Recinto de paradojas:
canal San Carlos como artefacto hibrido

Pablo Leiva Los cursos de agua de Santiago son elementos fundamentales para comprender
Articulo pro ducido a pa rtir de tesis de ma g ister MARQ la manera en que se ha urbanizado la ciudad. Esto es evidente en el trazado vial,
Profesores gufa: Fernando Pérez Oyarzun, Alejandro Beals sistemz}s sa-nitarios, ordenamiento predial, entre otros. Aun m' 1as. (/iecisione.s
monofuncionales del proyecto urbano moderno como la zonificacion exclusiva y el
sistema vial automovilistico han dado como resultado un conjunto de fragmentos
desarticulados de clementos naturales ¢ infraestructurales. En la actualidad, tanto
el rio Mapocho (principul rio prexistente en la ciudad de Santiago) como el canal
San Carlos (proyecto de canalizacion) son elementos ambiguos a pesar de su
potencial cardcter de espacio civico. Mediante una exploracion de las relaciones
entre naturaleza, infraestructura y cultura en el dmbito del urbanismo ecoldgico,
se encuentra una alternativa hibrida que permita comprender los cursos de agua
como parte del aparato infraestructural. Esto se aleja de concepciones bucdlicas que

. PR P
mtentan recuperar su COHL{]CIOI’I orlgmal.

;Bajo qué criterio es posible reinterpretar la infraestructura de los torrentes
urbanos de Santiago en funcidn de una vision hibrida relacionada a la
infraescructura vial? El proyecto Teleférico Bicentenario abre una alternativa de
conexion entre la ribera norte y sur del rio Mapocho conectando dos distritos
financieros de Santiago (Costanera Center y Ciudad Empresarial). Esta solucion
permite también la conexion entre dos hitos geograficos para el peatdn: canal
San Carlos y Parque Metropolitano. La problemdtica actual se centra en que

esta solucién no contemplaba la congestion de flujos en la zona de partida y de
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FIG. 01: Riverbed, Olafur Eliasson (2014-2015), Museo de arte moderno de Louisiana.



llegada, corriendo el riesgo de que la estacién sea un

clemento mas del conjunto fragmentado del canal.

Una comprensidn hibrida de la infraestructura
vial y ecoinfraestructura permite plantear un
nuevo perfil tipo para el canal y una nueva forma
de pensar la estacion, ya no como elementos
superpuestos si no como nuevos niveles de suelo
urbano para un espacio de caracter civico. Se
abandona la idea mono funcional de una estacién,
un canal, un paseo civico y un trazado vial para
reconfigurar la manzana en 4 niveles. El recinto
de paradojas acoge elementos que pueden resulcar

natural y culcural,

. . ,
contradictorios de caracter

. I} . .
Vll’lCl.ll‘dnCl()l()S por medio dC l'd infraestructura.

Olaftur Eliason ha explorado distintas formas de
relacionarse con ambientes naturales mediante la
reproduccion de fragmentos de paisaje en interiores.
La experiencia contradictoria de un elemento
natural al incerior de un recinto permite cuestionar
la forma en que entendemos la dindmica entre
naturaleza y cultura llevando al limite el concepto
de artificialidad. Nuevamente se hace presente el
oximoron de no saber si corresponde a un ambiente

natural o uno artificial, 0 ambos al mismo tiempo

LO UNO O LO OTRO

En 1972, Superstudio propone destruir Venecia
para poder salvarla. Por medio de un pavimento
de ladrillos vidriados busca construir una gran
via mixta sobre los canales. El puente del Rialto
se convierte en un paso sobre nivel, las gondolas
son reemplazadas por automoviles, se complejiza
la modalidad de los ﬂujos; la antigua Venecia se
ha destruido. Esta propuesta se enmarca en un
conjunto de focomontajes cuyo fin es reaccionar
a la politica de rescate de centros historicos de
Italia'. Ciudades como \z'\poles, Florencia, Roma,
Venecia y Milan son 1'csgu;1rdadas por las autoridades
con el fin de proteger el valor de sus condiciones
materiales. La destruccion de los arquitectos no
se manifiesta en una devastacion material; es

la construccion de una infraestructura vial que

and translation

Frgure 1.1 Purifi

abandona la idea de ciudad-museo y acepra las
nuevas condiciones mctropolitzmns de siglo xx. Es
precisamente la infraestructura la que pone en crisis
lo mas caracteristico y atractivo de la ciudad: el

protagonismo de sus canales.

A pesar de que historicamente el desarrollo

urbano de Seul habia seguido el curso del rio
Cheonggyecheon, durante mediados del siglo xx,
¢ste pasd a convertirse en un punto marginal de
tomas de terreno y vivienda informal. Entre 1967 y
1971 se optd por un proyecto de vialidad que buscaba
mejorar el funcionamiento de la ciudad mediante la
modernizacion de sus infraestructuras. El antiguo
ri0 se cubrié con una losa de hormigén para luego
construir sobre ella una autopista elevada. En 2002,
como parte de la campana politica de Myung-

bak Lee, se plantea remover la autopista para la
restauracion del rio. El proyecto se completa en

un tiempo récord de veintisiete meses, siendo su
objcti\'o principa] recuperar la condicién originzll

del rio®.

La radicalidad de las modalidades de intervencion
apunta a dos extremos opuestos. Pareciera ser

que las operaciones siguen la légic;l de louno o lo
otro; o entender los cursos de agua como potencial
infraestructura vial para usar la ciudad activamente
o intentar recuperar el rio original. Ambos
proyectos tensionan estos extremos en dos categorias

excluyentes sin dar lugar a una tercera alternativa
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conciliadora (ya sea en la intencién provocadora
en contra de una politica de conservacion o en el
discurso de campafia basado en la valoracién popular

dL‘ ]OS C]L‘ITICHIOS l'lil[Lll‘ll]CS).

;,Qué implicancias tiene a la discusion
contemporanca de infraestructura estos dos casos
divergcntes? En materia de infraestructura, la
segunda mitad del siglo xx se caracterizé por la
consolidacion del proyecto urbano moderno a nivel
global. A pesar del gran nimero de detractores, las
ideas difundidas a partir de la carta de Atenas de
1933 llevaron a reorganizar las ciudades segun las
ln3giczls funcionales de cxp;msi('m nmtropolitan;ls‘.
Un aspecto clave en materia de transporte es la
cspeciu]izucidn de vias y la p]zmiﬁcucién urbana por
zonificacion exclusiva. Ademas cabe destacar que
historicamente gran parte del proceso de fundacion
y desarrollo de las ciudades ha estado determinado
por las condiciones geograficas preexistentes. La
apropiaci('m del territorio ha llevado a una secuencia
constante de destruccion y construccion en

funcion del medio natural. Los rios urbanos son un
testimonio de este proceso de continuidad y cambio.
Son un palimpscsm que sustenta el imaginario de
como fue originnlmcntc la ciudad en sus comienzos.
Cabe cuestionarse si las intervenciones actuales

de l‘capropiucidn de infraestructura Ccolégica son
conscientes de la realidad contemporanea y no una
reproduccién de un pasado bucélico tranquilizador

ocultando una alteracion del medio natural.
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En vista de aquello, resulta pertinente abordar un
tercer caso en que el rio es entendido fuera de una
16gica mono funcional y mds alld de la recuperacién
del estado original; es el caso del rio de Los
Angeles. David Fletcher en The Infraestructural
City: Los Angcles (2010) hace una revision del

caso considerandolo un excelente ejemplo de
cémo un rio urbano se mezcla con el aparato
infraestructural de la ciudad, generando nuevas
relaciones entre naturaleza e infraescructura®. El
autor es consciente de la serie de operaciones de
“restauracion” y “revitalizacion” proyectadas para
el rio de Los Angeles, que buscan recuperar su
condicion original. Como miembro de Fovicks’,
llama a reflexionar sobre un entendimiento del
rio alejado de una concepcidn edénica. El autor
entiende el rio como un fluido tecnocratico:

un artefacto. Esto permite expandir la idea de
naturaleza para aceptar el rio como parte de la
infraestructura de la ciudad. Solo asi podra ser

integrado al proyecto urbano contemporinco.

LO UNO Y LO OTRO
Me interesa la coexistencia de la modernidad
y las innumerables condiciones espontaneas ¢
improvisadas que no consumen mucha energia o
material. En mi opinién, la condicidn hibrida es
la condicion del momento. Por ello, no creo que
necesite repudiar la modernidad o anunciar su

fin: ambas realidades seguira’n coexistiendo.®

Teniendo en cuenta estos tres casos, ;qué es lo que
realmente se quiere recuperar? ;El rio como era en
sus comienzos? jRecuperar una visién de ciudad
previa a la expansién metropolitana? (;Alejarse
radicalmente de la planiﬁcacién urbana moderna
mediante la supresién de las infraescructuras de
transporte motorizadas? La destruccion negativa del
medio natural no ha encontrado su contraparte

ya que la premisa de la reapropiacion no ha definido
que es realmente lo qué se quiere recuperar.
Enfrentar la realidad de la condicién urbana de

los rios es reconocer que conviven con otro tipo

de infraestructuras; alimentar un imaginario de ‘lo
auténtico’ haciendo referencia a una condicién de
primera naturaleza perdida implica una falta de

conciencia de la complejidad urbana contemporinca.

Entre los extremos de una vision antiutépica de
Superstudio y la idealizacion artificial del rio
Cheonggyecheon existe una brecha donde la
compresién del rio Los Angeles como un fluido
tecnocratico abre la discusion a alternativas a]ejada
de una solucion excluyente de lo uno o lo otro. La
comparacién de los casos plantea el desafio hacia
una compresion integral de la infraestructura que
incluye la convivencia polifuncional de elementos
ccoinfraestructurales junto con otro tipo de sistemas

como 13. infraestructura dC transporte.

Ante el problema de mono funcionalidad, que
trajo consigo el proyecto moderno en materia
de urbanismo, resulta conveniente extrapolar

el concepto al andlisis desarrollado en 4reas

como 13. antropologl’a y ﬁl()S()fl’a. Cabe destacar

la interpretacion de la modernidad de Bruno
Latour a través de los fendmenos hibridos en We
Have Never Been Modern. El autor plantea que

el proceso de “constitucion de la modernidad”
funcionaba precisamente bajo una légica dualista,
donde Naturaleza y Cultura eran entendidas como
dos categorias separadas. El primer concepto se
relacionaba con el drea cientifica, mientras que el
segundo tenia que ver con las decisiones politicas
vy sociales. La paradoja es que mientras mas se
intentaba separar las categorias, éstas resulcaban
mas vinculadas entre si. Para sustentar el proyecto

moderno era necesario negar la cohesion’.

Las contradicciones que implica la categorizacion
moderna se manifiestan en problemas urbanos.
En el caso de sistemas de transporte, ya no

existe un contexto social y poll’tico que sustente
la alternativa de vias de circulacion exclusivas.

La ¢jecucion de infraestructura vial de segunda
mitad de siglo Xx no considerd los efectos a

largo plazo de soluciones monofuncionales de la
utopia moderna. La comprension de la ciudad
como un sistema auténomo limitd otros aspectos
culturales que escapaban del control de la
especializacion vial. La posterior consolidacion
del sistema neoliberal llevd a la fragmentacién
urbana producto de una suma de proyectos que, en

muchos casos, siguen su propia légica.

El tema de la primera bienal organizada por el Center
for Advanced Urbanism del mit “Infrastructures”
contemplaba la intermodal dad como una

alternativa viable para el transporte de la ciudad
contemporanea. El argumento se basa en que las
demandas de transporte funcionan bajo ciclos
impulsados por nuevos desarrollos tecnoldgicos.

En un ciclo puede existir un modo de transporte
predominante que corre el riesgo de concebirse como
una capa auténoma independiente. Es asi como

la intermodalidad es escasa ya que resulta

cuando ambos sistemas pueden beneficiarse. Su
implementacién requiere una vision a largo plazo y
grandes inversiones, pero tiene beneficios urbanos
como la generacion de puntos centrales activados por

el flujo de personas®.

Un cjemplo de ello es el proyecto Transbay Transit
Center desarrollado por la firma Pelli Clarke Pelli

en San Francisco. Este fue concebido como centro
multimodal de transporte, parque piblico, oficinas y
punto comercial distribuidos en 5 niveles. Congrega
en un mismo edificio 11 sistemas de transporte de
modo que es un icono de intermodalidad. El proyecto
se ubica en una de las zonas con mayor diversidad de
flujos y congestion peatonal debido al desarrollo del

centro de la ciudad.

The interchanges recognize the interdependency
of modern urban life — the plurality and
complexity that underpin the contemporary
situation. However, functional separation of land
uses and their supporting transport modes, which
was the mantra of modernism, has left a great

deal of inefficiency and redundancy in our cities.?
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FIG. 04: Fotomontaje “Recinto de Paradojas”, convivencia hibrida
entre distintas visiones de ciudad en un mismo lugar distribuido en
niveles comparada con el esquema de niveles tematicos. Stacked
Landscapes (Pabellén holandés en la Expo mundial de Hannover
(2000) Fuente: httpswww.mvrdv.nl). Fuente: Elaboracién propia.

Una alternativa intermodal no resuelve las
contradicciones de las infraestructuras urbanas, pero
si podria ordenarlas al entender la propia légica de los
fragmentos dejados por la categorizacién moderna.
Ante la paradoja de la cohesién naturaleza — culeura
negada por el proyecto moderno, una plataforma
multimodal que integre las infraestructuras viales de
motorizados, transporte publico, ciclista y peatén
junto a las infraestructuras de otro orden como de

canales y rfos, podrfa hacer razonable una nueva
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FIG. 05: Plano Nicolas de Abos y Padilla. 17 de febrero de 1746.
Fuente: Carlos Torres Gandolfi.

tipologia de recintos en donde convivan distintas

visiones de ciudad.

Chris Redd propone que la agencia ecologica se
evidencia en cuatro tendencias emergentes, siendo
una de ellas las “ecologfas hibridas”. Estas se refieren
al desarrollo de sistemas de disefio receptivos

que accedan simultdneamente a las dindmicas
medioambientales, ingenieriles y sociales, sistemas
que engranan fuerzas haciendo que los elementos
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humanos y no humanos dialoguen'. Philippe

Chiambaretta define esta relaciéncomo una paradoja

Para el arquitecto, la era del Antropoceno le entrega
al ser humano la responsabilidad de encontrar las
herramientas necesarias para asumir el impacto de
su estilo de vida™. Asi, su trabajo editorial busca
congregar diversas visiones (filésofos, artistas,
bidlogos, arquitectos, paisajistas) que permitan
redefinir la manera en que se habita y construye la
ciudad, haciendo de la naturaleza un modelo, una

herramienta o un Copartfcipe.

EL CANAL ES UN ARTEFACTO
Las logicas de hibridacién, tanto en infraestructura

de transporte (representado en la multimodalidad)
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como en cco infraestructura (ecologias hibridas),
abren nuevas dimensiones frente a limitaciones del
proyecto moderno. La inminente cohesién naturaleza
— cultura negada por la modernidad permite la
comprension de la metrdpolis como una red de
relaciones de elementos. Si bien seguirdn existiendo
los fragmentos monofuncionales, éstos pueden ser

reorganizados bajo un criterio hibrido.

Para abrir nuevas dimensiones a esta relacion hibrida
entre naturaleza y cultura, resulta pertinente analizar
la evolucion histérica de los cursos de agua en

Santiago de Chile, donde el factor hidrico-geografico
(naturaleza) ha sido decisivo para la conﬁguracién de

la ciudad (cultura).

Las obras de canalizacion del valle tienen sus
origenes en las primeras acequias construidas por
los incas para el regadio de zonas de asentamiento
como Apoquindo, Tobalaba, Nufioa, Calera de
Tango, Penaflor, Talagante, entre otras. Estos
primeros trazados fueron determinantes para la
posterior delimitacidn de los predios agricolas de
la Colonia. Es alli donde se perfecciona el sistema y

entra en la categorl’a de bien jurl’dico administrado

e fem e .)gg'yrﬂ.u.é’;

por concesiones. Desde el siglo xvi al xvi, los cursos
de agua son entendidos como un dispositivo para
s P P

ordenar y controlar Cl territorio en un contexto rural.

En primera instancia, el término dispositivo es
definido por Foucault como la red de elementos
(discursos, instituciones, edificios, leyes, medidas
polic{acas, proposiciones filosoficas, etc.) que
responde a una funcién estratégica de poder”.
Posteriormente Agamben hace una revision del
concepro llevindolo a una dimensién econdmica: un
conjunto de praxis, saberes, medidas e insticuciones
cuya meta es gestionar, gobernar, controlar y orientar
los comportamicentos, los gestos y los pensamicentos
de los seres humanos. No s6lo las instituciones serian
parte del dispositivo, sino también la escritura, el
lenguaje, el cigarrillo, las computadoras, entre otros,
ya que forman parte de la red saber / poder®. De
modo que, en el sentido original del término, la

vida humana podia ser entendida como un recurso
administrable mediante biopolitics. Basandose en

esto, Reinhold Martin extiende este concepto a
mediapolitics. El diepnsitivo adquiere forma de aparato
urbano. Este consiste en el conjunto de relaciones

socio técnicas y estrategias discursivas permitidas
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gracias a la infraestructura como un dispositivo de
ajuste; un instrumento que al establecer semblanza
de orden a las cosas pueden ser concebidas como una
realidad posible™. El plano de 1746 del capitidn Nicolds
de Abos y Padilla [FI6.05] muestra una condicién
distintiva del canal San Carlos en relacién con los
cursos de agua naturales. El canal fue planteado como
un artefacto artificial intencionado con una finalidad
precisa: conectar dos rios preexistentes. En este
contexto, el término artefacto no se limita tan solo

a su cardcter de protesis hidraulica (siendo el tnico
curso de agua orientado ‘antinaturalmente’ en sentido
norte-sur), sino como parte del conjunto de redes y
relaciones de poder que permitieron colonizar el valle

a un nivel territorial.

En una primera etapa, el canal San Carlos como
infraestructura permite concebir la colonizacién
del valle de Santiago como una realidad posible.
Mediante la reinterpretacion de los elementos
naturales como limites (cordillera y rios) define

un campo de accidn en que se utiliza el agua como
recurso mediapoh’tico. Esta intervencion artificial
es una de las primeras obras de ingenier{a hidraulica
de irrigacién en Santiago comenzada oficialmente
en 1802. Si bien existian anteriormente canales

de regadio agricola construidos por los incas,

la empresa de llevar aguas desde el rio Maipo al
Mapocho fue concebida en el marco de un aparato
legal especializado (alcalde de aguas 'y concesiones).
Ademas fue pionera en el perfeccionumiento del
sistema de regadio (avances hidraulicos en cuatro
propuestas para un perfil tipo) y parte de una
organizacién econdmica liderada por terratenientes
para la inversion en los pilotos de prueba‘i, El canal
como empresa y como infraestructura es parte del

dispositivo de colonizacién.

Posteriormente, las obras del canal no continuaron
durante la independencia producto de los
problemas financieros y técnicos que conllevaba.
El aparato de colonizacion pasa a ser un aparato
republicano al momento en que se divulga el
decreto de 1820 por Bernardo O'Higgins sobre la
administracion del canal. Un punto muy relevante
fue el desplazamiento de las cercas privadas de
propietarios para la creacion de un camino de 12
varas (9,6 m) adyacente al curso de agua con el
objetivo de generar un paso libre de servicio™. De
este modo el canal comienza como un dispositivo
agricola-higiénico (suplir las sequias del rio
Mapocho para el sistema de acequias) para luego
permitir funciones mixtas mediante un paseo en
sus bordes. Si bien el camino fue pensado como
una medida funcional, adquirié funciones civicas al

constituir un paso publico hacia el llano del Maipo.

En el caso de Santiago, la mayoria de los
principales cjes viales fueron trazados a partir
de preexistencias rurales de canalizacidn. Los
elementos eco infraestructurales no fueron
incorporados a una trama urbana: ellos
mismos permitieron gcncrarla‘ La cxpansién
metropolitana, la modernizacion vial y la

L I
superposicion dC proyectos autonomos han Hevado

a entender los cursos de agua como fragmentos
ambiguos, zonas limites sin una funcion civica
aparente en que se asume su cardcter natural bajo
condiciones sumamente artificiales. He aqui el

oximoron del urbanismo ecolégico.

Tanto en su rol de artefacto de colonizacién como en
la etapa de paseo republicano, es uno de los elementos
que hace posible concebir el valle de Santiago como una
realidad administrable. La decision de trazar la protesis
de 30 km que salva todo un valle en sentido opuesto a
la ropograffa natural es parte del dispositivo mediante
el cual se podfu ejercer soberania a un nivel territorial.
Es la infraestructura la que permite generar los cruces
entre naturaleza y cultura, creando un campo de accidn
subdividido en zonas de asentamiento y produccion.

El vinculo entre las zonas es posible mediante el canal
como artefacto de conexion; un ‘puente’ que no une

los bordes de un mismo rio si no de dos diferentes: un

acueducto a escala territorial.

Dentro de los tramos que abarca el canal, cabe
destacar la importancia geogrifica ¢ historica de la
zona de confluencia en que el canal se encuentra
con el rio Mapocho. Es precisamente en este punto
donde se concreta la empresa de 1709 de crasladar
aguas inicialmente separadas por un valle. El aparato
colonial y republicano habia hecho del canal un
artefacto hibrido capaz de asumir funciones mixtas.
Actualmente resulta paraddjico la manera en que
los elementos de orden natural y artificial son
parte de un conjunto fragmentado producto de una

planificacién urbana moderna mono funcional.

Ante la necesidad de dialogar con las légicas
metropolitanas, los torrentes urbanos de Santiago
atn se debaten entre el testimonio de una dimension
rural perdida y un remanente artificial sin un

uso civico especifico. jBajo qué criterio es posible
reinterpretar la infraestructura de los torrentes
urbanos de Santiago en funcion de una visién hibrida

relacionada a la infraestructura vial?

PUENTE METROPOLITANO

Desde 1968 a 1988 la manzana de confluencia entre
el canal y el rio Mapocho era entendida como un
total al ubicarse la Compaﬁl’a de Cervecerias Unidas.
Luego del plan seccional ccu (excluido del Plan
Regulador de Providencia), la zona del canal San
Carlos qued6 definida como el limite entre dos
macro manzanas. Ante la ausencia de regulacion, esta
zona nunca pudo ser consolidada como un espacio
publico significativo a pesar de su potencial civico
como drea verde. Actualmente el canal es propiedad
de la Asociacion de Canalistas del Maipo, de modo
que la municipalidad sélo puede administrar sus
bordes. El plan regulador de Providencia destina este

tramo del canal a Parque Piblico Comunal:

Espacio al aire libre arborizado, de relativa
magnitud, destinado al uso pﬁb]ico o privudo
y que por sus caracteristicas, ubicacion y
equipamiento puede acoger actividades
recreacionales, deportivas, de culto, culturales,

. I L. .
c1ent1f1cas, dC esparcimiento y turismo dﬁ

cardcter mediano o comunal. Se privilegian los
equipamientos recreacionales para todos los

tramos etarios'.

Si bien la zona contemp]a una multip]icidad de
posibles usos, en su condicion actual la categorl’a
de drea verde acoge solamente las manzanas
remanentes dejadas por el trazado vial; la 16gica

de categorizaciones no asume el limite comunal
como un espacio habitable. Es asi como el proyecto
Costanera Center convierte los bordes del canal en
los accesos de estacionamientos subterraneos junto
con las obras de mitigaciones correspondientes
(ciclovia y calzada peatonal). ;Qué sucedera en las
siguientes etapas de desarrollo urbano cuando sea
insostenible la complejidad de elementos agrupados

. . ’
sin una 10g1ca comun?

La sectorizacion bidimensional que ordena la
manzana del canal no contempla el espacio aéreo
como una zona utilizable potencialmente. El
Reglamento de la Ley de Urbanismo y Construccién
determina que el espacio aéreo inmediato es
propiedad del que ejerce dominio jurl’dico sobre

el terreno®®, de modo que en Chile no existe la
posibilidad de negociar este espacio sin caer en una
suerte de expropiacién. Pero ;De qué manera una
manzana que es en parte propiedad de agentes
privados (Cencosud y Canalistas del Maipo) podria
asumir el rol pﬁblico de drea verde limite entre
Providencia y Las Condes al considerar su espacio

aéreo inmediato como nuevo suelo urbano?

La publicacién km3 de la oficina MvRDV explora los
modos en que la tridimensionalidad juega un rol
fundamental en los procesos actuales de globalizacion
y expansién de escalas de intervencion. LCuél esla
solucion al abrumador proceso de consumo de espacio
global? Con esta pregunta inicia la descripcion de las
3D-Cities. El cuestionamiento gira en torno al tema de
la densificacion de puntos con variedad programética
en contra de la légica bidimensional del zoning urbano.
("Puede una ciudad estar hecha a partir de la creacién
de mas niveles publicos ampliando las capacidades

del piso existente de la ciudad? El proyecto para el
pabellén holandés en la Expo mundial de Hannover
del afio 2000 fue denominado Stacked Landscapes.

En un futuro cercano la expansion podria generarse
verticalmente de modo que el pabellén incluye
distintas reproducciones de condiciones naturales
distribuidas en seis niveles. Esto permite convertir

el territorio en un parque multinivel y al mismo
tiempo ser un simbolo de artificialidad de aquello que

denominamos como natural®.

De manera similar, el conjunto fragmentado del canal
abre nuevas posibilidades al plantear un problema de
organizacion tridimensional en casos en que la
sectorizacion bidimensional no puede resolver

la complejidad urbana contemporanea. Ante el
inminente potencial que ofrece la zona del canal

San Carlos como nuevo suelo urbano comdn en un
contexto metropolitano denso el submundo del canal
puede ser considerado como un nivel mds del conjunto

fragmentado siguiendo la 16gica de un ordenamiento



vertical. Las limitaciones del proyecto urbano
moderno pueden ser abordadas en la medida en que la
confluencia del canal San Carlos con el rio Mapocho
pueda asumir el rol de conjunto hibrido acogiendo
una serie de usos mixtos organizados en un potencia]

suelo urbano tridimensional.

El 25 de octubre de 2018 se aprobé la construccion del
Teleférico Bicentenario luego del acuerdo al que se
llegd con la municipalidad de Providencia. El proyecto
esta destinado al transporte pﬁblico, y consiste en

la utilizacion de un teleférico con una linca de 3,2

km. que comienza en el nuevo centro financiero

de Santiago (adyacente al Costanera Center) y que

se conecta con Ciudad Empresarial (comuna de
Huechuraba) pasando por el Parque Metropolitano
[FIG.06]. La infraestructura consta de cabinas para

10 personas, montadas sobre cables sostenidos por
torres ubicadas cada 100 m. aproximadamente. El
proyecto se sustenta en la necesidad de complementar
el transporte de personas en un sector complejo de

vialidad y transito peatonal®.

En un principio, la propuesta fue rechazada por la
alcaldia de Providencia debido a la alta Congestién
peatonal que provocaria la estacion ubicada en la
Plaza Nueva Zelandia, considerando que en este
punto se accede a la pasarela del centro comercial
Costanera Center®. El cambio principal de la nueva
propuesta contempla el desplazamiento del acceso
de la primera estacion a la vereda oriente, justo al

borde del canal San Carlos.

Se podria afirmar que la mayorfa de los beneficios estdn
pensados Segfm una légica intercomunal de conexion
entre un punto A y B que solo se centra en mantener

el ﬂujo de capiml humano entre centros financieros. El
inconveniente de esta solucion general no consideraba
en un principio los impactos locales de las zonas de
partida y llegada y la alta congestion peatonal que esto
implica (frecuencia de una cabina cada 12 segundos

SON 3.000 Pasajeros / hora / sentido)®; situacion que

. . . . I
mtentaron remedlar con la I'CublCZlCl()l’l de 12. estacion.

Dentro del listado de beneficios propuesto por la
empresa es posible destacar el nuevo acceso al Parque
Metropolitano que permite el teleférico. La conexion
entre elementos del borde sur y norte del rio Mapocho
hace posible extender esta idea limitada de conectar
centros financieros a una red interconectada de puntos
estratégicos; la materializacidn de un puente a escala
metropolitana que tal como ocurre en ciudades como
La Paz en Bolivia. La red puede ampliarse a zonas de
vivienda adyacenre al parque Mahuidahue de Recoleta
y al teleférico que actualmente existe entre el acceso
Pedro de Valdivia Norte y Pio Nono potenciando un
circuito turistico con el barrio Bellavista [FIG.07].

Es asf como a la actual convivencia de ﬂujos viales en
la zona (Metro Tobalaba, acceso peatonal y vehicular
Costanera Center, tres avenidas principales con flujos
troncales de buses, ciclovia Mapocho 42K) tendria
que sumarse un nuevo factor que serfa la conexién
intercomunal de teleférico. Si bien ambas alcaldias

abog;m a una reduccion del transito vehicular privadq

el impacto vial podrl’a producirse debido a la Congesti(311
por demanda inducida® al no existir medidas paliativas

y ast aumentar el tiempo promedio por viaje.

En la misma manzana donde serd emplazada la
nueva estacion del Teleférico Bicentenario es
posible encontrar los accesos de estacionamientos

al Costancra Center, ¢l sistema de refrigeracion del
edificio, parte del sistema de regadio de Providencia,
la bocatoma que divide las aguas del canal de
Carmen, la ciclovia producto de mitigaciones viales
y la misma caja del canal en cuyos bordes indefinidos
aum subsisten especies vegetales espontancas

propias del tercer paisaje. De este modo, el conjunto
fragmentado seguiria admitiendo proyectos

superpuestos sin una articulacién urbana coherente.

Luis Eduardo Bresciani, en una carta al director en
el diario La Tercera, reflexiona sobre la carencia de
valoracién como espacio civico del nuevo centro

de negocios de Santiago; viendo en el proyecto del
teleférico una oportunidad en que el disefio urbano
podrl’a actuar como un bien comin conciliador para
la recuperacion de espacios en desuso como el canal
San Carlos siempre y cuando se tomen las decisiones
acertadas®. Ante una escasa disponibilidad de suelo
urbano, para recuperar el canal como espacio civico
del nuevo centro de negocios de Santiago, jes factible
seguir reproduciendo las medidas de zonificacion
moderna ante una superposicién de intereses sobre

una misma manzana?

La proyeccidn de una estacién de teleférico generard
nuevos niveles de espacio publico en altura, haciendo
uso del espacio aéreo de la manzana del canal. Esto
representa el punto de quiebre para una organizacién
que hasta ahora solo habia trabajado el subsuclo y

el nivel de calle. Mediante un esquema analitico es
posible enumerar los fragmentos que componen la
manzana del canal San Carlos en su confluencia con

el rio MapochOA

A diferencia del zoning urbano tradicional, el
conjunto de categorias fragmentadas constituido por
la caja del canal, cuatro accesos de estacionamiento,
tres puentes vehiculares, retazos verdes, zonas
pea[onales, ciclovia, arctefactos hidraulicos y el futuro
proyecto de teleférico, puede ser desglosado en una
légica tridimensional. La coexistencia hibrida entre
modernidad y nuevas condiciones que propone

Rem Koolhass se evidencia en que las categorfas atin
siguen existiendo®. La diferencia estd en el modo

en que estas se reordenan: aceptando la paraddjica
convivencia de elementos eco infraestructurales y
viales dejada por la complejidad urbana que escapo
de la planificacién moderna. Al ubicarlos en distintas
altura [FI6.09] el reordenamiento de fragmentos

pasa a ser un problema de niveles identificables,

los mismos elementos dejados por las categorias
modernas pueden ser nuevamente organizados a

partir de una légica hibrida.

Si bien la obra de infraestructura del canal
originalmente no fue pensada como un fragmento

natural inserto en una trama urbana, ha adquirido
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esta condicién producto del tiempo. Ante la necesidad
de dialogar con las distintas visiones de ciudad
superpuestas en la misma zona, ;Que impide pensar
simultaneamente el canal como eco infraestructura,
€OMO UN NUevo espacio civico, como parte del sistema
vial automovilistico, como una estacién intermodal?

;Puede todo esto convivir en un mismo lugar?

Bajo esta mirada es posible plantear una estacién
intermodal adyacente al tramo del canal San Carlos
que va desde la estacion de metro Tobalaba a la nueva
estacion de teleférico, 500 metros de convivencia entre
visiones de ciudad heterogéneas. La relacién entre los
elementos estara dada por la generacion de nuevos
niveles de suelo urbano. Siguiendo la 16gica de
ordenamiento vertical, se puede concebir un recinto de
paradojas en donde se abandonan las preconcepciones
asociadas al imaginario bucédlico de como debe ser

un canal para incorporarlo en un interior: un nivel
mas del conjunto infraestructural. La idea de canal
como artefacto desbarata cualquier aproximacion
neorromantica de mantener el canal como era en sus
origenes naturales ya que siempre fue concebido como
un proyecto de infraestructura, pero al mismo tiempo
rechaza cualquier tipo de solucién monofuncional de
cubrirlo con un parque y omitirlo (proyecto Parque
Canal San Carlos)®. Una vision hibrida entiende lo
beneficios que traen los microclimas que involucran
cursos de aguas y su vegetacién en un entorno urbano
tal como lo muestran los diagramas desarrollado por
Richard Forman, siendo consciente de que mas alla
de “ganar un espacio” se trata del control de polucion,

ruido y temperatura®.

De este modo la coexistencia entre los proyectos viales
y la ecoinfraestructura en un mismo recinto puede
dar lugar a una nueva dimension de espacio civico
producto de distintas visiones de ciudad; si bien éstas
pueden resultar paraddjicas, pueden convivir y estar

abiertas a la complejidad urbana contemporanea.

El nivel calle esta compuesto por las tramas viales de
motorizados de modo que se incluye los paraderos

de buses del sistema de transporte publico Red como
también los bordes peatonales del canal. El segundo
nivel se compone de dos franjas en altura al borde del
canal admirtiendo los ﬂujos peatonales r:ipidos ya que
conecta directamente con el segundo piso del mall
Costanera Center. La franja Oeste estd compuesta
por programa de paso para el alto flujo de peacones
como bibliotecas, comercio, galeria de exposiciones
culturales, work cafe, etc. La franja Este dispone un
ciclovia que se conecta directamente a Mapocho 42K

evitando los cruces con las avenidas motorizadas.

El tercer nivel se distingue del anterior por ser

un parque en alcura, donde los flujos peatonales
corresponden mds bien a un modo recreacional
donde se da lugar a espacios de ocio y gastronomia
como también a actividades esporédicas. Este nivel

se constituye como un jardin publico pero en altura,
en donde existe la posibilidad de distencion ante la
congestién y flujo constante tanto de la calle como del
mall. Es aqui donde se contempla la nueva llegada del

teleférico como pU.I‘ltO dC remacte del Ppaseo. En tOdOS
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FIG. 06: Esquema en planta en base a Proyecto Teleférico Bicentenario. Conexion centros financieros
de Santiago. Fuente: Elaboracién propia.
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FIG. 07: Proyecto Estacion Intermodal que conecta el metro Tobalaba a una red de estaciones de
teleférico integrando al canal San Carlos. Fuente: Elaboracion propia.
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FIG. 08: Visualizacion Estacion Intermodal. Elaboracion propia.

FIG. 09: Estacion Intermodal como artefacto hibrido generando nuevos niveles de suelo urbano y
diagrama flujos de agua. Elaboracion propia.

los niveles existen relaciones visuales cruzadas hacia
el primer nivel del canal. Es asi como la presencia del
canal aporta en la regulacion climatica, control de
polucién, artefacto de riego y abre una dimension

I -
acustica para l’d estacion.

El Teleférico abre una posibilidad para entender

la infraestructura de transporte mas alld de su

logica funcional basica a una comprensién de la
infraestructura como espacio civico. El problema
radica en la escasa mediacion gubernamental para
hacer que estos proyectos privados de interés publico
dialoguen. Todos los esfuerzos de la alcaldia se
enfocaron en la reubicacion de la estacién, que si bien

es un logro en materia de espacio publico, se sigue

reproduciendo las fallas del sistema de planificacion
urbana al solamente enfocarse en hacer cumplir obras
de mitigacién que no son proporciona]cs al verdadero
impacto urbano de los proyectos como el caso del

complejo Costanera Center.

El recinto de paradojas propuesto es solamente
factible si existe una coordinacion entre los agentes
privados (Cencosud, Teleférico Bicentenario,
Sociedad de Canalistas del Maipo) y los agentes
pﬁblicos (tanto municipalidad de Providencia y Las
Condes en su efecto local como el Ministerio de
Obras Publicas en sus implicancias metropolitanas).
Del mismo modo la potencial ocupacién del espacio

I} . .
aereo dC la manzana :1bre nucvas dlSCuSlOI‘lCS en torno

al reglamento de la ley de urbanismo y construccion
para una posiblc ncgoci:lcién de este espacio en
los lugares de alta densidad en que la congestion

s q 8

peatonal se hace insostenible.

La carencia de un espacio civico que admita
actividades hibridas en el nuevo centro financiero

de Santiago refuerza las desigualdades al asumir a
los individuos desde el sector privado en su calidad
de cliente, rrabajad()r, pasajero, consumidor; pero

no de ciudadano. Es aqui donde el elemento que

atn mantiene cierto grado de ambigitiedad como el
canal, tanto administrativa como espacialmente abre
nuevas discusiones sobre el potencial democritico de

la geografia del valle de Santiago.
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