucién de la nueva Linea 3 del
metro subterraneo local. El resultado fue transformar esa via en un destino turistico local, apareciendo
en multiples portales de la web pero a la vez comenzando una discusién en cuanto a la pertinencia de
transformar una via vehicular en paseo peatonal, dado que era un eje importante del transporte piblico
que, viniendo desde el sur de la capital por avenida San Diego, ingresaba al centro fundacional pasando
bajo la calle Alameda?”.

Sea Nueva York o Santiago de Chile, es posible constatar que una operacién urbana de este tipo
genera un doble impacto positivo: limita el movimiento del automoévil en la ciudad, y beneficia sustan-
cialmente la experiencia urbana de la comunidad peatonal. Y es mas, nos inclinamos por pensar que los
mismos automovilistas, mas temprano que tarde, terminan aplaudiendo estas obras urbanas que los
perjudicaron inicialmente. ¢La razén? Cuando vemos que la ciudad que vivimos se se embellece es dificil
no estar de acuerdo con las medidas que lo favorecen. Aun asi, es es indispensable cautelar que las obras
perduren en la ciudad. Una intervencién transitoria no es suficiente para garantizar una transformacién
urbana perdurable.

Imagenes N° 42 y 43: Calle Broadway en Times Square Manhattan (arriba) y el tridngulo en Pearl Street, en DUMBO, Brooklyn
(abajo). En ambos casos un antes y después de la transformacién del perfil vial, limitando el paso vehicular e incrementando el

espacio peatonal.

36 A mediados del mes de agosto de 2018, la calle Bandera paso a ser definitivamente el “Paseo Bandera”, exclusivamente para peatones.
37 En el “Plan Centro” (2014), la Calle Bandera mantenia su rol de eje de transporte piblico, mejorando las aceras como el resto de las vias
contempladas dentro de dicho plan. Esta nueva definicion de “calle peatonal”, alterd su rol.
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Imagenes N° 44 y 45: Vistas del Paseo Bandera (Santiago), después de remodelacién como paseo peatonal de vivos colores en el

centro de la ciudad.
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b) Traffic calming: Disefio Urbano Que Calme El Flujo Vehicular

El concepto de Traffic Calming se refiere a aquellas acciones que buscan interferir (sin impedir) el
flujo vehicular, ya sea para la reduccién de la velocidad por temas de seguridad, como también para
lograr la integracién en el espacio fisico vial del automévil con otros medios usuarios, desde bicicletas
hasta nifios corriendo tras una pelota en una calle interior y residencial.

Desarrollado en Europa, el concepto de controlar el trafico (traduccién del aleman Verkehrsberuhi-
gung que significa literalmente “calmar el trafico”) tiene como objetivo equilibrar el trafico en las calles
con otros usos. La idea central es que las calles deberian ser espacios que construyan un sentido de lugar,
donde la gente camine, pasee, mire, y se encuentre, un lugar donde sea posible jugar e interactuar con
los automoviles, pero no dominada por ellos. Las estrategias para generar estos cambios son diversas
y van desde técnicas “Opticas” usando pintura en pavimento para simular un obstaculo, un desnivel u
otro, hasta modificaciones relevantes del perfil vial. Todo con el fin de disminuir el impacto del trafico
de vehiculos literalmente "calméandolos". Esto ayuda a construir lugares a escala humana y un ambiente
amigable para los peatones.

En el caso de traffic calming, es bueno aclarar que no existen estudios que sostengan que gracias a
estas intervenciones disminuye la congestién vial. Mas bien son estrategias que buscan “domesticar” al
automovil, sumandolo como un elemento méas amigable al ecosistema de la movilidad urbana.

¢) Reducir (eliminar) el nimero de estacionamientos disponibles en superficie.

Aun con medidas como las anteriores el nimero de vehiculos puede seguir circulando en areas céntri-
cas, en busca de un lugar donde dejar el automdvil, ocupando espacio de la ciudad que cada vez se vuelve
mas oneroso socialmente. Por tanto, una estrategia es hacer sentir al automovilista como “visitante” en
la calle y no como su “propietario” eliminando los estacionamientos de ellas.

Una medida tan simple en lo conceptual requiere decisién politica del gobierno local y el apoyo de
las comunidades locales, como por ejemplo los comerciantes del area afecta a esta restriccién, para
hacer viable y consensuada la nueva légica de ocupacion del espacio vial. Y la decisiéon puede tomar dos
caminos: reemplazar los estacionamientos eliminados en superficie por un sistema de estacionamientos
subterrdaneos (usualmente concesionados), o simplemente su eliminacién sin reemplazo. Los detracto-
res de la primera opcién argumentaran que si bien se elimina el vehiculo aparcado en la calzada, no se
hace un cambio radical a la condicién de congestién de las calles aledafias, dado que los autos seguiran
circulando por ellas en busca de ese estacionamiento escondido. Por ello, cada dia suma mas apoyo la
simple y directa decisi6n de eliminar sin reemplazo el estacionamiento en superficie. Y en mas, quien
quiera acceder a esa zona de la ciudad debera planificar bien su viaje con antelacién, porque ahora, no
encontrara donde dejar su vehiculo.

Bien lo saben en Oslo, que desde 2017 ha decidido eliminar los estacionamientos que ocupan espacio
vial en el area denominada “Anillo 1” de la ciudad (Imagenes N° 48 y N° 49).
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Imagenes N° 46 y 47: Distintas operaciones en espacio vial para “calmar el trafico” y de paso mejorar la condicién de transito

de peatones.
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Imagenes N° 48 y 49: Antes y después: los estacionamientos en calle céntrica de Oslo fueron reemplazados por ciclovias.




3.3.2 Zanahoria: Generando un mejor servicio de transporte
publico

Definitivamente, el mejor método para lograr que el automovilista deje su vehiculo en casa evitado
aportar con la congestién vial de las ciudades, es por ofrecer la mejor, la mas diversa red integrada de
medios de transporte publico. Por supuesto, y en comparacién con las otras medidas indicadas ante-
riormente, esta es la que reviste mayor complejidad, tanto por los montos involucrados para generar el
mejor sistema de transporte piblico como medio disuasivo al uso del automévil, como también por la
variedad de actores, instituciones y organismos relacionados con estas medidas. Ya sea desde el sector
publico, como generador de politicas publicas de largo plazo, como el sector privado y la ciudadania,
sumados a los diversos especialistas requeridos en la implementacién de obras de gran magnitud, estas
medidas toman mas tiempo y esfuerzo en lograr materializarse.

Un mejor transporte publico puede contemplar una amplia variedad de opciones de movilidad,
algunas relativamente econ6micas, otras de mayor inversién. Por ejemplo:

» Mejorar el sistema de transporte rodado en superficie, con la implementacién de vias exclusivas de
buses, y de ser posible, corredores segregados o Bus Rapid Transit (BRT) cuando la trama vial lo permita
sin generar interferencias a nivel de espacio publico;

» Ampliar (o derechamente crear) una red de metro lo mas amplia posible, idealmente bajo el suelo
de la ciudad como también la implementacién de trenes urbanos para alimentar areas residenciales en
periferias urbanas;

» Introducir nuevos sistemas de transporte publico, ain no ampliamente difundidos y cuando sea
justificada su incorporacién, como son los tranvias, también conocidos como TRAM o LTR, o el sistema
de teleféricos urbanos o metrocables, como también generar politicas decisivas en el incentivo al uso
de la bicicleta en la ciudad. También se podrian agregar experiencias mas acotadas como las escaleras
mecanicas en espacio publico (el caso del barrio 13 en Medellin);

- Finalmente, gestionar e incorporar nuevas estrategias de combinacién de medios diversos, como
por ejemplo el concepto de Park & Ride.

Durante los siguientes capitulos, discutiremos y profundizaremos en esta variable de “zanahoria”
que fomente en el mediano y largo plazo que el automovilista deje, al menos por un tiempo del dia, la
dependencia excesiva que tiene de su vehiculo, y se anime a recorrer la ciudad de otra manera, ya sea
en bus a través de corredores segregados (BRT), en metro subterraneo, en el tren urbano o en tranvia.
Cada sistema mencionado tiene sus atributos, sus virtudes, como también sus contras. Los revisaremos,
tratando de abordarlos con la mayor objetividad posible.

Como dato final, aproximadamente, un kilémetro lineal de metro subterraneo cuesta (en condiciones
normales de calidad de suelo y tecnologia avanzada) entre US$80 millones y US$100 millones. Por su
parte, un kilémetro lineal de tranvia en superficie puede costar aproximadamente entre US$20 millones
y US$30 millones, y un kilémetro lineal de corredor segregado de buses tipo BRT cuesta entre US$5
millones y US$8 millones3®.

38 Los valores indicados toman como referencia, por ejemplo, el valor kilometro lineal de la ejecucion de las recientes lineas 3 y 6 del metro
de Santiago que en promedio tuvieron un costo de US$85 millones por kilometro; la extension de la Linea A del Tranvia de Estrasburgo
(2016); y los valores de corredores de TransMilenio Bogota. En el caso de TransMilenio, los montos incluyen no solo la ejecucion de la via se-
gregada, sino que también los puentes peatonales que permiten el acceso a las estaciones y las mismas estaciones de trasbordo del sistema,
entre otras obras.
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3.4 Bus Rapid Transit (BRT)
Transporte Publico Rodado: Los Buses y Los Corredores
Segregados

Hoy en dia, gran cantidad de académicos, técnicos y politicos promulgan los beneficios que provee un
sistema de transporte masivo como es el Bus Rapid Transit (BRT) o que, dicho de otra manera, corres-
ponde a la ejecucién de corredores segregados para buses de transporte publico, con mejoras sustan-
ciales en los tiempos de traslado, gestiéon de control anti evasion al disponer de efectivas zonas pagas, y
su bajo costo de implementacién en comparacién con otras soluciones de transporte masivo. El valor de
implementacién de un corredor de bus fluctlia aproximadamente entre US$10 millones y US$15 millones
por cada kilémetro ejecutado, que a grandes rasgos es cercano a un décimo de la inversién requerida
para ejecutar un metro subterraneo3°.

El sistema de corredores de buses se ha implementado en alto nimero de ciudades importantes en el
mundo, teniendo quizds un momento comun, el big bang del movimiento pro BRT como fue la ejecuciéon
y puesta en marcha del sistema TransMilenio en Bogota (Colombia). Alli, a fines del siglo anterior, el
entonces alcalde Enrique Pefialosa llev6 adelante la gran revolucién de la movilidad urbana en Sudamé-
rica, al ejecutar de manera practicamente simultdnea, 5 ejes - corredores de buses que recorrerian de
norte a sur y de este a oeste a la capital colombiana que hasta esa fecha no contaba con ningin sistema
moderno y eficiente de transporte publico y por el contrario sufria crecientes episodios de colapso vial
en sus calles. Y su inauguracién, en el afio 2000, significé una mejora sustancial en la calidad de vida de
los bogotanos. Al menos durante un bien tiempo.

Pero TransMilenio no fue el primero. Antes fue el Plan de Curitiba, liderado por otro alcalde, el
arquitecto Jaime Lerner. A diferencia de su par colombiano, el sistema de transporte en Curitiba fue im-
plementado a lo largo de décadas en una estrategia secuencial y continua que fue orientada el desarrollo
mismo de la ciudad hasta nuestros dias.

Sin embargo, el sistema de corredores de buses ha levantado algunas voces que cuestionan la eficien-
cia del mismo. Y en realidad, no es un cuestionamiento a sus atributos funcionales, que por lo general
son explicitos y mensurables (frecuencia y velocidad de servicio que garantizan un servicio confiable a
la ciudadania), sino el impacto que esta férmula de movilidad urbana provoca en la espacialidad urbana,
al requerir anchos viales de gran dimensién y en donde la ejecucién de un corredor segregado de buses,
provoca en muchos casos verdaderas barreras urbanas que separan y aislan los bordes por donde trans-
curre el corredor. Estas obras civiles, carentes en muchos casos de disefio urbano adecuado, privan, en
gran medida, a la ciudad y sus ciudadanos de obras que perduren y generen plusvalia a su entorno. La
discusion se centra en definir qué es prioritario en la ejecuciéon de un corredor de buses: si solamente es
relevante su eficiencia y velocidad para recorrer trayectos dentro de la ciudad, trasladando en el menor
tiempo posible a sus ocupantes, aun a costa de construir verdaderas autopistas urbanas, cortando el
entramado vial de la ciudad; o si también ha de ser considerado el disefio urbano, generando el menor
trastorno posible a las relaciones urbanas de su entorno pero a la vez proveyendo de un servicio moder-
no y eficiente.

39 El valor de implementacién de un corredor de bus indicado, es tomando como referencia los corredores de Transmilenio en Bogotd, y
su relacion de casi un décimo en la ejecucion de metro subterraneo es a partir de la inversion que ha requerido la realizacién de las tltimas
lineas de metro de Santiago
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Por cierto, la discusién estd abierta hasta el dia de hoy, y las posturas a favor y en contra de este
eficiente sistema de transporte urbano no encuentran puntos de convergencia. Mas alld de Curitiba y
Bogota (que seran revisadas en profundidad mas adelante), el modelo BRT ha encontrado eco en ciuda-
des como Buenos Aires, Medellin, Quito, Ciudad de México en Latinoamérica; Austin, Chicago, Cleveland,

Houston, Los Angeles, Filadelfia entre muchas otras en Estados Unidos; Helsinki, Lyon, Paris, Eindho-
ven, Barcelona, Estocolmo, Berlin y Manchester en Europa; y Adelaida y Melbourne en Australia, mas un
creciente nimero de ciudades en China. Ejemplo de algunas de las ciudades que forman parte de la red
global de ciudades que han puesto sus esperanzas de una mejor movilidad urbana en este sistema BRT.
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3.4.1 BRT Curitiba, Brasil

3.4.1.1 Descripcion general

A mediados del siglo veinte, Brasil vivia momentos criticos en su cruzada por ser un pais desarrolla-
do. Siendo la mayor economia de Latinoamérica, aun poseia las sombras de pais tercermundista, donde
pobreza y desigualdad econémica eran manifiesta, y el estado se movia en las limitaciones propias de un
organismo centralizado, cuya capital en ese entonces era Rio de Janeiro. Las cosas empezarian a cambiar
cuando el presidente Kubitschek decide construir la nueva capital brasilera en el interior del pais, Bra-
silia, inaugurada en 1960. Una nueva ciudad que por su disefio urbano racional (opuesto al caos urbano
de las principales ciudades del pais) se mostrara al mundo como simbolo de la modernidad a la que se
adscribia Brasil.

El fervor inicial de lo que se consideraba un triunfo para el urbanismo moderno, especialmente
expresado en la idea de abrir grandes avenidas para el flujo comodo y expedito de cientos de miles de
autos, empez06 a ser planteado en muchas otras ciudades del pais, entre ellas Curitiba. Pero alli, un joven
arquitecto recién graduado, Jaime Lerner, junto a un grupo de profesionales adversos a la idea de masi-
ficar el espacio vial en su ciudad, buscaron los medios para detener esta intromision fisica y funcional
en la que consideraban la historia y memoria de Curitiba. En particular con la idea de hacer de Curitiba
una ciudad integrada, donde trabajo, residencia, ocio y esparcimiento fueran concebidos y potenciados
uno al lado del otro, alejados de la idea del zoning modernista que habia masificado su influencia en
varias ciudades de la region.

Una ciudad donde hubo un elemento funcional que se transformé al correr de los afios y décadas en
el mayor simbolo de su “urbanismo sustentable”: el sistema de corredores segregados de buses alimen-
tando a toda la ciudad. Y donde el mismo Lerner jugé un papel fundamental.

3.4.1.2 Historia y contexto urbano

La historia de Curitiba esta construida sobre las bases de la inmigracién. Alemanes, polacos e italia-
nos llegaron en masa durante el siglo diecinueve, instalandose en barrios especificos y desarrollando sus
propias economias locales. En el siglo XX el crecimiento demografico empez6 a ser sostenido, especial-
mente por la migracién rural desde el interior, en un fenémeno en sincronia con lo ocurrido en esos mis-
mos esos afos en otras grandes ciudades de Latinoamérica. Para 1960 (mismo afo de la inauguracion
de Brasilia) la poblacién de Curitiba ya superaba los 400.000 habitantes, y se replicaban en ella los pro-
blemas de cualquier gran ciudad: cordén de pobreza (favelas) en su periferia, y el aumento sistematico
del parque automotor, generando los primeros escenarios de congestién vial en el centro de la ciudad.

Empez6 a verse con urgencia la necesidad de una planificacién integral para la ciudad, si no se queria
ver como irremediablemente sucumbiria ante el crecimiento desordenado de ella. En los afios 60 una
serie de investigaciones, estudios y seminarios se llevaron adelante para poder definir el nuevo Plan Re-
gulador de la ciudad. Pero poco o nada se avanzé. Hasta que Jaime Lerner fue electo alcalde de la ciudad
en 1971. Y la manera de empezar su politica urbana de transformacién de la ciudad fue con una gestion
proactiva que no esperaria hasta que todos los planes y estudios estuvieran resueltos, sino que empe-
zaria ejecutando obras a la brevedad, poniendo en marcha el Instituto de Investigacién y Planificaciéon
Urbana de Curitiba (IPPUC), practicamente inactivo durante afios hasta la llegada de Lerner.
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La primera obra urbana de Lerner era reflejo de su mirada urbanistica: hacer de una calle comercial
local, conocida en Curitiba como Rua Quinze de Novembro, un paseo peatonal que elimin la circulacién
de autos en ella. Y pese a la oposicién inicial de los comerciantes, la calle fue cerrada y transformada en
peatonal en solo 48 horas, convirtiéndose en el primer triunfo urbano del nuevo alcalde y a la vez, en
un reflejo de su manera de actuar: “hacer ahora, ajustar después”. A partir de ahi, Lerner y su equipo se
tornaron ambiciosos, con un plan mayor: hacer de Curitiba una ciudad sustentable, décadas antes de que
la idea se masificara en el mundo.

Fue asi como en 1974, en conjunto al IPPUC propusieron un nuevo disefio de perfil vial a ejecutarse
que dotaba de vias rapidas a los autobuses. Los pasajeros accederian desde nuevas estaciones emplaza-
das en las islas (medianas), en medio de las principales avenidas de la ciudad (medianas) y favoreciendo
el flujo de los buses. En esos afos, la idea de construir metro subterraneo se habia instalado como la
gran solucion para resolver problemas de movilidad urbana, no solo en Brasil sino en el mundo. Pero
Lerner creia ciegamente en el transporte publico en superficie, especialmente por entenderlo como una
solucién mas econdémica y facil de implementar en Curitiba que las costosas obras ingenieriles de un
metro subterraneo. Es decir, una solucién local para una realidad local.

Si la implementacién de corredores de buses en 1974 puede considerarse la Fase 1, a fines de la dé-
cada de los ochenta devino la segunda revolucién en el transporte ptublico en Curitiba. Con el aumento
de demanda por el nuevo medio de transporte econémico y eficiente, fue necesario realizar ajustes al
disefio de las estaciones para hacer mas eficiente la entrada y salida de pasajeros de los buses. Asi, se
generaron tres innovaciones: un sistema de plataformas elevadas (la estacién “tubo”, por la que Curitiba
se ha hecho famosa) que permite a los pasajeros moverse directamente desde la estacién al autobts sin
subir escaleras; autobuses mas largos para agregar capacidad extra a la flota; y un sistema de prepago
para que los conductores de autobuses no tengan que emitir boletos y recolectar dinero sobre la marcha.

Un aspecto importante en el desarrollo del nuevo plan de movilidad de Curitiba es que fue realizado
paulatinamente, con decision, pero sin apuro, a partir de 1974 y sigue creciendo al dia de hoy. Este as-
pecto ha permitido que la implementacién del sistema de corredores se haya realizado de manera orga-
nizada y precisa en cada uno de los corredores ejecutados. Algunos con mayor o menor grado de disefio
urbano, por cierto. Pero siempre entendiendo que el sistema (la red de corredores) es un proceso siste-
matico a lo largo del tiempo y no una obra que se ejecuta con premura en un tiempo acotado de tiempo.
De esta manera Curitiba fue ajustando en el tiempo (via prueba y error) las distintas decisiones tomadas
que permitieron que el sistema fuera corrigiendo y mejorando su implementacién cada vez mas.

Hacia 1974, el Plan Curitiba se plasmé basicamente a lo largo de un solo eje urbano de la ciudad,
mientras que para el afio 1980 ya era una red extendida por amplios sectores de la ciudad, a partir de
cinco grandes estructurales de corredores de buses (las lineas expresas con buses biarticulados). Esta
red se continud desarrollando a lo largo de las décadas siguientes hasta llegar a la red que conocemos
y que se ilustra en la imagen N° 55. Un sistema complejo, con una iconografia que recuerda mas bien
a un sistema de metro subterraneo que al de lineas de buses en superficie. La analogia grafica como
un sistema tipo metro subterraneo va mas alla de lo visual, ya que uno de los grandes atributos que ha
mantenido el BRT de Curitiba a lo largo del tiempo es la confiabilidad en tiempos y espera por parte de
los usuarios en las estaciones de parada. Una confiabilidad equivalente a un sistema como el metro, pero
dificil (casi imposible) de obtener con otros modos de transporte en superficie cuando la preferencia no
esta dada al transporte publico.
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Hoy, aproximadamente el 85% de la poblacién de Curitiba usa el BRT, aprovechando las virtudes de
su red con la eficiencia de un metro pero a un décimo de su costo de implementacién, que transporta
cerca de dos millones de pasajeros por dia‘°, mientras que todo el sistema integrado del transporte pua-
blico de Londres mueve cerca de tres millones de pasajeros al dia. Y con una eficiencia modelo que ha
sido replicada (con diversos resultados) en mas de 300 ciudades.

S

Imagenes N° 53 y 54: Las estaciones tipo “tubo” que son parte del paisaje urbano de Curitiba, no solo dotando de identidad recono-

cible al sistema, sino que también colaborando en hacer mas eficiente el ingreso y salida de usuarios en los mismos buses.

40 (Lerner, 2016)
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Imagen N° 55: Evolucién en el tiempo del BRT de Curitiba.

Integrache Metropokana
2009/2010




oy e e g7
Curitiba Curitiba ..,
:é 52
. s oo . . Q@B £2
Linhas Expresso Biarticulado Linhas Direta
ws.a;.. Py ” g
[} SantaCandida - Capao Raso [FFICEE] inter2 (havario / anti-horario) -:ve.o- 9.9.«5 ES
101 Pinhais - Rl Barbosa Py [15] Tamandaré - Cabral F' 2
[1F) Centenirio - RuiBarbosa ey EIZ) Pinheirinho - 5. Candida N (702} o] 07 ]
[l Centenirio - Campa Comprido &”.5,_.. L[ Barreirinha - Sao Jose gy Sy (e, i
S5 Circular Sul thordrio / anti-horario) faqossem? (0] 203] [} Aeroporto o ndigdl— (204] i
51 Boqueirio O, O ELL] Pinhais - Campo Comprido b
[ Pinheirinho Angg, Py EIL) Centenario 206} H
fi& L ELE] Santa Felicidade - Bairro alta m@/ n_.a.ug..a E
n&nnfs.e (1) Centro Politécnico N 955. H
q?ﬁao EL) Boqueirio - Centro Civico Mgy, ‘ E
ot Aty [ Bairro Novo S 505 H
T 05.55 EHED sitio Cercado (horério / anti-horrio] ars@!t & ®
* (i) Fazenda Rio Grande
[ Araucria - Curitiba -

lmau. Colombao / CIC

E[F) Fazendinha - Tamandaré
[IL) CampoLargo- Cabral

-a.e% G e

<o 0O a0 a0 o g

A ot g

ﬁoﬁ% ﬁ&b o e.a#!hiun..ﬂas fa g,

Imagen N° 56: Red Integrada del sistema BRT de Curitiba hoy.
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3.4.1.3 Curitiba y el desarrollo orientado al transporte

Cabe sefialar que por sobre todos los beneficios y logros en cuanto a movilidad y tiempos, el gran
aporte a la discusién urbana provisto por Curitiba radica en su capacidad de generar una planificaciéon
urbana orientada al transporte. En Curitiba, el BRT planificado e iniciado por Lerner ha sido implemen-
tado como una herramienta para fomentar un proceso de desarrollo urbano que se caracteriza por apo-
yar y fortalecer el sistema de transporte publico en general (Rodriguez & Vergel, 2013). Cuando se inici6
la implementaciéon del sistema en 1974, se estimuld a lo largo de los cinco ejes principales del sistema
tipo, consolidar desarrollos del suelo de alta densidad y usos mixtos. Estos cinco ejes estructurales, que
convergen en el centro de la ciudad, han guiado el crecimiento urbano de Curitiba por décadas.

La idea de un desarrollo urbano orientado al transporte o transito de las personas (o TOD, como
mencionamos anteriormente) entrega un valor agregado al desarrollo de una infraestructura promovi-
lidad, ya que sus beneficios y alcances van mas alla de lo meramente funcional en cuanto a disminuir
los tiempos de traslado en la ciudad. Por el contrario, y como vimos en el capitulo 3.2, un escenario de
planificacién urbana tipo TOD, transforma al eje en un potencial corredor emplazador de actividades
comerciales, residenciales y de servicios (especialmente en las dreas contiguas a las estaciones) mode-
lando en el tiempo la configuracién morfolégica de la ciudad, pero también modificando los patrones de
desplazamiento de los ciudadanos. Y a pesar que este tipo de desarrollo urbano orientado al transporte
parece darse con mas facilidad en los medios sobre rieles (trenes urbanos, tranvia y metro), en el caso
de Curitiba estamos ante un ejemplo donde planificacién, movilidad y desarrollo urbano se gestaron de
manera sincronizada.
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3.4.2 Transmilenio - Bogota, Colombia

3.4.2.1 Descripcion general

Bogotd desarrolld a partir de fines de los afios 90 una completa reestructuracién de su plan de trans-
porte publico a partir de la voluntad politica de un hombre. La ciudad habia presentado un explosivo
crecimiento carente de planificacion, incluido el crecimiento desmedido de asentamientos ilegales en la
ciudad. La falta de planificacién a largo plazo y la mala gestién de las administraciones convirtieron a
la ciudad a finales de siglo XX en una urbe congestionada e ineficiente de casi 8 millones de habitantes
con graves problemas de violencia, pobreza y segregacion social. Fue a partir de la mirada transforma-
dora de dos liderazgos contrapuestos, Antanas Mockus primero (alcalde de Bogota entre 1995 y 1998), y
posteriormente de Enrique Pefialosa (Alcalde de Bogotd entre 1998 y 2000 en su primer periodo), cuan-
do Bogota empez6 a revertir su declinacién urbana y social. En este contexto nace Transmilenio como
una renovaciéon profunda de la movilidad urbana en la ciudad de Bogotd, por medio de un sistema de
transporte masivo que utiliza autobuses de alta ocupacion. Los objetivos principales del sistema fueron
mejorar la calidad de vida de los ciudadanos y la productividad de la ciudad.

3.4.2.2 Historia y contexto urbano

A mediados de la tltima década del siglo XX, la movilidad urbana de Bogota estaba al borde del colap-
so. En 1998, el transporte publico proveia de un servicio lento y que obligaba a los usuarios a estar cerca
de dos horas en el bus, era absolutamente ineficaz con recorridos en transporte publico muy largos y
realizados en autobuses obsoletos, y el 95% de la red de vias urbanas estaba ocupado por autos particu-
lares que transportaban a solo el 19% de la poblacién. Si a lo anterior le sumamos el aspecto medioam-
biental (altos indices de contaminacién atmosférica), se estaba en el peor de los escenarios posibles para
una ciudad que al afilo 2000 tendria cerca de 6 millones y medio de habitantes.

En enero de 1998 ocurre un hecho fundamental para la capital colombiana: asume como nuevo alcal-
de, Enrique Pefialosa, quien inici6 su mandato con un plan integral de intervenciones urbanas, teniendo
la movilidad como una de sus principales banderas de lucha. Al igual que Medellin, Bogot4 se encontraba
en medio de la lucha por recuperar la confianza, la seguridad y la alegria de sus ciudadanos coaptados
por décadas por la mafia del narcotrafico. Y en ambas ciudades, el urbanismo fue herramienta central de
esta sanacién urbano - social. Desde la recuperacién del espacio publico, politicas de educacién y cultura
para los grupos socioeconémicos mas pobres, mejoramiento de la seguridad ciudadana y por supuesto
(en el caso de Bogotd), un plan para la movilidad urbana que incluia la creacién de un nuevo y revolu-
cionario servicio masivo de transporte publico: TransMilenio, refundando lo que era el obsoleto sistema
de buses afiejos y mal tenidos de la ciudad. A lo anterior, sumar una politica intensiva probicicletas y el
mejoramiento y ampliacién de la malla vial.

La solucién fue reformar el transporte publico en superficie, apoyado en sistemas alternativos como
el peatonal, la bicicleta y los taxis, adoptando el modelo de transporte creado por Jaime Lerner en Curi-
tiba, Brasil, que estaba basado en buses articulados de gran capacidad sobre vias exclusivas (Bus Rapid
Transit o BRT). Este sistema de transporte respondié a la necesidad de ordenar el transporte publico de
la ciudad de Bogotd, ofreciendo una alternativa integral de desarrollo urbano. De hecho, Transmilenio
es mas que un sistema de transporte: es la columna vertebral de una decision politica de grandes reper-
cusiones territoriales.
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En octubre de 1999 se cred la empresa Transmilenio S.A. como autoridad central en el transporte
publico de Bogota, y poco mas de un afio después, en diciembre de 2000, se iniciaron las operaciones del
sistema Transmilenio en su primera etapa piloto (sin cobro), entrando en servicio oficialmente en enero
del aflo siguiente.

El proceso de planificacién se realiz6é durante los 2 primeros afios de la alcaldia de Enrique Pefialosa
(1998- 2000), seguido del inicio de operaciones del sistema Transmilenio en d