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CAPITULO 2

ESTACIONES DE METRO Y OTRAS OPORTUNIDADES
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1 Total de estaciones considerando las
extensiones hasta el afio 2010. Las estaciones
de intercambio se han considerado sélo

una vez en esta cifra, ya que se consideran
como una unidad frente al entorno, pese a
ser de facto dos estaciones adyacentes o
superpuestas.

2.1
LA EXPANSION DE LOS FLUJOS
DE LA COINCIDENCIA A LA INCIDENCIA ENTRE METRO Y ESPACIO URBANO

EL METRO TRAS EL PARQUE

De la interseccion entre las distintas lineas de metro de Santiago, asi como
de su cruce con otros sistemas de movimiento metropolitano, se comprendia
en el capitulo anterior el surgimiento de las llamadas estaciones especiales
de la L1, estaciones que se distinguen de las estaciones ‘tipo’ no sélo por
su configuracion interior, sino que también por su particular forma de
interaccion con el plano de la ciudad, modificando -a partir de la construccion
del cruce de los flujos- la configuracion y el espesor del espacio publico de
la superficie.

Mientras que las estaciones de intercambio se dan en el cruce o coincidencia
puntual entre diferentes sistemas de movimiento, se produce también otro
tipo de ‘coincidencia’ entre metro y flujos urbanos, el encuentro del metro
-de sus trazados y estaciones- con los desplazamientos mas libres de los
peatones a través de los espacios abiertos de la ciudad.

Se produce especialmente la coincidencia tangente o paralela entre metro y
espacios abiertos longitudinales: parques lineales o secuencias de espacios
libres asociados a importantes avenidas o cursos de agua de la ciudad.

El proyecto del metro entra entonces en un segundo tipo de resonancia
urbana, de interaccién con el sistema de espacios publicos de la ciudad,
abriéndose a la posibilidad de contacto de sus estaciones (y vias, segun el
tipo de trazado) con plazas y parques, como piezas clave para la continuidad

del espacio colectivo peatonal.

En Santiago, cuarenta y cinco de las ciento un estaciones' de la red de metro
se encuentran en contacto con alglin espacio publico. Es decir, el 44,5%
-cerca de la mitad-, de las estaciones de metro se encuentran ‘en’ o ‘junto’
a alguna plaza o parque de la ciudad, proporcién que invita a evaluar los

eventuales beneficios y posibles conflictos derivados de esta relacion.
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Los principales espacios publicos de la ciudad, especialmente en las zonas
centrales -Plaza de Armas, Cerro Santa Lucia, Parque Forestal, Estacion
Mapocho, Parque O’Higgins, Quinta Normal, Parque Balmaceda y Plaza Italia,
por nombrar algunos-, de forma mas o menos directa, han experimentado a
partir de la década de los setenta la aparicién del metro, acompafando sus
trazados y vinculandose a una o mas estaciones de la red; adquiriendo, junto
a su entorno inmediato, una nueva accesibilidad, y debiendo acoger en su
configuraciéon un nuevo elemento urbano, entendiendo a la nueva estacion
como un hecho arquitecténico concreto, que abre nuevas relaciones en el

lugar.

La significativa coincidencia entre metro y espacio publico se explica por
la natural conveniencia de disponer los trazados de metro en, bajo o sobre
los espacios libres y zonas mas blandas de la ciudad, evitando al maximo
las expropiaciones y demoliciones que encarecen y retrasan la ejecucion
de las obras. El trazado de la red de metro busca légicamente calzarse
con la red de espacios publicos de la ciudad, y fundamentalmente con
la red de sus principales calles y avenidas, aprovechando su linealidad y
continuidad. Cualidades a las que se suma como ventaja para la instalacion
del sistema, la eventual disponibilidad de franjas contiguas de areas verdes y
‘blandas’, correspondientes a parques de avenidas y bordes de rio. Desde la
perspectiva practica-constructiva del sistema, la presencia de areas verdes
longitudinales, incrementa la factibilidad de construccién de la red de metro
en la ciudad.

Mientras que el trazado del metro replica en buena parte los principales
trazos geograficos y de vialidad -dibujando un alter ego de la estructura
de calles de la ciudad-2, al mismo tiempo, las principales plazas y parques
urbanos se potencian y renuevan, debiendo incorporar, junto a sus usos
tradicionales, su nuevo rol como naturales espacios de afluencia del sistema

de metro hacia la ciudad.

El metro aparece, en este contexto, como una nueva coordenada del espacio
urbano, y sus estaciones como una oportunidad cierta de cualificacion,
estructura y orden, en un nuevo estrato del espacio publico de la ciudad.
En las areas consolidadas deben atender y reforzar los roles y estructuras
existentes, a la vez que tener en cuenta la posibilidad de incorporar

nuevas dindmicas y usos del espacio. En los sectores periféricos y menos

2 Josep Parcerisa y Maria Rubert de Ventos,
Galaxias Metropolitanas (Barcelona:
Ediciones UPC, 2002), 8.



consolidados, en tanto, las estaciones pueden aportar una nueva nocion de
ordenyestructura, significando (al menos) un importante nuevo equipamiento

para el lugar, generalmente muy precario antes de su llegada.

Interesa investigar en este capitulo en que medida las estaciones del metro de
Santiago, y especificamente las de la Linea 1, han aportado a la construccion
y ‘modernizaciéon’ de los espacios publicos de la ciudad, reconociendo, por
una parte, sus valores y condiciones preexistentes, e incorporando, a su
vez, las nuevas demandas y dindmicas urbanas a que puedan enfrentarse. Se
quiere responder al menos a la pregunta por la mejora o no de estos espacios
y sus entornos tras el paso del metro, como y porqué esto ha sucedido; si
estos lugares han sido sensibles a la nueva accesibilidad adquirida, y del
otro lado, si las estaciones han sabido manifestarse y aportar a los espacios

publicos en que se insertan.

Plaza de Armas de Santiago. Escalinata de salida del metro hacia el Paseo Ahumada y explanada poniente,
sobre la nave de acceso sur de la estacion. Fotografias de la autora, septiembre 2005.

145



146

L1

1 San Pablo y Neptuno, en el parque central de Av. Neptuno.

2 Pajaritos y Las Rejas, en el inicio de la franja libre del Camino Lo Prado.

3 Estacion Central, junto al espacio de las vias del ferrocarril y el campus de la Universidad de Santiago.
4 Republica, Los Héroes y La Moneda, en el parque central de la Alameda.

5 Santa Lucia, junto al cerro Santa Lucia.

6 Baquedano y Salvador, en el parque Balmaceda.

7 El Golf, junto a la plaza civica de Las Condes.

8 Escuela Militar, en las plazoletas de cruce de Vespucio y Apoquindo.

9 Los Dominicos, en el parque Los Dominicos, al término de la L1.

L2

10 Cerro Blanco y Cementerios, junto al cerro Blanco y los cementerios General y Catolico.
11 Cal y Canto, en la transicién entre los parques Forestal y De Los Reyes.

12 Toesca, a la cabeza del parque Diego de Almagro.

13 Parque O’Higgins y Rondizzoni, en el borde oriente del Parque O’Higgins.

14 Franklin, junto al Zanjon de la Aguada.

15 El Llano y San Miguel, en parque Llano de Subercaseaux.

L5

16 Quinta Normal, en el acceso de la Quinta Normal.

17 Plaza de Armas, bajo la plaza fundacional de la ciudad.

18 Baquedano, Bustamante, Santa Isabel e Irarrazaval, en el parque Bustamante.
19 Carlos Valdovinos, junto al Zanjén de la Aguada.

20 San Joaquin, junto al campus San Joaquin de la Universidad Catolica.

21 Pedrero, en el espacio de cruce de las avenidas Vicufia Mackenna y Departamental.

L4

22 Colén, Bilbao y Principe de Gales, en el parque junto al Canal San Carlos.

23 Plaza Egafia, bajo la plaza Egafa.

24 Grecia, en la rotonda Grecia.

25 Quilin, en la rotonda de Quilin y junto a la Vifia Cousifio Macul.

26 Macul, en el cruce del Zanjén de la Aguada.

27 Hospital Sétero del Rio, junto al inicio de la gran sucesion de pozos de aridos del sector sur de la ciudad.
28 Plaza Puente Alto, en la plaza central de la comuna del mismo nombre.

29 San Ramoén, junto al parque La Bandera.

L5, extension 2010
30 Pudahuel, junto al parque del centro civico de la comuna del mismo nombre.
31 Monte Tabor, junto al Zanjén de la Aguada y un gran retazo agricola.

32 Plaza de Maipu, en la plaza central de la comuna del mismo nombre.
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ESPACIOS URBANOS DE SANTIAGO

PARQUE BALMACEDA. Ubicado en la Comuna de Providencia, constituye la principal obra en Chile del paisajista austriaco Oscar Praguer. Construido en 1930 sobre un
relleno del cauce natural del rio Mapocho, se ubica entre la Av. Providencia y la Costanera Andrés Bello, desde la Plaza Italia hacia el oriente, sumando una superficie
total de 12 hectdreas.

PARQUE FORESTAL. Se construye en 1910 sobre los terrenos ganados por la canalizacion del rio Mapocho en el afio 1891 en el borde norte del centro fundacional. Se
caracteriza por su triple avenida de platanos orientales, y por alojar al contemporaneo edificio del Museo Nacional de Bellas Artes. Entre 1940 y 1950 se construyen
lujosos edificios residenciales junto a él, llegando a conformar uno de los mejores espacios urbanos de Santiago, que acoge en la actualidad las mas diversas
manifestaciones de escala local y metropolitana.

PARQUE DE LOS REYES. es construido en 1992 sobre los terrenos del levantado tendido de trenes del ferrocarril norte de Santiago. Con casi 30 hectareas de superficie
y un kilémetro de largo, se extiende hacia el poniente de la antigua Estacion Mapocho -hoy transformada en centro cultural metropolitano- siendo un importante
espacio publico local, con juegos infantiles, paseos, e instalaciones deportivas.

ALAMEDA. Se origina sobre el espacio de un pequefio cauce que desde Plaza Italia se descolgaba antiguamente del Mapocho, limitando por el sur la ciudad
fundacional. Destinado a vertedero durante la época colonial, en 1820 es transformado en la “Alameda de las Delicias”, paseo predilecto de la elite santiaguina
durante el siglo XIX. Con el siglo XX los automéviles se apropian de la avenida, que termina por transformarse totalmente en los afios 70’ con la construccién a tajo
abierto del metro. Sin embargo, retine en sus bordes la sucesiéon mas significativa de edificios institucionales, publicos y privados, de los siglos XIX y XX de la ciudad

PARQUE BUSTAMANTE. Es construido en 1934 sobre el espacio del ferrocarril que desde 1894 unia Santiago y Puente Alto. Ante la incontenible expansién de la
ciudad, y para prolongar las calles en sentido oriente-poniente, se plantea la necesidad de levantar el tendido ferroviario. Se libera asi una franja de casi 80 metros de
ancho entre Plaza Italia y la calle Jofré, que se reduce luego a un exiguo bandejon central.

CERRO SAN CRISTOBAL. Se alza 860 metros sobre el nivel del mar, y 288 sobre la ciudad. Avanza sobre el valle por la ribera norte del Mapocho, desviando su curso,

y generando una acumulacién de sedimentos de millones de afios, que determinan un desnivel de 150 metros entre los sectores norte y oriente de la ciudad. Durante
el periodo colonial, y hasta el siglo XIX, el cerro fue duramente explotado para la extraccién de piedra y lefia, convirtiéndose en una masa hosca de rocas y escasos
espinos. Benjamin Vicuia Mackenna plantea en 1872 la idea de arborizar el cerro, pero es su sobrino Alberto Mackenna, quién impulsa la creacion del parque en
1917, y quién luego, como intendente de Santiago entre 1921 y 1927, se hace cargo de las principales obras, incluyendo caminos pavimentados, un funicular y un
zooldgico. La arborizaciéon continta de forma permanente, y se incorporan diversos jardines y equipamientos, llegando a constituir hoy en dia, con sus 722 hectareas,
una de las areas verdes urbanas mas grandes del mundo.

CERRO SANTA LUCIA. A cuyos pies se funda la ciudad de Santiago, constituye la principal obra de Benjamin Vicufia Mackenna, quien en 1874, como intendente de la
ciudad, transforma la imagen rocosa y hostil del cerro en el principal parque de la ciudad. Inicia su forestacion, e incorpora caminos, senderos, y construcciones, de
fuerte inspiracion romantica, definiendo el caracter tnico del parque hasta hoy.

CERRO BLANCO. Se encuentra sobre la Av. Recoleta, junto a los mas importantes cementerios de la ciudad. Se desprende de la misma cadena montafiosa que el Cerro
San Cristdbal, y fue un importante sitio de reunidn de los pueblos indigenas precolombinos. Hoy constituye un monumento nacional, junto al cual se encuentra el
monumento histérico de la iglesia de la Vifita y el monumento arqueoldgico de las piedras tacita.

PARQUE O’HIGGINS. Originalmente destinado a ejercicios militares y lugar de masivas celebraciones durante las fiestas patrias, comienza a definirse formalmente
como parque en 1870, con la oferta de financiamiento para su construccion por parte del empresario Luis Cousifio. El parque, con un total de 76,7 hectareas, se
inaugura en 1873, con un disefio de inspiracion romantica, que contaba con 60.000 arboles, lagunas y puentes risticos, fuentes y estatuas, anchos caminos para
carruajes y colinas artificiales, ademas de un pabellén de musica, llegando a transformarse en el paseo mas elegante de la época. No obstante, a contar de 1930,
junto con el éxodo de las clases acomodadas hacia el oriente de la ciudad, el parque entra en un fuerte proceso de deterioro, sometido a un uso popular masivo. En la
actualidad es objeto de un importante proyecto de recuperacion, en el contexto de las obras de celebracion del Bicentenario de la Independencia.

QUINTA NORMAL. Es creada en 1841 para el fomento de la experimentacion y la ensefianza agricola, en la entonces periferia poniente de la ciudad. Con un total de
134 hectareas, contaba en sus inicios con un campo experimental y un jardin botanico, completandose luego con un invernadero, un zooldgico, y una laguna, en
medio de un parque de estilo inglés.En 1875 acoge una Exposicion Internacional, y se construye el actual Museo Nacional de Historia Natural, convirtiéndose en el
principal espacio recreativo de Santiago, a la par de sus funciones educativas (Gross 1984: p. 169). Hacia 1930, con el desplazamiento de las familias acomodadas
hacia el oriente, la Quinta se descuida, siendo ocupada preferentemente por clases populares y sufriendo diversas reducciones. No obstante, y gracias al repunte
cultural del entorno, este espacio se enfrenta actualmente a un nuevo protagonismo urbano, impulsado ademas por la llegada del metro el afio 2004.

PLAZA ITALIA. Se sitia en el punto donde originalmente el rio Mapocho se dividia en dos, lugar donde se encontraban las llamadas “cajitas de agua”, vélvulas
distribuidoras del agua potable de la ciudad desde mediados del siglo XIX. Con la construccidn de los tajamares del rioy con la consolidacion de la Alameda como
paseo y avenida, el espacio de la actual plaza se convierte en el vértice oriente de la ciudad. En ella se suceden diversos escenarios: en 1875 Vicufia Mackenna
construye la Plaza La Serena, en la entrada del Camino de Cintura Oriente; en 1892 comienza a llamarse Plaza Coldn, y junto a ella se construye la estacion
Providencia, punto de partida desde 1889 del ferrocarril a Puente Alto; en 1910 la colonia italiana obsequia el monumento que da el nombre definitivo al lugar,
convertido ya en punto de encuentro de los paseantes del parque forestal, de los tajamares del Mapocho (futuro Parque Providencia) y de los usuarios del ferrocarril.
Convertida ya en una encrucijada de las principales vias de la ciudad, frontera de dos tejidos urbanos muy distintos, la plaza alcanza su fisonomia definitiva con el
proyecto de transformacion de 1920 y la construccion de los edificios Turri en 1930.

Fuente descripciones: Miguel Laborde D., Parques de Santiago: historia y patrimonio urbano (Santiago: Consejo Nacional de la Cultura y Las Artes, 2007).
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“La movilidad es un asunto complejo.

La que circula por el esqueleto de calles y avenidas de las ciudades
puede asimilarse a los flujos, con leyes y comportamientos similares

a la fisica de los fluidos. Sin embargo, 1a movilidad guiada tiene un
comportamiento mas préoximo al de los sistemas nerviosos, donde Tos nodos
resultan mas decisivos que los canales; donde, en definitiva, los puntos
de enlace e intercambio -las estaciones- dibujan un alter ego de la
estructura de calles; eso es, un mapa de uso de la ciudad, cuarteado por

los focos de concentracion.”

Josep Parcerisa y Maria Rubert de Ventoés?

4
Metro de Santiago: areas servidas (2), galaxias (3) y ampliaciones (4).
En: Josep Parcerisa y Maria Rubert de Ventos, Galaxias Metropolitanas (Barcelona: Ediciones UPC, 2002) 79.



3 Parcerisay Rubert, 8.

4 Parcerisa y Rubert, 15. Los autores
contintan: “ET metro es un signo

clave de las ciudades, como To es

la derivada matematica respecto

al comportamiento de una curva.

Su desarrollo es indicativo de
tendencias, igual que la derivada

de una curva es la expresion de

su dinamica. ET1 metro es, en este
sentido, la “derivada mas alta” de
una ciudad. ET plano que expresa
esta idea con mas fuerza es el de
galaxias, donde Ta constelacion de
estaciones es protagonista absoluta.”
Ver: Parcerisa y Rubert, 22.

5  Parcerisay Rubert, 22.

6  Gomez Ordofiez distingue -en el mismo
contexto de Galaxias Metropolitanas- como
un subsistema urbano, a aquel que
distribuye la accesibilidad en la ciudad, a
través de la red de calles, de las redes de
transporte publico, y también a través de los
espacios abiertos. Englobando dentro

de estos ultimos a todos aquellos espacios
urbanos que permiten el libre paso de los
peatones, mas alla de las propias calles.

Ver: José Luis Gomez Ordofiez, “La atraccién
del metro”, en: Parcerisa y Rubert, Galaxias
Metropolitanas, (Barcelona: Ediciones UPC,
2002), 26.

7  Enrelacion a la posibilidad y masificacion
de las comunicaciones virtuales, via teléfono e
internet, que prescinden del contacto directo
entre las personas.

GALAXIAS METROPOLITANAS: METRO Y ESPACIO COLECTIVO

Tal como sefalan Parcerisa y Rubert en su libro Galaxias Metropolitanas,
las estaciones de metro, vistas aisladamente sobre el plano de una ciudad,
dan cuenta de la disposicion vibrante de los lugares privilegiados desde el
punto de vista de la accesibilidad, pero también desde la perspectiva de su
uso e intensidad. “En forma de constelacién, con densidades y asimetrias
significativas™, su distribucién -concentracion o dispersion- refleja
las tendencias, dinamicas, e incluso las aspiraciones de una comunidad
metropolitana.

Para el dibujo de la galaxia metro, que “reduce Ta complejidad del sistema
de metro a un universo jerdrquico de puntos’, los autores sefialan las
estaciones -diferenciando las sencillas de las de intercambio-, sobre un
plano de la ciudad construido Unicamente en base al perfil de sus rasgos
geograficos y la sombra de sus principales espacios abiertos. Abriendo
la discusion sobre la relacion entre estos dos sistemas urbanos: metro y
espacios abiertos en la ciudad.®

El sistema de metro distribuye una accesibilidad privilegiada, que se traspasa
a la ciudad a través de sus espacios abiertos; que pueden ser de diferente
naturaleza, englobando espacios publicos y espacios colectivos, y que pueden
presentar diferentes configuraciones y grados de complejidad, llegando
a integrar -en ocasiones- el propio espacio del metro. Es aqui donde se

identifica un claro escenario de proyecto urbano, no siempre considerado.

Tradicionalmente, desde la perspectiva de su uso, el espacio publico de las
ciudades ha correspondido a los lugares de encuentro, de intercambio de
bienes y servicios (mercado) y al espacio de transito, de conexion y acceso
al interior de la urbe.

En la medida que la mayoria de los desplazamientos se realizaban a pie, estas
funciones solian llevarse a cabo simultdaneamente y en un mismo espacio.
No obstante, con el desarrollo de la movilidad, a contar de mediados del
siglo XIX, primero con ferrocarriles, tranvias y bicicletas, pero especialmente
a contar de la primera mitad del siglo XX, con la invasion del automavil,
las ciudades se expanden y el transito vehicular se segrega y separa de
los peatones. El mercado tradicional pasa primero a las calles, y luego a
centros comerciales, controlados y herméticos; mientras que el encuentro y

las comunicaciones se diversifican, individualizan e ‘inmaterializan’.”
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Pese a todo ello, y como sefialan Gehl y Gemzoe, el uso del espacio publico
se mantiene: “Tos espacios publicos de las ciudades siguen congregando
cada vez mas a sus habitantes, como espacio de interaccion y distension.
A pesar de Tlos numerosos desarrollos y cambios en 1los modelos de uso
la ciudad continua ofreciendo una alternativa

como mercado y reunion,

significativa, un valioso suplemento para muchas otras opciones.”®

Junto a estos usos tradicionales, y también vinculado al proceso de expansion
de las ciudades, surge un cuarto uso del espacio publico, asociado a la
necesidad de contacto con el paisaje y la naturaleza, cada vez mas distantes
de los centros urbanos. A partir de la segunda mitad del siglo XIX, cobra
relevancia la formaciéon de ‘parques urbanos’, como grandes extensiones
libres y verdes al interior del tejido urbano, y que van a constituir piezas

claves de la estructura y del sistema de espacios publicos de las ciudades.®

En cuanto a la invasién y auto-segregacion de la movilidad en la ciudad,
la crisis del petréleo -a partir de 1973- supuso un importante punto de
inflexion, frenando el aumento del trafico automotriz, y despertando el
interés por el uso de la bicicleta y el transporte publico. A partir de entonces
se da origen a un nuevo concepto de espacio publico, buscando generar
espacios y condiciones para caminar al aire libre, asi como para el desarrollo
de actividades sociales urbanas y de ocio'®:

las numerosas comunicaciones

“En contraste con indirectas y 1la

proliferacion de espacios privados dispersos, los ciudadanos gozan de
la oportunidad de utilizar sus sentidos e interactuar directamente con

Tos que Te rodean”."!

En este contexto, como protagonista de las politicas de desincentivo del uso
del automoévil y de fomento de la caminata y el uso del transporte publico,
es que se comprende en las Ultimas décadas el nuevo impulso mundial del
desarrollo de las redes de metro, como uno de los medios de transporte
urbano mas eficientes y descontaminantes.

La red de metro de una ciudad, tanto conceptual como fisicamente, debe
enlazarse con las politicas y sistemas de espacios peatonales, al tiempo
que sus estaciones, como espacios de uso colectivo masivo, representan
una oportunidad cotidiana de encuentro e intercambio directo entre sus

ciudadanos.

8 Jan Gehl y Lars Gemzoe, Nuevos
Espacios Urbanos (Barcelona: Gustavo Gili,
2002), 13.

9  Por citar algunos ejemplos, en 1868

el Parque Del Retiro de Madrid pasa a ser
propiedad municipal y se abre definitivamente
al uso ciudadano, y en 1873 se abre el Central
Park de Nueva York, como primer parque
publico de Estados Unidos, mismo afio en que
se inaugura el Parque O Higgins de Santiago.
10 Barcelona, a partir de 1980, fue la ciudad
pionera en este sentido, formulando una
politica de espacios publicos, involucrando
tanto aspectos fisicos como culturales. Ver:
Gehl y Gemzoe,18.

11 Gehly Gemzoe, 20.

12 Manuel de Sola-Morales, De Cosas
Urbanas (Barcelona: Gustavo Gili, 2008),
187-188.

13 M. Sola-Morales, 188. El autor

continua: “(..) el bar de la esquina,

la escuela, el quiosco de peridédicos
o la parada de metro son un tejido

de derechos y obligaciones que,

como espacios publicos, pero

también colectivos, configuran Tlos
itinerarios maestros de la vida
ciudadana.”

14 M. Sola-Morales, 190.



Sola-Morales enfatiza el rol vinculante de los espacios publicos -como
dotadores de accesibilidad y conexién-, y los desliga del problema del
origen de su propiedad, estableciendo el concepto unificador de ‘espacios
colectivos’. Al respecto sefala:

“Dar un cardcter urbano, publico, a Jlos edificios y lugares, que,
sin él, serian sdélo privados constituye la funcién de los espacios
publicos; urbanizar lo privado: es decir, convertirlo en parte de 1o
publico. (.)

ET espacio colectivo es mucho mas y mucho menos que el espacio publico,
si Tlimitamos éste al de la propiedad administrativa. La riqueza civil
y arquitecténica, urbanistica y morfolégica de una ciudad es Tla de sus
espacios colectivos, la de todos Tos lugares donde la vida colectiva se
desarrolla, se representa y se recuerda. Y, quiza, cada vez mds, estos
son espacios que no son ni publicos ni privados, sino ambas cosas a la
vez. Espacios publicos absorbidos por usos particulares, o espacios

privados que adquieren una utilizacién colectiva.” '?

Resalta en este sentido el rol de las estaciones de metro y del transporte
publico en general, como lugar comun de referencia, especialmente en las
grandes ciudades, “por la frecuencia y el volumen de su uso masivo, por
la variedad de su puablico, y por el peso psicoldégico que tienen como

significantes de la vida metropolitana”."3

Los espacios publicos debieran, en consecuencia, “no tanto centrarse en
las areas de su propiedad, cuanto dar calidad colectiva a las que no

To son”.'*

Es bajo esta perspectiva, que se propone la visidon conjunta de estaciones
de metro y espacios abiertos en la ciudad, como integrantes en complicidad
de una sola amalgama de espacios colectivos en la ciudad contempordanea.
La importancia esta en la sutura entre los diferentes tipos de espacios, en
el paso fluido de los ciudadanos entre uno y otro, y en su apropiacion y
percepcion continua a través de la ciudad.

La constelacion de estaciones de metro figura asi como una potencial
diseminacion de puntos de articulacion y engarce del sistema general -o

galaxia- de espacios colectivos de la ciudad.
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CONSTELACION DE ESTACIONES Y ESPACIOS ABIERTOS EN SANTIAGO

En Santiago, el conjunto de espacios colectivos urbanos (considerando todos
aquellos que tienen mas de cien metros de largo en alguna direccién) suman
42,3 kilbmetros cuadrados, equivalentes al 6,8% de la superficie total de la
mancha urbana de la ciudad'. Se incluyen en este grupo desde pequefas
plazas hasta grandes parques metropolitanos, pasando por abundantes
espacios residuales de infraestructuras urbanas, e incorporando también
importantes elementos geograficos -como cauces, naturales y artificiales,
y cerros islas- a la vez que determinados equipamientos de uso colectivo,

como campus universitarios, cementerios, estadios y clubes deportivos.

Enmarcados por el ambito geografico que establecen la Cordillera de Los
Andes y los cerros islas, se distinguen en primer término, como tres trazos
continuos de ancho variable, los parques lineales que acompafan los
principales cursos de agua de la ciudad: el rio Mapocho y el Zanjon de la
Aguada en direccion este-oeste (de cordillera a mar), y el Canal San Carlos,
construido a partir de mediados del siglo XVIIl, y que fluye de sur a norte
traspasando aguas del rio Maipo al Mapocho. Junto a ellos, aprovechando
su continuidad, discurren importantes avenidas estructurantes de la ciudad,
estableciendo franjas laterales, y contribuyendo a configurar los parques
riberefios adyacentes. Al lado sur del rio Mapocho se produce la mayor
extension de parques lineales de la ciudad, a partir de la sucesién de los

parques Balmaceda, Forestal y De Los Reyes.

De forma también lineal, aparecen luego las ‘Avenidas Parque’, como franjas
verdes de diferentes longitudes y anchos, que acompafian también otras
vias estructurantes de la ciudad. Dentro de este grupo, el parque central de
la Alameda -y su extension hacia el poniente-, suma al dibujo de los cursos
de agua un cuarto trazo de continuidad, que se desprende del Mapocho
desde Plaza Italia hacia el poniente. Corresponde este al principal eje oriente
poniente y espacio urbano mas representativo de Santiago, que, tal como
se sefalé en el capitulo 1, actia como columna vertebral de la ciudad,
acompafiada en todo su largo por la L1 del metro. También desde Plaza
Italia, pero hacia el sur, se desprende el Parque Bustamante, marcando el

limite oriente del centro de la ciudad.

15 Considerando una mancha urbana

de 620 km2. Ver: Maria Elena Ducci, “Area
urbana de Santiago 1991-2000: expansion
de la industria y la vivienda”, en: revista EURE
vol. 28 n° 85 (diciembre 2002).

Del total de espacios urbanos considerados,
25,13 km2 corresponden a espacios privados
0 areas no consolidadas, correspondiendo
s6lo 17,7 km2 (2,85 % de la mancha

urbana) a espacios publicos propiamente
tales, incluyendo grandes parques, parques
vecinales y plazas. (Mediciones realizadas por
la autora).

16 Donde se concentran las clases sociales
mas acomodadas.

17 Considerando sé6lo aquellos de efectiva
propiedad publica.



De los trazos anteriores se distinguen luego los espacios en forma de mancha,
areas libres aisladas, de diferentes figuras y tamanos, que se distribuyen sin
un orden aparente por toda la ciudad (presentando, no obstante, una mayor
densidad hacia el oriente).'®

Los diversos cerros ‘isla’ se convierten en importantes parques urbanos,
destacando el cerro San Cristébal, “Parque Metropolitano de Santiago”, que
manteniendo su unién con la cordillera, avanza practicamente hasta el centro
de la ciudad. Proximos a él se encuentran los cerros Santa Lucia y Blanco, en
el centro fundacional y en el sector norte, respectivamente.

Sobresalen también los grandes parques tradicionales -como el Parque
O’Higgins y la Quinta Normal-, los principales cementerios, los parques
deportivos (en su mayoria privados) y ciertos retazos agricolas que aln
persisten en medio de la ciudad. Los espacios menores corresponden a
plazas y parques de escala comunal y vecinal, pero que, pese a su dimension,
adquieren en ocasiones relevancia metropolitana. Tal es el caso, por ejemplo,
de Plaza Italia, espacio de confluencia de importantes elementos geograficos
y urbanos, convertido en uno de los principales lugares de celebracion y

referencia de la ciudad.

Del total de espacios publicos de Santiago (17,17 km2)'7, cerca de la
mitad (42%) se encuentra en relacidon con una o mas estaciones de metro.
Visualizando esta relacién en el plano, se obtiene una figura que a simple vista
permite auin reconocer los rasgos fundamentales de la ciudad, declarados en
la mayoria de los casos por los parques lineales que acompafian cauces y
avenidas, y luego también por la alineacibn mas o menos sistematica de
determinados espacios libres. Restan luego algunos otros espacios aislados,
especialmente hacia la periferia de la ciudad, acusando la escasez de espacios
publicos de los entornos marginales.

Corresponde esta a una nueva vision de la constelacion de estaciones de
la ciudad, vista a través del filtro de la galaxia de sus principales espacios

abiertos.

Aparece en primer término, por su extensiéon y densidad, el eje de la
Alameda Bernardo O’Higgins, sefialado a través de las diversas expresiones
de su parque central y de la sucesiéon de plazas que lo acompafian, todas
enlazadas, a su vez, por el paso subterraneo de la L1 del metro. Se destaca

como una situacion unica el hecho que los dos primeros tramos construidos
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de esta linea se acusen claramente en toda su extensién a través de sus
espacios publicos asociados, desde su inicio en la estacién San Pablo, bajo
toda la extension de la Alameda, y hasta la estaciéon Salvador, en el tramo
inicial de la Av. Providencia.

La primera impronta del metro de Santiago, bajo el eje principal de la ciudad,
gueda ‘impresa’ en la superficie del nivel calle a través de la sucesion de
espacios publicos que lo acompafian. Situacién que se repetirad luego sélo
parcialmente, en algunos segmentos aislados de la construccion de las

sucesivas lineas de la red.

En la actualidad, si bien el metro de Santiago, a la escala general de sus
trazados, estda asumiendo los nuevos desafios del espacio urbano -reduccién
del trafico automotriz y fomento de la movilidad peatonal’®-, mediante
la creacion de nuevas lineas que promueven una mayor interconexion y
densidad del propio sistema, no ha dado aln el salto cualitativo de engarce

a menor escala con el sistema de espacios publicos de la ciudad.

Entender la favorable complicidad del flujo y afluencia de los pasajeros del
metro con la posibilidad de regeneracién y recuperaciéon de los espacios
colectivos de la ciudad, es un desafio alin pendiente en nuestra ciudad, que,
no obstante, presenta notables antecedentes en la configuracién y propuesta
original de algunas de las primeras estaciones de la red. Los ejemplos de la L1
y sus episodios de los afios setenta son casos premonitores en este sentido,
donde, desde la concepcion y desarrollo del propio proyecto del metro, se
integra una vision compuesta de metro y espacio publico. Se propone la
creacion de una nueva avenida parque (estaciones San Pablo y Neptuno),
la renovacion completa del parque central de la Alameda (estaciones Los
Héroes y La Moneda), y la insercién de la estacién Salvador en medio del
parque Balmaceda.

Desde una perspectiva distinta, donde los esfuerzos de interconexion
vienen dados desde el contexto de la estacion, se presenta también el caso
de la estacién Universidad Catdlica, que siendo una clasica estacion tipo,
se configura como ‘corazén virtual’ de un entramado mayor de espacio

colectivo peatonal.

18 En consonancia con una nueva politica
general de fomento y renovacion del
transporte publico, tal como se expuso en el
capitulo 1.
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VACIOS URBANOS DEL METRO DE SANTIAGO.

Al oriente de la Alameda se reconoce la encrucijada
de los parques Forestal, Balmaceda y Bustamante,
junto al rio Mapocho y al cerro San Cristébal. El
parque Bustamante, sobre la Linea 5, se proyecta
hacia el sur a través de vacios diversos. Al oriente P
se reconoce la Linea 4, bajo el parque del Canal San { h o
Carlos, y a través de los cruces viales de Américo \
Vespucio.

Dibujo de la autora.

Cerro San Cristébal, rio Mapocho y Plaza Italia, en el vértice de encuentro de los parques Forestal, Balmaceda y Bustamante.
Fotografia de la autora, septiembre 2005.
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LA REINCIDENCIA DE METRO Y AUTOPISTA

La relacion entre estaciones de metro y espacios abiertos tiene una
variante particular en Santiago, derivada de la integracion del metro con
determinadas soluciones viales de alta velocidad. El pensamiento conjunto
de la red de metro y la nueva estructura vial metropolitana en la década de
los 70’s, da lugar a una coincidencia inédita de metro y via de alta velocidad,
coincidencia que lleva implicita una dificultad mayor, cual es la conexion
de los pasajeros del metro con la trama peatonal de la ciudad, salvando la
barrera de flujo vehicular. Esta tematica se asume en el proyecto de Parrochia
como una ventaja y oportunidad de desarrollo, al punto de establecer casi
como un patrimonio urbano de Santiago la solucién de metro ‘en’ autopista.
Propuesta que se observa de forma emblematica en la construccion de la
L2 en la mediana de la Av. Norte-Sur. Las estaciones de la L2, asumen
la dificultad de la integracion propuesta, dando lugar incluso a la creacion
de una tipologia especial de estacion, como puente de enlace por sobre la

avenida de los recorridos peatonales de cada sector.

La solucion de los cruces de grandes avenidas y autopistas urbanas
consume una considerable superficie de suelo urbano, generando multiples
extensiones libres en la ciudad. Se trata de encuentros muchas veces en
desnivel, pero que, salvo contadas excepciones, permanecen como espacios
residuales, de dificil o nulo acceso peatonal. En el mejor de los casos
(mediando los recursos necesarios), se disefian como jardines para supuesto
deleite visual de los fugaces automovilistas que los atraviesan, o bien a
modo de ‘camuflaje’ de la irrupcién vial en el lugar. El metro por su parte,
siendo un medio de transporte urbano segregado -subterraneo, en trinchera
o elevado-, incorpora en cada una de sus detenciones una solucion de
espacio peatonal en desnivel. De esta manera, el calce de ciertas estaciones
con determinados espacios residuales de cruces viales ofrece en Santiago
oportunidades puntuales, mejor o peor aprovechadas, de incorporar estos
vacios como parte efectiva -y accesible- del sistema de espacios publicos
‘peatonales’ de la ciudad. Estos calces son consecuencia del cruce de dos
sistemas de movimiento superpuestos en el tiempo y en el espacio: la actual
red de metro -y especificamente sus ultimas lineas, cuyo trazado difiere
del plan inicial de 1968-, y la propuesta vial de Juan Parrochia, expresada a

través del PRIS de 1960 y del Plan de Transporte Metropolitano de 1974.'°

7

Pagina opuesta: coincidencias de la red de
metro actual de Santiago (2010) con el Plan
Metropolitano de Transporte de 1974. Dibujo
de la autora, sobre imagen del plano: “Red
Vial. Plan Metropolitano de Transporte, 1974”,
en: Juan Parrochia, Santiago en el Tercer
Cuarto del Siglo XX. Realizaciones
de Metro y Vialidad Urbana (Santiago:
Fac. de Arquitectura y Urbanismo U. de Chile,
1979), 56.

19 Ambos destacados en su libro Santiago
en el tercer cuarto del siglo XX.
Realizacion de Metro y Vialidad Urbana,
como antecedentes y complemento de la red
de metro propuesta.
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La estacion Toesca de la L2, emplazada en la mediana del primer tramo de
la Norte Sur, fue pensada y construida de forma simultanea con la solucion
vial a la que se adscribe. La estacidon se construye junto al trébol de cruce
de la calle Toesca, sumandose y aumentando las posibilidades de cruce por
sobre la trinchera de la Av. Norte-Sur. Se construyen dos mezanines a nivel
calle, una a cada extremo del andén: una adscrita a la vereda del puente de
cruce vehicular, y la otra -una cuadra mas al sur-, construyendo una nueva
pasarela, que tangente a las orejas del cruce, aspira a mejorar los enlaces
peatonales del lugar.

Enla misma época, aunque en diferentes contextos, las estaciones Los Héroes
y Escuela Militar (presentadas en el capitulo 1), se adscriben también a este
pensamiento integrado de infraestructura y ciudad, donde las obras viales
y de metro construyen con en su misma ley y materialidad la continuidad
del espacio peatonal. Creando y reinterpretando el espacio publico de la

ciudad.

Casi treinta afios mas tarde, con la naturalidad y seguridad de las soluciones
experimentadas en carne propia, se reedita la solucion de ‘metro en autopista’
con el trazado de la linea 4 en la mediana de Américo Vespucio oriente y sur,
hoy autopista urbana concesionada.?® En, sobre o bajo los nudos y rotondas
proyectados por Parrochia en los cruces de Américo Vespucio se observan
hoy las estaciones de metro Rotonda Grecia, Rotonda Quilin y Macul. Estas
estaciones desembocan, sin embargo, en medio de bandejones centrales o
islas residuales, sin que la intrinseca cualidad tridimensional del metro sea
aprovechada para mejorar las conexiones peatonales del lugar. El nuevo flujo
de peatones de las estaciones queda retenido en aislados islotes, cercado
por el trafico vehicular.

Se ha perdido la prioridad y el cuidado por la conexion peatonal de la
ciudad. Las estaciones de la L4 son (en su mayoria) artefactos herméticos y
Ilamativos, situados en medio de la autopista, distantes y de dificil acceso

para el contexto peatonal.

Estacion Toesca: vista del pabell6n mezanine
en la mediana de la Av. Norte Sur, desde la
pasarela de acceso peatonal, hacia el sur.
Fotografia de la autora, septiembre 2005.

20 Linea que se ejecuta a partir del afio 2001
en el eje de la Av. Américo Vespucio y de forma
conjunta con las obras de conversion de dicha
avenida en autopista urbana concesionada.
Ambas se inauguran en noviembre del afio
2005.



9

Estacion Toesca: emplazamiento de la estacion en la mediana de la trinchera de la Av. Norte-Sur, junto al
semi-trébol de cruce de la s avenidas Toesca-Santa Isabel. Se observan las dos mesaninas en los extremos

de la estacidn, y junto a ella los puentes de cruce vehicular y peatonal, buscando incrementar la continuidad
transversal del lugar, como parte integral del proyecto de metro y avenida. Elaboracion propia, sobre fotografia
aérea Googlearth 2009.
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10

Linea 4: trazado y emplazamiento de estaciones sobre fotografia aérea de Américo Vespucio en la década de los
70’s entre las rotondas Gracia y Quilin. Se observa el encuentro de la entonces ‘nueva vialidad metropolitana’
con los remanentes agricolas del valle de Santiago: vifiedos y arboledas. Dibujo de la autora sobre imagen del S.
A. F. de la Fuerza Aérea de Chile, en: Parrochia, 187.

11

Rotonda Quilin, hacia 1975, intersectada por la centenaria arboleda de la Vifia Cousifio Macul. En: Parrochia, 193.

12

Rotonda Quilin, afio 2006, con Vespucio transformado en autopista urbana concesionada, y con la L4 en su
mediana. La estacion Quilin intersecta la rotonda e introduce una nueva pasarela peatonal sobre la autopista.
En: David Assael, “Santiago desde el aire :: coleccionable! vol. 3”, 24 julio 2006, Plataforma Urbana, oct. 2010
<http://plataformaurbana.cl/ archive/2006/07/24/santiago-desde-el-aire-coleccionable-vol-03/>

13

Multiplicacion de niveles urbanos en los encuentros de estacion de metro y nudo vial: 4 niveles en Escuela Militar
y Rotonda Grecia (L4); 3 niveles en Rotonda Quilin (L4); 2 niveles en Toesca (L2), Carlos Valdovinos (L5) y Pedrero
(L5). Todos caso de las avenidas, Américo Vespucio, Norte-Sur y Vicufia Mackenna. Elaboracién propia.
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1

Av. Neptuno con Camino Lo Prado. Se obser-
van las franjas de parque de ambs avenidas,
el taller Neptuno del metro, el pabellény la
zanja abierta de la estacion Neptuno, a la
derecha, y las urbanizaciones residenciales
del entorno.

Origen: Juan Parrochia B., Santiago en el
tercer cuarto del siglo XX,75.

2.2
A LO LARGO DE LA L1, “ABRIENDO ESPACIOS”’

SAN PABLO Y NEPTUNO:
PABELLONES DE UNA NUEVA AVENIDA ‘FUNDANTE’.

En el extremo poniente de la L1, donde ésta se separa del eje de la Alameda
y se quiebra hacia el norte, se observa la coincidencia de las estaciones San
Pablo (SP) y Neptuno (NP) con el parque central de la Av. Neptuno.

Se trata de un sector de extensas poblaciones, con pequefias casas
unifamiliares y algunos bloques residenciales, que se extienden entre el
Camino Lo Prado y la Av. San Pablo, actual y antigua rutas de salida poniente
de la ciudad, respectivamente.

Se trata de sectores periféricos relativamente nuevos, que se planifican,
urbanizan y construyen a partir de la década de los sesenta, en paralelo con

el proyecto del metro de 1968.

La llegada del metro se proyecta de forma conjunta con la apertura de la
Av. Neptuno, principal avenida transversal entre el Camino Lo Prado y la
Av. San Pablo, con una extension total de 1,35 km de largo. Esta avenida se
proyecta como un amplio espacio publico, como la principal via de acceso
del sector, pero también como un espacio de encuentro, de concentracion
de comercio y servicios para los nuevos habitantes del lugar. Todo esto,
reunido a lo largo de un amplio perfil de dos vias por lado, separadas por
una significativa franja central de parque, conformando un espacio total de
80 metros de ancho.

La linea del metro se traza estratégicamente bajo el area verde central,
disponiendo en su trayecto las dos estaciones: NP a medio camino, préxima
a los terrenos del primer taller de la L1 del metro, y SP -ex Violeta Parra-,
al término de la avenida parque, junto a la Av. San Pablo, tradicional eje

comercial del sector poniente de la capital.
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El metro discurre a una profundidad menor que la acostumbrada para los
demas tramos subterraneos de la linea', incorporando determinados tramos
a cielo abierto junto a las estaciones, que se desarrollan de acuerdo a la
tipologia de ‘estaciéon pabellén’ -la [lamada estacion tipo D-.

La mezanine se sitla practicamente a nivel del parque, como un volumen
permeable y singular, protegida por una contundente cubierta quebrada de
hormigoén armado, que sefiala y destaca al edificio en medio del parque y del

homogéneo tejido residencial circundante.

La construccién conjunta de metro, vialidad y espacio publico, suponia aqui
la punta de lanza para la generacién de un importante eje de intensificacion
de la vida urbana, atrayendo la construccién en sus bordes de edificios
mixtos de uso residencial y comercial, e incorporando el uso del subsuelo
como recurso para la generacion de un entramado mas complejo de espacio
colectivo en conexion con el metro. Expectativas de proyecto que se expresan

a través de los croquis de la época (figura 2).

Por diversas razones, la fuerza del metro no fue suficiente, y el sector se
configurd finalmente de forma mas modesta.? No se ha producido aun la
imaginada densidad, complejidad y mixtura en los edificios de los bordes de
la avenida, permaneciendo los pabellones de SPy NP como las construcciones
colectivas mas notables del lugar. En torno a ellas se desarrolla una
intensificaciéon temporal del uso del espacio publico, con comercio callejero
y paraderos de taxis colectivos, asociados al horario de funcionamiento del
metro.

En este escenario, perduran y destacan la generosa franja central de parque
de la Av. Neptuno, y la notable arquitectura a la vista de las estaciones,
como atributos urbanos para la accesibilidad, encuentro y referencia de los
habitantes del sector; estableciendo ademas, un modelo y referente -tanto
por sus logros, como por sus fracasos- para el pensamiento conjunto de

metro y espacio publico en los futuros desarrollos de la ciudad.?

1 Que se disponen dos niveles bajo

tierra, liberando un nivel intermedio para

el desarrollo de las mezanines de las
estaciones y el libre paso de otras frecuentes
infraestructuras urbanas, especialmente en

el centro de la ciudad. En la periferia suele
optarse, en cambio, por la reduccion de
costos, en perjuicio de la continuidad de los
servicios subterraneos de la ciudad.

2 Tal como sefiala Parcerisa, desde
mediados del siglo XX Santiago habia

ya discriminado el poniente para

los asentamiento de la “urbanidad
necesaria”: “Necesaria para dar

masa critica a la metrépoli, pero
“perfectamente prescindible” en la
iconografia de To que la opinidn
publica entiende por Santiago.”

Ver: Josep Parcerisa, “Santiago forma urbis”, 8.
3 En el mismo lugar, y tras la reciente
extension poniente de la L5 (2010), se espera
ahora la renovacién del entorno de la estacion
San Pablo, Esta se reformula como una nueva
estacion de intercambio, estableciendo una
conexion subterrdnea con su homénima
estacion transversal -bajo la Av. San Pablo-,
que se desarrolla subterranea, al norte de la
estacion original.
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“Estacion Violeta Parra, perspectiva a vuelo de pdajaro”.
Imagen de de proyecto de la estacién San Pablo, en el
inicio poniente de la Linea 1. Junto a la propuesta de
insercion de las estaciones en la franja de parque de la
Av. Neptuno, se observa el imaginado desarrollo para el
sector, con bloques residenciales de 3 y 4 pisos sobre
placas comerciales. Desarrollo pendiente hasta hoy.

En: Juan Parrochia, Santiago en el tercer cuarto
del siglo XX, 78.

Entorno y pabelldn-mezanine de la estacién San Pablo, vista
desde Av. San Pablo. Fotografia de la autora, sep. 2005.

Entorno y pabelldn-mezanine de la estacion Neptuno, es-
quina sur-oriente. Fotografia de la autora, sep. 2005.

Emplazamiento estaciones Netuno y San Pablo en el eje del
parque central de Av. Neptuno.
Dibujo de la autora, sobre fotgrafia aérea Googlearth 2005.
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Vista de la Alameda desde el poniente, con la calzada
central recién renovada, tras el paso subterraneo del
metro. Al medio a la derecha se observa la franja central
de parque entre las calles Cumming y Bandera;a la iz-
quierda, el cerro San Cristébal; y, entre ambos, la mayor
densidad del triangulo fundacional.

Origen: Juan Parrochia B., Santiago en el tercer
cuarto del siglo XX, 36.

4 Parcerisa, “Santiago Forma Urbis”, 6.

5  Parrochia, 90.

6  Situacion que recuerda la solucion

de las ventilaciones de las cuatro lineas
longitudinales de metro que atraviesan el
centro de Nueva York bajo la 4® avenida,

con “frecuentes y amplias aberturas
disimuladas con setos”, situacion que da
origen a la denominacion de esta via como
Pak Avenue. Ver: Julia Sort, 45.

7  Que construye la mezanine de su estacion
de la L2 de forma integrada con la secuencia
de plazas del parque, tal como se expuso en
el cap. 1 de esta tesis.

LA MONEDA:
COMPLEJO BAJO LA ENCRUCIJADA CiVICA DE LA CIUDAD.

Desde el poniente, la Linea 1 avanza hacia el centro de la ciudad bajo la
Alameda, “mayor y mas singular avenida de Santiago”,y lugar por
excelencia “de representacion de los atributos de 1a capitalidad™,
tal como se expuso en el capitulo 1.

Esta avenida, primero espalda de la ciudad durante la época colonial, y
luego, en el siglo XIX, distinguido paseo y lugar de encuentro de la alta
sociedad santiaguina, desde comienzos del siglo XX va siendo invadida cada
vez mas por el desarrollo de la movilidad. Primero como principal arteria del
sistema de tranvias, y posteriormente, y de forma creciente, por automoéviles
particulares y autobuses de transporte colectivo, que desplazan y comprimen
el espacio peatonal, a la vez que saturan y contaminan la atmoésfera del
lugar. De la gran explanada arbolada que da origen a su nombre, el espacio
verde de la Alameda se restringe a una franja central, que va absorbiendo las
variaciones del ancho de la avenida, en favor de la continuidad y regularidad

de la transitada calzada vehicular.

Ante este estado de situacion, y en el contexto del PRIS de 1960, que busca
potenciar la Alameda como tramo central del principal eje oriente-poniente
de la ciudad, es que se plantea el proyecto de la L1, de forma conjunta con
un proyecto integral de remodelacion de la avenida, impulsado por el mismo
metro. En efecto, la construccién a tajo abierto del tunel y las estaciones,
implicaba forzosamente la reconstruccién de la avenida, imperativo que se
aprovecha como ocasién de modernizacion a la vez del espacio vehicular y
peatonal. Adquiere especial significacion el disefio y construccién de la franja
verde comprendida entre las estaciones Republica (RP) y La Moneda (LM), y
que, en palabras de Parrochia, se concibe como un ‘Parque Histérico-
Cultural’, con abundantes arboles y una secuencia de plazoletas y espacios
peatonales centrales.>

Bajo el eje del parque circula el metro, apareciendo entre los pavimentos y
desniveles a través del disefio integrado de sus escotillas de ventilacion.®
Las estaciones, subterraneas -salvo el caso de Los Héroes’-, se expresan
minimamente sobre la superficie, con salidas laterales hacia ambas veredas

de la Alameda.
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De forma transversal a la continuidad de este parque, el proyecto del
metro reconoce, no obstante, el desarrollo de tres importantes tensiones
urbanas. Dos derivadas de la estructura de la movilidad metropolitana, que
se incorporan a la estructura del metro a través de la propuesta de las lineas
2y 3,y cuyo cruce con la L1 se resuelve a través del disefio especial de las
estaciones Los Héroes y Universidad de Chile (como se expuso en el capitulo
1). Y la tercera, correspondiente al cruce con uno de los principales espacios
ceremoniales de la ciudad, el eje civico que se proyecta desde el Palacio
Presidencial de La Moneda hacia el sur. Junto a él, la L1 dispone la estacion

LM, entre medio -y muy préoxima- de las dos anteriores.

El barrio civico se configura en torno a la Moneda partir del proyecto de
Karl H. Brunner de 1934, que impulsa la creacion de la plaza norte del
Palacio Presidencial y la apertura axial del paseo Bulnes, con una extension
y rompimiento de siete manzanas consecutivas desde la Alameda hacia el
sur.® Este nuevo espacio, que se completa recién hacia 1960, constituye
la expresion mas lograda de la inconclusa busqueda de irradiacion de la
intensidad y actividades de la ciudad-central hacia el lado sur de la avenida.
La gran plaza que se construye junto a la Alameda, sucumbe, sin embargo, a
la presion de los automoviles, y es ocupada en la década de los setenta como

playa de estacionamiento.

Sensible a esta neurdlgica ubicacién, metro ejecuta entre 1973 y 1975
un Plan Seccional para la creacion en este lugar de una gran Plaza Civica
Nacional, como una explanada totalmente peatonal entre las calles Alonso
de Ovalle y Agustinas, rodeando completamente el Palacio Presidencial. Se
proponia el hundimiento de la Alameda bajo la plaza y la construccién de
estacionamientos subterraneos?, supuesto escenario que explica en parte el
emplazamiento desplazado de la estacion LM, liberando para otros posibles
usos colectivos el primer subsuelo de la plaza. Se contemplaba igualmente
en esta propuesta el paso en desnivel de las calles laterales del Palacio de La

Moneda, Teatinos y Morandé.' (Figura 8)

En este contexto, la estacién LM se construye como una estacioén singular,
similar a las clasicas estaciones subterraneas bajo la Alameda -las estaciones
tipo ‘A’-, pero con una configuracion simétrica de doble mezanine. Se busca

con esta solucién dar acceso directo simultaneamente al barrio civico y al

8 En la propuesta que Brunner realiza para
la Plaza Norte de La Moneda, considerada
como una nueva Plaza Civica, a objeto de
resolver la gran diferencia de alturas, masas
y estilos que se registraba entre los edificios
existentes y este nuevo espacio abierto para
el Centro, se plantea un trazado armoénico

y monumental con el edificio, mediante la
construccion de edificios de una similar altura
y unificados entre si. Ver: Rosas 2006: 43)

9  Parrochia, 97.

10 Parrochia sefnala que, “E1T paso

de Teatinos, al igual que el de
Morandé esta consultado como paso
inferior de Alameda. Se consulta

en ese lugar una Plaza Monumental
con un extenso espacio peatonal
ininterrumpido y limpio, eliminando
Tos estacionamientos superficiales de
vehiculos que actualmente deterioran
el espacio urbano en ese sector”. Ver:
Parrochia, 94.

11 El proyecto de remodelacién de la Plaza
de la Ciudadania y sus respectivos espacios
subterrdneos es obra de la oficina de
arquitectos Undurraga + Devés, ganadores
del concurso de arquitectura convocado por
el Ministerio de Obras Publicas en el afio
1995, en el contexto de la preparacion de la
obras de conmemoracién del Bicentenario de
la Republica. Los arquitectos buscan integrar
el disefio de este nuevo espacio con el de

la plaza norte de La Moneda, la Plaza de la
Constitucion, también de su autoria, que

fue remodelada tras un concurso convocado
en 1980. Este espacio mostraba entonces

un acentuado nivel de deterioro, siendo
utilizado también, hasta entonces, como
estacionamiento de automoviles. Ver: www.
undurragadeves.cl
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Estacion La Moneda, esquema de proyecto.
Vista de las conexiones desde el par de meza-
nines de la estacién, contemplando el barrio
civico y el Palacio de la Moneda desde la
nueva “centralidad tecnoldgica” en formacion:
la torre de telecomunicaciones Entel, y el edi-
ficio de oficinas y central de operaciones del
Metro, con acceso directo desde la mezanine
poniente de la estacion.

En: Juan Parrochia B., Santiago en el ter-
cer cuarto del siglo XX, 94.

8

Proyecto de la Direccion General de Metro
para la Remodelacion de la Plaza Civica, c.
1972.

En: Juan Parrochia B., Santiago en el ter-
cer cuarto del siglo XX, 99.

edificio institucional del metro, situado junto a la vereda sur de la Alameda,
inmediatamente al oeste de la estacion. Hacia el lado de La Moneda, los tlneles
de salida se ensanchan e incorporan galerias comerciales, constituyendo
la primera experiencia de inclusién de otros usos colectivos al interior del

sistema metro.

La soluciéon en desnivel de la Alameda no llega a ejecutarse, y la explanada
civica permanece por afios subutilizada -como playa de estacionamientos-,
hasta el afio 2006, en que se renueva e intensifica el lugar, con el nombre de
Plaza de la Ciudadania''. Se recuperay libera el espacio peatonal, albergando
en el subsuelo un nuevo centro cultural y cuatro niveles de estacionamientos
de uso publico. El proyecto propone el despeje completo de la explanada,
integrando las plazas de ambos lados de la Alameda mediante una nueva
propuesta de hundimiento de la avenida. Se plantea el uso completo del
subsuelo con distintos programas de uso colectivo, pero segregados por el

paso central del metro y la avenida.

Visto en sentido longitudinal, este nuevo complejo subterraneo se intercala
entre las estaciones LM y Universidad de Chile, las dos estaciones mas
préoximas de la red (separadas por 318 metros de tunel entre sus andenes),
dando lugar a una inédita sucesion de espacios colectivos sumergidos, bajo
el eje principal y en el corazén de la ciudad. Espacios que, aunque contiguos,
permanecen sin contacto, como una oportunidad latente de mejora, enlace

y conquista de espacio urbano para la ciudad.

El proyecto del metro para el lugar, se integraba, a su vez, a la propuesta
inconclusa de esponjamiento del eje de la Alameda: la construccion
tridimensional de su espacio colectivo, a partir de la superposiciéon de sus
flujos transversales, vehiculares y peatonales. La estacién LM y el parque
‘Histérico-Cultural’ de la Alameda, se planteaban de esta manera, de forma
simultanea con una propuesta conjunta de formacién de pasos vehiculares
en desnivel y de plazoletas peatonales sobre ambas veredas de la avenida.
Procurando, pese a la intensificacion de los flujos de la Alameda, mantenery
reforzar la comunicacién peatonal y vehicular a través de ella. Las estaciones,
con sus mezanines-puentes, jugaban un rol fundamental -y el mas logrado-

en esta idea.
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Desde la Av. Norte-Sur hacia el oriente, el proyecto del metro contemplaba
los pasos en desnivel de las calles Dieciocho y San Martin -que quedd
construido bajo tierra a la espera de su apertura, “en Ta medida que
el transito del sector 1o requiriera’?-; San Diego y Bandera,
inaugurado en 1975'3; Serrano y Estado, “paralizado en su inicio”4
y Santa Rosa, que contemplaba una paso bajo nivel de doble via en cada
sentido, resolviendo ademas el paso diagonal entre San Antonio y san
Francisco. Este ultimo paso fue construido en 1975, “tapandose en 1976
en espera de la construccion de Tlas rampas de acceso’™, vy

convirtiéndose en estacionamiento subterraneo concesionado en 1998.

A partir del cierre en superficie de las calles conectadas en desnivel, se
proponia simultaneamente la creacion de una secuencia de plazoletas
peatonales sobre las veredas de la Alameda. Se trataba de las plazuelas
contempladas frente a la Universidad de Chile, a la entrada de calle Estado,
al inicio de calle San Antonio, y frente al acceso de la Iglesia San Francisco,
clausurando la llegada vehicular de la calle Londres hasta la Alameda. En la
parte posterior de esta misma iglesia, se proponia una segunda plazoleta,
gue aprovechaba el espacio de la eliminacion de la conexién cruzada de las

calles San Antonio y San Francisco'®.

Cruces en desnivel y plazoletas se construyen sélo parcialmente,
convirtiéndose las estaciones, con sus mezanines—-puentes, en las piezas
mas logradas de este proyecto inconcluso de traspaso en desnivel y de

‘peatonalizacion’ tridimensional de la Alameda.

12
13
14
15
16

Parrochia, 94.

Parrochia, 97.

Parrochia, 97.

Parrochia, 100.

Parrochia, 100. De estas plazoletas sélo

se construye la plazoleta colonial frente al

acceso de la Iglesia San Francisco, proyecto
desarrollado por Metro a través de un plan
seccional del afio 1972.



Plaza de la Ciudadania y Palacio de la Moneda, al lado norte de la Alameda, enmarcados por los edificios del
barrio civico. Vista hacia el nor-poniente. Fotografia de la autora, feb. 2006.

10
Plaza de la Ciudadania y barrio civico, vista hacia el oriente desde el parque central de la Alameda, sobre la esta-
cion La Moneda. Fotografia de la autora, feb. 2006.

11
Emplazamiento de las estaciones Republica, Los Héroes y La Moneda, bajo el parque central de la Alamea, entre
las calles Cumming y Bulnes. Elaboracion propia, sobre fotografia aérea Googlearth 2005.
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Proyecto Plaza de la Ciudadania, Planta nivel (-1) Un-
durraga & Deves, Arquitectos. Se propone la construc-
cion en etapas de recintos subterraneos independien-
tes a ambos lados del paso subterraneo de la Alameda
, acompafiado en su centro por una extensién con
locales comerciales de la mezanine de la estacion Mo-
neda, hasta el paso bajo nivel de la calle Bandera, por
el oriente. Fuente: Undurraga & Deves Arquitectos,
ene. 2006 <http://www.undurragadeves.cl>

13

Plaza de la Ciudadania junto a las vecinas estaciones
de metro, La Moneda y Universidad de Chile. Dibujo de
la autora sobre planta del nivel calle del proyecto para
la Plaza de al Ciudadania de los arquitectos Undurraga
& Deves. Fuente: Undurraga & Deves Arquitectos,
ene. 2006 <http://www.undurragadeves.cl>

14

Sucesion y proximidad de los espacios subterraneos
bajo la Alameda, junto a la Plaza de la Ciudadania.
Seccién longiudinal de las estaciones la Moneda y
Universidad de Chile, dibujo de la autora.
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SALVADOR: EPILOGO (DEL ENSAYO) DE LA RELACION METRO-PARQUE.

Tras la experiencia de relacién de metro y parque ensayada en las estaciones
de Av. Neptuno y especialmente de la integracidon de la mezanine y terrazas
superiores de Los Héroes en el parque central de la Alameda, aparece, como
un proyecto singular y concluyente, el disefio de la estacién Salvador (SA) en

el sector oriente del parque Balmaceda, en la comuna de Providencia.

Junto a los bordes del rio Mapocho, y especialmente al lado sur, se produce
la secuencia mas significativa y extensa de parques lineales de la ciudad. El
metro concurre a este espesor geografico en dos momentos. Primero, de
forma paralela, con el trazado de la L1 bajo el parque Balmaceda, y luego,
de forma transversal, con la extension norte de la L2.'7 Las estaciones

15 Salvador, Baquedano y Cal y Canto se sitdan aqui, estratégicamente, junto

Construccion a tajo abierto de la estacion Salvador en
el vacio central del parque Balmaceda. Vista del andén
hacia el oriente, con el conjunto residencial Torres de
Tajamar al fondo, proyecto de los arquitectos BVCH.
Fotografia hacia 1974, origen: Direccion General de
Metro, Chile (DGM), Folleto N° 3: Metro de San-
tiago, Vialidad Urbana y Transporte Urbano
(Santiago: DGM, Ministerio de Obras Publicas y Trans-

a importantes puntos de articulacién del principal sistema de parques de la
ciudad: Salvador en el extremo oriente del parque Balmaceda, y Baquedano en
el extremo poniente del mismo, coincidiendo con la Plaza Italiay el encuentro

con los parques Bustamante y Forestal, en la ubicacion de la antigua estacion

portes, 1974).

17 Que se extiende en 1987 desde Los
Héroes hasta el rio Mapocho, para atravesar
bajo el rio el afio 2004, hacia el sector norte
de la ciudad.

18 La estaciéon Mapocho marcaba el vértice
nor-poniente del anillo de ferrocarriles de la
ciudad, y era punto de partida, hasta 1987,
de los trenes con destino a Valparaiso y el
norte del pais. Tras el levantamiento de las
vias ferroviarias, es convertida a inicios de
los noventa en centro cultural metropolitano.
No obstante, su entorno, junto a la vecina
estacién Cal y Canto, se han convertido en
plataforma de intercambio modal, para la
conexién con buses urbanos e interurbanos
con recorridos hacia el sector norte de
Santiago. La propia estacion Cal y Canto, de
la L2, fue concebida como futura estacion

de intercambio, incluyendo en su disefio los
espacios para el trasbordo con la futura linea
3 del metro.

19 Marta Viveros y otros, Oscar Praguer:
el arte del paisaje (Santiago: Ediciones
ARQ, 1997), 49.

Pirque del anillo del ferrocarril; la estacion Cal y Canto, por su parte, se sitda
en el extremo poniente del parque Forestal, mediando su transicién hacia el

Parque de los Reyes, junto a la antigua estacion Mapocho.'8

Mas alla del antiguo anillo de FFCC -y del sistema de parques que lo
reemplaza-, y desvinculada de mayores funciones estructurales de la red
de metro, la estacion SA es la Gnica de este conjunto que se construye
declaradamente ‘en medio del parque’, emergiendo del subsuelo, y con una
voluntad explicita de interaccién con el espacio publico en que se inserta.

Tras su paso ligeramente desplazado por el costado sur de Plaza Italia (como
se vio en el cap. 1), la L1 cruza la Av. Providencia y avanza hacia el oriente
bajo el parque Balmaceda, entre Providencia y la Costanera, y paralela e

inmediata al rio Mapocho.

El parque Balmaceda, originalmente llamado parque Providencia, fue
disefiado en 1932 por el paisajista austriaco Oscar Praguer. Su disefio
buscaba conformar “un refugio de la ciudad, protegido del futuro
trafico urbano, para encontrar un paisaje natural, arbolado en

los bordes y abierto al centro”.'

177



178

Situado entre el primer tramo de la Av. Providencia y la costanera sur del rio,
el parque se construye como una gran explanada longitudinal, conformada
y protegida por masas de arboles y arbustos laterales, y ocupada por una
sucesion horizontal de prados, jardines, paseos y piletas??, abiertos a la
contemplacion oriente del fondo de la Cordillera. Vision privilegiada que se
interrumpe, primero con la construccion en su extremo oriente de las Torres
de Tajamar, en 1967, y luego con la prominencia de la estacion Salvador,

hacia 1977.

Inmediata al puente del Arzobispo y al cruce de la Av. Eliodoro Yanez, la
estacion SA define un nuevo espacio de articulacion con la trama.?' Desde el
centro del parque, se abre hacia el oriente a través de una amplia escalinata
abierta, y se conecta al otro lado de Providencia, con un tunel diagonal de
salida que avanza hacia la vecina poblacion Salvador. Se construye en el
eje del parque, como un pabelléon semi-enterrado, que reedita en parte las
soluciones de las estaciones San Pablo, Neptuno y Los Héroes. Habiendo sido
planificada en determinado momento como una cuarta estacion tipo ‘D’??,
sobresaliendo un nivel completo sobre el parque y permitiendo el libre paso
a través suyo, su disefio finalmente se replantea, disminuyendo su altura
sobre el nivel del parque, y presentandose mas bien como un alto terraplén

de piedra, que se percibe a lo lejos macizo y hermético.

Se configura en medio de la explanada como un conjunto de muros, terrazas
y escaleras, que revelan, sélo al acercarse, su pertenencia con el metro.
Introduce, en este sentido, una variable inédita en el sistema, cambiando en
el exterior y en el nivel mezanine los materiales clasicos de las estaciones
(hormigén visto, baldosa y revestimientos ceramicos), por piedra rdstica en
los muros y pastelones de hormigon en el suelo. Incorporando terminaciones
y texturas ‘exteriores’ al interior del clasico espacio liso y brillante del metro.
El ambito de la estacion se funde, de esta manera, con el ambito y materiales
de su entorno, si bien -y tal como sefiala German Bannen?-, la elevacion
del pabellén en medio del vacio central del parque, contradice el principio

fundamental de su disefio original.

20 Pese a su continuidad con el parque
Forestal, el disefio del parque Balmaceda
rompe explicitamente con el modelo
romantico de este parque, introduciendo
conceptos modernos de paisaje.

Reemplaza los desniveles, monticulos

y lagunas ondulantes por “sucesivos
planos horizontales que absorben

las diferencias de nivel de Ta
inclinacién natural del valle”,y las
especies vegetales exdticas por flora nativa
y especies mediterraneas aclimatadas. Ver:
Viveros y otros, p. 50.

21 Que se suma a las cuatro articulaciones
originales del disefio del parque con su
entorno: la fuente circular junto al acceso al
centro de Santiago, la plaza de los ceibos al
inicio de la calle Condell, la plaza hundida
frente a la calle José Miguel Infante, y el gran
espejo de agua y la terraza elevada en el
extremo oriente del parque. Ver: Viveros y
otros, p. 50.

22 DGM, Folleto N 3: Metro

de Santiago, Vialidad Urbana y
Transporte Urbano.

23 El arquitecto German Bannen, Asesor
Urbano de la Comuna de Providencia durante
los afios de construccion de los primeros
tramos del metro, es critico respecto al disefio
exterior de la estacion Salvador, sefialando
que se construy6 en medio del parque “justo
a una altura de la mirada”, pudiendo,
en cambio, haberse pasado el eje del metro
por una de las veredas de borde del parque.
Entrevista a Germdn Bannen, 2007.
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Emplazamiento estacion Salvador, en el eje del parque Balmaceda y junto al puente del Arzobispo, entre las
avenidas Providencia y Costanera Andrés Bello, junto al rio Mapocho. Elaboracion propia, sobre fotografia aérea

Googlearth 2005.

17

Estacion Salvador: vista desde la explanada central del parque Balmaceda hacia el poniente, y escalinatas de
acceso desde el parque. Fotografias de la autora, sep. 2005.
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Entorno de la estacion Salvador, con el rio Mapocho y el puente del Arzobispo en primer
plano, la terraza-jardin de la estacion en medio del parque, y la poblacién Salvador al

otro lado de Av. Providencia, comunicada con la estacion por un tunel bajo la avenida.
Fotografia de 1984, origen: Montserrat Palmer, La Ciudad Jardin como modelo de
crecimiento urbano: Santiago 1935-1960 (Santiago: Facultad de Arquitectura y Bellas
Artes de la Universidad catélica de Chile, 1987), 76.

PROVIDENCIA

PARQUE BALMACEDA
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19
Seccion transversal estacion Salvador: tunel de salida bajo la Av. Providencia, muros, terraplenes y terraza de
la mezanine de la estacion en el parque Balmaceda, Costanera Andrés Bello, y rio Mapocho, con la autopista
concesionada Costanera Norte bajo su cauce. Dibujo de la autora.



20

Planta original del parque de Providencia de Oscar Praguer: “el parque, de una superficie de 10 hectareas,
se extendia en un largo de poco mas de 1000 metros, con un ancho de 50 metros en su inicio,
hasta alcanzar 120 metros de ancho en el espejo de agua del extremo oriente, con una pendiente
del dos por ciento, constituyéndose en la portada de acceso de la Comuna de Providencia.”
Fuente: Marta Viveros y otros, Oscar Praguer: el arte del paisaje” (Santiago: Ediciones ARQ, 1997), 85.

J—

RiO MAPOCHO

21

Estacion Salvador: piedra rustica y pastelones de
cemento en los accesos e interior de la mezanine.
Fotografias de la autora, sep. 2005.
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La conduccion del metro bajo un parque preexistente se repite dos décadas
mas tarde, en 1997, con el trazado de la L5 bajo el parque Bustamante. Se
hace aqui un especial esfuerzo por la conservacion de los arboles y por alterar
al minimo la configuracion y uso general del lugar. El metro transita bajo el
costado poniente del parque, junto a la Av. Ramén Carnicer, desarrollando
estaciones completamente subterraneas -reinterpretando el original modelo
de estacién tipo ‘A’-, a excepcion de la estacion Baquedano, que bajo el
extremo norte del parque Bustamante, y junto a Plaza ltalia, construye el
intercambio con la L1, como se expuso en el capitulo 1.

Otra coincidencia de metro y parque se produce con el posterior trazado de
la L4 junto a Tobalaba y el Canal San Carlos. Sobre la franja de parque que
se construye entre el canal y la avenida, las estaciones subterrdneas Colon,
Bilbao y Principe de Gales emergen con un pequefio pabelléon que cubre y
sefala el acceso oriente de cada estacion, y que se completa -segun las
condiciones de cada caso-, con el trabajo de pavimentos de la superficie
circundante y con una pasarela peatonal sobre el canal; mejorando la
conectividad del lugar y amplificando las posibilidades de trasbordo desde

cada estacion hacia el sector oriente de la ciudad.

Como un antecedente de los pabellones anteriores figura -enigmatico a
primera vista-, el pabellon de acceso de la estacion Franklin de la L2. Ubicado
junto al Zanjén de la Aguada, pero de forma transversal, este pabellén se
sitia en medio de un terreno libre, como potencial ‘puente’ o pasaje de
conexion ente el parque del Zanjon?*y la calle Placer. El Zanjon de la Aguada
constituye un segundo cauce transversal, que delimita por el sur la zona
centro de la ciudad, y que definié a fines del siglo XIX el retorno del antiguo
anillo de ferrocarriles. Sobre este trazado abandonado debia discurrir en
superficie —-segun el proyecto de metro de 1968-, la original Linea 5 del
metro; de manera que el pabellén de la estacién Franklin, en medio de su
terreno baldio, ademas de sefialar el cambio de trazado de la L2?%5, se erigia
como sefal vertical para el encuentro y trasbordo entre estas dos lineas.

El actual proyecto de la Linea 6, que retoma parcialmente la propuesta de
conduccién del metro por el espacio del antiguo anillo del FFCC, plantea la
posibilidad de recuperar el rol de intercambio de esta estacion, a la vez que
de apoyar la construccion del tramo central del ansiado ‘Parque Inundable

Zanjon de la Aguada’.?®

24 Que hasta hoy no ha sido mas que una
sucesion de terrenos libres abandonados,
marginales y residuales, pero que actualmente
son objeto de un proyecto de recuperacion
para convertir la ribera del Zanjon en un
parque inundable de escala metropolitana.
25 Del eje de la trinchera de la Av. Norte Sur
al subsuelo de la Gran Avenida.

26 El proyecto ‘Parque Inundable Zanjén
de la Aguada’, incorporado como parte de
las obras de conmemoracion del Bicentenario
de la Republica (2010), busca solucionar las
histéricas inundaciones estacionales de los
barrios aledafos al Zanjén, con la propuesta
de de un sistema abierto de recoleccion de
aguas lluvias, de bajo costo, e integrado a la
recuperacion de los espacios riberefios para
uso publico recreacional y deportivo. Ver:
Pablo Allard y José Rosas, “The Aguada Flood
Park: Recovering a post-industrial urban
stream in Santiago de Chile”, Holcim Forum
Green Urbanism, Mexico City 2007, Holcim
Foundation for Sustainable Construction,
Zurich, enero 2009, <http://www.
holcimfoundation.org/Portals/1/docs/F07/
WK-Grn/FO7-WK-Grn-allard02.pdf>



22

siglo XX, 168.

Estacion Franklin: pabelldn de acceso desde la calle Placer.
Fotografia c.1978, en: Juan Parrochia B., Santiago en el tercer cuarto del
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Estacion Franklin: emplazamiento de la estacion en medio de su terreno libre, junto a
la Av. Parque Isabel Riquelme y el Zanjon de la Aguada. Hacia el oriente, el inicio de
los galpones de la principal feria libre de la ciudad. Elaboracién propia.
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Areas libres junto al Zanjén de la Aguada y el antiguo anillo de ferrocarriles, con el
cruce de las lineas longitudinales de metro, en el sector sur de Santiago. Elaboracién

propia.
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1 La estacion Santa Lucia, al poniente

de la estacién UC, se encuentra en el cruce
de la Alameda con la calle Miraflores,
coincidiendo con el vértice sur-oriente de

la cuadricula fundacional del centro de
Santiago, caracterizado por la presencia

del edificio de la Biblioteca Nacional sobre

la Alameda, a los pies del cerro Santa Lucia.
Mientras que la estacion Baquedano, hacia

el oriente, se encuentra junto a Plaza Italia,
espacio urbano de primera jerarquia dentro
de la estructura de la ciudad, en el vértice
nor-oriente del antiguo anillo del ferrocarril,
que confinaba el Santiago de 1900, y donde
confluyen importantes elementos geograficos
y urbanos, como el Cerro San Cristébal y el
Rio Mapocho, los parques Forestal, Balmaceda
y Bustamante, y las avenidas Alameda,
Providencia y Vicufia Mackenna.

2.3
SAN BORJA, UNCTAD Y SU ESTACION

LA ESTACION UC, EN EL CORAZON MODERNO DE SANTIAGO

De forma mas silenciosa, menos visible, pero no por ello menos notable,
la estacion de metro Universidad Catdlica (UC), en el tramo oriente de
la Alameda, se presenta como un elemento clave para la continuidad y
conformacién del espacio urbano en que se inserta. Las oportunidades en
torno a la estacién se abren a partir de la comprension y valoracién de
su localizacién estratégica, de la confluencia -y posible didlogo- de tres
proyectos urbanos de escala metropolitana: la Remodelacién San Borja
(RSB), el edificio para la UNCTAD IIl, y, entre ellos, la propia Linea 1 del
Metro y la estaciéon UC. Tres piezas urbanas adyacentes, pero actualmente
sin contacto, como un potencial y singular enclave de espacio colectivo, en

una ubicacion privilegiada y Unica de la ciudad.

La estacion de metro UC es la ultima estacion de la L1 construida bajo la
Alameda. Adiferenciade sus dos estaciones vecinas, Santa Luciay Baquedano,
que coinciden con claros limites —aunque de diferente jerarquia- dentro de
la estructura urbana de Santiago’, la estacion UC se caracteriza por estar en
el centro de una pieza urbana compleja, que ocupa el vértice nororiente de
la Comuna de Santiago, al interior del primer anillo de la ciudad. Esta pieza
se compone por el Barrio Lastarria, al lado norte de la Alameda, entre el
Cerro Santa Lucia y el Parque Forestal, y por el Barrio San Borja, al sur de la
Alameda, junto a las instalaciones de las universidades Catdlica y de Chile.
Situada al otro lado del Cerro Santa Lucia, y coincidente con el ultimo
quiebre de la Alameda hacia el oriente, esta pieza se distancia del centro
fundacional -y aun principal centro econémico y administrativo—-, para
adquirir un caracter propio, marcado por la coexistencia de diversos focos
de actividad cultural, y por la presencia de importantes elementos de la
historia urbano-arquitecténica de la ciudad, como son la Remodelacién San

Borja y el Edificio de la UNCTAD IIl.
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Se identifica ademas por la claridad de sus limites, coincidentes con
importantes espacios publicos metropolitanos: el Parque Forestal y el rio
Mapocho por el norte; la Av. Vicuiia Mackenna y el Parque Bustamante
por el oriente; y el Cerro Santa Lucia y la continuidad de su avenida de
borde con la Av. Diagonal Paraguay por el poniente y sur, respectivamente.
Este emplazamiento estratégico se refuerza, a la vez, por la tangencia de
vias estructurales de primer orden, que la comunican con un sistema de
movimiento mayor y con otros elementos urbanos significativos, como el

cerro San Cristobal, al otro lado del rio.

La pieza descrita se encuentra, no obstante, dividida por el paso diagonal
de la Alameda, avenida bajo la cual la estacién UC permanece latente, en
el centro geométrico del lugar, como potencial espacio de enlace de los
tejidos y tramas de los dos triangulos que la conforman. Oportunidad que,
como se expone a continuacién, era parte integrante -aunque inconclusa-

de los proyectos urbanos construidos a su alrededor.



Emplazamiento de la estacion de metro UC, en el corazoén de la pieza urbana que ocupa el vértice nor-oriente
del centro de Santiago. En rojo se destaca la Linea 1 del metro, en su paso bajo la Alameda, y luego bajo la Av.
Providencia, hacia el oriente. Dibujo de la autora.

1 Cerro Santa Lucia

2 Parque Forestal

3 Parque Bustamante

4 Cerro San Cristobal y Parque Metropolitano
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LA PROPUESTA TRIDIMENSIONAL DE LA REMODELACION SAN BORJA

Lo que hoy se conoce como Remodelaciéon San Borja (RSB) es una fraccion
inconclusa de un ambicioso proyecto de “mejoramiento urbano” de la
segunda mitad de la década de los 60’, que se lleva a cabo en el centro de
la ciudad. Su fraccién construida se reconoce a través de una serie de torres
residenciales y un sistema de placas comerciales y espacios publicos en
desnivel, que marcan -viniendo desde el centro-, la primera ruptura de la
fachada continuadel lado sur de la Alameda. La RSB ocupa fundamentalmente
el cuadrante suroriente de la pieza urbana en torno a la estaciéon UC, teniendo
su nucleo mas caracteristico y de mayor consolidacién junto a la esquina
de las avenidas Alameda y Portugal. Desde aqui se extiende con diversos
fragmentos hasta la Av. Vicufia Mackenna por el oriente, y las calles Liray

Diagonal Paraguay por el poniente y sur, respectivamente.

La RSB se reconoce hoy como una pieza clave del patrimonio arquitecténico
de la ciudad, por cuanto constituye una ocasion y voluntad inédita en la
historia de Santiago ‘de hacer ciudad a partir de la arquitectura’. Se destaca
como un valioso testimonio de la aplicacién local de los preceptos del
urbanismo moderno, tendencia que caracterizé la prolifera construccion,
a nivel nacional, de viviendas colectivas entre los afnos 1960 y 1970,

especialmente en Santiago.

La CORMU y su proyecto de “remodelacion de la ciudad”.

El proyecto de la RSB, surge a partir de 1966 como uno de los proyectos mas
representativos de la accion de la CORMU, Corporaciéon de Mejoramiento
Urbano. Es fiel emblema de su “visién de 1a planificacién urbana desde
la arquitectura’, postura a través de la cual buscaba dar solucién integral
a los problemas de déficit habitacional y de expansién descontrolada de la

ciudad. Como sefiala Rodrigo Pérez de Arce:

“no se ha reeditado en Chile desde entonces la idea de un proyecto de
ciudad acometido a partir de la arquitectura, tan protagénico y global

como fuera el proyecto CORMU”.3

2

Rodrigo Pérez de Arce, “El jardin de los

senderos entrecruzados. La Remodelacion
San Borja y las escuelas de arquitectura”,
en: Wren Strabucchi (ed.), Cien afos

de Arquitectura en la Universidad
Catdlica (Santiago: Ediciones ARQ, 1994),

147.
3

Pérez de Arce, 147.



2

Planta general proyecto Remodelacién San Borja (RSB), superpuesta sobre plano base del entorno. Elaboracion

propia. Fuente planta RSB: CORMU-MINVU, “Remodelacién San Borja”, separata revista AUCA N°16 (agosto-
septiembre 1969).
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La CORMU es creada el 16 de diciembre del afio 1965, a través de la ley
16.391, al interior del también recién creado Ministerio de Vivienda y
Urbanismo. Se plantea, no obstante, como una ‘empresa auténoma del
Estado’, dentro de cuyas funciones destacaba la labor de mejorar y renovar
las areas deterioradas de las ciudades, pudiendo para ello asociarse con
empresas particulares u otros organismos publicos, y ejecutar asi, de

manera conjunta, proyectos de desarrollo y mejoramiento urbano.

Estaba compuesta fundamentalmente por arquitectos jovenes* que buscaban
revalidar y poner a prueba localmente los postulados del urbanismo
moderno. En el plano arquitecténico se puede considerar que todavia regian
en el pensamiento urbano nacional las concepciones de la Carta de Atenas
de 1933.5

Formados bajo los principios del constructivismo organico propio de
la vanguardia, estos arquitectos entendian siempre a la ciudad como un
organismo vivo, donde todo estaba en didlogo continuo y colectivo.® Se
planteaba asi una arquitectura integral, tanto desde el punto de vista de
su relacién con la ciudad, como de la participacién, en su concepcion y

construccion, de diferentes actores econémicos y sociales.

La accion de CORMU se enmarca dentro de una etapa de fuerte intervencion
del Estado en la formacion de las ciudades, bajo un impulso social e
igualitario’. En el contexto de en una politica integral de ‘remodelacién de la
ciudad’, la CORMU desarrolla una serie de proyectos especificos, abarcando
todos sus aspectos técnicos, urbanisticos y econémicos.

Se quiere contribuir al problema del déficit habitacional mediante la
optimizacion del uso de areas urbanas subutilizadas, evitando la dotacién
de infraestructura a bajo rendimiento y el consumo de suelo agricola, como

inconvenientes caracteristicos de la expansion periférica de la ciudad.®

Se da lugar asi a una serie de proyectos de remodelacién al interior de
la ciudad, dentro de los que destacan el Barrio Civico, el Médulo Urbano
y la Remodelacién San Borja, en el centro de la ciudad, ademas de la
Remodelacién Parque Inés de Sudrez y el Proyecto Fundo San Luis, en el

sector oriente de Santiago.

4 Los arquitectos de la Cormu
correspondian en su gran mayoria a los
arquitectos de las primeras generaciones
egresadas tras la reforma moderna de las
escuelas de arquitectura de la Universidad

de Chile y la universidad Catdlica, ocurrida
durante la segunda mitad de la década

de los 40’. Muchos de ellos continuaron
vinculados al mundo académico nacional, tras
estadias laborales o de perfeccionamiento en
Europa o Estados Unidos. Dentro del equipo
se destacan: Nicolas Garcia, integrante

del Directorio de CORMU, Jaime Bellalta,

jefe del departamento técnico de CORMU,
Patricio Gross, jefe del sub-departamento

de urbanismo de CORMU, Ernesto Labbé,
Coordinador del Proyecto RSB, y Miguel
Eyquem, autor del Proyecto San Luis.

5 Pérez de Arce, 146.

6  David Maulen de Los Reyes, “Proyecto
Edificio UNCTAD lII: Santiago de Chile (junio
1971- abril 1972)”, revista De Arquitectura
N° 13 (primer semestre 2006), 86.

7 Corporacion de Mejoramiento Urbano del
Ministerio de Vivienda y Urbanismo (CORMU),
“Remodelacion san Borja”, apartado de revista
AUCA N°16 (ago.-sep. 1969), 1.

8 Seapuntaa “reconstruir los
sectores deteriorados y mal
aprovechados de la ciudad, aumentando
su densidad habitacional, Tiberando
suelo para fines de higiene ambiental
y recreacion de sus habitantes, y
aprovechando su ubicacién central
para el uso mas eficiente del
equipamiento urbano y de las
infraestructuras existentes” Ver:
Corporacion de Mejoramiento Urbano del
Ministerio de Vivienda y Urbanismo (CORMU),
Publicacién del Subdepartamento de
Urbanismo (Santiago: MINVU, octubre 1968),
15.

9  Ver: <http://escuela.med.puc.cl/publ/
historiamedicina/AnexoRepublica.html>

10 Frente a la entrada principal del Cerro
Santa Lucia CORMU construye en 1970 el
paso bajo nivel de la calle Santa Luciay su
empalme con Carmen y Diagonal Paraguay.
Esta ultima figuraba ya en el Plan regulador de
1937, siendo iniciada en los afios cincuenta

y abierta en 1967, empalmando con la calle
Rancagua. Este paso vehicular es una de las
primeras obras de esta especie construidas
en la ciudad, contemporanea a los primeros
pasos en desnivel asociados a la construccion
del tramo sur de la Norte-Sur. Ver: Parrochia,
100-102.

11 Paulina Wolf Levi, “Experiencias de
Renovacién Urbana: acciéon de CORVI y CORMU
en la Comuna de Santiago. 1959-1973",
Tesis de Arquitecto y Magister en Desarrollo
Urbano, Pontificia Universidad Catdlica de
Chile, 2003, 125-126.

12 CORMU, “Remodelacién San Borja”, 3.
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Localizacion proyectos CORMU en Santiago.
Fuente: CORMU-MINVU, “Remodelacién San Borja”,
separata revista AUCA N°16 (agosto-septiembre
1969).

4

Antiguos edificios del lugar, en fragmento
de plano de Santiago de 1893, fuente: Pedro
Bannen, Santiago de Chile: quince
escritos y cien imdgenes (Santiago:
Ediciones ARQ, 1995).

1 Hospital San Borja/ 2 Escuela Militar/

3 Hospicio.

La construccién de una ubicacién privilegiada

El Proyecto de la RSB surge en el vértice nor-oriente del centro de Santiago,
aprovechando la disponibilidad unica de terrenos que se presenta por el
traslado del antiguo hospital San Borja. El hospital, construido en el siglo
XIX - y demolido en el afio 1976°, ya construidas las primeras etapas de la
RSB-, estaba situado en el costado sur de la Alameda, entre las avenidas
Portugal y Vicuina Mackenna. Estaba compuesto por una doble crujida de
naves paralelas y perpendiculares a la Alameda, separadas por un vacio
intermedio que remataba hacia el sur en una capilla interior, Gnico elemento
que se conserva y que se integra al proyecto RSB, permaneciendo en pie

hasta la actualidad.

Un poco mas al sur, se suman a este primer pafo los terrenos del antiguo
Hospicio, situado en la esquina de las calles Marcoletay Portugal. Este edificio
es desalojado y demolido en similar época por parte de la Municipalidad de
Santiago, para dar continuidad a las avenidas Diagonal Paraguay y Curico, de
acuerdo a un nuevo plan de red vial comunal'. Frente al Hospicio, sobre la
vereda oriente de la calle Portugal, se encontraba ademas la Escuela Militar,
edificio también del siglo XIX, y que junto al Hospital San Borja y el Hospicio,
todos en estado de obsolescencia y descuido, habian llegado a determinar

un cierto grado de abandono y deterioro del sector."

A partir de los grandes terrenos del Hospital y el Hospicio, y sumando
otros sectores adyacentes menores -“que por su destino y densidad
justificaban su incorporacién para lograr una unidad generadora de
su propio desarrollo”?-, CORMU planifica la liberacién de un pafo total
de mas de 18 hectareas, alcanzando una dimensién excepcional dentro
del centro de Santiago. Con una situacién urbana privilegiada, junto a las
arterias mas importantes de la ciudad, e inmediato a notables parques de
significaciéon metropolitana, como son el Cerro Santa Lucia, y los parques

Forestal, Providencia y Bustamante.

5

Esquema de emplazamiento del proyecto Remodelacién San
Borja (RSB). Fuente: CORMU-MINVU, “Remodelacién San Borja”,
separata revista AUCA N°16 (agosto-septiembre 1969).

1 RSB/ 2 Centro de Santiago/ 3 Mancha urbana 1968.
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El esquema urbano moderno:

la liberacion del suelo y la creacién de una ciudad “multi-niveles”.

Una vez definida el area a remodelar, se elabora el “Plan Seccional San Borja”,
cuyo objetivo central, acorde a los postulados del urbanismo moderno, era
“conseguir una alta densidad habitacional (del orden de Tos 1000 hab/Ha),
junto con l1a méxima liberacién de suelo posible”3, para ser destinado
a nuevos equipamientos y espacios publicos de escala metropolitana y
vecinal'4. De acuerdo al nivel socio econémico ‘medio superior’ proyectado
para el sector, se define una unidad basica de vivienda de 70 m2, que se
agruparia en un total de 28 torres de planta cuadrada de 20 a 22 pisos,
dispuestas de forma aleatoria, configurando un anillo perimetral. Se liberaba
asi un gran espacio central destinado a la construccién de un nuevo parque
urbano. Las torres, a pesar de las variaciones propias del terreno, debian
responder a la “imposicién de una cota superior normativa’®, definiendo
la contencién de un espacio virtual, por sobre el parque central:

“Esta condicioén de columnata maciza y uniforme recuerda
los variados intentos corbusieranos de creacion de un urbanismo
de torres cartesianas en abierto contraste con el urbanismo
desenfrenado de T1a especulacioén inmobiliaria..En este sentido,
el proyecto San Borja confirmaria esa voluntad formal unitaria
y totalizante del primer urbanismo moderno, de su periodo
heroico, confiando a 1la geometria y a las relaciones formales

el sentido de coherencia de Tla ciudad.”'®

El parque central, y pese a no haber alcanzado un mayor grado de desarrollo
proyectual'’, se definia a partir de un par de circulaciones peatonales,
cruzadas y desiguales, y un contorno redondeado, coincidente con el
anillo de circulacién vehicular interior del conjunto. La circulacién peatonal
principal se orientaba en sentido norte sur, proyectandose incluso con una
pasarela por sobre la Alameda, buscando la conexién del nuevo parque
con el Parque Forestal junto al rio. La segunda circulaciéon peatonal, en
sentido este oeste y de menor ancho que la anterior, buscaba integrar el
proyecto con sus predios vecinos: se proyectaba con una pasarela por sobre
la calle Portugal, y avanzaba a través de torres y placas del conjunto hasta la
calle Lira. Recogia ademas los flujos de la calle Marcoleta, provenientes del
centro de la ciudad, conectandolos -a través del parque- con la Av. Vicuia

Mackenna.

13 CORMU, “Remodelacién San Borja”, 88.
14 Junto a estos criterios urbanisticos se
incorporaron también aspectos tecnoldgicos
y econémicos basados en un exhaustivo
analisis de las capacidades productivas y
financieras de las empresas constructoras
del pais, que permitié luego definir la
modalidad de “Concurso Oferta” para

la construccion del conjunto. CORMU
establecia las condiciones urbanisticas

y arquitectdnicas, disefiaba y ejecutaba

las obras de infraestructura, y asumia la
comercializacion, mientras que las empresas
aportaban su tecnologia, experiencia y parte
del capital. El Plan Seccional es elaborado por
el departamento técnico CORMU, a través de
su sub-departamento de urbanismo, bajo la
direccion de los arquitectos Jaime Bellalta y
Patricio Gross, respectivamente. Ver: CORMU,
“Remodelacion San Borja”, 88.

15 Pérez de Arce, 150.

16 Pérez de Arce, 150.



6

Fotografia afio 1971-72. Se observan terminadas las torres 1, 2, 3 y 4 de la Remodelacién San Borja (RSB), con sus corres—
pondientes espacios exteriores en ejecucion. Mientras que al otro lado de la Alameda, el edificio de la UNCTAD se encuentra
en plena construccion. Pese a suscitar la localizacion de la RSB, el Hospital San Borja permanece aun en el lugar, en el costa-
do izquierdo de la fotografia.

Fuente: Edificio Sede para UNCTAD III: Centro Cultural Metropolitano de Santiago (S.l., 1972). Biblioteca Lo
Contador Universidad Catdlica de Chile.

7

Maqueta de ateproyecto de la Remodelacion San
Borja. Se observa la propuesta de la pasarela que
proyecta el paseo norte-sur del parque San Borja
por sobre la Alameda, en busca de su conexion
con el barrio Lastarria y el parque Forestal.
Fuente: Fernando Pérez O., Bresciani Valdés
Castillo Huidobro (Santiago: Ediciones ARQ,
2006), 122.
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Junto a las torres, y en relacidon a los accesos principales del parque, el
proyecto original proponia ademas 6 bloques residenciales escalonados y
de menor altura -los Ilamados edificios ‘zapato’-, que mediaban entre la
gran altura de las torres y el entorno inmediato de la RSB. Sin embargo,
esta tipologia, considerada en su momento la mas original del proyecto
y que caus6 grandes expectativas entre los arquitectos, no llegd nunca a
construirse'®, Como otra categoria excepcional, el conjunto presentaba
los llamados edificios ‘chapa’, que resolvian el encuentro del conjunto
con los muros ciegos de ciertos edificios preexistentes, integrandolos a la

Remodelacion.'

El anillo perimetral de torres y bloques se veia simultaneamente reforzado
y unificado en su base por un sistema horizontal de placas de dos a cuatro
pisos, de uso comercial y de equipamiento, encargado ademas de establecer
la interacciéon funcional con el entorno. Placas y torres se relacionaban, a
su vez, a través de una red de pasarelas peatonales en diferentes niveles,
que “participaban tanto de Tla ciudad misma como del area verde

interior”.%°

Se introduce, con el sistema de pasarelas y terrazas elevadas, nuevamente un
tema protagoénico del urbanismo moderno -el suefio de la tridimensionalidad
del suelo urbano-, caracterizado por la realizacion de redes de recorridos
elevados y la separacidon en distintos niveles de los flujos peatonales y
vehiculares. Ideas planteadas en los primeros anos de la modernidad por
arquitectos como Hilberseimer y Le Corbusier, y retomadas en los afios

cincuenta y sesenta por los arquitectos del Team Ten.

Alison y Peter Smithson planteaban en 1952 a través de su proyecto
Golden Lane City los conceptos de ‘calles en el aire’ y ‘ciudad multi-
niveles’?', reformulando las ideas de calles publicas elevadas y espacio
publico tridimensional del urbanismo moderno de los afios treinta. Bajo
una mirada critica, buscan un mayor acercamiento de estas nuevas formas
con las necesidades y caracteristicas reales de movimiento, asociacién e
identidad de la sociedad: “In order to keep ease of movement, we propose
a multi-level city, with residential streets-in-the-air. These are

linked together in a multi-Tlevel continuous complex, connected where

necessary at each level of association”.??

8

Fotomontaje proyecto Golden Lane City de
Alison y Peter Smithson. Origen: Alison y Peter
Smithson, Urban Structuring: studies
from Alison and Peter Smithson (Lon-
dres: Studio Vista, 1967), 24.

17 Pérez de Arce, 153.

18 Ya que no llegaron nunca a interesar a
las empresas constructoras que participaban
en los concursos ofertas de CORMU. Ver:
Pérez de Arce, 150.

19 Pérez de Arce, 150.

20 CORMU, “Remodelacién San Borja”, 3.

21 Alison y Peter Smithson, Urban
Structuring: studies from Alison and
Peter Smithson (Londres: Studio Vista,
1967), 22.

22 Smithson, 26. En espanol: “Con el
proposito de mantener facilidad

de movimiento, proponemos una

ciudad multi-niveles, con calles
residenciales en-el-aire. Estas
estan unidas en un continuo complejo
multi-niveles, conectadas donde

sea necesario en cada nivel de
asociacion.” Traduccion especial para la
tesis de Gisela Frick.

23 Smithson, 33.

24 Smithson, 26-27. En espafiol: “Toda
nueva combinatoria de viviendas que
comporte acceso inmediato a una posible
consolidacion de una nueva forma de
vida en la ciudad debera casi siempre
aspirar a acordonarse-entre edificios
y entramarse-sobre redes de carreteras
y servicios existentes. Su funcion es
la renovacién; desde Tlos centros en
decadencia hasta las dreas abandonadas
entre viaductos ferroviarios y viejos
sitios industriales, los “elementos”
pueden aspirar a escasa ayuda de sus
respectivos entornos en términos
ambientales, pero deben, por su
intachable novedad, cargar con todo
el peso de Tla responsabilidad de
renovacién en si mismas.” Traduccion
especial para la tesis de Gisela Frick.

25 Smithson, 49-59.
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Esquemas de proyecto de la Remodelacién San
Borja: anillo de torres en torno a un parque central;
vialidad metropolitana exterior y vialidad interior
de servicio; y equipamiento de borde para la inte-
gracion de la RSB con su entorno. Fuente: CORMU-
MINVU, “Remodelacién San Borja”, separata revista
AUCA N°16 (agosto-septiembre 1969).

Asumen ademads las nuevas propuestas de poligonos residenciales como
una oportunidad, y al mismo tiempo un compromiso, de renovacion de la
ciudad. Mas alla de la imposiciéon de un disefio rigido sobre lo existente,
aspiran agenerar una forma flexible de organizacion, un patrén de desarrollo
al mismo tiempo libre y sistematizado, idea que se resume en su término
Cluster, introducido por primera vez en el décimo CIAM, el afio 195623, Al

respecto sefalan:

“Any new combinations of dwellings with their immediate access
that would make for a new way of Tiving in the city must nearly always
expect to have to Tlace-in between existing buildings and mesh over
existing road and service networks. Their function is renewal; of
the dying centres and derelict areas among railway viaducts and old
industrial sites, the ‘elements’ can expect little help from their
surroundings in terms of environment but must by their unblemishable
newness carry the whole Tload of responsibility for renewal 1in

themselves”.?*

En su proyecto Hauptstadt Berlin, para el concurso de remodelaciéon del
centro de Berlin en 1958, los Smithson, junto a Peter Sigmonde, desarrollan
una propuesta basada en patrones de movimiento. Sobre la trama ortogonal
de calles comerciales del centro de la ciudad, liberada del trafico de
carga por autopistas urbanas tangenciales, se propone una nueva trama
peatonal, desfasada y superpuesta, destinada principalmente a funciones
de esparcimiento, y que se posa sobre una gran placa comercial extendida.
En los puntos de cruce de estos dos sistemas, y junto a los puentes de la
plataforma elevada, se disponen sistematicamente escaleras mecanicas, para
eliry venir de los peatones entre ambos niveles. Esta propuesta se completa
con una serie de edificios que acogen diversas funciones administrativas:
un conjunto de torres dispersas, integradas al sistema de plataformas; y
un borde de bloques ondulados que delimitan y contienen la mitad sur
del proyecto. La red inferior de caminos, en conjunto con la plataforma
peatonal, se proponen como una organizacion flexible, que apunta a la
creaciéon de una estética abierta, capaz de crecer y modificarse, de acuerdo

a los objetivos cambiantes de la sociedad.?”
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Diez afios mas tarde, en 1966, la RSB reinterpreta varios de los elementos
planteados en Hauptstadt Berlin: el parque central rodeado por el anillo de
torres recuerda la idea de la ciudad recreativa ‘pausada’, que se rodea a
su vez por una pantalla de edificios perimetrales; se repite, aunque de una
forma mas regular, la organizaciéon de los edificios en esquema de torre
y placa comercial; y se retoma la idea de crear un nivel peatonal elevado,
integrado a los demds elementos a través de un tejido de espacios publicos

en desnivel.

En San Borja las pasarelas y terrazas elevadas se ordenan de acuerdo a
una trama paralela a la Alameda. El suelo se deprime o se levanta para
dar continuidad por separado a los sistemas vehiculares y peatonales,
generando un mosaico ortogonal de suelos en desnivel que alcanza su
maxima expresion y mayor grado de consolidacion en la plazoleta hundida

qgue construye el acceso sur de la estacién UC.

Esta plaza, situado junto a la vereda sur de la Alameda, media cuadra al
oriente de la calle Portugal, forma parte de la “unidad de negocio” de la RSB
encomendada a la oficina de arquitectos Bresciani Valdés Castillo Huidobro
(BVCH), ejecutada por la empresa constructora Belfi. Ademas de la plazoleta
hundida, [lamada Plaza Poniente, esta unidad incluia la construccion de tres
torres, las torres 1, 2 y 3 de la RSB, y dos edificios ‘chapa’ -con oficinas,
comercio y servicios-, que a ambos lados de la plazoleta resuelven la
relacion con los edificios preexistentes.

Se contemplaba ademas, como parte de esta unidad, una segunda plaza
publica, la Plaza Oriente, situada sobre los estacionamientos subterraneos
del conjunto, y en relaciéon a una placa de locales comerciales junto a la
Alameda, también construida sobre los estacionamientos?®. Bajo la Plaza
Poniente se desarrollaba originalmente un nivel subterraneo destinado a
oficinas y archivos técnicos de la CORMU -que no llega a construirse-; y
junto a ella, hacia la calle Portugal, se construye un comedor publico que se

anexa, como una placa con terraza jardin, al edificio chapa del poniente.

Los distintos elementos de la unidad, las dos plazas, las torres, las placas y
los edificios chapa, se comunican entre si a través de un sistema de pasarelas
y terrazas elevadas, que desde la vereda sur de la Alameda invitaban a los

peatones a avanzar hacia el parque interior y hacia el resto de la RSB.

26 Tanto la placa comercial como los
estacionamientos subterraneos bajo ella,

se construyen solo parcialmente, quedando
inconclusos hacia el oriente, probablemente
porque en el momento de la obra adin no se
habia concretado la demolicion del edificio del
Hospital San Borja. El fragmento restante, y
que se extendia hasta alcanzar la circulacion
peatonal norte sur del parque San Borja, no
llega nunca a construirse.

27 Pese ala presencia de la plazoleta
hundida frente al acceso de la estacién, no

se observan en el proyecto Seccional RSB
alusiones explicitas de conexion con el vecino
y contemporaneo proyecto subterraneo de

la Linea 1 del Metro, relaciéon que, como se
vera mas adelante, si aparece en el desarrollo
especifico del fragmento o “unidad de
negocio” de los arquitectos BVCH.

28 Pérez de Arce, 158.
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Planta con sombras del proyecto Hauptstadt
Berlin, muy similar a propuesta para el centro
de Santiago: El nivel calle, que sigue casi
siempre calles existentes, es compartido por
automdviles y peatones; es concebido para
un ritmo de manejo lento, con semaforos en
todas las intersecciones y con posibilidades
frecuentes y expeditas para estacionarse.

La red peatonal elevada, que se posa sobre
extendidos edificios comerciales -cines,
centros comerciales, mercados y otros-, sirve
particularmente funciones de esparcimiento,
como tiendas, terrazas abiertas y restau-
rantes, teniendo ademas acceso a los prin-
cipales edificios del nivel suelo. Sus formas
anguladas y su geometria irregular enfatiza la
mavyor libertad que admiten de por si las rutas
peatonales.

Fuente: Alison y Peter Smithson, Urban
Structuring: studies from Alison and
Peter Smithson (Londres: Studio Vista,
1967), 58.

A escala de toda la Remodelacion, el espacio publico tridimensional se
veia complementado con la idea de ocupacion de gran parte del subsuelo
comprendido entre las torres, incorporando bajo tierra una red de
instalaciones comunes que incluia estacionamientos, una central térmica
y una planta de captaciéon de agua propia. Sélo un fragmento menor de
estas instalaciones llega finalmente a construirse, incluyendo los espacios
subterraneos bajo las plaza Oriente y junto a las torres de los arquitectos
BVCH, asi como los estacionamientos subterraneos construidos bajo las

plazas de las torres 4, 5y 6,y 7 ala 11, al otro lado de Portugal.

La RSB construia asi su propia ‘ciudad multi-niveles’, definida y reconocida
hasta hoy a partir de la concrecién de cinco niveles de suelo colectivo. Aparte
del nivel calle (0,00) del exterior del conjunto, se construyen dos niveles de
estacionamientos subterraneos a (-1,5) y (-4,0) metros; el nivel de la plaza
de acceso al metro, la Plaza Poniente, situada a (-2,0) metros; el nivel de una
plaza interior situada entre las torres 4, 5y 6, a (+1,05) metros; y el nivel de

las pasarelas, que establece su horizonte propio a (+4,05) metros.?’

Si bien se reconoce el protagonismo de la torre, que surge a partir de San
Borja como un criterio constante en muchos otros proyectos de la CORMU, se
destaca en la RSB su preocupacion no sélo por el edificio de vivienda en si,
sino también y muy especialmente por su correspondiente espacio publico
y por su forma de contacto con el entorno, por su voluntad de “asociacion”
e “integracion” social y espacial, procurando unificar y potenciar el suelo

comun como unh nuevo espacio publico para el conjunto y para la ciudad.
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11

Plaza Poniente. Fotografia en torno a los afios 70’s,
aln con presencia de maquinaria de construccion
de la RSB.

Fuente: Archivo personal Héctor Valdés P., socio de
BVCH Arquitectos, en: Fernando Pérez O., Bres-
ciani Valdés Castillo Huidobro (Santiago:
Ediciones ARQ, 2006), 125.

“Los trazados aéreos de San Borja existian en contrapunto

a las torres del proyecto: mallas continuas y puntos discontinuos.
Estos vinculaban a los distintos nicleos urbanos dispuestos en
derredor del parque, aportando como conjunto un elemento de
diversidad urbana totalmente carente en el programa en extremo

mono-funcional de las torres.”

Rodrigo Pérez de Arce?®

12

Plaza Poniente Remodelacion San Borja, desde la vereda sur de la Alameda hacia el sur poniente.
Fotografia de la autora, mar.2005.
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Planta general, nivel calle, del fragmento de la remodelacion San Borja encomendado a los arquitectos BVCH. Se
observan las torres 1, 2 y 3, los edificios “chapa”, las plazas oriente y poniente, y el conjunto de placas comer-
ciales y pasarelas que enlazaban esta unidad con el resto de la RSB.

Fuente: Archivo de Originales. Fadeu, Pontificia Universidad Catdlica de Chile. Fondo BVCH: Plano PG-1, enero

1972, escala original 1:200.

14

Seccidn norte-sur de la RSB, por la Plaza Poniente y la mezanine de la estacion UC del metro.

Fuente: Cristian Schmitt R., “Intervenciones en no lugares de la ciudad. Revalorizacion del espacio publico en

la Remodelacion San Borja”, Tesis de Licenciatura y Titulo de Arquitectura, Pontificia Universidad Catdlica de 1 99

Chile, 2003.
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29 Setrata de las torres 1, 2 y 3, disefiadas
por los arquitectos BVCH, Bresciani Valdés
Castillo Huidobro y construidas por la
“Empresa Constructora de Viviendas
Econdmicas” BELFI S. A., y de las torres 4, 5,
6, 7y 8, disefiadas por los arquitectos Bolton-
Larrain-Prieto-Lorca, construidas las tres
primeras por la empresa GAMA S. A., y las dos
ultimas por la empresa LUIS PRIETO VIAL. Ver:
CORMU, “Remodelacion San Borja”, 4-6.

30 Latorre n° 12, de los arquitectos S.
Larrain G. M., I. Covarrubias, y J. Swinburn,
construida por la empresa DESCO SOC. LTDA.
Ver: CORMU, “Remodelacion San Borja”, 7.

31 “El anhelo de alcanzar la altura
sobrepasé el esfuerzo invertido en

el desarrollo de una estructura
programatica que sustentara el armado
del proyecto como una unidad y no
como una coleccion de piezas que
flotan a la deriva en un parque en la
ciudad. ” Ver: Jorge Christie, “Ciudad para
armar: San Borja y las piezas del nuevo juego”,
en: AA.VV., “Arquitectura de los sesenta en
Chile. Cambio, Utopia y Disolucién. 1960-
1973”, Seminario de Investigacion, Escuela

de Arquitectura, Pont. Univ. Catdlica de Chile,
(Santiago:1997).

Realizacién y estado actual: la concrecion PARCIAL del sistema

La realizaciéon de la RSB estaba prevista en a lo menos tres etapas, la primera
de la cuales, iniciada a fines de 1969, es la Gnica que mantiene un alto
grado de fidelidad con el plan seccional original. Se compone de las dos
agrupaciones de torres hasta hoy mas caracteristicas del conjunto, situadas
en el cuadrante sur oriente del cruce entre Alameda y Portugal, y en el
triangulo formado por las calles Marcoleta, Diagonal Paraguay y Portugal®°.
Junto a estas torres se construye en ambos sectores parte importante de las
placas comerciales y pasarelas proyectadas. Las torres y placas de estos dos
conjuntos, con sus circulaciones y espacios publicos en desnivel, alternan
desde sus esquinas opuestas, con las fachada neo-clasica de ladrillo a la vista
de la Casa Central de la Pontificia Universidad Catodlica hacia el norponiente,
y con los antiguos pabellones de la ex escuela militar, ahora parte de la
Facultad de Arquitectura de la Universidad de Chile, hacia el suroriente. Se
fija también, en el comienzo, el area del parque central de la RSB, mediante
la liberacién del espacio correspondiente y la construccion de su vialidad
perimetral; avance hacia el oriente que se reafirma con la construccion de

una torre aislada hacia el sector de Vicuia Mackenna.3°

Queda plasmada en esta primera etapa, y especialmente en el cuadrante
inmediato ala Alameda, laidea de un tejido de espacios publicos en desnivel,
que incluye la plazoleta semihundida de acceso a la estacion de metro UC. Se
trata, no obstante, de un fragmento inconcluso del original llamado ‘anillo
de contacto’ del proyecto. Las circulaciones se cortan y no llegan a destinos
definidos, dando lugar a ciertos contrasentidos -como el doble acceso desde
el nivel calle y desde las pasarelas a las torres residenciales-, situacion que
se perpetla en el tiempo, llegando a provocar en la actualidad el cierre al
uso publico de gran parte del sistema, y la degradacién y abandono parcial
del lugar.

Hubo sin duda -en este primer momento, como en los posteriores—, un
mayor esfuerzo en el desarrollo y concrecién del sistema de torres, muy por
sobre el esfuerzo realizado para construir el equipamiento y los conectores,
que a nivel de ciudad y de proyecto eran claves para conseguir la esperada

complejidad y éxito del conjunto.?’
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Durante las etapas siguientes el proyecto se completdé con la construccion
de siete nuevas torres residenciales, sin incluir, eso si, sus correspondientes
placas y pasarelas. Estas torres, aunque situadas en posiciones distintas a
las originalmente previstas, contribuyen de igual manera a conformar el
vacio virtual sobre el parque.3?

Se caracterizan estos desarrollos posteriores por el cambio de destino de
determinados fragmentos del conjunto, tal como ocurre con el sector norte
de la RSB, al otro lado de la Alameda, terrenos que en 1971 son destinados
para la construccién del edificio que acoge la celebracion de la UNCTAD
11133, Se aprovechan en esta ocasion los cimientos ya iniciados de una torre
residencial, la torre 22, que pasa a ser la torre de oficinas del complejo.

En Diagonal Paraguay con Portugal, en el sector sur de la RSB, se construyen
dos torres inmediatas al antiguo edificio del Mercado Juan Antonio Rios
(ex Escuela Militar), pasando todo el conjunto, a fines de 1973, con la
llegada del gobierno militar, a ser ocupado por las Facultades de Economia
y de Arquitectura y Geografia de la Universidad de Chile3*; dependencias
que permanecen hasta hoy en el lugar, y que en conjunto con la vecina
Casa Central de la Universidad Catdlica, potencian el caracter de “barrio

universitario” del sector.

Los fragmentos mas consolidados de la Remodelacién, alternados
diagonalmente con las instalaciones universitarias, ofrecen a través de sus
sistemas de pasarelas y terrazas en desnivel la oportunidad de un campo de
relaciones para el contacto y expansion de la vida publica de ambas casas
de estudio, complementado ademas con el comercio y equipamiento que
acogen las placas del conjunto. Esta situacion se ha concretado, aunque con
caracter de uso privado, especialmente en la expansion de las instalaciones
del Hospital Clinico de la Universidad Catdlica, hacia las placas y primeros
pisos de las torres de la manzana situada al otro lado de Marcoleta, llegando
incluso a construirse una nueva pasarela entre las dos manzanas.

La expansion de la Casa Central de la Universidad Catélica hacia sus predios
vecinos mas allda de su propia manzana ha continuado, incorporando
recientemente un nuevo edificio hacia el poniente y hacia la Alameda3®,
que se comunica con la casa matriz mediante un puente peatonal sobre la
calle Lira; continuando hacia el centro, de alguna manera, y junto al paso
soterrado de Lira bajo la Alameda, la idea de ciudad multi-niveles de la

RSB.

32 Contribuyen también a este objetivo,
aunque bajo légicas proyectuales
completamente distintas, a contar de

la segunda mitad de los ochenta, la
construccion de la torre de carabineros y el
edificio de placa y torre del Hotel Holyday

Inn hacia la Alameda, y un par de torres
residenciales gemelas hacia la calle R.
Corvalan.

33 Tercera Conferencia Mundial de
Desarrollo y Comercio de las Naciones Unidas.
34 Luego que esta casa de estudios
permutara con el ejercito sus dependencias
ubicadas junto al aeropuerto de Cerrillos. Ver:
Wolf, 135.

35 Edificio Plaza Alameda, de los arquitectos
Baixas Del Rio, inaugurado a fines de 2008.
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Acceso clausurado del sistema de circula-
ciones elevadas entre la torre 3 y el edificio
“chapa” poniente del conjunto de BVCH.
Vista hcia el sur, fotografia de la autora,
enero 2009.

La permeabilidad de la unidad disefiada por los arquitectos BVCH es
aprovechada en la actualidad como una posibilidad cierta de paso diagonal
a través de la manzana, desde la estacion de metro hacia las dependencias
universitarias y complejos hospitalarios hacia el sur.

Lamentablemente esta vocacion conectora de la RSB se ha ido restringiendo
por la instalacién progresiva de rejas a nivel de suelo y en las pasarelas,
limitando el original uso continuo del espacio. Se cierra incluso el perimetro
del parque central, reemplazando el libre paso a través de él por acceso
puntuales desde ciertas esquinas, distancidndose del original par de
circulaciones cruzadas que buscaban el contacto directo con la Alameda y

los bordes del conjunto.

El espacio publico entre las torres adquiere asi un uso indefinido, no llega

a conformarse ni como lugar de permanencia ni como lugar establecido de

paso, adquiriendo mas bien un cardcter laberintico y residual.
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Remodelacion de las placas y pasarelas del fragmento sur de la RSB, por la infiltracion de instalaciones del
vecino Hospital Clinico de Universidad Catoélica. Fotografia de la autora, ene.2009.

17

Rampa clausurada de acceso a las terrazas elevadas y pasarelas del sector central de la RSB, entre Av. Portugal
y las torres 4, 5 y 6 del conjunto. Fotografia de la autora, ene.2009.
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Plaza Poniente Remodelacidn San Borja, desde la vereda sur de la Alameda hacia el sur poniente.
Fotografia de la autora, mar.2005.

18

Fragmento realizado del sistema de torres (con su numeracion original) y espacios publicos de la Remodelacién San Borja (RSB), con las placas comerciales y pasarelas
en amarillo y las plazas en rojo. Se concreta el espacio libre del parque central, aunque con escasas referencias al proyecto original, como un ntcleo verde que se ex-
pande a través de las areas libres inmediatas; conformando en suma, con los demds espacios publicos de la RSB, un potencial campo libre de circulaciones peatonales
que acogen los movimientos del barrio universitario, entre la Casa Central de la Universidad Catdlica y las Facultades de Arquitectura y Economia de la Universidad de

Chile. Elaboracion propia, a partir de la planta general del proyecto RSB.

A Casa Central, Pontificia Universidad Catdlica de Chile/ B Dependencias Universidad de Chile/ € Edificio UNCTAD/ D Mutual de Seguridad Carabineros de Chile/ E

Hotel Holiday Inn/ F Torres residenciales posteriores e independientes de la RSB
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LA POSTERGADA PERMEABILIDAD:
EL EDIFICIO UNCTAD Y EL BARRIO LASTARRIA

Hacia el norte de la estacion UC, se desarrolla el tradicional Barrio Lastarria,
barrio histérico’®, que pese a su logrado caracter de enclave cultural interior,
inmediato al Parque Forestal y al Cerro Santa Lucia, esta fuertemente marcado
por la presencia y devenir del edificio de la UNCTAD Il sobre la Alameda.
Como un triangulo contenido -entre la Alameda, el Cerro Santa Lucia y el
Parque Forestal-, el Barrio Lastarria presenta un tejido de calles pequenas y
guebradas, preferentemente peatonales, que entre una edificacién continua
y de altura media, conecta de manera indirecta los claros bordes que lo
definen. Alternando con una serie de edificios histéricos y patrimoniales,
la presencia de determinados teatros, cines y centros culturales,
complementados con cafés, bares, restaurantes, librerias y galerias de arte,
definen al barrio como un enclave cultural y de esparcimiento urbano, que
por su localizacion y facil acceso adquiere un cardcter metropolitano.

Conformando el frente del barrio hacia la Alameda, el edificio de la
UNCTAD Il -originalmente proyectado como un gran umbral transparente
y traspasable-, tras el golpe militar de 1973 se ve convertido en un edificio
hermético que potencia el efecto de segregacion entre ambos lados de la
avenida. En marzo de 2006, sin embargo, un incendio destruye gran parte
del edificio, y la necesidad de su reconstruccién reflota la urgente necesidad
de su recuperacién como espacio urbano protagoénico; proyecto que abre

una vez mas la posibilidad de conformacion unitaria de la pieza urbana en

torno a la estacion UC.

36 Se trata de un barrio que inicia su
desarrollo a mediados del siglo XIX, en torno a
la construccion de la Parroquia de la Vera Cruz
(1857), pero que se consolida hacia 1910 tras
los trabajos de remodelacién del vecino Cerro
Santa Lucia, la creacion del Parque Forestal y
la construccion del Museo Nacional de Bellas
Artes, convirtiéndose en lugar de residencia
de importantes personajes de la vida politica,
artistica y cultural de la ciudad. Concentra

por ello una serie de casas y edificios
proyectados por los arquitectos nacionales
mas renombrados de la primera mitad del

s. XX -entre los que se cuentan Duhart,
Larrain Bravo, y Kulczewski-, reuniendo un
valioso conjunto de monumentos histéricos y
arquitectura patrimonial. Ver: <http//:www.
barriolastarria.com>



19
Trama interior de calles del barrio Lastarria y entorno cultural del edificio UNCTAD lIl. Elaboracién propia.
A Cerro Santa Lucia/ B Parque Forestal/ € Parque Bustamante

1 Museo Nacional de Bellas Artes/ 2 Plaza Mulato Gil de Castro/ 3 Iglesia de la Veracruz/ 4 Palacio Bruna y sus jardines/ 5 Centro cultural Observatorio Lastarria/
6 Centro de Arte Alameda/ 7 Teatro Lastarria/ 8 Cine Arte El Bidgrafo/ 9 Teatro ICTUS/ 10 Casa Central Pontificia Universidad Catélica de Chile/
11 Dependencias Universidad de Chile/ 12 Museo y parque San Borja/ 13 Edificio UNCTAD IIl.
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Edificio UNCTAD: origen y proyecciéon

El edificio de la UNCTAD se origina en junio de 1971, como una iniciativa
de Estado, ante la necesidad de albergar en abril de 1972 la celebracién
de la UNCTAD lll, Tercera Conferencia Mundial de Desarrollo y Comercio de
las Naciones Unidas. No se contaba entonces en Santiago con un recinto
capaz de acoger de forma unitaria dicho evento, dadas las condiciones y
capacidades requeridas; se decide, en consecuencia, construir un edificio
especial para la ocasién, pero que pudiera, posteriormente, integrarse a la
actividad y vida publica nacional. De esta manera, y debiendo ser proyectado
y construido dentro de un exigente plazo de once meses, el edificio de la
UNCTAD surge como un proyecto emblematico del Gobierno de la Unidad

Popular, destinado a convertirse tras la Conferencia en el “Centro Cultural

Metropolitano de Santiago”.

Su construccion es, por tanto, fruto de la convergencia de diversos procesos,
sumando a la necesaria premura del proyecto, las variables tanto de la
situacién social y politica del pais, como del escenario urbano arquitectonico
del momento, que liderado por la reciente formacién de CORMU, propiciaba

la creacion de un cierto tipo de ciudad, ‘inclusiva e integradora’:

“Los arquitectos del edificio UNCTAD III querian construir la
modernidad desde una perspectiva dialéctica con su propia situacion
especifica; eran arquitectos que no podian concebir la construccion
de la comunidad como primer y

sino era como proyectos colectivos,

dnico fundamento”.3?

Se aspiraba a la creaciéon de un edificio simbolo, un hito de la modernidad a
nivel nacional e incluso continental. Su disefio y construccion se planifican
por primera vez integramente a través de la informatica, sacando el maximo
provecho de la capacidad tecnoldgica y productiva local®®, e incidiendo
decisivamente en la velocidad con que se concluyeron las obras. El edificio
se construye ademas bajo la premisa del ‘arte incorporado’, contando con
la participacién de los mas destacados artistas nacionales del momento;
integrando de forma inédita en Chile valiosas obras de arte como elementos

constituyentes de la propia arquitectura.3®

37 Maulen, 84.

38 Debiendo importarse sélo un 10% de los
materiales de la obra. Ver: Maulen, 82.

39 Nemesio Antlnez disefia el
recubrimiento de los pasillos conducentes

a los comedores con ceramicos de vidrio
IZMIR; el escultor Félix Marueda disefia

las ventilaciones de las cocinas, presentes
hasta hoy; Ivan Vial, del grupo D.I. (Disefio
Integrado) disefia paneles acusticos; Mario
Irarrazaval disefia unos bebederos pubicos;
Juan Egenau disefia las puertas principales.
Ver: Maulen, 91.

40 Se trataba de un grupo de arquitectos
pertenecientes a una generacion que
intentaba transformar Latinoamérica en

un foco de referencia: formados bajo los
principios del constructivismo orgdnico, y
tomando como ejemplo los planteamientos
mas radicales de la Bauhaus (Gropius y
Meyer), de le Corbusier y del Gatepac de
Barcelona, entendian la ciudad como un
organismo vivo, de dialogo continuo y
colectivo. Ver: Maulen, 84-86.

41 Andrea Hazbun Urrutia, “Centro
Metropolitano de las Artes: un nuevo suelo
para la UNCTAD. El Patrimonio Moderno de la
Arquitectura Chilena: Edificio para la UNCTAD
I, 1971-1972", Tesis de Licenciatura 'y
Titulo Profesional de Arquitecto, Pont. Univ.
Catolica de Chile, 2001, 4-6.

42  José Covacevich y otros, “Edificio

sede para la UNCTAD Ill. Centro Cultural
Metropolitano de Santiago”, en Revista AUCA
N° 22 (enero-febrero 1972), 59.

43 Se trataba de terrenos pertenecientes
mayoritariamente a CORMU, lo que facilitaba
la gestion y construccion inmediata del
proyecto, aprovechando incluso la obra

ya iniciada de los cimientos de una torre
residencial de la RSB, que como condicionante
del disefio, y mediante la incorporacién de
algunas modificaciones, serian adaptados
para la construccion de la torre de oficinas
del complejo. A diferencia del contemporaneo
pero aislado edificio de la CEPAL de Emilio
Duhart, se queria crear “un edificio a escala
con su funcién de uso colectivo, de la ciudad
y de la remodelacion en la cual estaba
enclavado”. Ver: Covacevich, 59-60.

44  Covacevich, 59.

45 Destinada entonces, como parte del
Seccional RSB, a convertirse en un “Centro
Interuniversitario”. Ver: Covacevich, 59.
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Fotografia maqueta original proyecto UNCTAD
Ill, vista de la fachada hacia la Alameda desde
la esquina sur-poniente del edificio.

Fuente: Andrea Hazbun U., “Centro Metro-
politano de las Artes: un nuevo suelo para

la UNCTAD. El Patrimonio Moderno de la
Arquitectura Chilena: Edificio para la UNCTAD
Ill, 1971-1972", Tesis de Licenciatura y Titulo
de Arquitectura, Pont. Universidad Catdlica de
Chile, 2001.

El proyecto es gestionado a través de un Comité Técnico Asesor del Ministerio
de Relaciones Exteriores, compuesto en su totalidad por destacados
arquitectos, de espiritu vanguardista, vinculados a la vida publica del
momento*°. Este comité define primero el emplazamiento y luego el equipo
de arquitectos a cargo del edificio: José Covacevich, Sergio Gonzalez, Hugo
Gaggero, José Medina y Juan Echenique, todos de destacada trayectoria
profesional y académica, vinculados a las escuelas de arquitectura de las

Universidades Catodlica y de Chile.*!

Aprovechando la coyuntura de la fuerza y representatividad del entonces en
construccion proyecto de la RSB —que estaba dando “una nueva fisonomia y
escala a 1a ciudad”?-, se escoge el terreno de 14.500 metros cuadrados que
conformaba la parte norte de dicho proyecto, directamente sobre la Alameda,
entre las calles Villavicencio y Victorino Lastarria®®. Este emplazamiento se
potenciaba ain mas con la futura construccion, colindante bajo la Alameda,
de la estacién de metro UC, que, en palabras de los propios autores del
proyecto, “mediante una facil conexién convertiria al edificio en un
punto de transito y vida permanente, asegurando la expedita afluencia
de publico a este y comunicandolo subterrdaneamente al costado sur de

Ta Alameda”. **

Se buscaba con esta ubicacién contribuir a la conformacién posterior de
un complejo mayor, el llamado ‘Centro Cultural de Santiago’, a partir del
vinculo programatico del nuevo edificio con las instalaciones culturales
del entorno: la Casa Central de la Universidad Catodlica*® y el proyectado
‘Museo Nacional Parque San Borja’, al lado sur de la Alameda, y el Museo
Nacional de Bellas Artes, comunicado a través del Barrio Lastarria, en el
parque Forestal. Se aludia de esta manera a la conformacién de un enclave
cultural de escala metropolitana, coincidente con la pieza urbana que se

reconoce en el vértice nororiente del centro de Santiago.
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“Edificio - estacion”

Dentro de las premisas de disefio del edificio, determinadas en gran
medida por el ajustado plazo de ejecuciéon y los requerimientos especificos
de la UNCTAD IlI*¢, se quiere destacar aqui su voluntad de comunicacién
integral con el entorno. A través del edificio, se buscaba reforzar los nexos
entre la vecina Remodelacion San Borja y el Barrio Lastarria, asi como el
enlace de la futura estacion UC con el Parque Forestal. Resaltaba dentro
de sus fundamentos la idea de construir un ‘edificio-estacion’, formando
una sola unidad entre el nuevo complejo y la futura estacion de metro,
comunicandose, a través de ella, con la seccion sur del barrio San Borja.
Se aspiraba ademas a construir un ‘edificio-tinel’, abriendo una nueva y
explicita via de comunicacién entre la Alameda y el Parque Forestal, de

manera integrada, a través del edificio y el Barrio Lastarria.

El futuro destino como Centro Cultural Metropolitano determinaba a
su vez la necesidad de versatilidad del espacio y de presentar multiples
accesos que permitieran luego el uso parcial o simultaneo del edificio.
Esto, sumado a lo anterior, y en atencién a las condicionantes del terreno,
lleva a la proposicién de un esquema de placa y torre, siguiendo el modelo
de la vecina Remodelacion San Borja, y en consonancia también con otros
proyectos que anteriormente adoptan esta tipologia moderna en el centro

de Santiago.*’

Se define entonces, una gran placa en extensién, el llamado ‘Edificio
Conferencia’, pabellén de dos niveles que ocupa la franja de terreno junto
a la Alameda y que con 25.700 metros cuadrados de superficie atil va a
albergar los programas publicos del complejo. Y una torre posterior de
oficinas, el ‘Edificio Secretaria’, de 22 pisos y 15.000 metros cuadrados,
cuya ubicacién se fija aprovechando los cimientos ya iniciados de una torre
residencial de la RSB“%. Placa y torre se comunican entre si a través de un

puente central de servicio a tres niveles.

El mayor esfuerzo de disefio del conjunto recae sobre la placa frontal, que
pese asuvoluntad de continuidad con el sistema de placas de la RSB, adquiere
una escala mucho mas monumental, con 185 metros de largo continuo y

una altura equivalente a seis pisos, directamente sobre la Alameda. Esta

21

Esquemas de proyecto edificio UNCTAD III.
Fuente: José Covacevich y otros, “Edificio sede
para UNCTAD lII. Centro Cultural Metropoli-
tano de Santiago”, revista AUCA N° 22 (enero-
febrero 1972).

A EDIFICIO-ESTACION/ B EDIFICIO-TUNEL/
€ COMPONENTES CONSTRUCTIVOS

46 Que apuntaba a reunir en forma paralela
y sucesiva gran cantidad de gente dentro de
un mismo recinto, con una gran sala para
2000 personas, dos salas para 500 personas,
dos para 250 personas, y otras salas menores,
ademas de mdltiples servicios, incluyendo
restaurante y cafeteria, y espacio de oficinas
para 1000 funcionarios.

47 Dentro de estos destacan el Edificio
Plaza de Armas, construido en 1955 por los
arquitectos E. Duhart, S. Larrain, O. Larrain,
J. Larrain y S. Sanfuentes; y el Edificio Arturo
Prat, de 1956, también de E. Duharty S.
Larrain.

48 Se trataba de la torre n° 22 de la

RSB, cuya estructura para uso residencial

se modifica incrementando el numero de
ascensores del nucleo central y aumentando
la superficie util de cada piso mediante

un significativo voladizo perimetral. Debia
albergar cuatrocientas oficinas e incluir

un helipuerto en su terraza superior. Ver:
Covacevich, 60.

49 Covacevich, 61.
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placa se define a partir de dos estructuras independientes: la gran cubierta 'y
la base de salas, a ser ejecutadas en forma paralela. La cubierta, construida
en acero estructural prefabricado, y suspendida por una doble hilera de
enormes pilares de hormigén armado, unifica el proyecto y construye un
portico-galeria de gran escala y ‘dimensién urbana’ sobre la vereda de la

Alameda.

La base de salas, compuesta por un zécalo de losas de hormigén y un
volumen metalico superior (albergando en los pisos superiores los espacios
mayores y en los pisos inferiores los servicios y recintos menores), se
organizaba procurando la maxima permeabilidad transversal posible.
Objetivo que se busca a través de la transparencia de los recintos del primer
nivel y la inserciéon de un gran vacio central, espacio principal de acceso
y de interconexion de los distintos niveles y elementos tanto del propio
complejo como de este con su entorno. Este vacio, caracterizado por la
presencia de la gran escalinata de acceso, aspiraba a conformarse como una
plaza publica y espacio significativo sobre la Alameda, en didlogo con las

vecinas plazas Poniente y Oriente de la RSB.

Se concretaba asi la imagen del edificio como un umbral de enlaces en
tres niveles, permitiendo su traspaso a nivel calle para el contacto entre la
Alameda y el posterior Barrio Lastarria, proponiendo un piso noble superior,
de acceso a los recintos principales y de dominio visual del entorno
conectado, e incorporando de manera explicita el subsuelo de la futura
estacion de metro como pieza clave del proyecto para la concrecién de las

continuidades urbanas propuestas:

“desde 1a plaza cubierta de acceso, desde la cual se asciende al nivel
de 1ingreso de las salas principales, se baja ademds a la estacion
del tren subterrdneo y al pasaje que atraviesa el edificio al Parque
Forestal. Dicho pasaje desemboca en un patio hundido que sirve de
expansion a su vez a la cafeteria y restaurante situados en el

subsuelo”.*®
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La permeabilidad denegada (y la obstruccion desde la Alameda)

Tras la celebracién de la UNCTAD Il en abril de 1972 las instalaciones son
transferidas al fisco y administradas por el Ministerio de Educacién Publica,
para ser destinadas a reuniones y congresos nacionales e internacionales y
a todo tipo de actividades en beneficio de la cultura popular®°. El edificio
se convierte por un breve periodo en el esperado Centro Cultural Gabriela
Mistral, dependiente de la Direccion de Bibliotecas Archivos y Museos,
destino que se ve interrumpido con el golpe militar que pone fin al Gobierno
de Salvador Allende en septiembre de 1973. El edificio es ocupado como
sede del nuevo gobierno y sufre un fuerte cambio de rol, pasando de ser
un centro permeable e integrador, a constituir una barrera y simbolo de
desconexion sobre la Alameda. La imagen del edificio, estandarte de la
Unidad Popular, “adquiere una poderosa carga de extremos (.). Deja de
ser del pueblo para pertenecer a jerarquias de mando. Su majestuosidad
se vuelve negativa”.’'

Bajo el nuevo rol, el edificio se cierra hacia el entorno, reemplazando la
transparencia del primer piso por muros opacos de hormigén, clausurando
los puentes y pasos peatonales que lo atravesaban y cerrando sus multiples
accesos, denegando la su permeabilidad inicial. La inmediatez del edificio
con su gran dimensién sobre la Alameda, ahora como un volumen hermético,
se convierte en una grave y sentida agresiéon para el lugar. En los afos
sucesivos, y tras multiples cambios de uso®?, el edificio se va percibiendo,
cada vez mds, como una masa que obstruye que como un elemento para
la permeabilidad y continuidad del espacio. Imagen original que se recobra
en gran medida junto a la recuperacion del rol original del complejo, con
la re-inauguracion del ‘Centro Cultural Gabriela Mistral’, en septiembre de
2010.

En marzo de 2006 el edificio sufre un gran incendio®?® que fuerza la toma
de una decisién urgente sobre su destino. Se decide recuperar su rol como
centro cultural metropolitano, y en el afilo 2007 se convoca un concurso
privado de arquitectura para su renovacion. El objetivo principal era “generar
un gran centro cultural para Chile, acorde a los nuevos estandares
internacionales, orientado a 1a formacion, difusién y representacion de
las artes escénicas, la misica y las artes visuales,.., transformandose
interaccioéon social, de

en un espacio democrdtico, de asombro, de

conocimiento, de vanguardia, de reflexién y de esparcimiento”.>*

50 Destino que se estipula en la Ley n°
17.457. Ver: Maulen, 91.

51 Hazbin, 13.

52  En 1990, tras el término del gobierno
militar, el edificio se mantiene como edificio
de gobierno, albergando al Ministerio

de Defensa y al Centro de Convenciones
Diego Portales hasta el afio 2001. Fecha

en que, como parte de un Plan Maestro de
Edificios Publicos del Centro de Santiago,

se planifica su reconversion como Centro
Cultural Metropolitano, conjuntamente con

la localizacion del Consejo Nacional de la
Cultura en la torre del complejo, proceso que
sin llegar a concretarse es sorprendido en
marzo de 2006 por un incendio que destruye
la mitad de la placa del complejo.

53 Incendio ocasionado segln expertos por
la falta de mantenimiento de las instalaciones
en general, y que destruye la cubierta 'y
dependencias superiores de la mitad oriente
de la placa.

54 Patricio Monteddnico, “Pauta de
Evaluacion para jurado Concurso Centro
Cultural Gabriela Mistral”, Direccién de
Arquitectura MOP (Santiago: 2007), 1. Las
bases del concurso establecian la necesidad
de recuperar la original imagen permeable
del edificio, re-conectando las actividades

de la Alameda con las del interior del Barrio
Lastarria. Se pide mejorar y potenciar

la accesibilidad del sector, vinculando
peatonalmente la Alameda y el parque
Forestal, y conectdndose directamente con la
estacion de metro UC. Se busca que el edificio
sea entendido como un gran espacio publico,
abierto, versatil y flexible; planteando una
relacion dinamica entre espacios interiores y
exteriores. Se quiere valorar al mismo tiempo
la trascendencia politico-histérica del edificio
y su importancia como obra del modernismo,
ala vez que alcanzar una propuesta actual y
pertinente, que lo transforme en un simbolo
Bicentenario y en un “hito urbano de calidad
superlativa”. Ver: Montedonico, 1-3.

55 Cristian Fernandez Eyzaguirre, “Memoria
Centro Cultural Gabriela Mistral. 4 formas

de reconstruccion de la trama (memoria)
urbana” (2007), Consejo Nacional de 1la
Cultura. 2007. Ene. 2008 <http://www.
consejodelacultura.cl/portal/galeria/text/
text466.pdf>

56 Fernandez, 1-3.

57 Cristian Fernandez sefala al respecto,
en una entrevista realizada para el diario El
Mercurio, y en relacién a la plaza interior
situada en el sector norte del edificio, que

a ésta se podria acceder tanto “desde la
estacion de metro como desde el interior del
barrio, o eventualmente desde la Alameda”,
aludiendo a una supuesta conexion directa
del edificio con la estaciéon UC, y a través

del conjunto a una conexién mas directa del
metro con el interior del barrio Lastarria.

Ver: Daniel Swinburn, “;Se justifica un nuevo
centro cultural? Rostro nuevo para un edificio
histérico. Entrevista a Cristidn Fernandez
Eyzaguirre, ganador del concurso del edificio
Diego Portales”, Diario ET Mercurio, Seccion
Artes y Letras (Santiago, 23 dic. 2007), 3.



Cerramiento del edificio UNCTAD tras el golpe
militar de 1973, junto a la vereda norte de la
Alameda. Fotografia de la autora, 2005.
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Nuevo Centro Cultural Gabriela Mistral:
Esquema de planta del proyecto, indicando
los traspasos peatonales desde la Alameda al
interior del barrio Lastarria.

Fuente: Cristian Fernandez E., “Memoria
Centro Cultural Gabriela Mistral, 4 formas de
reconstruccion de la trama (memoria) urbana”,
2007, Consejo Nacional de la Cultura.
2007. Ene. 2008 <http://www.consejodela-
cultura.cl/portal/galeria/text/text466.pdf>
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Nuevo Centro Cultural Gabriela Mistral:
imagen de proyecto, vista desde el norte.
Fuente: Daniel Swinburn, Entrevista a Cristian
Fernandez E., Diario ET Mercurio, Seccion
Artes y Letras, 23 de diciembre 2007.

La propuesta ganadora, del arquitecto Cristian Fernandez Eyzaguirre, se
explica fundamentalmente a partir de su voluntad de integracién con el
entorno. Se apunta al trabajo de la manzana por sobre el edificio, rescatando
“tramas escondidas y potenciales, y ordenamientos subyacentes’?, para
generar una nueva trama de recorridos y espacios publicos que potencien y
consoliden el Barrio Lastarria y el Parque Forestal. Se propone el reemplazo
del antiguo ‘edificio volumen’ por un ‘edificio ciudad’, uniendo o continuando
recorridos peatonales y espacios existentes, y creando seis nuevas plazas,
en los puntos donde el proyecto se encuentra con la ciudad consolidada que
lo rodea. El programa se distribuye en volimenes simples e identificables,
conservando la cubierta existente y restituyendo su parte quemada con
tecnologia actual, acogiendo y sombreando una gran terraza mirador sobre
los pisos superiores de los distintos voliumenes. Se propone también la
recuperacion de las obras de arte del edificio original, pero reubicandolas

de acuerdo a una nueva ‘trama escondida’ que avanza sobre el lugar.>®

Pese a la explicita voluntad de conectar directamente el nuevo edificio con
el metro, tanto por parte de los mandantes como del arquitecto ganador>’,
y pese a la inmediata posibilidad de contacto del subsuelo del conjunto
con la contigua estaciéon UC, no se observan en los planos de la propuesta
intervenciones en este sentido, manteniéndose sus acciones siempre dentro
del limite de la propiedad y de la linea de edificacién que se define hacia la

Alameda.
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CORAZON - METRO

La estacion de metro UC se construye como parte de la segunda etapa
de construccion de la L1, inaugurandose a fines de marzo de 197758, Se
construye, por tanto, tras la clausura del edificio de la UNCTAD como centro
cultural y como espacio de traspaso desde la Alameda. Evitando, pese a su
contiguidad, el contacto directo originalmente proyectado entre la estacion

y el edificio.

La estacion UC corresponde a una estacién subterranea tipo FN*° que
se construye bajo la calzada sur de la Alameda -y parte de la vereda
correspondiente-, anticipando el desplazamiento de la L1 para su paso
desfasado por el costado sur de la Plaza Italia. Se responde también con
este desplazamiento a la preexistencia de conductos de alcantarillado y
agua potable bajo la calzada norte de la Alameda, tal como lo destacan los
planos originales de emplazamiento y construccion de la estacion.

Su ubicacion, al oriente de la calle Portugal, se comprende, ademas, en
consonancia con el proyecto simultaneo del metro de pasos vehiculares
bajo la Alameda, que proponia el paso alternado de vehiculos y peatones -a
través de las estaciones-, para la comunicacién en sentido norte-sur de los
principales ejes del centro, entre ambos lados de la avenida. Entre 1974 y
1976 se habia construido el paso entre las calles Lira y Subercaseaux, por
el costado oriente del cerro Santa Lucia®, que se complementaba con el
empalme subterraneo de las calles Portugal y Lastarria, programado para

una ‘etapa posterior’, nunca realizada.®'

25

Estacion UC:

seccion transversal mezanine y salidas.
Fragmento retocado del plano N° 5113-A-2:
“Planta y perfiles accesos Estacion Universidad
Catdlica. Metro de Santiago de Chile, Linea 1”.
MOPT, DGOP, Transporte Urbano, Planea-
miento y Urbanismo/ SOFRETU-CADE Ingenie-
ros Consultores, 1972. Escala original 1:100.
Fuente: Archivo general Metro S.A.

58 Por la coincidencia de las fechas, parece
ser que el paso del metro desfasado hacia el
sur de la Alameda, es en este caso también
la obra decisiva para la definitiva demolicion
del antiguo Hospital San Borja en 1976, bajo
cuyos terrenos el metro se desplaza para
pasar un poco mas adelante por el costado
sur de Plaza Italia.

59 Que es la version reformulada para la
segunda etapa de construccion de la Linea

1 de las estaciones tipo A, incorporando
fundamentalmente variaciones de tipo
estructural que se reflejan en la incorporacion
de las 4 vigas que separan las escaleras de

la nave central y la mesanina, ademas del
escalonado ascendente del envigado de cielo
y el agujero central de la mesanina.

60 Continuidad norte-sur que se proyecta
incluso al norte del rio Mapocho, con la
construccion hacia los afios 80’s del puente
de enlace con la calle Loreto y Av. Peru, por el
borde del cerro San Cristébal.

61 Parrochia, 100.
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Estacion UC: planta nivel mezanine y
salidas.

Fragmento retocado del plano N° 5113-
A-2: “Planta y perfiles accesos Estacion
Universidad Catdlica. Metro de Santiago
de Chile, Linea 1”. MOPT, DGOP, Trans-
porte Urbano, Planeamiento y Urbanismo/
SOFRETU-CADE Ingenieros Consultores,
1972. Escala original 1:200.

Fuente: Archivo general Metro S.A.

Fotografias de la autora, septiembre 2005:

27

Salida norte Estacion UC, vista hacia calle
Portugal y Casa Central de la Universidad
Catélica.

28

Salida norte Estacién UC, vista hacia calle
Portugal y Casa Central de la Universidad
Catdlica.

29

Tunel de salida norte de la estacion, con-
tiguo a los pilares del edificio UNCTAD.

30
Salida sur de la estacién UC, a través de la
plaza poniente de la RSB.

31

Escalinata de salida sur, hacia la RSB.
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La estacion se emplaza, de esta manera, a mitad de cuadra (siguiendo el
ejemplo de los Smithsons en Berlin), situando su mezanine justo frente a
la plazoleta semihundida que presenta la RSB hacia la Alameda, la [lamada
‘Plaza Poniente’ de los arquitectos BVCH. La plazoleta se proyecta y
construye antes que la estacion -estando ya terminada hacia 1972-, siendo
el punto de partida y referencia para fijar el emplazamiento de la estacion.
Los planos de la estacion incorporan de forma excepcional determinados
elementos construidos del entorno, haciendo parte de su propia solucién
de salida, los niveles y escalinata de la Plaza Poniente, accediendo a través
de ella tanto a la vereda sur de la Alameda, como hacia el interior de la RSB
y el barrio universitario. La arquitectura de muros, vigas y antepechos de
hormigon armado, que en el interior de la estacion aparece revestida con
diferentes motivos ceramicos, se integra a la configuracidon, también de
hormigon armado, de los desniveles y pasarelas de la RSB. Dando cuenta,
en conjunto, de la contemporaneidad de ambos proyectos y de las formas

arquitecténicas y técnicas constructivas de la época.

La salida norte, en tanto, pudiendo haber enfrentado directamente el edificio
de la UNCTAD, se construye en cambio a través de una galeria que avanza
hacia el poniente, paralela entre el edificio y la estacién, y bordeando los
pilares del edificio, tal como se observa en la planta original de construccion
de la estacion. Sale finalmente a la superficie a través de una pequefia
plazoleta, que retranqueada de la vereda, y proxima a la calle Victorino
Lastarria, se sitla contigua —aunque separada por un muro-, de uno de los
espacios de conexion tridimensional del edificio UNCTAD. Se trata de la
plazoleta de la rampa vehicular que baja a los estacionamientos del nivel -2,
en cuyo centro se desarrolla una terraza hundida, como extension exterior
de las salas de conferencias del nivel -1, y a partir de la cual asciende una
torre de escaleras que vincula exteriormente los distintos niveles publicos
del proyecto. La conexion de la escalinata de salida de la estacién UC con
esta plazoleta permitiria diversificar y acortar los enlaces del metro con el

interior del barrio Lastarria (ver figura 38).

Retomando las ideas iniciales del proyecto UNCTAD, queda abierta la
posibilidad de extension especular de la galeria norte de la estacién, para
avanzar en el sentido contrario -hacia el oriente-, en busca de la plaza

central del edificio, y desde ahi producir nuevos traspasos hacia el barrio

32

Plaza poniente RSB: salida sur estacion UC a
través de la escalinata del conjunto BVCH.
Fotgrafia de la autora, septiembre 2005.



33
Detalle escalinata Plaza Poniente.
Fuente: Archivo de Originales. FADEU. Pontificia Universidad Catdlica de Chile: Fondo BVCH, fragmento del Plano PA-104, mayo 1971, escala original 1:50.
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Plaza Poniente: Planta nivel plaza (+65,30) y nivel calle (+67,00).
Fuente: Archivo de Originales. FADEU. Pontificia Universidad Catdlica de Chile: Fondo BVCH, Plano PA-63, octubre 1969, escala original 1:100.
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Lastarria. Se trataria, en suma, de la concrecién de una pieza compuesta
de espacios colectivos en el subsuelo, integrando la plaza de San Borja, la
mesanina de la estacion y las plazas hundidas del edificio de la UNCTAD,
como oportunidad latente para el enlace del vértice nororiente del centro

de Santiago.

Es en combinacion con la plazas hundidas del edificio de la UNCTAD que
cobra mayor sentido la plazoleta semihundida de San Borja, recogiendo la
idea original de expansion de la Remodelacién hacia el lado norte de la
Alameda, y conformando a través de la estacion la pieza clave de enlace de
los circuitos culturales del sector. Permitiendo la continuidad del espacio
peatonal desde los centros universitarios del lado sur de la Alameda hasta
el Museo de Bellas Artes y el Parque Forestal, a través del tejido de calles

del Barrio Lastarria.

Confluencias metropolitanas

Las posibilidades de laestacién de metro UC abren un espacio de pensamiento
de las estaciones de metro -de algunas de ellas- como piezas claves del
sistema de espacios publicos de la ciudad, a partir de la generaciéon de
nuevas confluencias de espacios peatonales. Esta mirada se superpone y
complementa con la visidon de las estaciones desde su dimensién como
pieza infraestructural del sistema de transporte -muchas veces ajena a la
estructura y forma de la ciudad circundante-, reconociendo un mayor grado
de complejidad en la condicién de ‘sistema urbano’ que efectivamente le
corresponde al metro en la ciudad.

La estacion de metro se reconoce como un posible lugar de intensificacion
e intercambio de diversos flujos y espacios peatonales, en consonancia, en
ciertas ocasiones, incluso con flujos vehiculares en desnivel. El espacio del
metro se constituye como un ensanchamiento o extensién del espacio de la
calle, que permite la concurrencia de diversos programas, con el privilegio
intrinseco de la conexién mas eficiente con otras partes remotas de la
ciudad.

Si bien en la mayoria de los casos la relacién entre estacion y plazas urbanas
se observa mas bien tenue o indiferente, resulta interesante, -y una tarea

pendiente- considerar la posibilidad de interaccion entre estas dos formas
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Torre de circulaciones verticales exterior,
junto a la plazoleta hundida , en el extremo
poniente del edificio UNCTAD. Fotografia de la
maqueta original del proyecto. En: José Cova-
cevich y otros, “Edificio sede para UNCTAD IIl.
Centro Cultural Metropolitano de Santiago”,
revista AUCA N° 22 (ene-feb 1972).
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Seccion longitudinal del edificio UNCTAD,
mostrando la plazoleta hundida del extremo
poniente, con su torre de circulaciones. En:
Andrea Hazbun, “Centro Metropolitano de las
Artes: un nuevo suelo para la UNCTAD. El Pa-
trimonio Moderno de la Arquitectura Chilena:
Edificio para la UNCTAD IlI; 1971-1972", Tesis
de Licenciatura y Titulo de Arquitectura, Pont.
Universidad Catdlica de Chile, 2001.
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Pieza de enlace:la mezanine de la estacion UC como oportunidad de vinculo de los espacios publicos del nivel
(-1) a ambos lados de la Alameda, habilitando la conexién con los espacios remodelados del edificio UNCTAD. Se
plantea ademas la posibilidad de conectar con este sistema los estacionamientos bajo la Plaza Oriente de la RSB.
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Plaza Norte, en el nivel (-1) en la parte posterior
del edificio UNCTAD. En: José Covacevich y otros,
“Edificio sede para UNCTAD lIl. Centro Cultural
Metropolitano de Santiago”, revista AUCA N° 22
(ene-feb 1972).

Elaboracién propia.
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de espacio colectivo, que con extensiones semejantes (en torno a los cien
metros), se superponen, yuxtaponen o traslapan en determinados puntos
notables de la ciudad. La obra de una estacién, por su similar dimension,
ofrece una oportunidad cierta de renovacion de los espacios publicos
centrales, conciliando sus valores particulares con los nuevos flujos y usos

urbanos que se imponen.

Laestacionde metroseadscribe de estamaneraaunodelosrolestradicionales
del espacio publico de las ciudades -la comunicacién-, como una pieza que
conecta y se integra al espacio peatonal de la calle. Se trata, en el caso
particular de la estacion UC, de su anexién a un tejido urbano en desnivel,
a la concepcion de una trama peatonal que busca su continuidad por sobre
o por debajo de los flujos vehiculares y del propio metro, tipologia urbana
moderna que se implanta como sello en el lugar a partir de la construccion
de la RSB, pero que se va concretando a través de la suma de diversos
proyectos urbanos en el tiempo. Quedando expectante, alin tras los nuevos
enlaces del centro Cultural Gabriela Mistral, como potencial pieza de enlace
del cuadrante entre ambos lados de la Alameda. Sin duda que la voluntad
de enlace de los arquitectos de la RSB con las nuevas posibilidades que el
futuro metro proponia fue la semilla de la construccién de esta pieza urbana

notable en el tramo oriente de la Alameda en el centro de la ciudad.



39
Conexidn de los espacios peatonales del norte y sur de la Alameda a través de la pieza de enlace del nivel (-1).

La mezanine de la estacion UC se propone como corazdn vinculante del vértice nor-oriente del centro de Santiago.
Elaboracién propia.
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Vista de la pieza UC, desde el cerro Santa Lucia. Fotografia de la autora, enero 2009.
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