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Resumen_

Disponer una infraestructura viaria no implica necesariamente la segregacién ni la des-
truccién de la ciudad. Una infraestructura interactéa con su entorno modificando la con-
figuracién del paisaje; las infraestructuras viarias (o autopistas), alteran la velocidad con
que éste se percibe. jCémo hemos construido esta parte tan importante de la ciudad?
. Qué concepciones hemos tenido? La respuesta a estas preguntas podria resituar el rol
de la infraestructura viaria en el concierto de la ciudad contemporéanea. Al mismo tiem-
po, propondria al paisaje como el encargado de integrar o articular la relaciéon entre una
infraestructura vial (por momentos segregada) y la ciudad. En este articulo se analiza un
caso emblematico: el Aterro do Flamengo (Rio de Janeiro).

Abstract_

Building a road infrastructure does not necessary imply segregation nor destruction of the city. An infrastructure interacts with its
environment modifying the configuration of the landscape; road infrastructures (or motorways), alter the speed with which this is
perceived. How have we built such an important part of the city? What conceptions have we had? The answer to these questions
might replace the role of road infrastructure in the concert of the contemporary city. At the same time, it would propose the landscape
as the element in charge of integrating or articulating the relationship between a road infrastructure (at times segregated) and the city.
An emblematic case is analysed in this article: the Aterro do Flamengo (Rio de Janeiro).
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La ciudad contemporanea ha hecho enormes inversiones
para construir las grandes infraestructuras viarias aso-
ciadas a una nueva movilidad. Estas piezas urbanas de
gran escala ofrecen dividendos sociales y politicos. Cada
nuevo proyecto revela conflictos entre intereses y logicas
urbanas contrapuestas, situacidon que pareciera haber
superado largamente la singularidad que propone cada
caso, en tanto se trata de procesos que parecen darse
en diversas latitudes. Estos procesos muestran logicas y
trayectorias complejas, caracterizandose, frecuentemen-
te, por marchas y contramarchas que involucran la cons-
truccién y demolicién de nudos viales, la demolicién o el
hundimiento de autopistas y, de manera paraddjica, la
construccion de otras.

Es fundamental comprender mejor aquellos procesos a
los que ha dado lugar la introduccién masiva del automo-
vil en el tejido urbano, procesos generalmente asociados
a la construccion de diversas formas de vias mas rapidas
o fluidas. Se trata de procesos de naturaleza técnica, his-
térica y cultural que ponen en relieve las ideas, valores
e instrumentos técnicos vigentes en un momento dado.
Tras ellos subyacen algunos elementos de la nocién de
ciudad que tenemos.

Disponer una infraestructura viaria no implica necesa-
riamente la destruccién de una porcién de la ciudad. La
infraestructura interactGa con su entorno e incluso se ade-
lanta a su posible evolucién. El primer impacto sobre el
entorno es la modificacion del paisaje en términos de su
configuracion. En las autopistas se altera la velocidad con
que se recorre y percibe el paisaje.

Marcel Smets!” sefiala que “el crecimiento exponencial
de la propiedad del automévil y la movilidad generalizada
han alterado seriamente la relacién entre la naturaleza del
camino y sus alrededores” (Smets, 2001). Smets entiende
que existe un orden natural entre una via y su contexto,
que se ha visto seriamente trastocado a partir de la espe-
cializacion de la via para el uso intensivo del automévil.

(1) Marcel Smets, profesor de urbanismo de la Universidad Catélica de Lovaina, es el
arquitecto del Estado flamenco desde 2002.
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Smets afirma también que las autopistas determinan su
contexto mediante su presencia fisica y la manera en que
su configuracion interactia con el entorno (a través de
los movimientos que genera y las vistas que este movi-
miento determina y por medio de la movilidad global y el
mejoramiento de la accesibilidad). La disposicion de las
conexiones viales y ferroviarias en los paisajes representa
una de las preocupaciones de los conservacionistas, quie-
nes consideran a las infraestructuras como una ruptura
del orden natural y de los valores existentes.

En términos generales, todo tipo de transformacién que
amenace el “modo usual de vivir”, como es el caso de
las autopistas, da lugar a la “politica de la invisibilidad”
que consiste en esconderlas detrés de un teldn o, si es
posible, bajo tierra. Smets atribuye esta “reacciéon meca-
nica” tendiente a enterrar, tapar o esconder las autopistas
a dos factores: que no tenemos un mayor conocimiento
de coémo tratar piezas urbanas complejas y que conside-
ramos que alteran el orden “natural” preexistente. Esta
postura impide conocer y profundizar las eventuales rela-
ciones entre autopista y ciudad, junto con la experiencia
de "habitar” este nuevo paisaje.

Insertar una autopista en medio de la ciudad es un pro-
blema complejo, que tiende a limitarse a lo técnico y lo
econdmico. Por otro lado, el factor de novedad inicial y la
percepcién de las autopistas como un factor de desarro-
llo y modernidad (como las autopistas italianas y alema-
nas de la preguerra) han dado paso a una vision critica
de esta pieza urbana, considerada por algunos autores
como un elemento que altera y dafa el tejido urbano. La
discusion abierta no llega a consenso, se verifican casos
de gran auge en la construccién de autopistas, casos en
los que se hicieron transformaciones e incluso casos en
que se ha dispuesto la destruccién de la via.

Una nocién que se reitera en las distintas voces es la de
éxito o fracaso de una autopista. Dicha “condicién” esta
relacionada con los distintos momentos que ha descrito
el proceso de configuracién de esta pieza urbana en el
tiempo, con ciertas variables econémicas relacionadas
mayoritariamente con el nimero de viajes realizados a
través de la via y, también, con las relaciones de calce o
de roce que se establecen con el medio que la rodea.
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En 1967, Lawrence Halprin® publica Freeways, un intere-
sante trabajo que dibuja el paisaje de las autopistas de
la época. Halprin senala que “"Cuando las freeways han
fallado, ha sido porque sus disefiadores no han hecho
caso a los potenciales que otorgan su forma y sus cuali-
dades inherentes como obras de arte en la ciudad. Ellas
han sido pensadas sélo como portadores del tréfico pero,
de hecho, son una nueva forma de escultura para el mo-
vimiento. Para satisfacer estas necesidades, las freeways
deben ser disefiadas por gente con una gran sensibilidad
no solo acerca de la estructura, sino también acerca del
ambiente y de su efecto en la forma de la ciudad; y en la
coreografia del movimiento” (Halprin, 1967).

Halprin entiende que a través de las autopistas o freeways
es posible moldear el perfil y la forma de la ciudad y que,
para que esta empresa tenga un relativo éxito, es pre-
ciso imprimirles carécter. Esta cualificaciéon proviene del
contexto en que se insertan las estructuras, entendiendo
éste a partir de su morfologia y su impacto social. De este
modo, el trazado y la forma de una autopista devienen
tanto de consideraciones técnicas, como de juicios de
valor mas intuitivos, confrontando lo genérico del com-
ponente técnico con lo especifico que propone el lugar.

Para ejemplificar algunas ideas presentadas, revisaremos
el caso de la via expresa a través del Aterro do Flamengo
(Imagen 1). El proyecto urbanistico que define el terra-
plén del aterro (o relleno) y el proyecto arquitectonico de
ocupacion tienen como responsable al arquitecto Affonso
Eduardo Reidy (1909-1964), del Departamento de Urba-
nismo del Ayuntamiento de Rio de Janeiro. Por su par-
te, el autor del proyecto paisajistico es Roberto Burle Marx
(1909-1994) con la participacién decisiva de Lotta de Mace-
do Soares (Maria Carlota Costallat, 1910-1967).

El Aterro do Flamengo forma parte de un sistema mayor
compuesto por dos “rodadas” (o rondas) que rodean res-

pectivamente la ciudad de Rio de Janeiro® vy la Bahia de
Guanabara®. Dos caracteristicas muy relevantes de este
proyecto son la vinculacién de la autopista a un parque y
la creacion de un nuevo paisaje encargado de mediar la
relacion con la ciudad.

El relleno del terraplén de |la Bahia de Guanabara (entre el
aeropuerto Santos Dumont y |la ensenada de Botafogo) y
la urbanizacién del Parque Flamengo se remontan a la dé-
cada de los cincuenta. El material de relleno proviene del
desmonte del cerro San Antonio, realizado por periodos
entre 1952y 1958. Los proyectos se desarrollan entre 1954
y 1959y las obras se inician en 1961. El Parque Flamengo
tiene una extension de siete kildmetros aproximadamen-
te y una superficie de ciento treinta hectéreas, las que in-
cluyen los jardines del Museo de arte moderno de Rio de
Janeiro (MAM/RJ), el Monumento nacional a los muertos
de la Segunda Guerra Mundial y la Plaza Salgado Filho,
ubicada frente al aeropuerto.

Este amplio parque incluye la Avenida Infante Don Henrique
y una via expresa de cuatro pistas en cada direccién (norte-
sur) que es sorteada por puentes de seccion circular (Imagen
1). Considera ademas una playa artificial de mil quinientos
metros de extension, un aerédromo, equipamiento depor-
tivo y una pileta para la practica del modelismo naval, al
tiempo que conecta el centro con la zona sur de la ciudad.

Aunque se realizan en distintos momentos, tanto la cons-
truccién aterro (trazado a partir de la antigua Avenida
Beira Mar) como la construccion del parque responden
al plan de Reidy. El proyecto considera ganar terreno al
mar, evitando el alto costo de las expropiaciones, para
disponer el parque y la Avenida Infante Don Henrique,
valorizando asi los terrenos del &rea en virtud de su co-
nectividad con el centro y con Copacabana. La avenida
Infante fue concluida en 1961. El Parque Flamengo, in-
cluyendo amplias pistas para la circulacién del trafico, di-

(2) Arquitecto, paisajista y disefiador norteamericano.

(3) La “ronda” de Rio de Janeiro estad compuesta por la autopista Linha Amarela, la
calle Lagos Barra y la Avenida de las Américas. El Aterro do Flamengo es una va-
riante de la calle Lagos Barra, mas cercana a la playa, la que continda por la Avenida
Atlantica (Copacabana), la Avenida Viera Souto (Ipanema), la Avenida Delfin Moreira
(Leblén) y la avenida Niemeyer, la que empalma con la Avenida de las Américas.

(4) La "ronda” que rodea la Bahia de Guanabara estad compuesta por el Puente Presi-
dente Costa E. Silva, la Avenida do Contorno, la Rodada do Contorno de Guanabara,
la Rodada Santos Dumont y la Rodada Washington Luiz.
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Imagen 1

Aterro do Flamengo.

Proyecto paisajista: Roberto Burle Marx. Proyecto urba-
nistico y arquitecténico: Affonso Eduardo Reidy. Desa-
rrollo: 1954 y 1959 (el proyecto incluye la Avenida Infante
Don Henrique).
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versas areas de recreo, tres pasos subterraneos y cinco
pasarelas de acceso a playas y parques fue inaugurado
en 1965.

El Aterro do Flamengo es una respuesta a la congestion
vehicular que sufre Rio de Janeiro entre 1950 y 1960, pro-
ducto de la expansién metropolitana, la densificacion y la
migracion desde sectores rurales, elementos que atentan
contra la comunicacion del centro de la ciudad con las
areas suburbanas®.

Affonso Reidy trabajé, desde 1929, en el Plan Maestro de
la ciudad junto con Donat Alfred Agache (1875-1934). Du-
rante los afios cuarenta buscé soluciones para el area cen-
tral. También fue el encargado de urbanizar el area crea-
da tras el desmonte del cerro San Antonio. El gran reto
urbanistico del Aterro consistié en solucionar satisfacto-
riamente los problemas de circulacién, articular las zonas
comerciales y habitacionales y, finalmente, hacer mas efi-
ciente la conexion entre el centro y la zona sur. Reidy dise-
A6 también el edificio del MAM/RJ, junto con la pasarela
del museo, el quiosco y el pabellon de juegos (Imagen 2).

El Parque de Flamengo es uno de los mas importantes
proyectos paisajisticos de Roberto Burle Marx. Burle
es autor de la Plaza Salgado Filho, una de sus primeras
obras, que destaca por considerar diferentes especies na-
turales, por el trabajo del piso (mezcla de piedra y grama)
y por el baile sinuoso de los bancos de piedras que acom-
panan a los panos de flores. Los jardines que rodean el
MAMY/RJ presentan un trazado ortogonal, de lineas rectas
y cuadros de flores, descrito por algunos autores como
una fase constructiva de su trabajo como paisajista.

En el Parque Brigadier Eduardo Gomes, construido en
1961, Burle articula proyectos paisajisticos para pequefnos
retiros y amplias areas ajardinadas a lo largo de las vias
réapidas del Aterro®. A la manera de una parkway, el Ate-
rro do Flamengo crea un paisaje asociado a la via y acoge
otros sistemas de movimiento asociados a los programas

del parque. El paisajismo y el disefio marcan el desplaza-
miento y la fluidez de los movimientos. La via, los sistemas
para atravesarla y el parque forman un conjunto arménico
que se ocupa de la relacién con el nuevo frente urbano.

El “horizonte del paisaje” de la autopista (de la ciudad),
es fundamental al momento de disponer una infraestruc-
tura viaria de gran escala. En el estudio de como una
autopista se aproxima a una ciudad o cémo la atraviesa,
estan latentes algunas de las claves de la conformacion
de la ciudad contemporanea.

Del caso expuesto se desprende que los aspectos positi-
vos de una autopista son: la autopista altera la relacion es-
pacio tiempo al acercar los lugares o contraer el territorio.
Esto trae consigo una cierta libertad, ya que nos permite
elegir dénde vivir, donde trabajar, donde estudiar, etc. La
autopista, un artificio técnico que considera geometrias y
protecciones que permiten aumentar la velocidad mante-
niendo la seguridad, facilita y multiplica los viajes. Forma
parte del paisaje contemporaneo a partir del momento
que conforma un nuevo paisaje, lo que permite aproxi-
marse a la ciudad de una manera distinta, inaugurando
una nueva experiencia cultural asociada a la movilidad (a
través de las parkways de Olmsted, The Strip de Las Ve-
gas o el Aterro do Flamengo).

En lo negativo, una autopista se transforma por mo-
mentos en una herida o en un muro, trayendo consigo
segregacién, desconexién, inseguridad, peligro y sucie-
dad. Una autopista limita la movilidad, ya que al tiempo
que une dos puntos separa otros dos, trayendo consigo
congestion y una cierta segregacion econémica (los que
pagan obstaculizan el trénsito a los que no pagan). Fre-
cuentemente disponemos las autopistas sin considerar la
interaccion con sus bordes, desestimando el paisaje, la
conectividad, la relacién capilar con las calles del entorno
e incluso la posibilidad de asociar esta operacién a futu-
ros desarrollos inmobiliarios.

(5) Parte de este fenémeno se explica a partir del crecimiento de las favelas y el ace-
lerado proceso de construccién en altura en la zona sur de la ciudad.

(6) La idea del parque fue de Lota Macedo Soares, quien apoyada por el gobernador
Carlo Laceda, reunié a Roberto Burle Marx, el botéanico Luiz Emygdio de Mello Filho

y los arquitectos Eduardo Reidy, Sergio Bernardes, Carlos Werneck de Carvalho y
Jorge Machado Moreira. Cabe mencionar que también trabajaron en el proyecto la
ingeniera arquitecto Berta Leitchic y el arquitecto Hélio Mamede. Posteriormente,
en 1999, los “herederos” de la oficina de Burle Marx restauraron y revitalizaron el
Aterro do Flamengo.
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Imagen 2

Superior: Aterro do Flamengo, vista panoramica de las
épocas de construccion y contemporanea.

Inferior: detalle de paso peatonal con el MAM/RJ al
fondo.
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Una autopista no es una misma cosa a través del tiempo,
y cada vez, sino un elemento que evoluciona y se hace
méas complejo, adquiriendo distintas fisonomias que han
establecido distintas relaciones con el paisaje y el tejido
urbano. Esta operacion ha presentado diversas formas de
financiamiento: las autopistas publicas financiadas por el
Estado o mediante el cobro de peajes dan paso a auto-
pistas concesionadas que transforman al otrora ciudada-
no en un cliente de la concesionaria.

Como se ha senalado con anterioridad, una misma pieza
urbana es considerada por algunos como una parte cons-
tituyente de la ciudad y, por otros, como un elemento que
altera profundamente la estructura del tejido urbano. Esta
doble ponderacion de la infraestructura viaria, primero
como elemento constituyente del tejido urbano, y luego
como una pieza ajena a éste, es una de las interrogantes
a dilucidar.

Dada la relevancia que ha adquirido la infraestructura
viaria en el contexto de la red de autopistas urbanas de
Santiago, las consideraciones anteriormente presentadas
adquieren un especial interés. Investigar y entender como
se ha construido una parte importante de la ciudad y qué
concepciones latentes o explicitas hemos tenido del
tema podria resituar el rol de la infraestructura viaria en
el concierto de la ciudad contemporéanea, proponiendo
al paisaje (entendido como construccién fisica y cultural)
como el encargado de integrar (o bien articular) la rela-
cién entre una infraestructura vial (por momentos segre-

gada) y la ciudad. [[@
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