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Desert Roads, Dmitry Baltermants, Original Prints Archive 1960.



Eventually everything connects... people, ideas, objects.
The quality of the connections is the key to quality per se.

Charles Eames
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ABSTRACT

La movilidad urbana en la ciudad de Montevideo presenta desde hace
algunos afnos las complejidades e indices negativos que se observan
habitualmente en la mayoria de las capitales latinoamericanas. Esta
tendencia se ha visto en parte estimulada como consecuencia de la
ratificacion mecanica de infraestructuras mono-funcionales para el trafico
motorizado. La actual convivencia en sociedades altamente urbanizadas
nos requiere incorporar de manera mas profunda en el pensamiento de lo
urbano el crecimiento incesante de personas, maquinas y mercancias que
se trasladan por sus redes, asumiendo el desafio de la multiplicidad y la
diversidad como fundamentos para el proyecto.

¢Cual deberia ser el rol de la arquitectura en este escenario de movilidad
exponencial? ;Estamos concibiendo los espacios de la movilidad de

forma congruente con los desafios que estan planteados? ;Cuales son las
alternativas contemporaneas mas convincentes que se estan construyendo
en las areas centrales congestionadas?

El proposito de esta investigacion se concentra por un lado en el estudio y
el analisis de estrategias que tengan fuertes implicancias en la concepcion
fisica de la movilidad urbana, tratando de sintetizar las posibilidades
arquitectonicas subyacentes que puedan ayudar a concebir escenarios
compatibles con las complejidades actuales de las centralidades urbanas
contemporaneas. Luego se esbozara una sintesis proyectual en un ensayo
para la Terminal de Omnibus Internacionales de Tres Cruces en la ciudad de
Montevideo, en el cual se imbriquen soluciones hipotéticas sobre el trafico,
los sistemas de transporte publico, las infraestructuras y, especialmente,
una idea de espacio publico incluyente.
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INTRODUCCION

Quizas una de las ideas mas elaboradas de la antiurbanidad sea
la utopia usoniana desarrollada por Frank L. Wright en 1934. Mas que
un modelo de ciudad, Broadacre City se planteaba como una forma de
ocupacion del vasto territorio americano y en cuya génesis convergen
la idea del damero de Jefferson y las comunidades autosuficientes de
los socialistas utépicos con la tradicion norteamericana y la ideologia
antiurbana de Emerson y Thoreau que incorporé en el estudio de L. Sullivan
(M. C. Seghesso De Lopez, 2012).

En el planteo se describen las tecnologias emergentes detras de la
vision para esta nueva utopia, construida sobre algunas de las mayores
fortalezas de los Estados Unidos: los automoviles, la intercomunicacion
eléctrica, la invencion de maquinas y el descubrimiento cientifico.

“En el futuro, para cada ciudadano habra todo tipo de formas de
produccioén, distribucion y entretenimiento en un radio de 150 millas de
su hogar, rapida y facilmente alcanzables a través del automavil y de su
aeronave propia. Este todo integral compone la gran ciudad que veo
adoptar en todo este territorio, Broadacre City del mafiana “. (F. L. Wright,
1932, The Disappearing City).

En las perspectivas aéreas dibujadas por Wright se pueden apreciar vastas
extensiones de territorio sobrevoladas por algunas pequenas aeronaves
particulares de pocos pasajeros que se pierden en los horizontes lejanos,
sembrados de sus propios edificios significativos (Fig 1). Por las avenidas
circulan automoviles disefiados por Wright mostrando un cuerpo central
balanceado por dos grandes ruedas traseras y una rueda esférica en la
parte frontal para asegurar su estabilidad (Fig 2), con la clara apariencia
de estar concebidos para recorrer grandes distancias.

Para Wright, la ciudad conformaba un todo funcional, formal y tecnolégico
indivisible y no era posible comprender la organizacion urbana sin
entender como circulaban sus habitantes y cuales eran los medios de
transporte.



Fig 1. F. L. Wrigth, perpectiva
aérea de Broadcare City, 1934.

Fig 2. F. L. Wrigth, disefio de los
automoviles para Broadcare
City, 1934.

Fig 3. Le Corbusier Plan
Obis de Argel, 1931.
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Los proyectos urbanos mas relevantes del S.XIX y S.XX también tenian

una coherencia intrinseca entre sus partes y conformaban un Gnico
cuerpo urbano comprensible e indivisible, quedando establecidos con
claridad los términos del desarrollo de la movilidad, sublimando incluso
los medios de transporte. La Ciudad Lineal de Soria y Mata, la Ciudad
Vertical de Hilberseimer, el Plan Obus para Argel de Le Corbusier entre
otras, se proyectaron entonces a medida del tranvia, del subterraneo o del
automavil (Fig.3).

Estas visiones reductivas de las ciudades han dejado de corresponderse
con la multiplicidad y complejidad de las sociedades contemporaneas
aunque estos ensayos utopicos deberian ser un recordatorio que, en la
era de la democracia, la arquitectura y la planificacion urbana deberian
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estar enfocadas a expresar nuestros valores sociales y filosoficos comunes
Identitarios.

En este sentido es interesante pensar la historia de la movilidad y los
desplazamientos en paralelo a la historia de las inmovilidades, a los
lugares donde se produce concretamente la circulacion de bienesy
personas. Investigar en los inméviles de la movilidad conlleva entonces
interrogarse al respecto de las modalidades y las técnicas para producir
la movilidad y su gestion en determinadas circunstancias, entendiendo
ciudad y movilidad no como categorias independientes.

¢{Como se deberia entonces producir ciudad frente al panorama de
movilidad exponencial? ;Cuales podrian ser los nuevos principios para la
planificacion de un territorio y la gestion de su movilidad? La movilidad
urbana ha estado asociada generalmente a disciplinas, métodos y sistemas
especificos para su evaluacion y gestion, con la decisiva incidencia de sus
resultados en el espacio urbano, entonces, ;Cual deberia ser el rol de la
arquitectura en este escenario? jEs capaz de dar respuestas a los desafios
actuales que plantea la movilidad?, ;En qué medida?

A principios de siglo XXI la mitad de la poblacion mundial vivia en las
ciudades, y esta continud creciendo a un ritmo de 1,24 por ciento cada afo.
Actualmente la tasa de crecimiento global es de 1,18 por ciento anual, lo
que equivale aproximadamente a 83 millones de personas mas por afio y en
Julio de 2015, la poblacién mundial alcanzé los 7.3 billones de habitantes
(ONU, 2015).

Segun las proyecciones medias del reporte prospectivo de poblacion
mundial de Naciones Unidas, en el afio 2050 se llegara a 9.7 billones de
personas y el porcentaje de poblacion urbana pasara del 54% actual a un
66%.

Richard Rogers ya prestaba atencion a algunos de estos datos a finales
del siglo XX, pero lejos de dejarse arrastrar por la sombria contundencia
de la informacion se declaraba explicitamente optimista, considerando

las ciudades como plataforma para recuperar la armonia perdida entre
los seres humanos y su habitat. Esta nueva convergencia, se alcanzaria
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a través de la imposicion de una conciencia ecoldgica y sostenible, de

las tecnologias de la comunicacién y la produccién automatizada. Esto
deberia sintetizarse en una Ciudad Densa, que integre en su planificacion
el aumento del rendimiento energético, la racionalizacion del consumo
de recursos naturales y de la contaminacion y evite expandirse sobre el
territorio.

El desarrollo contemporaneo de esta ciudad densa y compacta sugiere la
construccion de una ciudad socialmente diversa, donde las actividades
sociales y econdmicas se solapen, sus comunidades aumenten y promuevan
la movilidad, favoreciendo las necesidades personales sin ser avasalladas
por otros usos dominantes del espacio urbano (R. Rogers, 1997).

En este sentido se alienta la creacion de espacios urbanos multifuncionales
e inclusivos frente a otros mas cerrados y monofuncionales con el objetivo
de fomentar un sentimiento de ciudadania o pertenencia que estimule el
espiritu de comunidad a través del encuentro en el espacio urbano.

Pero ;como deberian ser concebidos estos nuevos lugares? ;Cuales son las
actividades que se desarrollan sobre ellos que trascienden el mero hecho
del encuentro?

Para algunos autores el rasgo mas contemporaneo que otorgara a un lugar
caracter de espacio piblico, se dara en la medida en que un ciudadano
inmerso conscientemente en la cultura urbana, pueda ejercer en él una
individualidad o una libertad asociada a su entorno privado. La hueva
generacion de espacios publicos son lugares mas ambiguos que las plazasy
las calles actuales, que devienen en publicos a través del uso que la gente
hace de ellos (). Herreros, 2004).

De Certeau afirmaba en la misma direccidon que “hay que interesarse no
en los productos culturales ofrecidos en el mercado de bienes, sino en las
operaciones que hacen uso de ellos; hay que ocuparse de las diferentes
maneras de marcar socialmente la diferencia producida en un dato a
través de una practica” (M. de Certeau, 1980).
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Un caso interesante de apropiacion y uso del espacio publico sucedié en la
Placa dels Angels, frente al Museo de Arte Contemporaneo de Barcelona
(MACBA) en 1998, cuando el estudio holandés MVRDV transformé la
plazoleta de acceso al museo en una plaza de deportes dibujando las
canchas en el pavimento como parte de una instalacion para la exposicion
Fabricacions (Fig. 4). EL simple hecho de dibujar el campo de juego le
incorpord al lugar una nueva naturaleza y un nuevo sentido, habilitando
distintas exploraciones y usos del espacio.

Al terminar la exposicion se borraron las lineas de las canchas y se
retiraron los tableros y las redes pero esto gener6 una fuerte protesta
social de los vecinos, ya que la poblacién cercana se habia apropiado

de las mismas integrandolas fuertemente a sus posibilidades de ocio y
recreacion. Con la intervencion de MVRDV, la plaza alcanzé un sentido que
no habia tenido antes, justamente por un uso no previsto, el jugar pelota,
no habitual en el centro denso y consolidado de la ciudad histoérica.

Ahora, ;C6mo hacemos compatibles estos espacios para el hombre con la
idea de ciudad densa y compacta asumiendo ademas las prerrogativas de
una sociedad definida por la hipermovilidad? ;Qué deberiamos incorporar
en el disefio del espacio urbano para considerar las logicas del crecimiento
exponencial de personas viviendo y moviéndose en las ciudades? ;C6mo se
convence a los habitantes de la sociedad hipertexto enunciada por Ascher
a que adopten pautas de movilidad acordes al tiempo y el lugar en el que
vivimos?

Las experiencias de asociacion de espacio publico e infraestructuras de

la movilidad han dado algunas pautas de como entender el problema.
Soluciones novedosas que integren de manera organica las diferentes
dimensiones de la movilidad generando espacios nuevos para la expresion
individual y colectiva, muchas de ellas seguramente influenciadas por las
propuestas visionadas en el pasado(Fig. 5/7).



Fig 4. Intalacion expo
Fabricacions MACBA Barcelona
MVRDV 1998.

Fig.5 EL Schwebebahn de
Wuppertal, Alemania, 1901,
pasando sobre un mercado en el
centro de la ciudad.

Fig. 6 Circulaciones elevadas
y puentes peatonales en el
distrito financiero de Lujiazui,
Shangai, China. 2015.

Fig. 7 WORK AC, Vista general
de la propuesta ganadora

del concurso para la
refuncionalizacién de Huaqiang
Road, Shenzhen, China, 2010.
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01 - EL TRANSPORTE Y LA CIUDAD

Previamente al desarrollo y la distribucion de las infraestructuras
del transporte, los centros urbanos eran hechos fisicos continuos, alterados
ocasionalmente por perturbaciones topograficas o hidrograficas. La trama
urbana era, basicamente, un conjunto sin interrupciones. En términos
espaciales, y a partir del desarrollo del ferrocarril en la primera mitad del
siglo XIX, la presencia de las infraestructuras de la movilidad comienza
a generar rupturas en estas tramas continuas. La incidencia de las
infraestructuras destinadas al transporte vehicular en la discontinuidad
urbana fue mas gradual ya que en sus comienzos, el automovil no exigio
la construccion de infraestructuras especificas y utilizaba las existentes,
compartiéndola con los demas modos de desplazamiento (Fig. 1.1).

Esta incidencia comienza a notarse a causa del fortalecimiento en la
estructura del viario existente, vinculando la expansion de las ciudades al
desarrollo de la red de carreteras. Este desarrollo de las infraestructuras
destinadas al transporte motorizado mantuvo un proceso muy acelerado
en la segunda mitad del siglo XX, favoreciendo los procesos de dispersiony
disociacion de la trama urbana.

1.1 UNA RELACION DIALECTICA

La relacion entre transporte y ciudad ha evolucionado en un proceso
reciproco de influencia y entrecruzamiento. Sin embargo, hasta hace no
mucho tiempo los analisis la reducian a un proceso de causalidad, en
donde transporte y ciudad eran alternativamente el elemento causante o
el consecuente. Esta manera de pensar la relacion fue siendo sustituida
por pautas que apuntan a considerar una relacion dialéctica entre ambos,
en donde cada uno es continuamente un producto del otro. En esta relacion
mutua y circular se destacan las caracteristicas espaciales, sociales y
temporales de los vinculos entre ambos (C. Miralles-Guasch, 2002).

El transporte urbano tiene un surgimiento paralelo a la ciudad industrial,
adecuando la construccién del espacio urbano a las condiciones de



Fig. 1.1 Zaragoza, la Plaza

de Espafiay el Paseo de la
Independencia en la década

de los afos ‘30. Se puede ver
una linea de tranvias, varios
automaviles, carros tirados por
caballos y muchos peatones
compartiendo el espacio publico
sin conflicto aparente.
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produccion. Esta relacion entre estructura productiva y estructura
territorial exigia algunos requerimientos que permitiesen su desarrollo,
incluyendo precisamente las infraestructuras para la movilidad de
personas y mercancias.

Estas infraestructuras de la movilidad se desarrollaron a los efectos de
disminuir la dispersion espacial intrinseca en la evolucion y el crecimiento
de las ciudades, y su uso se atribuye a la creacién de una estructura social
intimamente vinculada a un sistema econémico.

El trabajo de algunos historiadores de la movilidad y las infraestructuras
describen los desplazamientos como una capacidad que no deriva
solamente de la voluntad de las personas, sino que depende de un entorno
socio técnico que posibilita finalmente los traslados, por lo que se hace
importante interrogar las condiciones materiales de la movilidad

(R. Booth, 2009).

En este sentido, es necesario pensar la historia de la movilidad y los
desplazamientos en paralelo a la historia de las inmovilidades, a los
lugares donde se produce concretamente la circulacién de bienes 'y
personas. Investigar en los inméviles de la movilidad conlleva entonces
interrogar al respecto las modalidades y las técnicas para producir
movilidad y su gestion, entendiendo la ciudad y la movilidad como

categorias subordinadas.
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02 - LOS TRASLADOS EFICIENTES

2.1 LOS MEDIOS DE TRANSPORTE Y SUS ALCANCES

Las redes u organizaciones de transporte que privilegian el uso del
automovil frente al transporte pablico o los sistemas no motorizados
generan por diferentes motivos, claros riesgos de exclusion para una
parte importante de la poblacion, perjuicios econémicos significativos,
problemas energéticos y medioambientales. Los desafios actuales se
concentran en lograr una red de transporte equilibrada, considerando
los alcances de los medios de transporte y sus implicancias en el espacio
urbano (S .Ojauguren, J.Pozueta, 2005).

Los distintos medios de transporte urbano presentan formas de
competencia y eficacia particulares, asi como también diversos niveles de
complementariedad e integracion que permiten optimizarlos.

Los desplazamientos no motorizados son basicamente realizados para
viajes puerta a puerta, lo cual significa que se mantiene la modalidad

del desplazamiento desde el comienzo hasta la finalizacion del recorrido.
Se considera por lo tanto un medio de transporte independiente que no
requiere de otras modalidades para concretarse, aunque sin embargo estos
desplazamientos presentan una limitante importante en el alcance que
pueden tener dado un plazo razonable de tiempo.

En comparacion con otras modalidades, trasladarse a pié en distancias
medias, es decir mas alla de los 2 o 3 kilbmetros de recorrido, implica una
disponibilidad de tiempo dificilmente aceptable para gran parte de la
poblacion urbana, considerandose poco operativo por un porcentaje alto de
la demanda. Esto sin considerar los factores climaticos o topograficos que
podrian generar alln mas inconvenientes.

En cuanto a los desplazamientos en bicicleta las limitantes no vienen
asociadas a un problema de velocidad o de tiempo, ya que estos resultan
plenamente competitivos en distancias de hasta 10 kildmetros de
recorrido, sino que estan dadas por el esfuerzo que implica el traslado en
distancias mayores, particularmente en zonas con topografia irregular.
Las modalidades no motorizadas resultan entonces competitivas con el
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automovil en distancias cortas y medias.

Frente a estos limites los desplazamientos no motorizados deben
conectarse con otras modalidades de transporte para lograr mayores
distancias. EL modo complementario mas adecuado resulta ser
logicamente el transporte publico, volviéndose fundamental para una
complementariedad apropiada la existencia de articulaciones adecuadas
para poder hacer los intercambios.

El viaje en automovil se considera también un desplazamiento puerta a
puerta, ya que un gran porcentaje de los traslados tiene un inicio en el
lugar de residencia o de trabajo de los usuarios en donde generalmente

se estaciona el vehiculo. Independientemente de que el viaje se realice
atendiendo paradas intermedias, consecuencia de la extendida tendencia
de concretar diversas gestiones entre los puntos de origen y destino, esta
modalidad siempre repite las condiciones buscando llegar a la puerta del
destino sea este intermedio o final. Algunas veces se debe complementar
con desplazamientos a pié cuando se pretende acceder a areas urbanas
centrales muy congestionadas en donde la posibilidad de conseguir un
lugar de estacionamiento se vuelve trabajoso o es de acceso restringido
como generalmente son los cascos historicos.

El transporte publico no se considera una modalidad puerta a puerta,
exigiendo usualmente la combinacion de diferentes tipos de transporte
publico para completar un Gnico recorrido. Tal combinacién de modalidades
comienza generalmente con un desplazamiento a pié hacia la estacion o
parada de origen. Esta vinculacion es decisiva, ya que el desplazamiento a
pié depende directamente del radio de accion de las estaciones o paradas
del transporte publico. La estimulacion de uno requiere simultaneamente
el fomento del otro y depende de la capacidad que se tenga de convencer
a los peatones que recorran ciertas distancias. Estos argumentos residen
en la 6rbita del espacio publico y sus calidades, en donde la funcionalidad,
seguridad, calidad y atractivo son fundamentales.

De lo anterior se desprende la importancia que adquieren en la
organizacion de la movilidad, los lugares y los medios de intercambio entre
diferentes modalidades. Esto conlleva a que el intercambio modal, en un
sentido amplio e involucrando tanto a los desplazamientos motorizados
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como a los no motorizados, cumpla un papel decisivo en la estructuracion
de la movilidad urbana.

Estaciones, paradas, estacionamientos disuasorios o grandes
intercambiadores modales, producen un efecto estructurante que debe
atenderse con mucha atencion en cuestiones de planificacion urbana,
amén de maximizar sus potenciales y funcionalidad. La mayor o menor
eficiencia de estos nodos modales en términos generales es un factor clave
que incide en la eleccion de un medio de transporte o la combinacién entre
varios para cada recorrido en particular.

2.2 LA COMPLEJIDAD DE LAS ESTRUCTURAS SOCIALES

Se entiende que la movilidad es la expresion de un derecho que
tienen los ciudadanos, en donde reside una gran parte de sus necesidades
y deseos de vinculacion social. Tales demandas se manifiestan de maneras
muy distintas de desplazamiento sobre la ciudad, las cuales a su vez
plantean requerimientos diferenciados, ya sea en la organizacion del
espacio publico como en la oferta de lugares e infraestructuras que sean
aptas a cada una de esas formas de desplazamiento.

Al hablar de expresion espacial de la movilidad, se deberia tener en cuenta
que la forma de los desplazamientos son consecuencia de las posibilidades
que se les ofrecen a los ciudadanos, y que frente a una demanda real de
vinculacion entre actividades urbanas, la misma se puede satisfacer de
formas muy diversas (M. Herce. 2009).

La sociedad actual ha sufrido un debilitamiento de los vinculos sociales.
Los mismos no desaparecen si no que se vuelven mas fragiles, numerosos
e inestables. Esta fragilidad hace mas sencillo desechar algunos vinculos
y generar otros nuevos, ya sea en el ambito profesional o en la esfera
personal. Estos vinculos sociales debilitados implican una cierta forma de
solidaridad conmutativa, pues se trata de personas y organizaciones que
pertenecen a una multiplicidad de redes interconectadas (F. Ascher, 2006).
Ascher utiliza la metafora del hipertexto para denominar a esta

nueva forma de organizacion, la cual refleja una sociedad en capas de
n-dimensiones donde individuos cada vez mas independientes pertenecen
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simultaneamente a muchas de ellas y cambian constantemente de

una a otra, teniendo implicancias relevantes en el uso del espacio. Asi
constituida, la sociedad funciona como una serie de redes interconectadas
que suscitan una movilidad creciente de personas y objetos.

La mayor individualizacion social supone cambios importantes en

las formas de organizacion espacio-temporal, ya que los ciudadanos
intentan utilizar en mayor medida los medios técnicos que les brindan
mas autonomia en los desplazamientos y les permitan cambiar de

una dimension a otra con mayor rapidez. Esto genera que haya una
multiplicidad de desplazamientos cada vez mayores y en todos los sentidos
y horarios, haciendo menos previsibles los movimientos y poniendo en
crisis las usuales formas de regulacién, en donde los desplazamientos
pendulares domicilio-trabajo ya no pautan el ritmo de las ciudades.

A los desplazamientos homogéneos y colectivos de grandes masas,
caracteristicos del modelo de movilidad fordista, se le superpone un
modelo donde el centro es el individuo y donde la movilidad no es solo el
desplazamiento fisico.

La movilidad pasa a ser una caracteristica urbana imprescindible, para
una sociedad liquida organizada en torno a redes sociales de diferente
naturaleza y dimension (Z. Bauman, 2000).

2.3 LA VELOCIDAD Y EL VALOR DEL TIEMPO

En 1985, el cantante Phil Collins recorrié aproximadamente 6.000
kilometros para poder hacer su presentacion en ambos conciertos de
Live Aid que se celebraban simultaneamente en Londres y Filadelfia. Este
hecho anecdético y mediatico, debido a la naturaleza del evento, puso
de manifiesto la logistica de medios y conexiones necesarias para poder
completar con éxito la operacion. Es necesario sefialar que de este hecho se
destacaba particularmente la velocidad con la que se ejecuté el traslado.
Hoy el Concorde, el mitico avion franco-britanico que lo hizo posible ya
ha dejado de estar operativo, pero de alguna manera toda la maniobra
auguraba el signo de nuestros tiempos.

Actualmente nos hemos acostumbrado a exigir la inmediatez de los
acontecimientos, ya sean situaciones virtuales o reales. La rapidez en
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la transmision de informacion y datos o en el traslado de personas

y mercancias, se ha convertido en una condicién prioritaria para el
funcionamiento de las sociedades de un planeta en donde es obligatorio,
cada vez mas, estar conectados a nivel global, ya sea en las redes invisibles
de la cultura o del capital.

Es asi que la sociedad globalizada necesita de una geografia abstracta

y desterritorializada para su desarrollo. En este continuo indistinto,

el lenguaje fisico del espacio urbano deberia formalizarse de acuerdo

a sus reglas o reproducir a escala condiciones flexibles que permitan

una expansion acorde. Estas logicas de movilidad e intercambio se han
infiltrado en las ciudades, obligando a su paso la formalizacion material
de estructuras, de tejidos urbanos y de edificios. EL espacio mismo se ha
asimilado a una amalgama natural de las fluctuaciones de la movilidad,

y ya no se puede definir en términos convencionales de materia, espacio
y funcion. Este nuevo escenario bien podria asimilarse a la inevitable
licuefaccion del espacio urbano profetizada por Bauman.

En este panorama, el incremento en la eficacia de las infraestructuras se
vuelve esencial para la supervivencia de un sistema econémico que tiene en
su genética la necesidad de vincular, articular y crecer permanentemente.

De todas formas el desarrollo de los centros urbanos, con el consecuente
aumento en los indices de congestion y las complejidades de
desplazamiento, ha determinado que la apreciacion del concepto de
velocidad, aplicado a los medios de transporte, se fuera sustituyendo
gradualmente por el de la valoracion del tiempo empleado en los traslados.
Esta valoracion asociada, no depende solamente de las capacidades reales
que tienen cada uno de los medios de transporte para desplazarse. En el
caso del automovil esto es muy evidente, ya que la potencia que poseen las
unidades en particular, permite velocidades muy superiores a la velocidad
real con la que pueden circular en la trama urbana. La valoracion de los
tiempos de viaje se considera actualmente como una de las variables mas
importantes con respecto a los desplazamientos urbanos, tanto por las
magnitudes empleadas, como por el valor especifico que se le asigna, tanto
si hablamos de personas como de mercancias. Es un tiempo originado por
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la unién entre distintas actividades y no tiene un objetivo en si mismo a
diferencia de otros tiempos sociales, como el tiempo del trabajo, del ocio o
de la cultura, por lo que en general se pretende reducir en la medida de lo
posible (C. Miralles-Guasch, A. Cebollada, 2009).

2.4 LA PARADOJA DEL AUTOMOVIL

Contrariamente a los efectos negativos que provoca, el automovil
se ha generalizado como medio de transporte culturalmente aceptado a
través de todo el siglo XX, y se ha organizado a su alrededor, un intrincado
sistema de tecnologias, practicas sociales y econdémicas. Este sistema,
al que Urry llama sistema de la automovilidad, se ha desarrollado
globalmente de tal manera que establece sus propias condiciones para
continuar expandiéndose, involucrando una serie de esferas distintas de
la sociedad y la produccion imbricadas en un complejo ensamblaje que
comprende maquinas, individuos y modos de habitar.
Ademas de la masificacion en su produccién y la accesibilidad
generalizada, asistimos a un fenémeno social en la cultura globalizada
que le otorga al automavil como tecnologia dominante, un alto grado de
legitimacion cultural. Las posibilidades de eleccion, de ser modificado
o incluso producido a medida, generan una identificacion que ha
transformado su rol y su significado como objeto, convirtiéndose en un
distintivo de estatus social o econémico y una fuente de satisfaccion,
expresion y representacion de la diferenciaciéon individual.
Asi, el automovil ha llegado a ser un artefacto esencial en la produccion
y en el consumo individual, sintetizando el vinculo entre importantes
ramas de la economia global. Se ha convertido simultaneamente en una
forma de movilidad subordinante de otras modalidades de desplazamiento
(caminar, andar en bicicleta, etc.), en un medio alrededor del cual se
articulan culturalmente valores y simbolos y también en una de las causas
mas importantes del uso de recursos naturales a escala mundial (). Urry,
1999).

La produccion global de automoéviles aumenta casi ininterrumpidamente
afno tras ano, siendo considerada en China como una de las industrias base
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de su economia. En lo que va de este siglo la produccion de automoviles
chinos aumenté de 605.000 en el afio 2000 a mas de 21.000.000 de
unidades en 2015.

Segln el altimo reporte disponible de OICA (Organization Internationale
des Constructeurs d’Automobiles) la cantidad total de vehiculos
motorizados en circulacion en China pasé6 de 31,6 millones a mas de 142
millones de unidades entre 2005 y 2014, y a nivel mundial aumenté de 892
millones a 1.236 millones de unidades en el mismo periodo. Uruguay no esta
ajeno a esta tendencia y los porcentajes de motorizacion también tienden
a elevarse. La cantidad de vehiculos en circulacion en el mismo lapso de
tiempo paso de 531.000 a 897.000 unidades, dando como resultado una
tasa de motorizacion de 243 vehiculos cada 1000 habitantes (Fig. 2.1) (OICA,
2016). En cuanto a la produccion mundial de vehiculos motorizados, esta

se elevo de 58,3 millones de unidades en el afio 2000 a cerca de 91 millones
en 2015, de las cuales 68,5 millones son automoviles particulares. Segln
ASCOMA (Asociacion de Concesionarios de Marcas de Automotores), en
2015 la venta de automaéviles nuevos en Uruguay fue cercana a las 50.000
unidades (ASCOMA 2016).

A esta realidad, se suma que la proyeccion del crecimiento de la poblacion
mundial, prevé que en 2050 habra mas de 9 mil millones de personas en el
mundo, de las cuales un enorme porcentaje vivira en las ciudades y, segiin
las tendencias, muchos elegiran el automévil como modo preferencial

de desplazamiento. EL Gltimo censo poblacional de 2011 arroj6 que la
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poblacién de Uruguay es de 3.251.526 habitantes y de este total el 95% es
poblacion urbana (INE. 2012). Esta perspectiva genera interrogantes sobre
las necesidades fisicas que estos desafios plantean, y deja entreabierta

la discusion sobre las necesidades y las posibilidades de transformacion
material del tejido urbano para este nuevo escenario. Parece establecerse
que ademas de cdmo nos movemos, el problema es también cuantos somos
en movimiento, teniendo presente que el siglo XX ha sido una batalla
perdida frente al problema de la cantidad.

03 - LOS INTERCAMBIOS

3.1 EL USO DEL ESPACIO URBANO

La utilizacion generalizada de los medios de transporte motorizados
desde mitad del siglo XX, constituye una experiencia extendida en el
tiempo que permite extraer conclusiones, asi como también comparar
aspectos y prioridades vinculados con el uso racional de los mismos.

En el sistema de transporte urbano, cada medio tiene una mejor
performance segln el uso que se le da. Mientras mas especializado sea
su papel, mejor sera su rendimiento. Es asi que el tren se desempefia
eficazmente en largas distancias, mientras que los viajes cortos o
dispersos son mejor atendidos por el 6mnibus. Es por eso que es muy
frecuente que las redes de 6mnibus urbanos se encuentren en algin
punto con redes de tren, tranvia o metro. La red de trenes y la de metro,
generalmente no presentan problemas sustanciales de conectividad,

ya que una se desarrolld conformando las ciudades y la otra, siendo
subterranea casi no presenta dificultades en su trazado. La flexibilidad
mayor que presentan las redes de 6mnibus le ha asignado un papel
suplementario y ha permitido adaptarlas a circunstancias mas o menos
organizadas, generando situaciones de intercambio de lo mas diversas.
Es relativamente frecuente que las ciudades medianas y grandes presenten
ejes radiales de acceso con posibilidades de interconexion. En areas
urbanas extendidas, no es posible la existencia de servicios directos
para todas las necesidades de movilidad, por lo que se hace habitual el
intercambio modal en algin punto del recorrido. (0. Martinez, 2006).
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El consumo del espacio urbano disponible de las distintas modalidades
de transporte y sus capacidades de utilizacion tienen diferencias muy
marcadas. Comparando la cantidad de personas transportadas por hora
en un carril de 3,5 m. de ancho en la ciudad, el automovil es el medio

de transporte que peores indices tiene, ya que tiene una capacidad
menor a cuatro veces que el transporte publico, siete veces menos que
los desplazamientos en bicicleta, nueve veces menos que desplazarse a
pie y once que desplazarse en tren ligero, convirtiéndolo en el medio de
transporte que presenta el aprovechamiento mas bajo del suelo urbano
(GIZ, Agencia Alemana de Cooperacion Técnica, 1991) (Fig. 3.1).
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3.2 EL INTERCAMBIO MODAL

Muchos municipios suefian con una ciudad sin congestionamiento,
otros con una ciudad sin contaminacién, aunque todos desearian ambas
cosas. Usualmente se intenta responder a estos problemas con planes de
recuperacion del espacio publico, privilegiando al peatén, al transporte
colectivo y a los medios alternativos como la bicicleta, o con restricciones
en el uso del automovil particular.

En varias ciudades han sido implementados planes que ofrecen
alternativas al uso del automavil particular en algunas areas urbanas
con el fin de mitigar los efectos negativos de la congestion vehicular. EL
sistema de bicicletas pablicas, la peatonalizacion de calles comerciales,
la discriminacion por areas o por avenidas para la circulacion vehicular
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privada, el dar sentido Gnico a las calles internas de los barrios de tal
manera que no sea posible utilizarlas como vias de atravesamiento
alternativo, la incorporacion de un sistema BRT (Bus Rapid Transit) o
carriles exclusivos de 6mnibus, son parte de la medidas que habitualmente
se han tomado en este sentido (M. Herce, 2009).

Otras estrategias, procuran hacer mas competente y eficiente la red de
transporte puablico frente al uso del vehiculo privado, tratando de mejorar
aspectos relacionados a los tiempos de desplazamiento, la seguridad y la
calidad del servicio (C. Zamorano y J. Bigas, 2000).

En el territorio coexisten una serie de redes de comunicacion
superpuestas con velocidades diferentes. Los desafios que se plantean,
quizas estén condicionados por una necesidad de mayor eficacia de

las distintas formas de movilidad, que garantice redes de conexiony
traslado acertadas y presten atencion al riesgo que conlleva la falta de
acceso a un uso adecuado de las mismas. De esta manera, la eficiencia

en el funcionamiento de las redes no se circunscribe solamente a las
prerrogativas de conseguir mayor velocidad, sino que ademas se suman los
imperativos de la sincronizacion y el intercambio (M. Herce, 2009).

Algunas experiencias recientes han propulsado estrategias de
racionalizacion de la movilidad incorporadas en un esquema de
planeamiento urbano. Es el caso del Plan de Intercambiadores realizado
por el Consorcio Regional de Transportes de Madrid (CRTM) que se lleva
adelante desde el afo 1986. El objetivo de este Plan de Intercambiadores
es ofrecer a la ciudad de un sistema intermodal funcional a las carreteras
de acceso y la linea circular de Metro de Madrid, procurando una fluidez
mayor en el enlace con los 6mnibus interurbanos, conexiones con las lineas
de metro y 6mnibus que circulan por la corona exterior de la ciudad.

El plan de actuacion contempla tres fases diferenciadas en objetivos. La
primera estaba relacionada con los aspectos administrativos, tarifarios
y de vinculacion con el transporte piblico existente, que abarcé los
afos 1986-2000. Una segunda fase que involucraba la construccion de
los intercambiadores modales, vinculados a las principales carreteras
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de acceso a Madrid entre 2004 y 2011 (Fig. 3.2). En paralelo la tercera
fase comprendia la construccion de un conjunto de estacionamientos
disuasorios conectados a los intercambiadores.

Un aspecto importante del plan esta relacionado con la creacion de
carriles de uso exclusivo para 6mnibus vinculados a los intercambiadores,
un aspecto que se considera fundamental para que el conjunto de las
actuaciones tengan una mayor eficiencia (F. Anguita, S. Flores, J. Mufioz,
2010). Segun datos de la Memoria del Consorcio Regional de Transportes
de Madrid, el incremento de pasajeros diarios del intercambiador de
Moncloa pas6 de 125.000 pasajeros en 2004 a 287.000 en 2009, a partir de
la puesta en funciones de un carril combinado Bus-VAO (Vehiculos de Alta
Ocupacion). Los estacionamientos disuasorios son una parte importante
en el funcionamiento del sistema de intercambio, ya que actian como una
interfaz entre el vehiculo privado y el transporte publico. En muchos de los
desplazamientos que se producen en el area metropolitana madrilefa, el
vehiculo privado es un modo de transporte necesario para conseguir una
de las etapas de la cadena modal. Se encuentran asociados generalmente
a las lineas de transporte publico de gran capacidad, la red de metroy
mayoritariamente a la red de trenes de Cercanias. El intercambiador de
Plaza de Castilla (Fig. 3.3), cuenta con un estacionamiento publico de
rotacion con capacidad para 400 plazasy el de Avenida América tiene

253 plazas de estacionamiento de rotacion y 392 plazas de residentes
(Consorcio Regional de Transportes de Madrid, 2010).

Las dificultades de disefio de los intercambiadores modales tienen

como punto de partida, la asociacion de distintos medios de transporte
que muchas veces tienen niveles de operacion diferentes, como lo son

por ejemplo el metro y el 6mnibus. La conjuncién en una cota Unica de
intercambio hace que la problematica sea mas manejable, aunque insume
grandes esfuerzos e importantes superficies construidas para realizar de
forma eficaz las transferencias. De la misma forma es importante que los
flujos sean de las mismas caracteristicas y no existan grandes diferencias
de capacidad entre los sistemas involucrados en el transbordo (0. Martinez,
2006).
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Fig.3.2 Intercambiador modal de
Principe Pio, Madrid, 2007.

Fig.3.3 Intercambiador modal de
Plaza de Castilla, Madrid, vista
de la terminal de buses urbanos.







Montevideo, Avenida 18 de Julio y Constituyente, 1945. Todavia se manejaba en el sentido
inverso al actual y los tranvias circulaban en la parte central de la calzada. EL transito lo
dirigia un guardia civil (varita) alojado en la garita que se aprecia abajo en el centro de
la imagen / Centro de Fotografia (CDF), Intendencia de Montevideo, [Foto: 1564b], s/d de
autor.
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La ciudad de Montevideo es una de las capitales mas pequefas de
Sudameérica con una superficie equivalente a 195 Km2, aunque concentra
al 40% de la poblacion total del pais. Segln el Censo 2011 del INE (Instituto
Nacional de Estadistica) casi el 99% de la poblacion que vive en el
Departamento de Montevideo es urbana.

El transporte pablico que sirve a la ciudad se divide basicamente entre un
sistema de 6mnibus locales e interdepartamentales y una flota de 3000
unidades de taximetros y 400 remises. Existe ademas una sola linea de
tren de pasajeros vinculando la ciudad con la localidad de 25 de Agosto,
que partiendo desde la Nueva Terminal de AFE llega a destino habiendo
atravesado 15 estaciones durante su recorrido. Los trolleys circularon por
Montevideo hasta el afio 1992 y los tranvias cesaron sus actividades a
finales de los afios ’50. Nunca se construyé una red de metro o tren urbano.
Actualmente la red de 6mnibus del transporte publico cuenta con 103
Lineas Departamentales y 71 Lineas Interdepartamentales. Las primeras
operan dentro de los limites del Departamento de Montevideo y las
segundas brindan conectividad con los otros Departamentos del territorio
nacional especialmente los limitrofes como Canelones y San José. Ademas
existen 9 Lineas Diferenciales que brindan servicios con menos paradas
intermedias entre origen y destino, y 21 Lineas Locales que ayudan a la
conectividad entre zonas de la periferia del Departamento.

Haciendo un relevamiento de las caracteristicas de los recorridos, se
puede apreciar que la distribucion de la red sobre la ciudad tiene una alta
concentracion de lineas con su destino en el entorno del Centro Historico
de la ciudad, ya sea en terminales de la Ciudad Vieja, Ciudadela, Aduana,
Plaza Espafa o en la Terminal Baltasar Brum (Rio Branco) de las Lineas
Interdepartamentales. (Fig. 1).

De la totalidad de las 204 Lineas, observamos esta situacion en el 66% de
las departamentales (68 Lineas), el 76% de las interdepartamentales (54
Lineas) y en 8 de las 9 Lineas Diferenciales, sumando entre todas un total
de 120 lineas que finalizan su recorrido en las zonas centrales y el casco
antiguo.
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Fig. 1 Recorrido de las lineas de i 3
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Se advierte ademas que la red presenta actualmente pocas lineas
exclusivas de recorrido transversal y un sistema sin vocacion de
intercambio. La posicion relativa del Centro y la Ciudad Vieja en la ciudad
hacen problematica la entrada y salida de todas las unidades en las horas
pico y la circulacién por las vias mas importantes se satura de vehiculos de
trasporte colectivo (Fig. 2).

Fig. 2 Avenida 18 de Julio en el
centro de Montevideo.
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En cuanto al transporte privado, las cifras que se obtienen de SUCIVE
indican que en Montevideo estan empadronados hasta el afio 2015 unos
317.325 vehiculos para el transporte de pasajeros los cuales incluyen autos,
camionetas y 6mnibus, 6.050 vehiculos de carga y camiones, 192.002 motos
y ciclomotores y 12.527 remolques, zorras y maquinaria agricola, lo que
suma un total de 537.904 vehiculos motorizados en circulacién (SUCIVE,
2016).

Recientemente la Intendencia de Montevideo (IM) puso en marcha el Plan
de Movilidad Urbana, un instrumento de planificacion y estructuracion
territorial derivado del Plan de Ordenamiento Territorial de Montevideo
(POT, 1998 - 2005) que redne algunas directrices generales alli previstas en
cuanto a vialidad y transporte.

Entendido como un sistema estructurador integral del territorio, el Plan
contiene recomendaciones generales referidas particularmente a cada uno
de sus componentes: el Transporte Publico (STM), Transporte Vehicular
Privado, Transporte de Cargas, Transporte no motorizado, etc.

EL Plan de Movilidad prevé una serie de actuaciones que se caracterizan
por tener un enfoque metropolitano, con una fuerte apuesta a la
multimodalidad y el intercambio. Tiene competencia solamente sobre

el departamento de Montevideo pero involucra todo el territorio
metropolitano y pretende articular las distintas escalas - urbana,
metropolitana y nacional - del transporte e integrando su organizacion con
la planificacion del crecimiento urbano.

Hasta ahora se ha implementado en forma parcial y sin los resultados
esperados debido sobre todo a errores de instrumentacion en el Corredor
Garzon, uno de los corredores de uso exclusivo para el transporte piblico
realizado a finales de 2012 (Fig.3).



Fig. 3 Corredor Garzén

en Montevideo, 2012.
Confusién de los peatones,
giros a la izquierda de los
vehiculos, son algunos de los
cuestionamientos a su puesta
en funciones.
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ELADN de las bacterias atrapadas en la placa dental fosilizada de los dientes nos da
una vision de las costumbres de nuestros antepasados. Gracias a nuevas técnicas de

secuenciacion masiva podemos conocer como era el microbioma en la boca de un humano
de hace un milenio, Christina Warinner, Laboratories of Molecular Anthropology and
Microbiome Research (LMAMR) / University of Oklahoma, 2014. (Fotografia Natallia Shved)
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04 - LA MODERNIDAD APLICADA

Los ambiciones desarrollistas de Juscelino Kubitschek dieron sus
frutos en 1960 con la creacion de la ciudad de Brasilia, la flamante capital
brasilefia que intentaba resumir en su construccion los suefios modernos
de la Carta de Atenas.

A lo largo del siglo XX muchos otros planes también incorporaron las
premisas modernas referidas a la circulacion, el zoning o la discriminacion
de las distintas clases de trafico. Desde la Ville Radieuse hasta la
propuesta argelina de Geoffrey Jellicoe, Motopia o el proyecto del Nuevo
Centro para la ciudad de Filadelfia de Louis I. Kahn, se continuaba la

blsqueda para que el peaton recuperara la ciudad y el automoévil su
velocidad (Fig. 4.1-4.2).

Fig. 4.1 Geoffrey Jellicoe,
Motopia, vista de las carreteras
superiores de circulacion, 1961.

Fig. 4.2 Louis . Kahn, Centro
civico de Filadelfia, 1957.

4.1 LA CIUDAD VERTICAL

Hasta la aprobacion de las Ordenanzas de Edificacion de 1915, no
existian limitaciones en la altura para la construccion de edificios en la
ciudad de Nueva York. Algunos afos antes las publicaciones mostraban con
gran entusiasmo diversas imagenes de los rascacielos de la futura Nueva
York. Estas construcciones ambiciosas no solamente eran demostrativas de
la capacidad técnica que se habia adquirido para construir en altura, sino
que ademas la nueva genética de la ciudad estaba acompafiada de algunas
modificaciones relevantes en cuanto a las formas de desplazamiento
urbano. Muchos planificadores y arquitectos se dedicaron a imaginar
los cambios en la movilidad urbana que deberian acompafar a estas



Fig.4.3 Imagen de la revista
King’s Views, 1911.

Fig.4.4 Harvey Wiley Corbett

y Hugh Ferriss, propuesta de
circulacion peatonal y vehicular
diferenciada, 1923.
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modificaciones sustanciales en la densidad de la trama urbana (Fig.4.3).

A principios de la década del 207, los planteamientos para descongestionar
las calles que se analizaban por el estado de Nueva York pasaban ahora
por lograr mas espacio para el trafico rodado, discriminando el sistema
viario de peatones y de automéviles mediante la elevacion de las aceras
por sobre el nivel de las calzadas.

Quizas, las representaciones mas notables estuvieron a cargo de Harvey
Wiley Corbett y Hugh Ferriss, que en conjunto elaboraron una serie de
dibujos en donde se podian apreciar niveles exclusivos de circulacion
vehicular superpuestos y sobre ellos, galerias y pasarelas de circulacion

peatonal (Fig.4.4).
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Fig. 4.5 Edward H. Bennett,
Wacker Drive, Chicago, 1926.

Afinales de la década del 20" un poderoso conjunto de visiones urbanas

colectivas que enlazaban los rascacielos con redes de circulacion
de peatones, automéviles y trenes fue dominante en los circulos de
planificacion, tanto populares como profesionales (). Axelrod, 2009).

También se comenzaban a ensayar soluciones en el Chicago de Daniel
Burnham que intentaban mitigar los problemas circulatorios provocados
por el crecimiento del mercado de la ciudad, distribuyendo el traficoy
acercando la ciudad al rio a través de calles multinivel como Wacker Drive,
disefada por Edward H. Bennett y terminada en 1926 (Fig. 4.5)

La ciudad vertical de Hilberseimer, no era ajena a estos intereses. De
hecho, regula el trafico y lo distribuye segln los tipos de transporte, de
modo que en cada nivel sélo circulen vehiculos del mismo tipo. El proyecto
busca una mayor concentracion, edificando en altura cada uno de los
elementos urbanos, separados funcionalmente entre si en el sentido
vertical. Debajo esta la ciudad comercial y la circulacién vehicular. Sobre
ella la ciudad habitacion y la circulacion peatonal, y el servicio urbano e
interurbano, bajo tierra (Fig. 4.6).



Fig. 4.6 Ludwig Hilberseimer,
Ciudad vertical, 1927.
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Hilberseimer escribiria en 1927 sobre las dificultades en la regulacion
del trafico en las areas centrales de las grandes ciudades, considerando
negativamente el ensanche horizontaly los sistemas de ciudades
satélite a estos efectos. Como describe en Groszstadtarchitektur, la

critica se focaliza en la expansion horizontal de la ciudad aunque las
observaciones sobre la densidad se vuelven centrales a la hora de realizar
consideraciones sobre las necesidades y el uso del espacio publico.

La densidad ocasionada por la construccion de edificios de gran altura

en Nueva York sirve de ejemplo para explicar la superficie de circulacion
requerida en la via pablica en tales circunstancias y demostrar la
insuficiencia que se genera en ese sentido, tanto en lo referente a las
necesidades de los peatones como de los vehiculos (L. Hilberseimer, 1927).
El reclamo que realiza sobre el crecimiento horizontal de las ciudades
pasa también por la consideracion de que la construccion de las ciudades
deberia tener presente no solamente los aspectos cuantitativos de sus
componentes, sino fundamentalmente los cualitativos. En efecto, la ciudad
se deberia construir tomando los elementos de la ciudad horizontal pero
reordenandolos en un sentido completamente novedoso.

De hecho adelantandose a la teoria, la ciudad vertical ya se habia
empezado a concretar con la gestacion de los llamados derechos aéreos
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(air rights), una concepcién del derecho de propiedad desarrollada por

las compaiias ferroviarias estadounidenses en 1903 para hacer rentables
sus trabajos de expansion y modernizacion. La construccion de Grand
Central Terminal en Nueva York (1908-1913), impuso un régimen para la
explotacion de los derechos aéreos que ocasion6 importantes beneficios
econdmicos para las compaiiias que lo practicaron. La nueva norma
promovia una division del suelo en tres estratos independientes de
propiedad, que incluian el derecho al suelo (ground rigth), el derecho a
excavar y socavar (lower right) y el derecho a construir por encima de nivel
del suelo (upper right o air right) (). Castex, 2005).

A diferencia de la tristemente demolida Pennsylvania Station (1910-1963),
los trabajos de Grand Central encuentran su financiacién en la ventay el
alquiler de los derechos aéreos y en su previsible plusvalia. Las autoridades
le permiten al Ingeniero William Wilgus construir una estacién con dos
niveles subterraneos y cubrir las vias férreas existentes bajo una nueva
superficie de calles, avenidas y manzanas para edificios de apartamentos y

oficinas, organizada por el eje de Park Avenue (Fig. 4.7).

Fig. 4.7 Park Avenue y Grand
Central en 1913. La grilla de
calles y avenidas con las
manzanas adn vacias dejan
entrever las vias férreas en el
nivel subterraneo. Al centro de
la fotografia se aprecia otro
edificio en construccion por
detras de una parte aln sin
demoler de la vieja terminal.

A primera vista la operacion genera un nivel continuo de ciudad, salvo
por el puente que provoca Park Avenue luego de rodear el hall del edificio
de la terminal. Este nuevo nivel demoré 15 afios en completarse luego de
inaugurada la terminal en 1913 y para 1929, contaba con 18 rascacielos
construidos en la nueva grilla (Fig. 4.8). En el subsuelo, los dos niveles de
vias férreas pasan desapercibidas de la escena urbana, uno inferior para



Fig. 4.8 Park Avenue en 1925.
Se observa el sitio donde se
construira el Central Building,
la altima pieza que completara
la primera etapa de edificos
eclécticos que se construyeron
en el sector de Grand Central.
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trenes suburbanos y otro superior de servicios de larga distancia.

Estos fundamentos del proyecto convirtieron a Grand Central Terminal

en una estacion de transferencia entre el transporte ferroviario y el
transporte colectivo de la ciudad de Nueva York. Inspirada en la fluidez y la

movilidad a gran escala, aseguraron un desarrollo saludable y continuado
en las épocas venideras.
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Fig. 4.9 Park Avenue en 1931

y 1960. El edificio de Union
Carbide (SOM) sustituye a uno
de los edificios originales de
Warren y Wetmore. Al fondo,
Central Building rematando
Park Avenue.

Su construccion implicé una gran audacia estructural y una concepcion
técnica que definié su caracteristica mas relevante en términos de
planificacion urbana: ademas de ser un conjunto solidario desde el punto
de vista constructivo y estructural, las nuevas manzanas se previeron
con autonomia e independencia, conformando piezas factibles de ser
entendidas como partes intercambiables de ciudad (Fig. 4.9).

Esta logica promovi6 dos generaciones de edificios en épocas bien
definidas aledafios a Grand Central y Park Avenue. Una primera generacién
de corte historicista hasta 1929-1931, marcada por la Gran Depresion

y otra de posguerra, que ocasiond la sustitucion de los edificios Beaux
Arts residenciales por nuevos edificios acristalados de oficinas. EL propio
edificio de la estacion sufrié alteraciones con la construccion en 1963 del
Pan Am Building (hoy Met Life Building), involucrando la demolicion de la
parte norte de la terminal (Fig.4.10)



Fig. 410 Maqueta del Pan Am
Building (Pietro Belluschi,
Emery Roth & Sons, Walter
Gropius). El edificio se acopla
al sistema. Se pueden obsevrar
los distintos niveles de transito
diferenciados coordinados con
la nueva estructura de la torre.
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Fig. 411 Municipal Building en
1912, previo a su inauguracion.
Todavia se aprecian algunos
guinches y andamios en las
partes altas del edificio. A su
derecha uno de los volumen
de andenes de la terminal de
trenes elevados de Park Row
se adentra en la trama urbana
sobre la avenida.

Pero 1913 también fue el afo de la inauguracion de otro edificio

significativo en Lower Manhattan, el centro financiero de la época. EL Gran
Nueva York unificado, con su creciente actividad y complejidad urbana,
exigia un edificio municipal acorde a las circunstancias.

El responsable del disefio del Municipal Building (Fig. 4.11) fue el
arquitecto William M. Kendall, uno de los socios jovenes de la firma McKim,
Mead and White, también disefnadores de Pensylvannia Station, siendo
adjudicado luego de concluido el dltimo de los cuatro concursos realizados
entre 1888 y 1907. Su inauguracioén no solamente significo la concrecion

de un rascacielos Beaux Arts de gran influencia arquitecténica, sino que
también significo la puesta en funciones del primer edificio que vinculaba
sus espacios principales de acceso con una estacion terminal de metro,
Chambers Station, construida conjuntamente con el edificio.

El edificio se construyd en un predio contiguo al punto donde Brooklyn
Bridge llegaba a Manhattan luego de haber cruzado el East River. En ese
lugar se encontraba la terminal de Park Row, la Gnica estacion terminal de
trenes elevados provenientes de Brooklyn. Inaugurada en 1883, la terminal
original contaba con 2 estrechas plataformas de pasajeros de ascensoy
descenso a los trenes, los cuales debian circular en reversa por su misma



Fig. 412 Park Row terminal

en 1911. Las plataformas de
andenes vuelan sobre la avenida
Park Row, adentrandose hacia
City Hall Park. A la derecha se
observa al Municipal Building
todavia en construccion.
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via para volver a destino. Esto generaba una dificultad operativa que
producia severos retrasos en las lineas. Para 1890, la terminal se habia
reformado intensamente, adentrandose decididamente en Manhattan

y aumentando su capacidad de 2 a 4 plataformas (Fig.4.12). EL uso del
sistema estaba al limite, dejando también en claro que uno de los
principales problemas era la capacidad fisica limitada del propio puente.
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Para 1913 la terminal de Park Row ya habia sufrido varias extensiones

y transformaciones. Expandir su capacidad para descongestionar las
atestadas plataformas fue el problema mas importante que afronté siendo
el inico medio de transporte masivo para cruzar East River, aunque nunca
se logrd encontrar la solucion (B. Cudahy, 2002).

Las dificultades mas importantes surgieron por la cantidad de espacio
requerido para realizar las transformaciones profundas que necesitaban
la operativa y la gestion de los trenes. Las soluciones propuestas hasta
1913 buscaban aumentar la capacidad operativa de la estacion generando
un loop elevado, evitando que los trenes se detuvieran para cambiar
direcciones para reducir asi los tiempos de espera, o una nueva terminal
mas importante que resolviera los temas de conectividad. Esta nueva
terminal funcionaria como un intercambiador urbano, en donde se
vinculaban estrechamente los modos habituales del transporte con el
espacio publico, dando como resultado una estructura espacial y funcional
inténsamente fluida (Fig.4.13).
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Fig. 413 Propuesta para una
ampliacién de la terminal en
Park Row dibujada por Harry
M. Pettit (1912 circa). El corte
muestra los vinculos entre las
plataformas de los trenes con
los trolleys y el subterraneo.
El Municipal Building aparece
cortado en seccion y esta
incorporado al sistema de
intercambios a través de
Chambers Station.

Luego de 1913 y con la habilitacion del cercano Williamsburg Bridge

al trafico elevado de trenes, comienza una serie de etapas distintas
pautadas por la permanente pérdida de atractivo que sufrio el sistemay el
surgimiento de nuevas opciones de transporte, hasta su desaparicion final
en 1950 (Fig.4.14).

11

Fig.4.14 Demolicion de la
extension de Park Row terminal
sobre City Hall Park en 1935.
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4.2 THE BRITISH WALKWAY EXPERIENCE

Las reflexiones y proyectos de Hilberseimer no pasaron
desapercibidos para los arquitectos britanicos modernos. Luego de los
fuertes bombardeos que sufrieran las ciudades Britanicas durante la
Segunda Guerra Mundial entre 1940 y 1941 comenzaron a publicarse,
principalmente en la revista Architectural Review, una serie de articulos
sobre la reconstruccién que hacian énfasis en los problemas circulatorios.
El editor y propietario Hubert de Cronin Hastings les sugirio a los
jovenes arquitectos William y Aileen Tatton Brown que desarrollaran sus
estudios sobre una ciudad con circulacion segregada que anteriormente
habian presentado en el 5to Congreso del C.I.A.M. de Paris en 1937. El
trabajo llamado Three Dimensional Town Planning, argumentaba por una
reconstruccion integral de la ciudad en donde se mostraban decks o planos
artificiales superiores por donde se podian transitar libremente mientras
los vehiculos circulaban o se estacionaban en las calles del nivel inferior
(M. Hebbert, 1993).

El esquema planteaba una reconstruccion lineal de un area central de la
ciudad a través de casas en hilera y torres de oficinas integradas a una
plataforma peatonal comercial y de ocio sobre una via rapida inferior. Se
intentd respetar la trama existente superponiéndole el nuevo proyectoy
generando una conjuncion urbana con algunas caracteristicas estéticas
cercanas al collage pintoresquista promovido en ese momento por la
revista Architectural Review (). Hughes, 1997).

En esos tiempos los planificadores britanicos se habituaron a pensar
soluciones que generalmente concebian la circulacion peatonal en
términos de segregacion horizontal. Inclusive una de las autoridades mas
conservadoras en cuanto al planeamiento urbano como City of London
Corporation, estuvo involucrada luego de la Segunda Guerra Mundial en
un experimento con pasarelas elevadas de circulaciéon peatonal. Aunque
inicialmente fue reacia a la idea, esta administracion se volvio una pionera
entusiasta de la segregacion vertical de la circulacion, imponiendo esta
solucion en los desarrollos dentro de The Square Mile, el distrito financiero
de Londres. Las pasarelas elevadas se veian como la solucion obvia a las
dificultades de circulacién y un aliado natural a las nuevas soluciones
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de edificacion en altura, ya que se pensaba que los peatones podian

ser inducidos facilmente a circular en un nivel superior a causa de las
obstrucciones existentes en la trama urbana original.

El sistema general de pasarelas estaba concebido como una red elevada
que permitiria atravesar una parte importante del centro de la ciudad,
pero se logrd construir un porcentaje muy bajo de la totalidad de la red
planificada (Fig. 4.15). Como consecuencia de esta situacion los tramos
construidos generaron una incomoda sensacion de desorientacion en vez
promover el incremento de los vinculos y los flujos, desalentando a la
poblacién a utilizarlos. Los sectores construidos del sistema de pasarelas
en uso son precisamente los que fueron creados como parte del desarrollo
integral del area de Barbican Estatey London Wall (M. Hebbert, 1993).

' H 2 * Fig. 4.15 CLC, Red de pasarelas
peatonales proyectadas en 1963
) r | _ y construidas hasta 1992, en la
I.' f ciudad de Londres.

Terminada la Segunda Guerra Mundial la poblacion residente en el distrito
financiero de la ciudad descendi6 drasticamente. De todas formas durante
el dia una importante masa de trabajadores llegaba al centro, generando
grandes congestionamientos en el trafico. Las malas condiciones
habitacionales y la posterior salida de gran parte de la poblacién hacia

los suburbios ya habian iniciado un proceso de vaciamiento, aunque
finalmente fueron los bombardeos los que terminaron por generar una
ciudad fantasma cuando se retiraban los empleados al caer la tarde.
Como parte de la reconstruccion de la City londinense se llevo adelante
Barbican Estate, un extenso proyecto habitacional del estudio Chamberlin,
Powell & Bon, con la intencion de crear una zona mixta amigable con el
peaton y que pudiese interactuar con el resto de la ciudad. El lugar del
emplazamiento estaba practicamente destruido, una tabula rasa, el suefio
moderno hecho realidad (Fig. 4.16).



Fig. 416 Londres, sitio del
emplazamiento del complejo
Barbican en 1953 luego de

los bombardeos. La iglesia
Cripplegate se mantiene en pie
(en el medio de la imagen sobre
la derecha).

Fig. 4.17 Chamberlin, Powell &
Bon, Barbican, vista general
del conjunto en la actualidad.
Sobre la derecha se aprecian
algunas pasarelas elevadas
sobre la avenida y sobre la
estructura circular del museo
de Londres (derecha arriba).
La iglesia de Cripplegate esta
ahora incorporada a uno de los
patios del conjunto (en el medio
arriba).
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En esta vision moderna se incluyeron en el proyecto un sistema de
pasarelas peatonales que desarrollaran la vida puablica sobre el nivel del
trafico vehicular en las calles. En efecto, la propuesta consideraba que todo
el conjunto fuese concebido y desarrollado como un recinto peatonal, un
lugar libre de circulacion vehicular que no solamente fuese atractivo para

los residentes sino también para los empleados de la City, alentandolos a
buscar atajos dentro del conjunto (Fig. 4.17) (G. Borthwick, 2011).
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En otras zonas de la ciudad se intent6 desarrollar el sistema de pasarelas
a través de negociaciones con propietarios privados. Los desarrolladores
las incorporaron a pesar de sus reparos, pero los disefiaron y construyeron
en su mayor parte segin los minimos permitidos en el ancho y en las
terminaciones. Como consecuencia el resultado fue un raquitico conjunto,
poco acogedor, aspero y con escaleras oscuras, que termind por desalentar
el trafico peatonal.

El nivel superior nunca pudo atraer a los servicios y lLos comercios, pero
principalmente no persuadio a los disefiadores a resolver las entradas
principales de los edificios en la altura. Las pasarelas construidas nunca
pudieron conectarse de forma que creasen un sistema coherente de
circulacion y atravesamiento y sin una adecuada conexién, la red no pudo
funcionar.

Otras soluciones se ensayaron en los tempranos 60 por el entonces
denominado London County Council, una autoridad municipal que
comenzé a armar un plan completo para ser ejecutado en la ciudad de
Hook publicado como The Planning of a New Town en 1961. Heredero

de Cumbernauld, “segunda generacion” de New Towns, y cargado de
ilustraciones y de optimismo, el plan mostraba un desarrollo urbano de
la ciudad de Hook con una completa separacion del trafico peatonaly
vehicular. En el centro de la ciudad se disefiaba una gran estructura de
usos multiples conectada a través de pasarelas peatonales elevadas (Fig.
4.18). Bajo la promesa de una ciudad compacta, ningin peaton tendria
que cruzar ninguna calle a nivel para llegar al centro desde el trabajo o el
hogar y el sistema vehicular tendria una fluidez tal que no se necesitarian
semaforos, evitandose ademas los giros a la izquierda* (London City
Council, 1961).

En el plan se distinguian 4 medios de transporte (peatonal, vehicular,
ferroviario y aéreo). EL sistema peatonal principal se extendia a través de
la ciudad como una red predominantemente radial de pasarelas elevadas,
extendiéndose desde el centro hasta los barrios externos, la estacion de
autobusesy de trenes (Fig. 4.19). Se llegaba hasta la zona industrial y al
cinturdon verde en las afueras y dentro de las areas residenciales, tramos

* En inglaterra se maneja en
sentido contrario. Lo que se
evitaba en realidad eran los
giros a la derecha.
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Fig. 418 LCC, Ciudad de Hook,
separacion del trafico en el
centro de la ciudad, 1961.

menores vincularian las viviendas con el sistema principal. Aqui el sistema

no aseguraba la completa segregacion de trafico, pero solamente tenia
cruces en algunos cul-de-sac disefiados de tal manera que desalentaban
fuertemente las altas velocidades vehiculares.

En cuanto a la circulacién vehicular se presumia que cualquiera que viviera
en las partes mas alejadas del centro podria estar alli en 10 minutos, sin
pasar por un solo semaforo o un cruce peatonal a nivel y con la posibilidad
de estacionar comodamente al llegar.

El sistema de rutas se distinguia en tres tipos: nacional, regional y
local. Las dos rutas nacionales que pasaban en las cercanias eran la de
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Londres-Gales Sur y Londres-Exeter aproximadamente a 7 millas. En la
ciudad se preveia un sistema de rutas regionales con el objetivo primario
de conectar el centro y las areas industriales con las rutas regionales
existentes. La espina central se formalizaba como la mas importante en

la red, comunicando el centro con las rutas existentes. Las otras rutas
internas son disefadas para viajes locales, al trabajo y de vinculo entre las
areas residenciales y las industriales, el centro y la estacion de trenesy
autobuses. Se disefiaron otras dos rutas mayores a cada lado de la ciudad
que corrian norte sur a través de las areas residenciales. Desde ellas se
distribuian las rutas que llevaban a los cul-de-sac (Fig. 4.20).

I Bpack \'.I Fig. 4.19 LCC, planta del sistema
\ de plataformas peatonales
| elevadas de la ciudad de Hook,
) 1961.
\




Fig. 4.20 LCC, planta del
esquema de rutas y calles de la
ciudad de Hook, 1961.
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En el centro y bajo la plataforma peatonal, la espina central estaba
flanqueada en ambos lados por una grilla de calles de servicio que permitia
los giros a la derecha y hacia los servicios y parkings. En el cruce de la
espina central y la autopista se construiria una nueva estacion central de
trenes, conjuntamente con un area comercial y la estacion de autobuses
(London County Council, 1961).

Estos planes consideraban en su elaboracion el importante crecimiento de
la cantidad de automéviles en el Reino Unido, un fendmeno creciente luego
del fin de la guerra, especialmente cuando en 1955 se dejo de racionar el

combustible. Desde el gobierno se observaba que el aumento del parque
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automotriz necesitaria inversiones en la red de infraestructuras para
lograr una efectiva circulacién vehicular, fundamental tanto para la salud
de la economia como para el potencial de conexion entre las distintas
regiones. Pero no fue sino hasta 1963 que esas preocupaciones tuvieron

un impacto importante y duradero en los planificadores. Publicado
inicialmente por el Departamento de Transporte del Reino Unido, Traffic in
Towns se convirtio en un reporte muy popular e influyente en las politicas
de planeamiento del transporte.

Conocido popularmente como Reporte Buchanan a causa de la
participacion de Colin Buchanan en la direccion del grupo de trabajo que
lo elabord, Traffic in Towns fue el informe final del comité asignado por

el Ministerio de Transporte para considerar los problemas crecientes de
congestionamiento vehicular. Estando cerca el naufragio del proyecto

para la ciudad de Hook, el reporte mantenia sin embargo el optimismo

del planeamiento de los 60’s presentando renovadas soluciones en una
serie de casos de estudio, a la vez que advertia de los problemas fisicos y
econdmicos que podria causar el aumento del parque automotor. El reporte
apuntaba a la separacion del trafico en areas ambientales, como las areas
comerciales, residenciales o industriales. Se creaba una nueva red de calles
intentando contemplar los recorridos mas habituales (Fig. 4.21) o Lineas de
Deseo (Desire Lines), mas que imponer un esquema de anillos y radiales (C.
Buchanan, 1963).

Las recomendaciones arquitecténicas de Buchanan venian ilustradas
por dibujos de Kenneth Browne que mostraban plataformas comerciales
para peatones e instalaciones de ocio cruzando por sobre un sistema de
calles redisenado de tal forma que integraba a la vez que separaba los
componentes circulatorios, incrementando su eficiencia y ofreciendo un
ambiente mas seguro y amigable para el peaton (Fig. 4.22).

Sobre una base tedrica desarrollada en los primeros capitulos se pasaba
a desarrollar ejemplos practicos de intervenciones segin el tamano de la
ciudad o sus caracteristicas histéricas, finalizando en una propuesta para
la renovacion del area central londinense de Fitzrovia (Fig. 4.23).
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La realizacion del master plan de Runcorn (1972) realizado por el antiguo
miembro del MARS Group (Modern Architectural Research Group) Arthur
Ling, esta profundamente influenciada por las logicas de separacion
circulatorias y zoning funcional del Reporte Buchanan. Una autopista
urbana (Expressway) lleva el trafico general mientras que el transporte
colectivo circula por una arteria separada (Busway) que organiza
linealmente las viviendas en grupos separados de areas ambientales.

En el centro de la red se construyd Shopping City, un intercambiador de

multiples niveles y centro de compras, de ocio y de servicios (Fig. 4.24).

Fig. 4.22 Kenneth Browne,
renovacion de un area central
de Londres, Traffic in Towns,
1963.

Fig. 4.23 Colin Buchanan,
renovacion de un area central
de Londres, corte mostrando

Euu. ! I | la separacion de la circulacion,
; Al 7 T, Traffic in Towns, 1963.
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Fig. 4.24 Arthur Ling, Shopping
City, Runcorn, 1972.
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4.3 BERLiIN HAUPTSTADT

Alison y Peter Smithson estaban interesados en el “estatus de las
ideas”, o mejor dicho en aceptar e incorporar conceptos e ideas para
reorganizarlos, modificarlos o reformularlos. Se refieren a la planificacion
seglin patrones de crecimiento y cambio, no a planes estaticos. Los
principios aplicados en los planes deben mostrar una constante
revalorizacion de los cambios de escala, por lo que la forma urbana tendria
que comunicar los patrones de vida implicitos (M.C. Boyer, 2004).

Su interés en la movilidad no se circunscribe solamente al automévily a
las posibilidades individuales de movimiento, sino que se extiende también
a todo el concepto de una sociedad mévil y fragmentada. Estas ideas
sobre la movilidad, publicadas inicialmente en Architectural Design en
1958, resumian los pensamientos que Alison Smithson seguia elaborando
desde su viaje a Estados Unidos. La movilidad se argumentaba como la
clave para cualquier planeamiento urbano, debido a que el simbolo de los
nuevos tiempos era el automovil. Las calles eran grandes y por lo tanto
importantes, con la potencia de cualquier objeto topografico. Son capaces
de crear una nueva condicién geografica, transformandose en un objeto
unificador, o por el contrario generar una division social y destruir la
estructura de una comunidad.

En el proyecto que presentaron para el concurso del Hauptstadt en Berlin
de 1957, desarrollaron ideas sobre un sistema que producia una variedad
de experiencias visuales, transformando simultaneamente automoéviles y
peatones en movimiento, animadores y espectadores de la escena urbana.
El concepto estructurante de movilidad y conectividad del proyecto fue
desarrollado por Alison y Peter Smithson en colaboracién con Peter
Sigmond, enfatizando la relacién entre el individuo y la ciudad, entre las
partes y el todo.

Se sugeria que las nuevas formas de la movilidad requerian esquemas
fisicos de conectividad, contrariamente a las ideas de ciudades funcionales
divididas que caracterizaba al pensamiento C.I.A.M. de la Carta de Atenas.
Segln ellos mismos, “la forma urbana de Berlin Hauptstadt tiene en sus
fundamentos la idea de movilidad, de absoluta movilidad, separando los



Fig. 4.25 Dibujo de P. Sigmond,
Berlin Hauptstadt, Nivel de
plataformas elevadas, A. y P.
Smithson y P. Sigmond, 1957.
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patrones en capas diferentes y dandole a cada uno su propia geometria, su
expresion formal caracteristica” (A. Smithson, 2005).

El esquema circulatorio propuesto puede absorber crecimientos y los
cambios producidos a través del tiempo, enfatizando la idea de que los
edificios, las calles y los servicios podrian desarrollarse libremente de
acuerdo a sus propias leyes sin comprometer el desarrollo general del
conjunto. En la accién de superponer sistemas de movimiento el proyecto
de Berlin Hauptstadt aborda simultaneamente las relaciones entre
movilidad, crecimiento y cambio. (). Ferrer, 2011).

La propuesta presentada se basa en dos sistemas interconectados de
geometrias diferentes y opuestas. En la parte inferior las trazas de las
calles existentes se conservan y restauran. Se complementa la trama

con otras calles nuevas mayoritariamente rectas, de baja velocidad y
cruces ortogonales. Sobre esta trama se superpone una segunda red muy
diferente que no es ortogonal ni concurrente con la existente. Un trazado
de geometrias organicas genera un espacio plblico peatonal continuo que
flota a 10 metros sobre el nivel de calle (Fig. 4.25). Esta red se concibe
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como una infraestructura pablica elevada que se ensanchay se densifica
en los cruces donde se encuentran los vinculos entre ambos niveles. Estos
se hacen mas numerosos hacia el centro de la operacion, sefialados por
torres de planta cuadrada con esquinas ochavadas, de caracteristicas
similares a las propuestas posteriormente para el conjunto The Economist
en Londres.

En un nivel intermedio se encontraban algunas plazas cuadradas llamadas
Piazettes, que conectan el nivel de calle con la plataforma superior a
través de escaleras mecanicas que producen una continuidad de espacio y
movimiento (Fig. 4.26). Las plataformas albergaban programas comerciales
y de servicios, y estaban organizadas en clusters seglin un tema especifico
(moda, tiempo libre, etc.). Aunque las plataformas eran exclusivamente
peatonales estaba previsto que funcionase algin tipo de vehiculo eléctrico
para evitar desplazarse a largas distancias.

Mientras que el espacio publico tradicionalmente se ha entendido como
una especie de vacio volumétrico en la densidad del tejido urbano, las
redes de infraestructura presentan sus caracteristicas propias mas alla
de la mencionada dualidad lleno/vacio. Por su accesibilidad publica y
generalizada las infraestructuras son ante todo espacios de servicio que

Fig. 4.26 Croquis de P.Sigmond,
Berlin Hauptstadt, Croquis del
sistema de conexiones entre
niveles, A.y P. Smithsony
P.Sigmond, 1957.




Fig. 4.27 Pasarelas elevadas de
la ciudad de Calgary; en primer
plano se aprecia la vinculacién
del sistema con los trenes de
transporte urbano colectivo.
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por su naturaleza consumen una gran cantidad de suelo, aunque son poco
Gtiles a los efectos del relacionamiento. Estas consideraciones colocan

a las infraestructuras urbanas como la antitesis de espacios publicos
tradicionales, y por esta razon es especialmente significativa la manera en
que estan concebidas las infraestructuras urbanas en Berlin Hauptstadt,
justamente como un elemento indispensable para generar nuevos espacios
publicos de relacion (R.Guridi Garcia, C. Tartas Ruiz, 2012).

Es curioso notar que las experiencias exitosas de plataformas elevadas
para peatones o Skywalks no se produjeron en el Gran Bretafa sino en
algunas de sus antiguas colonias.

Harold Hanen ide6 trabajando para el Departamento de Planeamiento de
la Ciudad de Calgary un sistema de pasarelas elevadas que hoy conectan
mas de 100 edificios en el centro de esta ciudad canadiense y no ha parado
de crecer desde la inauguracion de su primer puente en 1970 (Fig. 4.27).
Originalmente asociada a generar vinculos urbanos que protegieran a los
peatones de las inclemencias del tiempo, se transformd en una red vital
de 17 kildmetros de longitud denominada PLUS 15, que vincula oficinas,
servicios y equipamientos con estacionamientos puablicos y transporte

colectivo.
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Al otro lado del mundo, Hong Kong se levanta sobre un territorio de
grandes pendientes naturales. Solomon plantea que este hecho, sumado

a su gran densidad provoca el desvanecimiento del concepto de suelo,
redefiniendo las relaciones espaciales publico-privadas. Aqui también

se ha ido creando con una rapidez asombrosa una red de circulacion
tridimensional que vincula edificios, estaciones de transporte y espacios
publicos o lugares privados, conformando una continuidad urbana que sirve
fundamentalmente como un recurso publico para la ciudad (J. Solomon,
2012) (Fig. 4.28).

Esta red continua constituye una forma enteramente nueva de jerarquia
espacial urbana a través de los diferentes ambientes que componen

una red compacta de infraestructuras peatonales, transporte publico y
topografia natural (Fig. 4.29/4.30).

El noventa por ciento de los viajes en la ciudad son realizados a través
del transporte publico y en parte esto sucede porque el sistema de
plataformas peatonales desempefa un rol complementario en la

estrategia del transporte de la Secretaria de Transporte y Vivienda (P. Woo,
2012).

Fig. 4.28 J. Solomon. Esquemas
del sistema circulatorio de la
ciudad de Honk Kong, 2012.
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Fig. 4.29 Red de infraestructuras
peatonales de Honk Kong. Como
una manga de aeropuerto, la
cinta va conectando edificios,
estacionamientos publicos y
paradas del transporte publico.

Fig. 4.30 Honk Kong. Sistema
de escaleras mecanicas en el
distrito central de la ciudad.







Carlos Gomez Gavazzo, perspectiva del concurso de la Av. Agraciada, vista hacia el Palacio
Legislativo. Revista Arquitectura No. 188, Montevideo, 1937.
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MONTEVIDEO En 1956 se comienza a trabajar en un plan urbanistico para la ciudad
Y LO MODERNO de Montevideo con asesoramiento del Instituto de Teoria y Urbanismo

de la Facultad de Arquitectura haciendo foco, entre otras cuestiones,
en el desorden creciente del transito y la falta de jerarquia de las vias
de circulacion. EL ITU mantenia en ese entonces un estrecho vinculo con
los ambitos de decision nacional y departamental, fomentados desde la
direccion del Instituto a cargo del Arq. Carlos Gomez Gavazzo.

Uno de los resultados de este fuerte vinculo entre la academia y las
instituciones del estado fue el Plan Director de Montevideo (1957),
documento que incorpora el concepto de planificacion territorial como
escala de intervencion con un planteamiento jerarquico de la organizacion
del territorio y de la circulacion. Caracterizado principalmente por las
recomendaciones urbanisticas de los C.I.A.M. del momento, se atendia a la
zonificacion funcional del territorio y los modelos morfolégicos aplicables,
otorgando especial importancia a la estructura circulatoria (Fig.1-Fig.2).

La estructura urbana propuesta en el plan se manifiesta en una
clasificacion de rutas que canalizan el transito de forma progresiva y
formaban un sistema de autopistas configurando un anillo colector y un
sistema de vias preferenciales interiores con perfiles jerarquizados. El
transporte colectivo se organizaba en un sistema de lineas troncalesy
secundarias mediante Centros de Combinacion establecidos de acuerdo a la
estructura jerarquica de la ciudad.

La Estaciéon Terminal de Omnibus Interdepartamentales se colocaba hacia
el norte de su ubicacidn actual por Bulevar Artigas. En Tres Cruces se
preveia un Centro de Combinacién local que luego seria uno de los casos
de estudio del plan, vinculado con el trazado de una autopista urbana
concebida con caracter interdepartamental que pasaba por alli. Estaba
previsto que la autopista llegara al centro de la ciudad hasta la Estacion
de Trenes de AFE y el puerto para luego conectarse por la rambla portuaria
con las rutas que van hacia el oeste del territorio nacional.



Fig. 1. Esquema de estructuras
primarias de circulacion,
infraestructuras, Plan Director
de Montevideo, 1957.

Fig. 2. Esquema de zonificacién
y unidades vecinales, Plan
Director de Montevideo, 1957.

MONTEVIDEO Y LO MODERNO
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El disefio de una autopista urbana ya habia sido objeto de estudio

por parte de Gémez Gavazzo en el proyecto que presenta al concurso
sobre la Diagonal Agraciada realizado en 1936, concurso que se declaré
desierto, otorgandole a Gomez el segundo premio. En uno de los

paneles se veia pasar por delante de la Estacion de Trenes de AFE a

una importante via elevada de varios carriles que cruzaba la Avenida
Agraciada (hoy Av. Libertador), atravesando por debajo de plataformas

y puentes provenientes de los edificios proyectados en sus margenes.
Estas plataformas que cruzaban eran circulaciones peatonales que se
encontraban en las azoteas de los bloques de edificios sobre Av. Agraciada,
conformando un vinculo continuo de circulacion peatonal a lo largo de la
Avenida (Fig. 3/Fig.5)

Fig. 3 Gomez Gavazzo,
Axonométrica general de la
propuesta concurso Diagonal
Agraciada, 1936.
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Fig. 4 Gdmez Gavazzo, planta
general concurso Diagonal
Agraciada, 1936.

Fig. 5 Gbmez Gavazzo, croquis
exploratorio concurso Diagonal
Agraciada, 1936.
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Algunos anos antes, las inquietudes sobre las consecuencias del desarrollo
urbano extendido que presentaba Montevideo impulsaron a un grupo
compuesto por personalidades y profesionales académicos a la realizacion
de un anteproyecto urbano para la ciudad.

La elaboracion del Plan Regulador para Montevideo de 1930 estuvo a cargo
de un grupo técnico de profesionales dirigidos por el Arq. Mauricio Cravotto
que supieron aprovechar la experiencia de la practica de la ensefianzay la
investigacion para contribuir en la concientizacion de las problematicas
urbanas que se estaban sucediendo.

Fue concebido no como un ordenamiento urbano continuo, practicable a
través de metas progresivas y corregibles como fue el Plan Director de
1957, sino como una pieza total terminada. En los planos, se auguraba que
en La Ciudad Futura “la consecuencia plastica es grandiosa, porque es la
composicion de grandes elementos armonizados”.

De forma similar a lo que Léon Jaussely, maestro de Cravotto en Paris,
propuso en el concurso para el Plan de Barcelona de 1905, una de las
estrategias principales del Plan Regulador consistia en desplazar el centro
de la ciudad a otra ubicacion. En este caso se colocaba el centro actual

en el centro de gravedad geométrico, en un contexto general zonificado

en 3 grandes areas. La dinamica urbana queda planteada a través del
emplazamiento y la conexién con una serie de centros civicos, nicleos o
centros caracterizados que, complementados con los barrios, definirian el
caracter de la ciudad (Fig. 6).

A este nuevo centro, cercano a la zona de Tres Cruces, llegaban grandes
arterias de caracter metropolitano que captaban el movimiento de
penetracion radial a la ciudad, conectadas a su vez por un sistema de
arterias concéntricas, limites de las areas de distinta densificacion
demografica (Fig. 7).
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Fig. 6 M. Cravotto, Plan
Regulador de Montevideo,
emplazamiento y conexi6n del
nuevo centro de la ciudad y los
centros urbanos caracterizados,
1930.

Fig. 7 M. Cravotto, Plan
Regulador de Montevideo, Red
de arterias de atravesamiento,
1930.
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5.1 EL URBANISMO SUBTERRANEO

Las propuestas para la utilizacion planificada del subsuelo en
ndcleos urbanos se pueden rastrear con claridad hasta el siglo XIX. Hector
Horeau le concede una gran importancia a las circulaciones subterraneas
en su proyecto para Les Halles en Paris y Etienne Cabet, antes que él,
también sugiere pasajes subterraneos para poder atravesar las calles
parisinas con mayor seguridad (M. Ragon, 1971). De todas formas, uno
de los hechos mas significativos para el desarrollo del planeamiento
del subsuelo tuvo lugar bajo las 6rdenes del Baron Haussmann, cuando
el ingeniero Eugéne Belgrand disefia a mediados del siglo XIX el nuevo
sistema de alcantarillado de Paris (Fig. 5.1). Los tineles de desagiie se
construyeron como galerias de dimensiones suficientes para permitir su
inspeccion y mantenimiento, ademas de tener capacidad para conducir las
caferias de abastecimiento de agua.

o e, o, = ~TN -
{ ) . -,\ I/ ‘ \ l./ : :“',r l/’ -":,"\'.. t ] E‘: Fig. 5.1 E. Belgrand, Secci6n
| i = T Y
cul { : F 1 [

o b de colectores y tineles de
~

ety L i 1 J--' ) e alcantarillado para la ciudad de

o L \ o - . L Paris, 1851.

Con la propuesta se produce un mejoramiento cuantitativo aunque la
novedad principal es la mejora cualitativa del sistema al romper con la
concepcion antigua de verter los afluentes en el rio Sena de Paris intra-
muros. Con estas mejoras el sistema se evacla a través de un colector
general que desemboca mas abajo en el curso del rio cerca de Asniéres (Fig.
5.2)

Posteriormente la incorporacion sucesiva de otras canalizaciones en los
tlneles termind por generar un cierto grado de saturacion en el espacio
disponible. La aparicion de las canalizaciones de teléfono y los cables
telegraficos terminaron por conformar un sistema cada vez mas extenso y
complejo. Se hizo necesario entonces construir canalizaciones para energia



Fig. 5.2 E. Belgrand, Esquema
de los colectores de Paris, 1851.
Arriba a la izquierda se aprecia
la nueva direccion de vertido de
los colectores hacia las afueras
de la ciudad.
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eléctrica bajo las aceras y otras diferenciadas para las instalaciones de
gas que, seglin Hénard, se construyeron “sin orden ni método” (E. Hénard,
1910).

Eugéne Hénard sefala esta situacion en la conferencia sobre planeamiento
urbano que da en el Royal Institute of British Architects de Londres en
1910, donde presenta su famosa Rue Future. Arquitecto por la Ecole des
Beaux-Arts, Hénard dedicé su vida al trabajo en las oficinas de obras
publicas de Paris en donde se entregd principalmente a estudiar los
problemas de la circulacion del trafico en la ciudad, llegando a proponer
algunos esquemas radiales para las principales ciudades europeas que
tuvieron una gran influencia en los planes urbanos de principio del siglo
XX, especialmente en los planes para Chicago de Daniel Burnham.

A partir de las consecuencias del caos infraestructural de la ciudad, los
problemas asociados al mantenimiento y la falta de un plan que permita
la cooperacion entre los diferentes actores y la administracién, Eugéne
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Hénard propone una solucion integral a través de una calle en dos niveles.
En un escenario futuro de un constante aumento en la complejidad y la
cantidad de infraestructuras disponibles (combustible, refrigeracion,
limpieza, aire, etc.), las instalaciones de la Rue Future correrian por un
piso técnico facilmente accesible y manejable desde el exterior, construido
entre el nivel de calle y un nuevo nivel subterraneo. Por este Gltimo

corren en su interior cuatro vias de servicio con vagones que transportan
mercaderias y suministros a las viviendas, aunque también sirven para
eliminar los desperdicios y la basura (Fig. 5.3).

HUE FUTURE
Clogn ane €8

Fig. 5.3 E. Hénard, Rue Future,
1910.
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El esquema propuesto de la Rue Future complementa la justificacion
infraestructural con el aprovechamiento del subsuelo de las viviendas para
estacionamiento. En el corte y la planta se aprecia que estas dispondrian
de un doble nivel de subsuelo vinculado al nivel de calle a través de un
montacargas. El deslumbramiento de Hénard con la tecnologia lo llevaria

a imaginar un escenario en donde los ciudadanos se desplazarian también
por aire en algln tipo de aeroplano particular, que aprovechando el
montacargas tendria su lugar de estacionaiento también en el subsuelo.

Fue Edouard Utudjian uno de los primeros arquitectos en utilizar el
término Urbanismo Subterraneo. Sus proyectos con el Groupe d’Etudes

et de Coordination de l’'Urbanisme Souterrain (GECUS) a partir de su
fundacion en 1933 son el resultado de la combinacion de dos factores
principales: la poca utilizacion real del espacio en el subsuelo y la prevision
necesaria para la circulacién vehicular en Paris (E. Utudjian, 1952).

Segun los estudios y proyecciones del GECUS se deberian tener en cuenta el
aumento de la circulacion vehicular para absorber la congestion futura. Es
asi que las propuestas ensayadas daban algunas soluciones orientadas en
este sentido, intentando racionalizar la circulacion vehicular mediante la
conexion de las vias existentes de acceso a Paris con un sistema de nuevas
autopistas subterraneas.

Concibiéndose como una trama subterranea de nodos interconectados, la
organizacion tenia implicita la necesidad de suprimir los cruces a nivel de
los vehiculos, intentando proporcionar una mayor fluidez en el trafico
(Fig. 5.4). Unas enormes rampas helicoidales (Fig. 5.5) operarian como
vinculos verticales en esta operaciéon monumental, articulando al sistema
con los distintos barrios (J. Gubler, 2008).

Los servicios de urbanismo no eran ajenos a estas ideas y se construyen
algunos cruces subterraneos inspirados en las ideas de Utudjian. Los pasos
subterraneos del bulevar periférico a Paris fueron parte del conjunto de
construcciones realizadas en Porte Champerret y particularmente en Porte
Maillot, las antiguas puertas de la ciudad.
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Fig. 5.4 GECUS, maqueta
esquema de rutas subterraneas
y nodos de conexion en Paris,
1937.

Fig. 5.5 GECUS, dibujo de
). Tschumi de las rampas de
conexion, Paris, 1937.

Otro aspecto importante de las propuestas del GECUS eran los

estacionamientos subterraneos que se proyectaron en Paris. Son
numerosos los proyectos presentados y con objetivos diversos. Se
planteaban algunas instalaciones denominadas de “disuasion” en las
puertas de acceso a la ciudad, mientras que otros se encontraban
asociados al interés local de los diferentes barrios, proyectandose en zonas
de concentracion comercial o en los nudos de vinculacion vertical. EL primer
estacionamiento subterraneo se inaugura en 1955 en el mercado Saint-
Honoré.

Utudjian consideraba incorporar equipamientos colectivos y edificios
administrativos en la evolucion del urbanismo subterraneo, ya que

veia conveniente soterrar las funciones utilitarias de la ciudad que

no necesitasen iluminacion natural, liberando espacio en la superficie
para otros usos. A modo de ejemplo se citaban cines, auditorios y salas

de espectaculos, asi como también bancos, frigorificos, estaciones de
bomberos, etc.

En esta Ciudad Espesa la planificacion urbana no se limita a proyectar

lo que va a ocurrir en la superficie de un lugar, sino que trabaja en su
espesor para generar una mayor densificacion, previendo al mismo tiempo
el futuro de subsuelo. Para Champs-Elysées se piensa Inicialmente un
estacionamiento subterraneo (Fig. 5.6), pero Lluego el proyecto incorpora
galerias comerciales con la intencidn de revitalizar la avenida haciendo
dialogar la superficie con las actividades subterraneas.
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Fig. 5.6 E. Utudjian, proyecto de j COUPE TRNSVERSALL
estacionamientos subeterraneos [ y
en Champs-Elysées, Paris, 1936. ; O

De todas maneras el proyecto que sintetizara la influencia del GECUS

fue el complejo subterraneo de Les Halles en Paris. EL GECUS propuso que

2 nuevas lineas de metro se conectaran en el corazon de la ciudad a los
efectos de reducir el trafico en superficie. En 1969 se trasladé el mercado
de Les Halles a Rungis, 13 Km al sur de la ciudad y se decidi6 construir la
nueva estacion. La demolicion de los pabellones en 1973 dej6 libre una
zona lo suficientemente grande como para excavar y contruir la totalidad
de las vias y andenes. Las lineas Ay B del RER comenzaron a funcionar

en 1977 y la operacion se completd con un importante centro comercial

de 4 niveles subterraneos iluminado a través del Forum de Les Halles
proyectado por el arquitecto Ricardo Boffill. Las instalaciones combinaban
establecimientos comerciales con instituciones culturales y deportivas,
conformando un gran complejo libre de circulacién vehicular en superficie
pero atravesada por una red de rutas y estacionamientos subterraneos. Las
obras se completaron en 1985, al mismo tiempo que la superestructura'y
la zona ajardinada, transformandose en una de las mayores operaciones
de urbanismo subterraneo en Francia. (Fig 5.7) Actualmente esta en un
importante proceso de renovacion arquitectonica y paisajistica.

Paul Maymont presenta en 1962 un esquema de ordenacion para la region
de Paris que planteaba la creacion de un cinturdn verde alrededor del
centro de la capital, atravesado por diez grandes ejes de acceso (Fig. 5.8).
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Fig. 5.7 Esquema de
funcionamiento circulatorio
y de las instalaciones
subterraneas del Polo RER de
Les Halles, Paris, 1968-77.

Fig. 5.8 Paul Maymont, esquema
de reordenamiento urbano de
Paris y sus alrededores, 1962.

Al centro historico se llegaba mediante accesos subterraneos que

desembocan en un gran eje de circulacion este-oeste extendido por doce
kilometros bajo el lecho del rio Sena. Esta “ciudad técnica” de 15 niveles
de profundidad y 3.000 hectareas de extension mantenia en superficie un
cauce de agua con un calado de cinco metros para la circulacion fluvial
(Fig. 5.9).



Fig. 5.9 Paul Maymont, Paris
bajo el Sena, 1962.
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El exceso de agua se canalizaria hacia la llanura de Montesson en el oeste

para formar un lago de 2.000 hectareas y permitir un nivel constante del
rio en su paso por la ciudad, con jardines y paseos discurriendo por muelles
de galerias comerciales en sus margenes. Esta gran espina técnica incluiria
importantes zonas de estacionamiento, servicios publicos y equipamientos
colectivos de los mas diversos (P. Maymont, 1965).

El proyecto AMFORA (sigla en holandés de Desarrollo Alternativo
Subterraneo Multifuncional de Amsterdam) y su complemento AMFORA
Amstel, asume desafios semejantes.

El planteo presentado en 2008 (Fig. 5.10), propone crear un sistema de
espacios construidos por debajo de los canales de Amsterdam y destinarlos
a niveles de estacionamiento, centros deportivos, cines, salas de
almacenamiento, etc., eliminando la circulacion vehicular en superficie y
liberando suelo para otros usos (Zwarts M., Jansma R.,2008).

La escala de este plan incluye el territorio dentro del anillo central de

la ciudad hasta la autopista de circunvalacion y el anillo sur. Para no
comprometer la accesibilidad a la ciudad crea puntos de acceso desde la
carretera hacia estos espacios subterraneos a través de un sistema de
vias subterraneas por debajo de los cursos de agua existentes. Dentro del
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Fig.5.10 Zwarts & Jansma
Architecten, AMFORA Amstel,
corte axonométrico de la
propuesta, 2008.

Fig.5.11 Zwarts & Jansma
Architecten, AMFORA, esquema
circulatorio y nodos de acceso al
sistema, 2008.
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anillo central estos espacios actuan como lugares de intercambio modal
con la superficie, conectandose a la ciudad a través de una red de accesos
y rampas, edificios existentes o pabellones de acceso en la via pablica (Fig.
5.11).

La propuesta tiene como base la desaparicion de la circulaciéon en
superficie del trafico motorizado, con la excepcion del transporte publico,
los servicios de taxis, de emergencia y el trafico ocasional como por
ejemplo el trafico debido a las actividades de la construccion, mudanzas,
etc. La enorme cantidad de nuevo suelo disponible generaria muchas
oportunidades para desarrollar espacios publicos en lugares antes
destinados a la circulacion vehicular y habilita a repensar el transporte
publico. En definitiva, propone el replanteo del sentido y la materializacion
del componente urbano “calle”.

La naturaleza lineal del proyecto pone de manifiesto su caracter
vertebrador, tanto de los flujos que traslada como de los flujos que capta
desde la superficie. Aplicando este sistema de captacion-distribucion de
flujos, el pragmatismo con que se resuelvan los vinculos programaticosy
modales es vital para un agil funcionamiento.

Esta intencionalidad manifiesta de absorber flujos dispersos desde la
trama urbana y canalizarlos en su légica intrinseca de evacuacion, ya
sea mediante accesos directos o desde las edificaciones vinculadas al
sistema, termina por conformar un organismo muy complejo con una
complementariedad indispensable entre todos los componentes de la

nueva red.
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5.2 EL INTERIOR SIN LIMITES

Posteriormente a la Segunda Guerra Mundial el marco de referencia
conceptual sobre la naturaleza o las caracteristicas que deberian tener
las areas centrales en las ciudades importantes en Estados Unidos fue
cambiando continuamente. Los supuestos tedricos que fueron dominantes
en los distintos periodos orientaban las investigaciones académicas y las
propuestas que abordaban problematicas relacionadas con el crecimiento
y el cambio o la implementacion de politicas en las areas centrales. Segln
Abbott, el concepto de downtown es un constructo cuya comprension o
significado ha experimentado cambios sucesivos muy rapidamente. Estos
cambios tienen sus fundamentos en las variaciones de la estructura social
y econémica de las ciudades americanas, aunque también tienen sustento
como construcciones intelectuales que reflejan las ideas de una década en
rechazo a los conceptos previamente manejados en la década anterior (C.
Abbott, 1993).

Después del final de la segunda guerra en 1945 y hasta mediados de la
década siguiente se concibio al downtown de las ciudades americanas

como un centro unitario, en donde la problematica mas significativa
estaba vinculada a la mejora de la accesibilidad a la ciudad a través de
autopistas y anillos perimetrales.

Sin embargo desde mediados de los afios 50 y aproximadamente hasta
1965, los reclamos pasaban por la implementacién de programas de
renovacion urbana, ya que se entendia que el problema que afectaba en
mayor medida a las areas centrales era la disminucion de los negocios
inmobiliarios y el deterioro. La atencion sobre el deterioro fisico y funcional
de los distritos centrales descubrio planificadores urbanos dispuestos a
tomar acciones drasticas en orden de revitalizarlos. La crisis se generaba
fundamentalmente a causa de la falta de servicios y del escaso atractivo
para el desarrollo de actividades de consumo y ocio. Los defensores de la
renovacion urbana estaban convencidos de que el centro se podia hacer
competitivo a través de la financiacion de los negocios inmobiliarios y de la
construccion de importantes proyectos puablicos que atrajeran nuevamente
al puablico.



Fig. 5.12 Victor Gruen, sistema
de estacionamientos periférico
del plan de Fort Worth, 1956.
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Los planificadores urbanos y desarrolladores empezaron a ofrecer
soluciones audaces e ingeniosas. Entre ellas se encontraban las propuestas
de Victor Gruen, que adaptaban su exitosa experiencia comercial en los
suburbios como estrategia de desarrollo para el centro, y de Vincent
Ponte, que continuaba desarrollando las ideas planteadas inicialmente

en Montreal sobre un “centro de multiples niveles” de gran escala y usos
mixtos.

En 1956 Victor Gruen desarrollé un plan para la racionalizacién de la
circulacion peatonal y vehicular en las areas centrales y el distrito de
negocios de Fort Worth. Habia forjado una reputacién como creador del
mall suburbano y en ese mismo afio inauguraria Southdale Shopping
Center en Minneapolis, el primer centro comercial cerrado y climatizado
artificialmente en su totalidad.

Victor Gruen interpretaba la ciudad como una red de nodos conectados y
al centro de la ciudad como uno de ellos, casi equivalentes en términos
comerciales. EL consumo seria la clave de la revitalizacion de Fort Worth,
y Gruen le dedic6 al proyecto urbano todas las habilidades que habia
desarrollado en las décadas anteriores construyendo centros comerciales
en los suburbios (C. Terranova, 2009).

El plan de Gruen para Fort Worth propone zonas de una alta
peatonalizacion en el centro, creando grandes edificios de estacionamiento
en sus limites (Fig. 5.12).
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Las imagenes presentadas por Gruen muestran edificios de
estacionamiento con un cuidado particular en el disefio, sugiriendo
espacios altos, luminosos y estrechamente vinculados visual y fisicamente
a las redes de circulacion peatonaly al centro comercial (Fig. 5.13).

Estas estructuras tenian una importancia vital en el sistemay su
presencia se evidenciaba en la mayoria de los dibujos presentados por
Gruen (Fig. 5.14/5.15). Se intentaba eliminar la congestion alentando a los
consumidores a estacionar sus automoviles y transitar a pie por un area
comercial completamente reformada y revitalizada en el centro de la

ciudad.

Fig. 5.13 Victor Gruen, vista
desde el interior de un edificio
de estacionamientos de Fort
Worth, 1956.

Fig. 5.14 Victor Gruen, vista de
un edificio de estacionamientos
entrando a la ciudad de Fort
Worth, 1956.




Fig. 5.15 Victor Gruen,
ilustracion de un mall peatonal
en Forth Worth, Texas. El
edificio de estacionamiento
siempre presente y cercano al
paseo peatonal, 1956.
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Enfocado en la misma direccion, Gruen también propuso un plan para la
ciudad de Boston en 1967, insistiendo en la reorganizacion de los flujos del
trafico para facilitar el desplazamiento peatonaly en el control del trafico
vehicular, peatonalizando algunas areas centrales, siendo una continuacion
logica de los estudios realizados anteriormente en Fort Worth.

Para Boston se vio la necesidad de mejorar la accesibilidad del area central
a través de la expansion del transporte, particularmente del transporte
publico, separando ademas los flujos vehiculares y de servicio de los
peatonales. Se pretendia mejorar la calidad el entorno urbano a través

de nuevos desarrollos, estimulando la instalacion de otras actividades
ademas de las comerciales que incluyeran viviendas, instituciones sociales,
administrativas y culturales.

Aligual que en Fort Worth se insistia en la segregacion peatonal, ya fuese
en horizontal o en vertical a través de plataformas elevadas superpuestas
y en la construccion de una serie de estacionamientos en el anillo exterior
que absorbieran los flujos que la red de autopistas llevaba hacia el

centro. La propuesta se completaba con la implementacion de un sistema
de autobuses que conectaban con el centro y la construccion de una
importante terminal de intercambio para autos, autobuses y trenes en el
area de South Station (D. Azrieli, 1997).
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La propuesta fue perdiendo peso a medida que la Boston Redevelopment
Authority comenzé a sospechar que si las propuestas de Gruen no

tenian el éxito deseado, los problemas de congestionamiento vehiculary
estacionamiento en vez de disminuir, aumentarian. Ademas se confirmaba
que Gruen no comprendi6é cabalmente hasta qué punto los americanos
estaban apegados a sus automéviles, y aunque la mentalidad en Boston

y Texas eran significativamente distintas muy pocos querian disminuir su
dependencia del automovil como principal modo de transporte.

I.M.Pei y Henry Cobb disefaron en 1957 el complejo de oficinas de Place
Ville-Marie en la ciudad de Montreal con la intencion de generar un nuevo
polo de atraccion en el centro de negocios. EL complejo se planteé como una
torre de planta cruciforme y una gran plaza piblica que le servia de atrio.
La particularidad del edificio no provenia de su aspecto austero, sino del
hecho de que una gran parte de la superficie construida estaba dispuesta
en varios niveles subterraneos (Fig. 5.16). La idea de enterrar 280.000
metros cuadrados de construccion provino de Vincent Ponte, un arquitecto
planificador de Boston que estaba trabajando en el estudio de Pei & Cobb
en esa época. Los nuevos conceptos elaborados por Ponte hablaban de una
“ciudad muti-nivel” estrechamente interconectada, los cuales continud
desarrollando durante el transcurso de toda su vida. EL éxito que tuvo el
edificio fue enorme y fue también el puntapié inicial para el desarrollo

subterraneo que caracteriza hoy a la ciudad (M. Pimlott, 2007).

Fig. 5.16 Pei, Cobb y Ponte,
subsuelo de Place Ville-Marie,
1957.
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El impresionante desarrollo de la Ville intérieure en Monteal tuvo su ancla
en factores estructurales como la severidad del clima, la buena densidad
de poblacion existente en las areas centrales y la estrecha vinculacion del
sistema a la red de metro, pero también en otros factores coyunturales

de mucha importancia. Ya existia en la ciudad un deseo concreto de crear
un nuevo centro de negocios, y en esta aspiracion se encontraban tanto
actores publicos como privados.

El largo proceso de desarrollo de la ciudad subterranea de Montreal se
llevd adelante en funcidn de una intensa gestion y una buena utilizacion
de las herramientas de planificacion urbana, pero también gracias a
una férmula extraordinaria de asociacion interdisciplinaria en torno a
un objetivo comin que involucraba a la administracion de la ciudad, los
operadores del metro y los desarrolladores privados (J. Besner, 1997).

Como Robert Moses, Ponte creia en la renovacion del downtown a través
del desarrollo de grandes construcciones, pero tuvo la lucidez de concebir
Place Ville-Marie no como un proyecto aislado, sino como el germen de la
expansion de un nuevo sistema urbano (Fig. 5.17). Para la expansion de este
sistema, Ponte anotaba que ademas de la cooperacion entre los actores
publicos y privados, deberian existir en el centro grandes superficies
contiguas de suelo disponibles.

En este caso la oportunidad estuvo dada por la existencia de un enorme
vacio en el area central a causa de un proyecto no realizado propiedad

de un Gnico propietario, Canadian National Railways, lo que definié el
comienzo de una sociedad inmejorable (V. Ponte, 1971).

En 1969 Vincent Ponte present6 a las autoridades su plan de reconversion
del distrito central de negocios en Dallas. El plan desarrollado bajo la
supervision del ingeniero especializado en trafico Warren Travers apuntaba
en primer lugar a la gestion del trafico que debidamente organizado segin
tipos, incluidos los peatonales, brindaria algunas soluciones al deteriorado
distrito financiero. Ponte y Travers consideraban que la congestion
vehicular era el principal impedimento para su preservacion y correcto
desarrollo, proponiendo la separacion del trafico peatonal y vehicular como
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Fig. 5.17 Esquema de la Ville
Interieure de Montreal, a fines
de la década del ‘60, al centro
Place Ville-Marie.

[ =T

el principio ordenador. Ponte ostentaba la exitosa experiencia de Montreal
como antecedente y no dudé en aplicar el mismo razonamiento en Dallas
para conseguir otra ciudad multinivel (C. Terranova, 2009).

Algunos afnos antes habia delineado sus principales recomendaciones

para el desarrollo de la ciudad subterranea que estaba llevando a cabo

en Montreal, herramientas indispensables para que los centros urbanos
recobraran la importancia que habian perdido y resolvieran los problemas
de congestion y vaciamiento, ofreciendo una alternativa competitiva a

la vida en los suburbios. Los problemas detectados en el downtown de
Dallas no eran muy distintos a los mencionados en otras grandes ciudades
americanas, pero lo que resultaba atractivo para Ponte era la diferencia de
que Dallas tenia grandes superficies de suelo en el centro de propietarios
nicos, lo que veia provechoso y sencillo para llevar a cabo los desarrollos
futuros.

El analisis urbano que se realizé previamente alertaba sobre el exceso de
edificios de estacionamientos, los cuales estaban ocupando una valiosa y
extensa superficie en el distrito financiero. Para implementar el plan, se



EL ESPESOR DE LA CIUDAD 101

definia un Action Core, o centro neuralgico de entre 80 y 120 hectareas en
la zona con mayor densidad del distrito financiero. Este centro neuralgico
estaba definido en un triangulo formado por el complejo de oficinas de
Main Place, el area prevista para el City Hally Southland Center, tres de
los centros de actividad mas importantes de la ciudad. En esas mismas
zonas se construirian parkings subterraneos con una capacidad para 5000
automoviles, los cuales se conectarian a un sistema eficiente de pasarelas
elevadas cubiertas y pasajes comerciales subterraneos. La poblacion se
dirigiria hacia el corazon de la ciudad sin necesidad de cruzarse a nivel con
ningun vehiculo. Todo el conjunto se organizaria a través los pasajes Norte-
Sur y Este-Oeste que se abririan paso a través de la trama urbana desde
diferentes puntos del anillo perimetral, conectando todos los componentes

Elm
Fig. 5.18 Ponte-Travers \ Main
Associates, Plan de Dallas, 1969. \ Comma
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del plan (Ponte-Travers Associates, 1969) (Fig. 5.18)

Ponte tenia una habilidad Gnica para disefiar ciudades dentro de
ciudades, la cual puso al servicio de Dallas no solamente para solucionar
los problemas del centro financiero, sino que a través de esta operacion
transformar la imagen de la ciudad, severamente afectada por uno de los
hechos mas relevantes de la historia americana reciente: el asesinato del
Presidente Kennedy en 1963. En contraste con las imagenes de violencia y
muerte, las imagenes de Ponte mostraban la sofisticacion moderna que la
ciudad podria ofrecerle a sus ciudadanos (Fig. 5.19).

Tuneles subterraneos y pasarelas elevadas completamente acondicionados  Fig 519 Vincent Ponte,
pasarelas elevadas y pasajes

artificialmente, cintas mecanicas transportadoras cubiertas por arcadas subterraneos, Plan de Dallas,
transparentes eran parte del conjunto de soluciones para reconfigurar el 1965

peso que sobrellevaba la ciudad a causa del recuerdo y la brutalidad del

homicidio en la promesa ligera de un elegante funcionalismo futurista

(Fig. 5.20).

El sistema de pasajes peatonales de Dallas se construyd para motivar la
renovacion econémica y social y no como una respuesta a condiciones
climaticas como sucedi6 en las ciudades canadienses. EL downtown de la
ciudad de Dallas continué perdiendo peso y residentes que continuaban
trasladandose hacia los suburbios, y los pasajes subterraneos solo
provocaron la remocion de gente de las calles en lugar de convertirse en el
motor vital de la reconversion urbana. Se responsabiliza al plan de Ponte
fundamentalmente por haber sobreestimado la congestion que tendria el
distrito financiero de Dallas en el futuro, creando una estratificacion de
flujos peatonales exagerada para la escasa densidad de poblacion y la poca
oferta de otros servicios necesarios para la prosperidad de la vida urbana.
Una vez mas el peatodn se resiste a circular alejado de su plano natural de



Fig. 5.20 Ponte - Travers
Associates, crecimiento
previsto del sistema de pasajes
peatonales hasta 1980, 1969.
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movilidad. El plan de Ponte para Dallas no se llevé adelante de una forma
integraly a lo largo de un periodo que comprende dos décadas desde 1965
se han construido solamente algunos tramos subterraneos abarcando unas
36 manzanas del centro, dando como resultado un laberinto de pasajes
subterraneos y puentes que dificilmente se puedan entender como un
sistema integrado.

CITY HALL

5.3 LA PLANIFICACION DEL SUBSUELO

La experiencia de Holanda con respecto a la conquista del territorio
es inherente a su idiosincrasia. La propia naturaleza del territorio que
posee ha ocupado los intereses de sus profesionales en el desarrollo y el
perfeccionamiento de técnicas y sistemas constructivos con el objetivo de
ganar y proteger terrenos al mar. La construccion de diques y polders que
han llevado adelante a lo largo de su historia les ha permitido incrementar
y controlar la superficie utilizable del territorio holandés.

A esta tradicion “expansionista”, se han incorporado otras experiencias
que colaboran con la optimizaciéon y maximizacion de las capacidades
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de utilizacion del suelo. La investigacion y el desarrollo de técnicas de
construccion subterraneas han tenido importantes avances, acumulando
una buena cantidad de experiencias desde finales de la década del 30°
cuando se construy6 en Rotterdam el Maastunnel bajo el rio Maas.
Desde entonces se han completado decenas de tineles y edificaciones
subterraneas, buscando alternativas que mejoren la movilidad y la
conectividad o permitan un uso intensivo de la superficie disponible.
Debido a la creciente demanda, la presion sobre el espacio utilizable
en regiones holandesas densamente urbanizadas es muy alta. En
muchos casos las soluciones se han encontrado utilizando el subsuelo,
en particular los planes que involucran el transporte y la movilidad en
general.

La superficie total del territorio holandés es pequefia comparada con la
gran mayoria de los paises europeos y sus ciudades no estan exentas de
las problematicas de crecimiento y movilidad que otras ciudades europeas
experimentan. La escasa dimension de su territorio ha sido una de las
causas por la que muchas ciudades holandesas tienen dificultades para
poder seguir creciendo adecuadamente, generando situaciones de alta
conflictividad a causa de la falta de espacio. Una de las zonas conurbada
mas importantes de Europa es el Randstad e involucra a las ciudades de
Amsterdam, Rotterdam, La Haya y Utrecht entre otras.

En la memoria del proyecto del tinel subterraneo de La Haya realizado por
OMA, se explicitan algunas de estas condicionantes como punto de partida.
La Haya en particular, se describe como una ciudad confinada por los
elementos naturales, la carretera perimetral que la vincula con Amsterdam
y las ciudades vecinas, cuya Unica estrategia posible de crecimiento real es
la densificacion permanente de las distintas zonas urbanas, aunque dentro
de los limites que posee. Esta situacion se suma al sostenido aumento en la
cantidad y el volumen de construccion en las areas centrales de la ciudad

y la prevision de importantes proyectos de gran escala (OMA, Memoria del
proyecto del Tinel Subterraneo de La Haya, 1994).

EL proyecto, completado en 2004, se planted casi como un elemento
infraestructural, aplicando el pragmatismo de las légicas del transporte
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en la definicion de un edificio-tanel subterraneo de varios niveles de 1.250
metros de longitud. En el mismo se integran dos estaciones de metro, un
estacionamiento para 375 vehiculos en dos niveles, un museo y una serie de
conexiones subterraneas con los edificios mas relevantes del centro de la
ciudad, que estimulen la rapidez en la conectividad (Fig. 5.21/5.21A)

Fig.5.21 OMA, Tlinel subterraneo
de La Haya, perspectiva con

el nivel de caller removido
mostrando el interior, 2004.

Fig. 5.21A OMA, Tlnel
subterraneo de La Haya,

el vinculo con el exterior

a través de la rampa del
estacionamiento y los trenes
pasando por debajo, 2010.
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Los grandes proyectos de infraestructura como este, sin embargo, tienden
a enfrentar problemas para su control. Tienen una tendencia a resultar
mas caros de lo esperado a causa de retrasos en la ejecucion, fallos
técnicos importantes o situaciones no previstas. En este caso en particular,
el presupuesto inicial de 130 millones de euros llegd a 234 millonesy la
construccion no estuvo exenta de contratiempos técnicos ni de retrasos.
En este sentido trabajan la Universidad Tecnolégica de Delft (TU Delft)

y el Centro de Conocimiento Holandés para la Construccién Subterranea
(COB), enfocados en innovar y desarrollar conocimiento y técnicas

para la expansion del espacio y la construccion subterranea, alentando
particularmente las asociaciones de caracter publico-privada.

Otras instituciones nacionales o internacionales con base en distintas
ciudades trabajan en el mismo sentido, acumulando experiencias como
L’Association Francaise des Tunnels et de [’Espace Souterrain (AFTES) o
AITES/ITA que nuclea internacionalmente numerosas asociaciones.

Se esta trabajando no solamente desde el campo universitario o
empresarial, sino que también desde los ambitos administrativos se estan
desarrollando propuestas que atienden a la planificacion integral del
subsuelo. La Municipalidad de la ciudad holandesa de Zwolle es pionera
en redactar un documento que incluye un detallado analisis del subsuelo
y propone una vision general para el desarrollo subterraneo sustentable,
identificando areas de oportunidad mediante un modelo de desarrollo
(Municipalidad de Zwolle, 2007).

Se discriminan en el plan tres capas de ocupacion superpuestas,
Ocupacion, Infraestructuras y Subsuelo. En esta Gltima se consideran los
aspectos relacionados a la extraccion de agua para consumo o para usos
industriales, suelos para almacenamiento o extraccion de energia, control
del nivel de la napa freatica (Fig. 5.22)

Otra ciudad europea que encabeza la regulacion de los usos del subsuelo
es Helsinki, que aprobd en 2009 un Master Plan juridicamente vinculante
en términos del planeamiento subterraneo. EL propésito es regular no
solamente el uso actual del espacio subterraneo sino de reservar espacios
para usos futuros. Se consideran diferentes niveles de proyecto en los que
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se aplican categorias de uso (Sistemas técnicos, Trafico y estacionamiento,
Mantenimiento y almacenaje, Servicios y administracion) considerandose
ademas Zonas de reserva para usos aun sin identificar (Unnamed rock
reserves) (Departamento de Planeamiento de Helsinki, 2009).

EL Master Plan de Helsinki provee un marco de gestion y control de los
trabajos de construccion del subsuelo indicando los lugares adecuados
para desarrollar diversas instalaciones subterraneas (Fig. 5.23)

Fig.5.22 Municipalidad de
Zwolle, capas de ocupacién y
zonas de aguas subterraneasy
de almacenamiento de energia,
2007.

Fig.5.23 Departamento de
Planeamiento de Helsinki,
Master Plan de la utilizacion del
subsuelo, 2009.
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En Francia el gobierno anunci6 en 2007 la puesta en marcha de un
ambicioso plan que comprende la realizacion de grandes proyectos de
modernizacion y desarrollo de los transportes en la Ille-de-France,
articulando de manera coherente las necesidades de la red existente y
realizando nuevas lineas de metro. EL Proyecto Grand Paris plantea un
escenario amplificado de la red existente que demandaria la creacién

de mas de 40 nuevas estaciones en la periferia de Paris. El avance del
proyecto provocé que en 2013 la compania de transito de Paris, RATP (Régie
Autonome des Transports Parisiens), mostrase la exposicion de un conjunto
de ideas en las que se presentaban disefios arquitectonicos con nuevos
conceptos para estaciones de metro. EL Proyecto Osmose tenia como punto
de partida la resolucion de un cruce entre 2 nuevas lineas subterraneas.
Las propuestas presentadas tienen en comun la idea de convertir las
estaciones de metro en una referencia importante para la zona de la
ciudad en que se encuentren, generando nuevos nodos de identificacion
barrial que hagan evidente su vinculacion con el entorno.

La estacién stamin/STAMAX propuesta por Périphériques Architectes

se plantea como una unidad minima de base alrededor de la cual varias
otras funciones pueden ser desarrolladas de acuerdo a las necesidades
especificas. EL tamafio de la estacion y la gama de servicios ofrecidos no
esta predeterminada y se adaptan a las caracteristicas de cada lugar.
Ademas de ser una referencia barrial, esta disefiada para servir como
un centro intermodal local que ofrezca una amplia variedad de servicios
y le permita convertirse en un condensador social que catalice los
intercambios.

El metro al aire libre que propone el estudio FOA apunta a reforzar la
vida comunitaria, creando una continuidad espacial entre el interior de
la estacion subterranea y la ciudad. Esta vinculacion fluida daria lugar a
nuevos usos en los espacios circundantes de la estacion, una plaza/teatro
publica integrada (Fig. 5.24).
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Fig.5.24 FOA, el “metro abierto”,
2013.
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MONTEVIDEO
Y EL SUBSUELO

Fig. 1 Emilio Buceta,
fotomontaje del proyecto de

la Autopista Subterranea de
Trolleybuses mostrando acceso
y salida de las unidades en

la bifurcacion de 18 de Julio y
Constituyente, 1947
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Las relaciones de la ciudad de Montevideo con el subsuelo se han dado
mas por las infraestructuras ausentes, sugeridas por Cohen y Nanzer

que por las construidas. La fallida implementacion de una linea de metro
bajo la avenida 18 de Julio a principios de los afios 50 nos ha dejado como
recordatorio unas instalaciones soterradas en la Plaza del Entreveroy un
deseo recurrente de concrecion en una parte importante de los técnicosy
planificadores locales

Algunos afos antes, Emilio Buceta exploraba también la idea de canalizar
el transporte colectivo en el subsuelo, en este caso a través de una
autopista subterranea exclusiva para trolleybuses también bajo nuestra
principal avenida. Los dos proyectos fueron largamente debatidos, aunque
finalmente primé sobre ambos el argumento que echaba por tierra las
posibilidades de ejecucion debido a las dificultades técnicas y los costos

econdmicos que insumirian las obras por causa de la dureza del subsuelo
(Fig.1/Fig.3).




Fig. 2 Intendencia Municipal de
Montevideo, esquema de la red
de lineas del Subterraneo de
Montevideo, 1950.

Fig. 3 Fotomontaje de la Plaza
Independencia publicado en

la Revista de la Asociacion

de Ingenieros del Uruguay,
mostrando la implantacién y el
aspecto de uno de los accesos
a la Estacion Independencia de
la Linea 1 del Subterraneo de
Montevideo en 1951.
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Fig. 1 Interseccién de Bvar.
Artigas con las Avdas. Italiay 8
de Octubre, en 1959 aprox.

14

La Gnica infraestructura moderna subterranea realizada en Montevideo
proviene de las directivas del Plan Director de 1957. Catalogado en la
redaccion del Plan como uno de los cruces neuralgicos en la ciudad de
Montevideo, el encuentro entre Br. Artigas y las Avdas. Italia'y 8 de Octubre
era considerado en ese momento un cruce que carecia por completo de la
calificacion adecuada para su importancia por causa del encuentro directo

de los flujos vehiculares provenientes de dichas arterias (Fig. 4).

La “solucién definitiva” propuesta en el Plan para este nudo circulatorio
comprendia el proyecto de un Centro Urbano que remodelaba por completo
el cruce y sus zonas adyacentes. Aprobado en 1957, insistia en la jerarquia
circulatoria como herramienta de ordenamiento, clasificando al transito
segln velocidad y direccion.

El transito rapido seria canalizado por tineles subterraneos, uno previsto
para Av. Italia (devenida en una autopista que continuaba hacia el centro
por la calle Galicia), y otro para la Av. 8 de Octubre que la conectaba con la
Av. 18 de Julio. EL transito lento se canalizaba en la superficie a través de
un loop circulatorio en forma de 8, que se correspondia al circuito formado
por las calles Acevedo Diaz, Dante, Av. Italia (continuacion), Morales, Av. 8
de Octubre (continuacién) y A. Brown (Fig. 5).



Fig. 5 Plan Director de
Montevideo, Proyecto urbano
preliminar del cruce Bvar.
Artigas con Av. Italiay Av. 8

de Octubre; se observa en

esta version un viaducto

sobre Bvar Artigas y el tlnel
subterraneo de Av. 8 de Octubre
con un tramo a cielo abierto.

Se destaca un gran edificio

de formas curvas y sobre la
izquierda del plano la estatua
prevista para el Gral. Rivera.

A juzgar por el tamafio de la
sombra arrojada la escala del
monumento es muy importante.
Los edificios del ordenamiento
proyectado son bloques
sencillos o en forma de “L”;

se presume que las manchas
blancas en el plano pudieron
haber sido otras opciones de
implantacion de los edificios en
estudios intermedios, 1957.
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Fig. 6 Version del proyecto para
el Centro Urbano de Tres Cruces
publicado en 1959 por el diario
“Accion”. Las flechas sefialan los
accesos al tinel de automotores
de Av. 8 de Octubre y de Av. 18
de Julio. Por Bvar. Artigas se
aprecia el viaducto pero las
edificaciones son muy distintas
en cantidad y formalizacion a
los que se representan en la Fig.
SyenlaFig.7.

Fig. 7 Esta version publicada

en la Memoria del Concejo
Departamental de Montevideo
1955-1959 muestra La autopista
urbana de Av. Italia con
direccion al centro en primer
plano con una escala mas
importante y tramos a cielo
abierto con puentes peatonales.
Al centroy a la derecha de la
imagen esta el volumen bajo del
Hospital Italiano junto a Bvar.
Artigas que corre paralelo, pero
sin el viaducto. Es la version con
edificaciones mas numerosas.

El transporte colectivo utilizaria un segundo anillo que rodeaba al sistema
anterior y sobre el cual se ubicaban estaciones de combinacion. Todo el
sistema de vias de baja velocidad quedaba comunicado con las calles de
servicio vecinales y con los estacionamientos en las zonas inmediatas

y servia de vinculo entre las vias de alta velocidad. Fueron publicadas
varias versiones del proyecto urbano en distintos medios y con notorias
diferencias entre ellos (Fig. 6/Fig. 7)

ABe A1 EAE L]
Viernas 3 de abril ds I558




Fig. 8 Fotografia de la
excavacion para la construccion
del Tunel de automotores de

la Av. 8 de Octubre; en 1959;
hacia la izquierda se aprecian
las palmeras del arbolado de
acceso al Hospital Italiano.

Fig. 9 Fotografia con un punto
de vista aproximado al de la Fig.
8, ahora con el tinel cubierto en
1960 Ya se vislumbra la forma
del espacio plblico resultante,
aunque las edificaciones de

la derecha a pesar de estar
expropiadas seguiran en pie
hasta mediados de los afios 60.
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EL tdnel de la Avenida 8 de Octubre es una pieza de 540 metros de largo
que pasa 6 metros por debajo de la superficie de Bvar. Artigas con un
ancho total de 14 metros y que comunica con la Av. 18 de Julio

(Fig. 8/Fig. 12). Fue lo Gnico de todo el proyecto que se logro realizar.




LA INVENCION DE 3 CRUCES
Primera Parte 18

Fig. 10/Fig. 11 Fotografias del
tinel de automotores de la Av.
8 de Octubre en funcionamiento
a mediados de la década del
60. Todavia hay construcciones
expropiadas que no se han
demolido pero el sistema de
calles parece estar completo a
juzgar por los vehiculos que se
ven circulando a lo lejos en las
fotografias
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06 - LA GENETICA DE LOS FLUJOS
6.1 UN DEBATE EN EL FIN DE SIGLO

Durante los afios ’90 la cuestion del debate en torno a la movilidad
se planteaba desde una perspectiva que reparaba fundamentalmente en
la condicién cambiante e imprevisible de la movilidad y los flujos. En este
entorno los ensayos teéricos y las practicas arquitectonicas elaboraban
modelos de morfogénesis fluida, dinamica y no lineal, explorando formasy
programas en lugar de estéticas y estilos.
Lars Spuybroek sintetizaba la discusion en 2 vertientes diferenciadas. Por
una parte, el contexto europeo giraba en torno a la figura de Rem Koolhaas
y estaba indagando en ese momento asuntos que asociaban principalmente
la movilidad con el programa y los aspectos infraestructurales de los
edificios. Mientras tanto la escena americana, vinculada a Peter Eisenman,
se encontraba concentrada en basquedas que hacian especial hincapié en
los temas que relacionaban los flujos con la formalizacién y percepcion
de los espacios arquitecténicos. Spuybroek sugiere que mientras las
arquitecturas europeas se asociaban a palabras como programa, accion o
recorrido (pies), las americanas lo hacian con otras como forma, elevacion
o mirada (ojos) (L. Spuybroek, 1999) (Fig. 6.1).
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La introduccién de los modelos dinamicos, influenciados por la filosofia de
Gilles Deleuze y Félix Guattari, planted nuevas cuestiones en los proyectos
arquitectonicos interesados en la nocion de la movilidad, generando
debates sobre las posibilidades de transformacion de la arquitectura

en funcion de las variaciones permanentes y en la pertinencia de la
formalizacion arquitecténica como catalizadora de los flujos.

Las operaciones de FOA intentaron borrar la frontera entre lo naturaly

el artificio en el paisaje de la bahia de Yokohama, generando un edificio
como sintesis compleja entre ambos. La idea de horizontalidad implicita en
el paisaje incluye superficies que se pliegan, deforman, doblan y estrian,
diferenciandose por sus caracteristicas materiales y su performance:
pendientes, porosidad, dureza, consistencia, etc.

A través de estas condiciones materiales el espacio se activaba produciendo
un efecto novedoso que prescindia de los sistemas tradicionales de
concepcion del espacio. Entendiendo como base que la extension horizontal
de las superficies era el elemento primario de soporte para los programas
que se sucedian en ellas, estos se convertirian en complejas interacciones
de eventos desarrollados en el tiempo, describiendo los movimientos, la

conectividad y el intercambio. (Fig. 6.2)

Fig. 6.2 FOA, Terminal
Internacional Portuaria de
Yokohama. 1995.
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En la concepcidn de la estacion de Arnhem Central esta presente el
manejo de algunas de estas variables para su desarrollo. Arnhem Central,
es la estacion ferroviaria holandesa que funciona como intercambiador

de varias rutas regionales y trenes de alta velocidad que circulan entre
Alemania y Holanda. El nuevo proyecto concebido por UN Studio, intenta
crear un polo dinamico y en expansion, contemplando un proceso de disefio
para la creacion de una nueva estacion de autobuses, la ampliacion de

la estacion de trenes, un estacionamiento de 1.000 plazas de vehiculos

y 5.000 plazas de bicicletas, ademas de espacios comerciales y nuevos
apartamentos. El plan urbanistico de Arnhem, concibe al nuevo edificio
como un centro de transportes integrado, vinculandose estrechamente con
el centro de la ciudad. (Fig. 6.3)

Fig. 6.3 UN Studio, Arnhem
Central, 1996 - 2015.

El disefio de la propuesta tiene su anclaje en los principios de conexion,

movilidad y flexibilidad, considerando la configuracion final de las
construcciones a medida que el programa arquitectonico avanza. Esta se
basa en analisis de los distintos tipos de movilidad en el lugar, incluyendo
las direcciones de las diferentes trayectorias y su relevancia en relacién a
otras formas de transporte, su duracion y la posibilidad de vincularse con
diferentes programas e interconexiones (K. Powell, 2000).



Fig. 6.4 OMA, Euralille, “Un
espacio Piranesiano”, Lille, 1994.
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Esta aproximacion al urbanismo y la infraestructura basada en la
integracion tiempo-usuario, es lo que denominan Deep Planning, una
estrategia que como objetivo no tiene un fin altimo en el disefio de las
cosas sino la visualizacion de una politica de desarrollo (B. van Berkel, C.
Bos, 1999).

La informacion que se utiliza proviene de otros campos del conocimiento
y en este caso el analisis de los movimientos es el que determina los
aspectos espaciales de la intervencion. Como consecuencia de los estudios
sobre el tiempo de espera y los porcentajes de trasbordo, se identifican
lugares apropiados para la creacion de programas secundarios, reduciendo
al minimo la interseccion de diferentes sistemas de trafico para optimizar
el acceso peatonal a todos los equipamientos.

Por otro lado, el trabajo de Rem Koolhaas y OMA ha sido siempre
identificado con la generacion de sucesivas innovaciones en la produccion
de escenarios para el encuentro social, novedosas yuxtaposiciones
funcionales y formas de segmentar el espacio, en donde se desvanece

la rigidez programatica en eventos y movimientos no especificos. Estos
entrelazan exterior e interior, espacios principales y secundarios, liberando
al edificio de pautas jerarquicas. (Fig. 6.4)




LA INVENCION DE 3 CRUCES
Primera Parte 126

La falta de una particular jerarquia de espacios en los proyectos
usualmente se asocia con el desarrollo de diversos dispositivos singulares
para el desplazamiento. Estos dispositivos generan una estructura
claramente definida aunque sin embargo permiten usos multiples

e indeterminados, promueven los eventos, encuentros sociales u
oportunidades no previstas y entrelazan la totalidad del edificio en una
forma tal que involucra tanto la movilidad de autos, embarcaciones o
personas, como sucede en la terminal maritina de Zeebrugge (Fig. 6.5) o el

Palacio de Congresos de Agadir.

™ - [
o e Fig. 6.5 OMA, Terminal maritima

e - de Zeebruge, 1989.

6.2 HIBRIDACIONES INFRAESTRUCTURALES

El constante incremento en el volumen de los intercambios y
la intensidad en la movilidad, cuestiona de manera significativa la
estructuracion y el sentido del espacio urbano. De todas formas se sigue
considerando a menudo que la relacion entre vivir el espacio urbanoy
moverse sobre él constituyen aspectos aislados de la vida urbana, y por
lo tanto deberian estar separados tanto espacial como funcionalmente.
Ambas condiciones urbanas son parte esencial en la practicas espaciales de
la ciudad, asi como también, las experiencias que las describen (B. Latour,
E. Hermant, 1998).
La logica de los intercambios ha adquirido un mayor grado de inestabilidad
e imprevisibilidad, que de alguna manera nos sugieren que la imagen de
los objetos y lugares se vuelven tan importantes como los movimientos
que se desarrollan en ellos. La cuestion no es solo entonces el disefio de
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lugares y objetos, sino también los movimientos que nos llevan de uno a
otro, ya que la movilidad no se resume solamente en ir desde A hasta B. En
este sentido el papel que juegan las infraestructuras es determinante, ya
que las mismas rigidizan materialmente esta situacion.

Muchos edificios han renovado el interés por las infraestructurasy su
significado viene dado no solamente por su tamafio, sino también por las
tensiones de gran escala que intentan integrar. Pensados como objetos
mediadores, adquieren un rol diferente en el contexto, permitiendo que

la movilidad y el espacio urbano se construyan simultaneamente. Se

plantea asi una tercera entidad que sintetiza la interrelacion entre ambos,

Fig. 6.6 Manfredi + Weiss,
Seattle Art Museum, Seattle,
2007.
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evitando simplificarse en un vinculo meramente formal (Fig. 6.6).
Aunque el territorio, las comunicaciones y la velocidad son tematicas
propias del campo infraestructural, la arquitectura como disciplina ha
desarrollado técnicas especificas con el objetivo de abordar eficazmente
estas variables. Mapeos, proyecciones, calculos, diagramas, son
herramientas que en vez de buscar cdmo construir objetos auténomos, los
conciben como parte de un territorio bastante mas amplio, caracterizado
por una movilidad intensificada, reconociendo en definitiva la condicién
universal de las ciudades. La funcién principal de estos proyectos no

es, por tanto, proporcionar un significado simbélico de la movilidad,

sino redirigirla fisicamente de acuerdo al estado liquido y cambiante de
la ciudad. Este cambio de paradigma es lo que Allen llama urbanismo
infraestructural, marcando un retorno a las practicas materiales,
recuperando el instrumental necesario para superar el imperativo de la
representacion y los signos (S. Allen, 1999).

El hecho arquitectonico o urbano como hecho cultural intenta muchas
veces resumir las condicionantes histéricas que lo han generado,
sintetizandolas en su materializacion concreta.

Sin embargo, alcanzada cierta dimension, los edificios ya no dependen de
la voluntad del proyectista y se vuelve imposible concebirlos o controlarlos
por las herramientas habituales del disefio. Sus partes contindan

ligadas al conjunto aunque su coexistencia se basa en el ensamblaje

de sus diferencias. Esta complejidad de elementos del programa los

hace reaccionar mutuamente para crear nuevos eventos o asociaciones
novedosas.

Koolhaas ha mostrado su interés en los proyectos que enfrentan la gran
escala o consisten en grandes construcciones que poseen una masa critica
de actividades tal, que reproducen de alguna manera las complejidades
urbanas (R. Koolhaas, 1995). La proliferacion heterogénea de eventos

en estas edificaciones se basa en la necesidad de obtener las libertades
suficientes para dar forma a la condicion presuntamente cadtica del
cuerpo urbano, recuperando el instrumental perdido de la arquitectura
como vehiculo de modernizacion.
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La validez genérica de estrategias de sustitucion o agregacion de
fragmentos urbanos esta siendo cuestionada por algunas argumentaciones
que, partiendo del analisis del descontrolado crecimiento de las ciudades
y de la poblacion, encuentran a estos proyectos urbanos con un cierto
grado de ineficacia para dar soluciones relativas a los problemas urbanos
contemporaneos. Frente a las tendencias de proyectar el cuerpo urbano

a través de operaciones de sutura o reparacion, Frampton contrapone el
término Megaforma para referirse a algunos proyectos con la capacidad de
conseguir una inflexion en el entorno urbano en que se encuentran debido
a su gran escalay a su fuerte caracter topografico.

Con ciertas alusiones megaestructurales de los afios '60, estos edificios
presentan una tendencia marcadamente horizontal y se conciben mas

que como una forma auténoma, como una continuacion de la topografia
circundante, capaz de asegurar la densificacion del tejido urbano (Fig. 6.7).
Esta transformacion topografica se logra con piezas complejas, dejando

de lado las articulaciones de paquetes estructurales o subconjuntos

programaticos y promoviendo un nexo en el espacio urbano (K. Frampton,
1999).

Fig. 6.7 UN Studio, Los Angeles
Union Station Master Plan, Los
Angeles, 2012.
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6.3 LA MANIPULACION DEL PAISAJE

Desde la conferencia Landscape Urbanism (Chicago, 1997), el paisaje
y en particular el urbanismo del paisaje tuvo un renovado impulso y se
ha convertido para muchos en el lente a través del cual mirar la ciudad
contemporanea y el medio representativo para ser construida. Esta nocion
de un urbanismo del paisaje surgio de las exploraciones que buscaban
respuestas a la situacion de los entornos desindustrializados por los
cambios econdmicos, sociales y culturales. Las practicas del urbanismo
del paisaje emergen en un principio como un encuadre dirigido hacia
los contextos que experimentan un abandono tras la relocalizacién
de la industria hacia lugares mas favorables, proponiéndose como
una alternativa que sintetiza multiples encuadres disciplinares en la
creacion de formas urbanas. El paisaje asi entendido puede leerse como
una rectificacion disciplinar que, incorporando técnicas de organizacion
territorial de gran escala, desplaza a las estructuras arquitecténicas como
materia prima basica del disefio urbano (C. Waldheim, 2006).
En el urbanismo del paisaje hay un desplazamiento de los modos de la
practica arquitecténica hacia procedimientos que toman elementos de la
arquitectura, el disefio urbano y la planificacion, generando una sintesis
dialéctica entre paisaje y ciudad, buscando consolidar estrategias que den

respuestas coherentes en el marco naturaly artificial simultaneamente
(Fig. 6.8)

Fig. 6.8 Philippe Mathieux,
Jacques Vergely, Promenade
Plantée, Paris, 1993.
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Estas basquedas implican un compromiso profundo del alcance
conceptual y la capacidad para generar un sustento tedrico que permita
interpretar tanto lugares como territorios, ecosistemas o infraestructuras
y consiga organizar partes importantes del entorno urbano (). Corner,
1997) (Fig. 6.9). Requiere repensar las infraestructuras no como
organismos monofuncionales sino reconociéndolos en su complejidad e
incorporandolos como parte de la ciudad formal, reconociendo el potencial
de todo tipo de espacios, no solo de los espacios privilegiados mas
tradicionales como parques y plazas (E. Mossop, 2006).

Fig. 6.9 Diller Scofidio + Renfo
+ Field Operations, High Line
Park, New York, 2003.
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El paisaje se entiende entonces como un conjunto de elementos naturales
y artificiales que fisicamente caracterizan un contexto y no se relaciona
con ninguna idea bucélica de lo natural. Deberia ser interpretado como una
herramienta que mas alla de ofrecer recursos para recuperar o fortalecer
un entorno, lo transforme en un paradigma desde donde poder modificar
un territorio.

Las infraestructuras, en particular las infraestructuras de la movilidad,
construyen el territorio, lo hacen visible. Tienen un rol integrador,
generando las oportunidades para que ese territorio pueda desarrollarse.
Esto nos recuerda que debemos prestar atencion al desarrollo de
intervenciones territoriales que puedan articular distintas escalas,
adecuando las contingencias locales mientras mantienen la continuidad
global.

Segln Allen, las infraestructuras deben preparar el territorio para
intervenciones potenciales, creando las condiciones para los eventos
futuros de forma flexible y previsora, trabajando con el tiempo y
manteniéndose abiertas al cambio (S. Allen, 1999).

La infraestructura va plasmando las ideas superpuestas que una sociedad
ha tenido sobre el territorio, donde se identifican los grandes trazados
vertebradores que van conformando y posibilitando el desarrollo futuro. A
medida que disminuyen de escala, estos trazos nos van dando la imagen
que se tiene de la region, del pais, de la ciudad o del barrio. Conforman
una red de vias estructurantes que otorgan accesibilidad al territorio y
van delineando con nitidez los distintos criterios de desarrollo econdmico
y territorial (M. Soto Caro, L. Alvarez Aranguiz, 2009). La construccién
final de este territorio es entonces una construccion cultural y de poder,
en el sentido que sintoniza logicas y subjetividades colectivas que se
reconfiguran constantemente con grados diversos de antagonismo y
complementariedad en diversas escalas. Se trata entonces de entender el
territorio como una construccion esencialmente politica (M. Danza, 2012).

Desde la perspectiva del paisaje, las infraestructuras ya no pertenecen
exclusivamente a la 6rbita de ingenieros y planificadores del transporte.
En un contexto urbano de transformaciones permanentes se esta
experimentado un cambio del paradigma, donde es prioritaria la
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consideracion de multiples programas y la integracion de latencias
ecolégicas a la hora de definir las infraestructuras, requiriendo de

un equipo multidisciplinario de arquitectos, ingenieros, paisajistasy
planificadores. Estas infraestructuras deben entenderse como una manera
de inscribirse en el discurso contemporaneo sobre el urbanismo del paisaje
(C. waldheim, 2011)

Sus potenciales para el desarrollo en las ciudades son directamente
proporcionales a su capacidad de intercambiar y distribuir de mercancias,
servicios y personas a través de territorios extensos. Combinada con la
arquitectura, la movilidad y el paisaje, las infraestructuras pueden integrar
territorios con mayor significado, reduciendo la segregacion y estimulando
nuevas formas de interaccion, convirtiéndose verdaderamente en paisaje
(Y. Hung, 2011).

7. LA RECONSTRUCCION SIMBOLICA DE LAS CIUDADES

A finales de la década del 70, la dictadura militar argentina
(1976+1983) proyect6 una red de autopistas urbanas que atravesaban la
ciudad de Buenos Aires como solucion para los problemas relacionados con
el aumento del parque automotor y el congestionamiento vehicular. Sélo
dos de las nueve vias proyectadas llegaron a concretarse inicialmente,
la autopista 25 de Mayo (AU1) y la autopista Perito Moreno (AU6),
inauguradas a finales del afio 1980.

Como muchos de los gobiernos de factos en Latinoamérica, la estrategia
del gobierno argentino también apuntaba a la construccién de grandes
obras, imponiendo el autoritarismo de su ideologia con el traslado forzado
de poblacion y a contramano de los desarrollos urbanos planificados. En
este obcecado impulso desarrollista, el entonces intendente Brigadier
Osvaldo Cacciatore tenia planeado demoler 15.000 parcelas y expulsar a
150.000 personas de la ciudad para ejecutar la totalidad de las nuevas
obras (Fig. 7.1).

Luego de la inauguracion de las primeras autopistas, el gobierno anuncio
a mediados de 1981 el abandono del proyecto completo, dejando como
huella del plan de obras trunco a la autopista urbana 3 (AU3), también
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Fig. 7.1 Autopista 25 de Mayo en
construccion., 1977.

conocida popularmente como La Traza, aunque para entonces Cacciatore

ya habia forzado a mas de 900 familias a vender sus inmuebles al Estado
(V. Gesualdi, 2013).

El plan de obras del gobierno local también contemplaba en ese entonces
construir un nuevo ensanche para la ciudad en la zona adyacente a la
Costanera Sur. La estrategia para su realizacion consistia en ganar terreno
en el Rio de la Plata por medio de rellenos realizados con escombros y
desechos provenientes precisamente de las demoliciones hechas para

la construccion de las autopistas. Los terraplenes perimetrales que

se comenzaron a realizar en 1978 se siguieron construyendo de forma
discontinua hasta la paralizacion total de las obras en 1983 (Fig. 7.2).



Fig. 7.2 Vista aérea de los
terraplenes perimetrales del
ensanche proyectado, 1980.
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Asi, los trabajos en la Costanera Sur ingresaron en un periodo de latencia
que termind por activarse algln tiempo después a través del transcurso
de ciertos fendmenos naturales, dando comienzo a la primera etapa de
su evolucion actual. Dichos procesos comenzaron a conformar un habitat
natural espontaneo con la aparicion de una variada cantidad de especies
vegetales y animales.

A medida que la diversidad biolégica aumentaba también lo hacia la
cantidad de observadores, naturalistas y organizaciones ambientales que
se interesaban por el lugar, logrando especificamente que se decretara su
condicion de reserva ecolégica a mediados de 1986 por parte del Consejo
Deliberante de la Ciudad de Buenos Aires.

Esta nueva condicion no planificada cambiaba definitivamente el signo
negativo que se habia instalado en el lugar y solamente la denominacion
ya le otorgd un valor pablico instantaneo, siendo el inicio de un proceso
de transformacion de un lugar actualmente intocable y preciado para los
ciudadanos. De alguna manera, este nuevo valor simbélico y distintivo de
una sensibilidad ambiental contemporanea logra recuperar ciertos valores
urbanos representativos del colectivo bonaerense (Fig. 7.3).

Es preciso hacer notar que este sentido de pertenencia ya habia estado
presente en este lugar durante la primera mitad del siglo XX, cuando
funcionaba en su plenitud el balneario municipal de la Costanera Sur. EL
lugar entonces ha variado su significado y su representacion simbélica
durante el siglo XX en una interesante sucesion de procesos planificados
o0 espontaneos que delinean con claridad la mutabilidad de los procesos
urbanos e historicos y la sensibilidad asociada a los mismos.
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Actualmente se estan sucediendo algunas intervenciones en varias
ciudades que estan instalando una manera de pensar las transformaciones
urbanas con referencia a la conectividad y la movilidad en areas
consolidadas.

Estas transformaciones, producto de nuevos procesos planificados, ilustran
la sensibilidad contemporanea con respecto a las autopistas urbanas

que fueron construidas en décadas pasadas, como parte de procesos
modernizadores que consideraban al trafico motorizado una de las
prioridades de las politicas de mejora de la movilidad urbana.

Fig. 7.3 Reserva ecolégica de
Buenos Aires en la actualidad.

7.1 MADRID - CALLE 30 + MADRID RiO

En el afio 2003 el Ayuntamiento de Madrid determind el
soterramiento del tramo del primer gran anillo de circunvalacion de la
autopista M30, finalizando las obras en el afio 2007. Dicho tramo discurria
a lo largo de seis kilometros de las margenes de rio Manzanares y su
construccion, 30 afios atras, supuso la desaparicion de los vinculos entre
la ciudad y su rio, ademas de consolidar una barrera fisica muy marcada
entre las zonas urbanas ubicadas en ambas margenes (Fig. 7.4).



Fig.7.4 Construccién de la M30 a
fines de los afios ‘60.
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Segiin la Memoria de Gestién del Area de Gobierno, Vivienda e
Infraestructuras del Ayuntamiento de Madrid (2006) la transformacion de

la autopista M-30 constituye un elemento fundamental de la estrategia
de movilidad de la ciudad, que aprovecha la oportunidad de modificar las
infraestructuras e impulsar una importante politica de transformacion
urbana.

Los objetivos principales de esta considerable empresa apuntaron a
suturary zurcir importantes zonas urbanas de la ciudad, generando
espacios colectivos con la recuperacion del entorno del rio Manzanares
que contribuyan a valorizar el sector y revitalicen el centro urbano de la
ciudad, muy préximo a la intervencion.

EL Proyecto Madrid Calle 30 no se pensd simplemente como la
modernizacion de unas infraestructuras obsoletas y problematicas,

sino que se planted como parte de una estrategia de estimulacion de

la movilidad urbana en la cual combinar y desarrollar distintas redesy
formas de movilidad urbana.

La intencion del Ayuntamiento de Madrid fue cambiar la funcionalidad y
las pautas de movilidad reduciendo la presion del automévil consolidando
el uso del transporte publico y favoreciendo los desplazamientos no
motorizados, asi como las politicas de disuasion de estacionamiento. El
proyecto de intervencion en la M30 se concibe como un eje vertebrador
de la circulacion metropolitana y como elemento integrador del cambio
de flujos provocado por las medidas antes enunciadas. El enterramiento
de la autopista M30 y la posterior sustitucién por espacios de uso publico
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permitieron eliminar una interrupcién urbana muy marcada, incorporando
un parque lineal de seis kilometros de longitud en la ciudad. (Fig. 7.5)

Es bueno remarcar que en el trazado se ha priorizado la jerarquizacion

y especializacion de la nueva red. El viario local esta dedicado al trafico
interno y se canalizan los viajes de mayor distancia a través de la nueva
M30 soterrada que evita el paso del flujo de alta velocidad por el tejido
local y conforma una infraestructura de circunvalacién y distribucion mas
eficaz. (Memoria de Gestion, Ayuntamiento de Madrid, 2006).

Los indicadores verifican una diminucion de las emisiones contaminantes
derivadas del las menores retenciones de trafico y de la instalacion de
sistemas de extraccion filtrados en los tramos subterraneos. También se
han reducido los niveles de contaminacion acdstica de manera radical,
llegando incluso a niveles menores que los derivados de la normativa
vigente para casi un 75% de la poblacion perjudicada anteriormente.

La mejora de funcionalidad de la red ha supuesto un importante ahorro en
tiempos de viaje y, por tanto, en horas perdidas de trabajo. El ahorro anual

T g T
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Fig.7.5 La M30 en el area del
Puente Segovia, 2005.




Fig.7.6 La M30 en el area del
Puente Segovia en 2011.
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se ha calculado en al menos 4.400.000 horas de desplazamiento, cuya
valoracion econémica en el plazo de 20 afos asciende a 1.080 millones de
euros. A esto se le calcula un importante ahorro de combustible, el cual se
prevé que sea de unos 12 millones de litros al afio (Memoria de Gestion,
Ayuntamiento de Madrid, 2006).

La zona desafectada de la autopista M30 dejo Llibres grandes superficies 'y
para su recuperacion se convocd a un importante concurso de renovacion
urbana. El equipo dirigido por Ginés Garrido y Francisco Burgos fue el
ganador del Concurso internacional Madrid Rioy el proyecto, terminado

en 2011, planteaba la ocupacion de una superficie de 120 hectareas de
areas verdes que conectaban simultaneamente la ciudad de Madrid con los
calificados paisajes exteriores que la circundan y con la geografia del rio
Manzanares, completamente recuperado (Fig. 7.6).

El rio Manzanares se convierte en la vinculacion entre el escenario urbano
y el natural con la creacién de una densa capa vegetal y forestal a través
de tres unidades de paisaje que estructuran la propuesta (Burgos & Garrido
Arquitectos Asociados, Memoria del proyecto, 2005). (Fig. 7.7)
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Entre los proyectos parciales se encuentra el soterramiento de un tramo de
1.500 metros bajo la Avenida Portugal, continuacion de la autopista A5 que
lleva a Extremadura ahora conectada con la nueva autopista subterranea
M30. Se llevo a la practica la superposicion de un nivel de estacionamientos
para 860 plazas de uso mixto para residentes y publico rotacional sobre

el tramo de autopista soterrado que una vez liberado en superficie, se ha
convertido en una via de circulacion vehicular local a los flancos de un
espacio publico de calidad (Fig. 7.8). A pocos metros de ambas cabeceras de
la intervencion se encuentran estaciones de la red de metro de la ciudad,
en particular vinculadas con la linea circular de la red, de gran capacidad

de conectividad.

Fig.7.7 Propuesta general del
proyecto Madrid Rio, 2005.

Fig.7.8 Avenida Portugal en
Madrid, 2011.




Fig.7.9 El centro de Boston
en 2003 y en 2011 luego de la
sustitucion de la autopista 1.93.
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7.2 BOSTON - CENTRAL ARTERY/TUNNEL

El proyecto para la Central Artery/Tunnel (CA/T) en la ciudad de
Boston, mas conocido como The Big Dig, es un megaproyecto que comenzo
en 1991 con la intencion de desviar la autopista central que atravesaba el
centro de la ciudad.

Llevado adelante por la Massachusetts Turnpike Authority las obras
incluian la sustitucion de la malograda via central elevada 1-93 por

una autopista subterranea de diez carriles en el centro de Boston.

Sobre esta nueva situacion urbana se llevo adelante la restauraciony
acondicionamiento de una gran superficie libre de espacio publico (Fig.7.9).
Los desafios que se planteaba el proyecto eran maltiples, pero el objetivo
principal fue la revitalizacion del centro, especialmente el fortalecimiento
y la capacidad de atraccion del Downtown y su distrito financiero. También
era importante facilitar las conexiones de los barrios del puerto con

el centro, en particular el barrio italiano, una zona que hoy presenta
amenazas reales de gentrificacion. EL Big Dig es también una bldsqueda
para la creacioén de nuevos espacios publicos y equipamientos colectivos
en un centro sumamente denso que no presentaba practicamente mas
terrenos disponibles, con la intencionalidad manifiesta de que esto

aumentara el atractivo y el valor de la zona, generando nuevos procesos de
sustitucion (A. Altshuler, D.Luberoff, 2003).
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La estructura elevada de la Central Artery Expressway, construida en 1959,
fue demolida en 2004 después de ser sustituida por una nueva autopista
subterranea de dos kildmetros y medio de longitud bajo el centro de
Boston, dejando disponibles veintisiete hectareas de espacio publico a

lo largo de la nueva avenida convertida en parques, espacios abiertos y
desarrollos comerciales y residenciales. La configuracion urbana resultante
es un bulevar clasico con dos vias laterales para el transito rodado a las
que se conectan los accesos al tinel subterraneo. El disefio de los espacios
publicos fue adjudicado en proyectos parciales a diferentes estudios de
arquitectura, conformando una sucesion de intervenciones de caracter
distinto aunque consideran ciertos elementos comunes con el proposito de
obtener una imagen unitaria en toda su longitud.

Segun los datos oficiales las mejoras en los tiempos de traslado

y la disminucion en los congestionamientos han sido apreciables
(Massachusetts Turnpike Authority, 2006), pero el proyecto no ha estado
exento de numerosas criticas que aluden principalmente al exorbitante
costo que insumieron las obras, sobre todo al no considerarse para su
construccion la posibilidad de que el flujo vehicular eventualmente se
incremente, estableciendo unos parametros de circulacion estables (V.
Lefebvre, 2005)..

De todas formas este un proyecto emblematico para la ciudad de Boston y
con él la ciudad apuesta a recobrar una imagen glamorosa, promoviendo
el acceso al centro con la reduccién del tiempo de viaje por la nueva
carretera, intentando atraer nuevamente a las grandes firmas de oficinas.

7.3 SEUL - CHEONGGYECHEON

En 2002, el Gobierno Metropolitano de Sedl anuncié un ambicioso
plan urbanistico que pretendia demoler la autopista de Cheonggyecheon
para recuperar el rio que habia sido canalizado en el subsuelo en la década
del "60 (Fig.7.10)



Fig.7.10 Autopista de
Cheonggyecheon, etapas de
construccion durante las
décadas del ‘50, ‘60 y ‘70.
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El proyecto tenia la intencion de mejorar las condiciones ambientales y de
vida en el centro de Sedl, eliminar una barrera que generaba disparidad en
el desarrollo entre el norte y el sur de la ciudad y recuperar el patrimonio
naturaly cultural que significa el rio, considerando especialmente en el
plan general la recuperacion de los antiguos puentes de piedra de alto
valor patrimonial que vinculaban ambas margenes del rio. La construccion
se completd con éxito en 2005, solamente dos afios y medio después de su
inicio, generando nuevos espacios publicos y servicios en las margenes del
rio completamente recuperado.

EL proyecto parte de la base que Sell es un hub que conjuga un legado
cultural e histérico perdurable con un centro de negocios con estatus

de alta calidad de operaciones a nivel internacional. La restauracion de
Cheonggyecheon tiene un importante papel estratégico como instrumento
de politica urbana, con el cual el gobierno metropolitano trata de

mejorar la competitividad de la economia y el atractivo de la ciudad en

el posicionamiento a nivel global frente a otras ciudades asiaticas (A.
Erpenstein, 2010).

A este proceso de renovacion, Kriznik lo denomina reconstruccion

simbdlica, en donde se opera con la imagen existente o el significado de
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los lugares y se los renueva con el propdsito de atraer a la ciudad nuevas
inversiones, eventos y turismo.

Este proceso de reconstruccion simbélica se sitda en el contexto de una
creciente competencia entre ciudades asiaticas, haciendo un marketing
decidido de la ciudad a través de la generacion de imagenes urbanas
facilmente comercializables, capaces de promover el turismo y que
representen y distingan la cultura coreana frente a los demas paises de la
region (B. Kriznik, 2011).

La administracion de la ciudad ha sabido combinar en la vida urbana de los
altimos anos las prioridades de sus politicas econdomicas neoliberales con
una cultura del espectaculo.La recuperacién de Cheonggyecheon hizo que
la intervencion se convirtiera en la mayor atraccion turistica de la ciudad
y ha promovido a Sedl al estatus de ciudad limpia, verde y competitiva a
escala mundial, apuntando a una nueva forma de gobernanza que quiere
exhibir el progreso de la ciudad y de la nacidn a través del uso masivo del
espacio urbano (Fig. 7.11) (H. Kal, 2011).

7.4 BARCELONA - 3 PROYECTOS

En la ciudad de Barcelona podemos encontrar una serie de
intervenciones que mejoran la conectividad transversaly suavizan
los limites de carreteras urbanas que cruzan la ciudad a través de la
generacion de espacio piblico y la construccion de una nueva seccion
multinivel para el transito. Este conjunto de obras, derivadas de los
sucesivos Planes Estratégicos que se han implementado en la ciudad
desde la celebracion de los Juegos Olimpicos de 1992, parecen establecer
una forma de pensar la transformacion de la movilidad en la ciudad,
conformando una estrategia global mas que la suma de hechos aislados,
que apunta a mejorar la conectividad de la ciudad en el eje SO-NE.

Estos proyectos de infraestructura en multiples niveles tratan de integrar
distintas funciones urbanas en la misma superestructura, con el fin
de crear un elemento hibrido a través de sus niveles diferenciados de
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Fig.7.11 Tramo de la
reconstruccién del Rio
Cheonggyecheon, situacion
final, 2005.




LA INVENCION DE 3 CRUCES
Primera Parte 146

Fig. 7.12 Imagen satelital de

la ciudad de Barcelona en la
actualidad con la indicacion de
los tres proyectos urbanos.

circulacion (carreteras, calles, vias de servicio o bicisendas) (Fig. 7.12).

Se incorporan ademas de otros elementos infraestructurales, nuevos
edificios, superficies de estacionamiento subterraneo y estaciones de
intercambio modal del transporte publico, generando piezas complejas y
ricas en funciones.

01 PASEO GARCIA FARIA

La pieza resultante de la intervencion es una franja de terreno sobre
el mar de 40m de ancho y 1.300m de largo, subdividida longitudinalmente
en 2 zonas debido al paso de la Ronda Litoral entre ambas por un nivel
inferior. En la primera zona, el proyecto resuelve la cobertura de un
estacionamiento subterraneo existente frente a la Ronda con un paseo
pavimentado bicolor y un jardin lineal organizado por tramos verdes
trapezoidales. Este nuevo espacio publico se vincula con la franja sobre
el lado del mar a través de puentes vehiculares y peatonales que pasan
elevados sobre la Ronda (Fig. 7.13).



Fig. 7.13 Pere Joan Ravetllat,
Carme Ribas, 2004. Vista
aérea del Paseo Garcia Faria
en diferentes fases de su
construccion.
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02 GRAN ViA DE LAS CORTES CATALANAS

La intervencion se realizé con el propdsito de mejorar las condiciones
existentes en la Gran Via, también denominada Autopista A-19, una de las
principales arterias del Plan de Ensanche que proyecté Ildefonso Cerda
para Barcelona.

La Gran Via sigue siendo una avenida de dimensiones regulares dentro

del centro histérico, pero desde la Plaza de las Glorias Catalanas hacia el
noreste se convirtié en una autopista urbana que cruza y divide la ciudad.
EL proyecto propuso una seccion diferente a la que existia, atendiendo
principalmente a mejorar las relaciones transversales del tejido urbano, la
reduccion de la contaminacion sonora y atmosférica y a mitigar la escasez
de equipamientos y espacios publicos.

EL nuevo corte discrimina la circulacion en 3 niveles: el transito rapido
soterrado, el transito local y el barrial, este Gltimo asociado al nuevo
espacio publico. Se disponen ademas en el subsuelo 2 plantas de
estacionamientos de rotacion (Fig. 7.14/15).
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La intervencion intenta convertir la Gran Via en una arteria con
caracteristicas similares a las de una avenida urbana, transformando una
division de 2,5km de longitud en el centro de la ciudad en un parque lineal
que reconecta los dos bordes de la trama urbana (Fig.7.16).

Fig. 7.14 Arriola &Fiol
Arquitectos, seccion de la
propuesta mostrando los

tres niveles de circulacion

B 1 proyectados, la linea de tranvia
= b y el estacionamiento de
rotacion. También se aprecia el
nuevo perfil del espacio publico
y la pantalla acastica, 2007.

Fig. 7.15 Arriola &Fiol
Arquitectos, la propuesta
genera espacio plblico de
calidad y controlado, mas atras
se observa la pantalla acGstica
proyectada por EMBT (Enric
Miralles/ Benedetta Tagliabue
Arquitectos Asociados) que
atenda el nivel sonoro que
genera la carretera, 2007.
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Fig. 7.16 Arriola &Fiol
Arquitectos, la Gran Via antesy
después de la intervencion que
finalizo en el afio 2007.
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3- GRAN ViA Y PLAZA EUROPA DE L’HOSPITALET DE LLOBREGAT

L'Hospitalet de Llobregat es un municipio del area metropolitana de
Barcelona que alberga un 40% de la poblacion metropolitana y la cuarta
parte de los habitantes de Catalufia en un area de apenas de 15 kildmetros
de largo por 6,5 km de ancho.

El eje de la Gran Via de L'Hospitalet se vincula con el centro histérico

de Barcelona y fue evolucionando mediante operaciones de ampliacion
viaria con la intencion de aumentar su capacidad de canalizar el trafico
demandado, que entre muchas otras causas se debe al vinculo con el
aeropuerto, principal puerta de entrada y acceso al centro de Barcelona.
En el entorno de lo que hoy es la Plaza Europa se construyé una
importante urbanizacion y un intercambiador subterraneo entre las lineas
8y 9 de Metro y los Ferrocarriles de la Generalitat (Fig. 7.17).

El proposito de esta intervencion estaba enfocado en atenuar el déficit
de permeabilidad existente en el eje de la avenida por medio de la
construccion de una seccion multinivel en el tramo que va desde la Plaza
Ildefonso Cerda y hasta la Avenida Vilanova, haciendo mas atractivo y

accesible uno de los territorios mejor posicionados del area metropolitana
(Fig. 7.18).

Fig. 7.17 Av. Gran Via de
'Hospitalet de Llobregat y la
Plaza Europa, 2009.




Fig. 7.18 Av. Gran Via de
'Hospitalet de Llobregat
durante su construcciény su
aspecto luego de finalizadas las
obras afo 2009.
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La Rambla Sur en construccion vista desde el Cubo del Sur. Al centro y a la derecha
edificaciones que fueron demolidas en este proceso de construccién. Al fondo a la izquierda
el Palacio Salvo y al centro la cipula del edificio Rex. Afio 1930 (aprox.). Centro de Fotografia
(CDF), Intendencia de Montevideo, [Foto: 36FMHB], s/d de autor.
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MONTEVIDEO Y LAS
INFRAESTRUCTURAS

Las infraestructuras de la movilidad van materializando una sobre otra

las ideas que una sociedad ha tenido sobre el territorio. Se identifican las
grandes trazas que van conformando y posibilitando el desarrollo futuro
y, a medida que disminuyen de escala, estos trazados vertebradores

nos van dando la imagen que se tiene de la region, del pais, de la ciudad

o del barrio. Constituyen una red de vias estructurantes que otorgan
accesibilidad al territorio y van delineando los distintos criterios de
desarrollo econémico y territorial, descubriendo la intencionalidad politica
de ejercer un determinado control y una explotacién del mismo. Las
infraestructuras solidifican 6rdenes y voluntades determinadas de control
y estructuracion espacial en la medida que se superponen al territorio y las
ciudades como si se tratase de sucesivas mantas geoldgicas (A. Cohen, C.
Nanzer, 2012).

La construccion de la Rambla Sur de Montevideo no solamente se utilizd
para estructurar el borde costero, confiriéndole un orden espacialy
funcional al frente maritimo, sino que también era una clara referencia

a los deseos y ambiciones modernizadoras del pais, ademas de tener
implicancias al respecto de los procesos de expulsion y realojo de la
poblacion de los barrios bajos de la Ciudad Vieja. Su construccion asegurd
la continuidad circulatoria sobre los margenes del borde costero,
cristalizando la fascinacion que ejerce el mar en los montevideanos (Fig.1).

La Rambla, hoy entendida como una totalidad, nunca estuvo reducida a
desempenar un rol de infraestructura de servicio y mas alla de generar una
simbiosis entre su trazado y la ciudad, devino en un equipamiento colectivo
esencial en la vida urbana e intrinsecamente asociado a la idiosincrasia

de los ciudadanos como uno de los factores mas arraigados de nuestra
identidad (Fig.2).

Se fue consolidando como un espacio infraestructural continuo surgido
de la interaccion permanente con la ciudad a través del tiempo, capaz
de integrar acontecimientos, flujos y tensiones, usos y programas en un
intenso proceso dialéctico con el desarrollo urbano.
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Fig.1 La Rambla Sur en
construccion, 1930.

Fig.2 La Rambla de Pocitos
en 1940.
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Fig. 3 EL Viaducto de Paso
Molina pocos afios después
de su inauguracién en 1970.
Contrasta la escala del barrio
con la pieza infraestructural.
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El comercio, la produccion, el turismo y la conectividad metropolitana
fueron otros aspectos del desarrollo local y nacional que impulsaron la
realizacion de obras infraestructurales en distintas etapas del crecimiento
urbano de Montevideo.

La necesidad de reforzar los vinculos metropolitanos y nacionales precipitéd
la construccion de 2 piezas infraestructurales inéditas en los limites

del Departamento, una en las primeras décadas del siglo XX sobre la
frontera oeste con San José y la siguiente a principios del siglo XXI uniendo
Montevideo con Canelones y el este del pais.

Ambas estructuras fueron puentes y la distancia temporal que las separa
denota cuales son las pautas y el ritmo del desarrollo de infraestructuras
de movilidad en Montevideo, con la salvedad de la construccion del Tanel
de Automotores de la Av. 8 de Octubre terminado en 1960 y el Viaducto de
Paso Molino de 1970 (Fig.3) o algunas obras menores como el puente de

Leonel Viera sobre Bulevar Artigas por la calle Sarmiento.




Fig. 4 Prueba de carga del
puente sobre el Santa Lucia
previa a su inauguracion. EL
tren se cargd con vagones

de arena para la prueba.
Finalmente nunca se usd
como puente ferroviario y las
vias se ocultaron en el nuevo
pavimento que se construyd
luego para el pasaje del transito
motorizado, 1924.

Fig. 5 Vista general del

puente desde la ribera del
departamento de San José, en
1929. Se observa una caravana
de automoviles detenidos sobre
el puente y una importante
afluencia de pablico, debido
quizas a alguna actividad
recreativa vinculada al rio o una
regata, muy populares durante
la primera mitad del siglo XX.

Fig. 6 Vista aérea en 1940. EL
tramo central esta abierto para
dejar pasar a una embarcacion.
En la cercania de la cabecera
sobre el Departamento de
Montevideo (a la izquierda de
la fotografia) se encuentra

la terminal del Tranvia Linea
"E” que unia la localidad de
Santiago Vasquez con el centro
de la ciudad de Montevideo.
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EL puente sobre el rio Santa Lucia se inauguré en 1925, afio del centenario

de la independencia junto con el Palacio Legislativo, otra gran construccion
de caracter representativo y simbélico.

Comenzado en 1907, el puente se pensé como una mejora en las condiciones
del cruce del rio que previamente se realizaba a través de una balsa. En
1915 se terminaron las bases y luego se construy6 la superestructura
metalica, completandose las obras a mediados de 1924.

Compuesto por algunos tramos fijos de largo variable y uno central
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giratorio, mecanismo de técnica avanzada en la region para la época en
que fue construido (Fig. 4/Fig. 6).

Inicialmente concebido para permitir el cruce del ferrocarril no fue
utilizado para el transito ferroviario, ya que el impulso en la construccion
de carreteras en el pais ocasion6 que su destino final estuviese dedicado
al transporte automotor. Era un aviso de la constante competencia

que tendria el transporte ferroviario con el sistema de carreteras, que
ejecutado en forma paralela al recorrido de las vias, a la larga termind por
debilitar definitivamente la red de ferrocarriles.

El puente ha quedado solamente habilitado al transito lento entre las
localidades de Santiago Vasquez y Ciudad del Plata, ya que se construy6
un nuevo puente paralelo inaugurado en el afno 2005 debido a problemas
y demoras en el transito ocasionadas por el escaso ancho del puente
original.

La consolidacion del turismo de soly playa en la costa oceanica uruguaya,
sumada a la permanente densificacion metropolitana de la Ciudad de

la Costa, trajo aparejado como consecuencia el constante desarrollo de
las rutas, accesos y puentes a lo largo de la Ruta Intebalnearia y la Av.
Giannattasio.

Una de las piezas que se construyeron intentando mejorar los problemas
de transito y conectividad asociados a este crecimiento fue el Puente de
las Américas que, trayendo trafico proveniente de Av. Giannattasio en el
Departamento de Canelones, lo cruza hacia Montevideo por sobre Av. De
las Américas (Fig.7).

Este puente carretero también fue una obra inédita en el panorama
infraestructural nacional, y aunque si bien en el escenario internacional
no es una construccion original o excepcional, denota ciertas aspiraciones
simbélicas como puerta de entrada al Departamento.
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Fig. 7 Puente de las Américas,
2005.




Tsunehisa Kimura, Fotomontaje, Tsunehisa Kimura’s Visual Scandals by Photomontage, 1979.
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Los medios de transporte ya no comparten el espacio publico de la ciudad
como sucedia a comienzos del siglo XX. Por el contrario, su desarrollo ha
colaborado para que este se haya ido fragmentando cada vez mas hasta
alcanzar grados de segregacion social y ambiental inusitados. EL niGmero
de personas como el de vehiculos se esta incrementando de tal forma que
exige repensar las aglomeraciones urbanas basadas principalmente en el
uso del trafico motorizado.

La congestion vehicular se ha consolidado como una de las distorsiones
mas importantes de la convivencia contemporanea y sus patrones
estructurales se acenttan con el paso de los afios a pesar de los esfuerzos
de los gobernantes por cambiar las pautas de movilidad de los ciudadanos.
Los analisis y reflexiones recientes en el campo de la movilidad urbana,
presentan usualmente muchas coincidencias a la hora de remarcar las
problematicas mas relevantes, incluso desde 6pticas tan diversas como

la Geografia (Carme Miralles-Guasch), la Sociologia (John Urry) o la
Ingenieria (Manuel Herce). La utilizacion desmedida del automovil como
medio de transporte es sefialada habitualmente como la mayor causa de
los problemas urbanos de movilidad en las ciudades y las variables que
presenta en cuanto a usos del suelo, contaminacion, congestion del trafico,
sostenibilidad, medio ambiente, costos sociales y econémicos muestran
indices negativos desde todas las perspectivas.

Las sociedades se han vuelto mas complejas y los vinculos sociales

mas inestables, cambiantes y numerosos. Esto provoca una variacion
permanente de los individuos entre sus distintas esferas sociales
interconectadas, generando un impacto directo sobre las conductas y los
patrones de desplazamiento sobre el espacio urbano.
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Esta complejidad de las condicionantes sociales influye fuertemente en

las pautas de movilidad habituales en las ciudades de cierto tamano,
haciéndolas mucho mas impredecibles y por lo tanto dificiles de anticipar.
Las dificultades para modificar las modalidades de desplazamiento, se dan
no solamente en los ambitos politico administrativos, sino que también
involucra las decisiones que toman los ciudadanos a la hora de elegir un
modo de transporte.

A pesar de las acciones restrictivas que estan tomando en muchas
ciudades para contrarrestar los efectos producidos por la circulacion
masiva del automévil particular, los indices de su utilizaciéon en ndcleos
urbanos siguen en aumento. Muchas de estas acciones que, a modo de
ejemplo, pasan por la promocion del transporte pablico y los transportes
no motorizados, superpuestas con algunas restricciones de circulacion
vehicular en zonas sensibles de la ciudad han tenido efectos evidentes,
pero no determinantes. La acumulacion de iniciativas experimentadas
en las dltimas décadas no ha logrado aln revertir la tendencia
subyacente y practicamente en todas las regiones del planeta, tanto en
las ciudades grandes como en las pequeiias, el uso del automovil para
los desplazamientos urbanos se sigue incrementando. En definitiva los
ciudadanos, cada vez mas, siguen comprando y utilizando automaviles
para desplazarse.

¢Qué sucederia si hubiese un cambio global de la matriz energética en el
transporte motorizado? jHabria mas o menos automoviles particulares si
a partir de mafnana dejaran de existir los vehiculos de combustion interna?
(Cambiarian las pautas de movilidad de los ciudadanos?

Las experiencias holandesas en este sentido, especialmente las que estan
ocurriendo en la ciudad de Amsterdam, nos indican que hay una parte

de los ciudadanos que esta dispuesta a considerar prioritaria la matriz
energética de la unidad que van a adquirir. Actualmente hay circulando
en la ciudad de Amsterdam una flota de 4.000 vehiculos eléctricos
particulares que se abastecen de una red publica de puntos de recarga
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Fig. 1 Punto de recarga para
autos eléctricos en la ciudad de
Amsterdam, 2016.

distribuidos a una distancia no mayor de 200 metros sobre la ciudad. Esta

experiencia comenz6 con 100 puntos de recarga en 2009 y tiene hoy un
servicio de mas de 1.200 (Fig. 1) (Amsterdam Electric, City of Amsterdam,
2015).

De todas formas las preguntas que nos hacemos no tendrian que
circunscribirse exclusivamente al ambito de la preservacion ambiental,
sino que también deberian extenderse sobre el debate del derecho a la
ciudady a la utilizacion del espacio urbano. De como garantizar el acceso y
el uso democratico del espacio publico, incluyendo particularmente el reto
de la cantidad y la diversidad.

Para Thomson, un poco de congestion es conveniente. No se trata de
eliminar del todo la congestion, lo que conllevaria una tarea imposible o
de costos elevadisimos, sino mantenerla bajo control, ya que los impactos
negativos en la calidad de vida en las grandes ciudades son producto

de su exacerbacion. Es un problema demasiado serio y vigoroso como
para suponer que se puede mitigar con medidas sencillas, erraticas o
voluntaristas (1.Thomson, 2002).
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Por el contrario, requiere un esfuerzo multidisciplinario muy importante
para mantenerla bajo control y asegurar un minimo de sostenibilidad de
los niveles de vida urbanos en donde la provision de mejor infraestructura
y las medidas de gestion de transito son esenciales. En este sentido, el
intercambio modal se ha fortalecido como estrategia para poder responder
a los desafios que plantea la movilidad urbana y se estan llevando
adelante proyectos que abarcan no solamente la escala local o regional
sino que ademas incluyen en su concepcién una vision de intercambio a
nivel internacional como en la futura estacion catalana de La Sagrera.

(Fig. 2)

Fig. 2 Corte de la terminal
intermodal de La Sagrera en
Barcelona, 2008. La estacion pr—— FTEETTE

dispondra de servicios de alta | | ey Ae

velocidad que comunicaran i _ smsy é E e et e
Madrid, Zaragoza y Barcelona 1 B T T I e T1 LA SAGRERA
con Francia, lineas de larga e
y media distancia, cercanias, ol
metro y estacion de autobuses
interurbanos.

SANT MARTI
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El tiempo de desplazamiento no tiene un fin en si mismo, sino que es
consecuencia de la union de dos actividades que si lo tienen, entonces,
¢cdémo se construye fisicamente la movilidad? ;Cuales son las prioridades
para seguir desarrollando sus redes? ;Donde esta el lugar del peatén en
la ciudad contemporanea? ;Por donde deberia circular? ;Tiene sentido
destinarle un lugar especifico en las redes de la movilidad cuando el
tiempo de desplazamiento es lo que pareciera carecer de sentido?

Durante buena parte del siglo XX se ensayaron soluciones que
incorporaron premisas referidas a la circulacion, el zoning o la
diferenciacion de las distintas modalidades de trafico, desarrollando

una bisqueda para que el peaton recuperara la ciudad y el automaévil

su velocidad. Se fue comprobando que darle al peatén la posibilidad de
desplazarse desvinculado de la calle sin ningln otro proposito que circular
era insuficiente. Los Smithson entendieron que para circular en las alturas
se debia tener un incentivo mayor que promoviera abandonar la ciudad de
planta baja. Construir ciudad sobre la ciudad. Esto se entendié muy bien en
ciertas ciudades canadienses o en algunas otras del sudeste asiatico que
incorporaron toda la riqueza urbana a la légica de los traslados peatonales
elevados, generando un sistema indisoluble al funcionamiento cotidiano de
la ciudad.

Habitualmente se considera que el vinculo mas estrecho del peatony

la ciudad se establece dentro del espacio publico, entendido este como
un espacio de actividades, un lugar “practicado” como diria De Certeau.
Estas practicas han ido variando y resignificando los distintos espacios
constantemente, diversificando el entendimiento de lo publico.

Las experiencias exitosas de infraestructuras peatonales elevadas

han surgido ocasionalmente por causa de condicionantes geograficas,
topograficas o climatolégicas, y su desarrollo se ha relacionado a la
capacidad que presentan estas estructuras para producir e incrementar
vinculos urbanos saludables que las carguen de nuevos significados que el
de solamente desplazarse.
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El entusiasmo norteamericano por las calles multinivel con sectorizacién
peatonal de principios del siglo XX fue mutando en la medida que el
enamoramiento de la poblacion estadounidense con los automoéviles
aumentaba y el crecimiento colosal de algunas ciudades como Nueva York
o Chicago ponia en primera plana el problema del transporte para las
grandes masas y su evolucion permanente. En este contexto, el desarrollo
del subterraneo logr6 convencer a una importante mayoria de que era

la solucién adecuada, entendiendo rapidamente que la clave para el
desarrollo futuro de las ciudades pasaria por diferenciar los dominios del
subsuelo y los niveles superiores de los de planta baja.

El desarrollo de las actividades subterraneas fue comprendido por
muchos actores como una oportunidad para promover el status del
subsuelo de mero contenedor de instalaciones, incrementando su espesor
y complejidad hasta convertirlo en un espacio vital de descompresion y
proyeccion de usos futuros que la ciudad sostiene hoy en la superficie.
Sin embargo el equilibrio necesario para que esta ecuacion produjera una
relacion saludable y duradera ha presentado variables y coyunturas que no
siempre han sido exitosas. El clima ha sido nuevamente una de las claves
iniciales que produjeron la conquista del subsuelo, como sucedi6 en las
ciudades canadienses, pero este comienzo fue apuntalado sinérgicamente
por una simbiosis entre ambos niveles urbanos que entrelazé intereses
muy diversos.

El dominio del subsuelo ha tenido desde sus comienzos una Unica aliada,
pero que simultaneamente es su faceta mas delicada: la técnica.
Igualmente, partiendo desde un comienzo mas heroico, se ha llegado a un
punto de desarrollo tecnologico en donde las dificultades no radican en la
falta de capacidad técnica de las disciplinas implicadas en los proyectos,
sino en la capacidad de articular intereses politicos, sociales y econdmicos
de los actores involucrados. Estos procesos han derivado en nuevos
desafios arquitectonicos que parecen pretender elevar a otra categoria las
relaciones espaciales entre ambas realidades urbanas.
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Las formas de desarrollo que actualmente estan transformando

grandes extensiones del continente asiatico nos recuerdan los riesgos

de interpretar a las ciudades como objetos estaticos. En los dltimos
cincuenta afos los cambios tecnoldgicos y la apetencia de los desarrollos
inmobiliarios se vienen produciendo con una velocidad y a una escala que
parece superar totalmente cualquier experiencia pasada de la sociedad
urbanizada. ;Sera esta nueva norma asiatica de productividad la que
promueva los desarrollos habituales en otras ciudades? ;Podra la disciplina
arquitectonica incorporar estos imperativos de velocidad y rendimiento sin
disminuir sus cualidades inherentes?

Los desafios de este siglo XXI nos comprometen a volver a pensar en el
instrumental disciplinar con que contamos y en qué forma se deberia
actualizar a la hora de encarar el desarrollo de las ciudades y sus
problemas de movilidad. Estas nuevas herramientas deberian permitirnos
acompanar procesos muy cambiantes, manteniendo una mirada flexible
sobre los acontecimientos.

Algunas arquitecturas ya estan incorporando estrategias y técnicas

extra disciplinares que remiten a ciertos paradigmas que se alejan

de las concepciones basadas en signos, lenguajey representacion. La
construccion de estas arquitecturas no se entiende como la elaboracién de
objetos auténomos sino en la creacion de continuidades urbanas capaces
de densificar el entorno en que se desarrollan. Pensando en términos de
sistemas o partes de sistemas, los intereses del disefio arquitecténico
dejan de estar centrados en estilos y pasan por las prerrogativas de
conexion y crecimiento. El paisaje, la ecologia y las infraestructuras han
incorporado nuevas dimensiones proyectuales y se han transformado en el
cristal con que se miran ciertos procesos de transformacién urbana.

Algunas ciudades han encarado recientemente procesos de renovacion
muy profundos cambiando de signo las decisiones que se han tomado
histéricamente con respecto a las infraestructuras de la movilidad. El
caso de Madrid y Boston son paradigmaticos, aunque podemos encontrar
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también en Latinoamérica algunas decisiones emblematicas en el ambito
de la movilidad urbana como los que estan ocurriendo en la ciudad de
Medellin (Fig. 3), fomentando procesos sociales de integracion urbana a
través de las infraestructuras de movilidad, incluidas en estrategias mas
amplias.

Montevideo ha sido una ciudad que histéricamente ha tenido altibajos

en su relacion con los procesos transformadores sustentados en grandes
operaciones urbanas de infraestructuras para la movilidad y generalmente
estas han sido pensadas como operaciones de sutura o como solucion

para el incremento en la conectividad ya existente. Quizas sea un buen
momento para incorporar en la problematica de la escena local otras
esferas de la vida urbana y la convivencia que ayuden a enfrentar los
proximos desafios de movilidad en concordancia con las complejidades

urbanas actuales.

Fig. 3 a) Proyecto Urbano
Integral Comuna 13. Escaleras
mecanicas urbanas y
equipamiento social integrado
en una zona de dificil acceso y
circulacion, Medellin, 2008.



Fig. 3 b) Estacion de Santo
Domingo del Metrocable, un
sistema de transporte del

tipo teleférico por cable aéreo
implementado con proyeccion
social. Este sistema ha servido
como herramienta integradora
de algunas comunas o areas de
dificil acceso con el Metro de
Medellin, 2004.
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Superstudio, Un viaje de A a B, 1969.



TRES CRUCES

El ensayo proyectual que se esboza a continuacion se deberia entender
como un extracto de la indagacion previa, el cual intenta resumir
algunas inquietudes relevantes en referencia a la movilidad urbana en
areas centrales y sintetizarlas en un esquema arquitectdonico. EL mismo
se desarrolla en la zona de Tres Cruces, lugar en donde esta ubicada la
Terminal de Omnibus Internacional y uno de los cinco centros comerciales
de la ciudad de Montevideo.

En la eleccion del lugar se conjugan la ubicacion relativa dentro de la
ciudad, el gran movimiento circulatorio y la congestion vehicular que esto
genera y las excepcionales condiciones de conectividad que se tienen a
través de algunas de las vias mas importantes de circulacion.

La sostenida recuperacion urbana a través de la construccion de
edificaciones de nueva planta, la ampliacion del Shopping Tres Cruces

y el descenso de la informalidad, sumado a la consolidacion de los
equipamientos hospitalarios, se transforma en una oportunidad para
pensar de manera diferente las condiciones urbanas existentes.

El planteo pretende conciliar en su desarrollo varias escalas de proyecto,
incluso la metropolitana. Para ello se hace una propuesta inclusiva de
los medios de transporte involucrados, sin distincién, poniendo especial
atencion en la inclusioén decidida del peaton y en el espacio publico
resultante.
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ANALISIS E INTERPRETACION

La desestructuracion espacial que presenta actualmente Tres Cruces
es resultante de una dilatada superposicion de eventos diversos a lo
largo de casi dos siglos, afectando no solamente su estructura fisica sino
también las interpretaciones del colectivo social.
Lugar de referencia en el siglo XIX, fue perdiendo protagonismo a
medida que avanzaba el siglo XX, para terminar consolidandose en
nuestros dias como un jalén urbano ineludible a partir de las decisivas
transformaciones que sobrevinieron desde la década del ’60 en adelante,
las cuales fragmentaron y atomizaron el espacio en una gran cantidad de
construcciones y simbolos. EL objetivo de este analisis es desentrafar estas
transformaciones superpuestas, considerar sus consecuencias y traducirlas
en posibilidades arquitecténicas.

FUNDACION

Tres Cruces es la zona donde se encuentran precisamente Bulevar
Artigas, Avenida Italia y Avenida 8 de Octubre, tres de las vias de
circulacion mas importantes de la ciudad de Montevideo. Sin embargo su
nombre no proviene del cruce circunstancial de estas tres arterias, sino
de un origen mas funesto. La denominacion esta asociada al lugar desde
mucho antes que siquiera se trazara el Bulevar Artigas y recibe el nombre
de Las Tres Cruces por las cruces de madera que a principios del siglo XIX
sefialaban el lugar donde fueron ajusticiados tres delincuentes (. de Maria,
1957).

La planta urbana de Montevideo seguia manteniéndose a comienzos del
siglo XIX constrefida dentro de sus estrechos limites primitivos, mientras
que su poblacién aumentaba en forma constante. En extramuros, apenas
se divisaba un raleado caserio que llegaba hasta el limite del Ejido. En

las afueras, y en terrenos de los Propios de la ciudad, comenzaban a
destacarse en los documentos y planos de la época los nombres de Cordén,
La Aguada, El Pefiarol, La Aldea y también Las Tres Cruces.

Habiéndose caracterizado como una zona de pequefias industrias, chacras
y saladeros, fue recibiendo con el paso del tiempo una buena cantidad de



Fig. 1 Fragmento del plano
topografico realizado por

el Agr. Pico de la ciudad de
Montevideo y alrededores,

en tiempos del Sitio Grande
(1846). Se sefialan las quintas
y caminos existentes, las
baterias, las fortificaciones y
las lineas de avanzada. En Tres
Cruces se destacan algunas
construcciones. Por alli pasa
un camino principal de acceso
desde el este a la ciudad, el
Camino a Maldonado, que luego
se denominara Camino 8 de
Octubre.
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inmigrantes por intermedio de agencias de colonizacién con proteccion
oficial. Esta poblacién se afincaba como como dependientes de comercio,
peones de chacras, de hornos de ladrillo o de saladeros, o con pequenas
industrias, bien en Montevideo o en las poblaciones cercanas como Las Tres
Cruces (A. Castellanos, 1971).

Algunos afos después de terminado el Sitio Grande de Montevideo, los
poblados del Cordén y la Aguada eran incorporados a la Ciudad Nueva
limitada por el Ejido, con lo cual la planta urbana de Montevideo se
empezaba a extender desde la calle Médanos (hoy Javier Barrios Amorin)
hasta una linea que se encontraba cercana de la actual Avenida Fernandez

Crespo (Fig. 1).
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En 1870 la poblacién de Montevideo se calculaba cercana a los 40.000
habitantes, aproximandose su poblacién en los alrededores a los 15.000
habitantes. Esta poblacion, extendida considerablemente mas alla de los
nuevos limites asignados a la planta urbana, anunciaba la Ciudad Novisima
que habria de surgir paulatinamente desde las Gltimas décadas del siglo
XIX (Fig. 2).

El espacio publico que vaciamiento hoy en Tres Cruces fue variando con

las décadas y podria considerarse que el germen para su configuracion
actual esta cercano al ano 1868 cuando se aprueba precisamente, la
resolucion sobre la entrada de carretas a la Plaza de Frutos de Las Tres
Cruces ubicada en el entonces llamado Camino del Carmen (actual Eduardo
Victor Haedo). La plaza estaba preparada para prestar servicios de cargay
descarga de las carretas hacia los comercios de la capital y de la campana.
Sin embargo con la fundacion del pueblo de San Lorenzo en el Cerrito de la
Victoria en 1877 se cre6 una nueva Plaza de Frutos con caracter de Unica en
todo el departamento capital, por lo cual dejaron de serlo las de Sarandi, la
Unién y Tres Cruces. (A. Castellanos, 1971)

En esa época, la planta urbana de Montevideo llegaba hasta las
proximidades del actual Bulevar Artigas, ya previsto en algunos planos
desde 1872, utilizando también las denominaciones de Ciudad Vieja, Nueva
y Novisima.

Este desarrollo urbanistico y edilicio de la ciudad se debia
mayoritariamente al impulso provocado por el sector privado, aunque no
fue hasta 1878 que se autoriza por decreto a la Direccion de Obras Publicas
a trazar Bulevar Artigas, un bulevar de circunvalacion de Montevideo de 50
metros de ancho y limite de la planta urbana de la Ciudad Novisima. (Fig.3)

EL Camino 8 de Octubre seguia siendo a finales del siglo XIX una via de
comunicacion con el hinterland rural de Montevideo y las rutas hacia la
frontera brasilefia, mucho mas importante que Bulevar Artigas que a pesar
de estar decretado, practicamente existia en la reglamentacion, ya que
escasisimos tramos se habian construido realmente.Es asi que en el plano
de 1884 de Augusto Papin persiste el trazado de una plaza adyacente a



Fig. 2 Plano de Montevideo
firmado por el agrimensor
Prosper D’Albenard, un ex-
oficial de la Marina de Guerra
Francesa que en 1867 levant6 y
publicé a través de la imprenta
Lemercier en Paris. Tres Cruces
se sigue indicando como

una referencia importante

en el mapay aparece la
denominacién Camino 8 de
Octubre.

Fig. 3 Plano parcial de
Montevideo elaborado por la
Junta Econémica Administrativa
con el nuevo trazado de Bulevar
Artigas y el amanzanado
resultante de 1878. Este trazado
avanza indiferente en la ciudad
provocando algunas de las
consecuencias espaciales que
se observan hoy en 3 Cruces.

En el dibujo hay un intento de
conciliar las diferencias y las
tensiones del trazado existente
en una grilla con aspiraciones
uniformizadoras, que luego
tendra otro curso.
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Bulevar Artigas que conserva y remarca la alineacién del espacio puablico
en los alrededores respetando la direccion del Camino 8 de Octubre (Fig. 4).
La conjuncion de estos hechos comenzaba a imprimir en el lugar una cierta
incertidumbre geométrica, germen de la ambigiliedad espacial que subsiste
hasta nuestros dias.

La construccion del Hospital Italiano Umberto | en 1890 por el Ingeniero
Luigi Andreoni genera una referencia urbana importante. Andreoni le
confiere a la obra un caracter eminentemente urbano, lo que se visualiza
en la inflexion del acceso principal en la esquina de Bulevar Artigas y
Camino 8 de Octubre. La escalinata de acceso se coloca enfrentando al
Camino 8 de Octubre, reconociendo su importancia, pero a lo largo de la
fachada sobre Bulevar Artigas se desarrollan las galerias superiores y los
patios, ambitos que posibilitan extensiones externas para los pacientes de
acuerdo a los enfoques médicos de la época (Fig. 5).

CONSOLIDACION

Para las primeras décadas del siglo XX, la ciudad ya se habia
extendido con claridad fuera de los limites de la Ciudad Novisima y se
empezaban a apreciar las primeras conurbaciones entre las poblaciones
cercanas como la Unién y Maroias, Cerrito o Pueblo Victoria (La Teja) y la
traza urbana. Por el crecimiento de la ciudad, a veces en forma tentacular,
y por el desarrollo propio de los suburbios y nicleos satélites, estos
llegaron a integrarse en una conurbacién Gnica uniéndose sélidamente a
la trama de la ciudad. Esto sucede sobre Camino 8 de Octubre y Camino de
la Aldea (hoy Avenida Italia) afianzandose algunas poblaciones o barrios
que se ya se comienzan a identificar en los mapas. Contrariamente Tres
Cruces comienza a estar indicada como una referencia zonal menor (Fig. 6)
y no como barrio a pesar de que Bulevar Artigas sigue consolidandose en el
tramo sur donde se construyen las veredas y el cantero central y se coloca
alumbrado publico (Fig. 7)



Fig. 4 Detalle del plano de
Augusto Papin de 1884.

Fig. 51895 Hospital Italiano
Umberto I. El acceso principal
se coloca en el cruce de las vias,
orientando la escalinata hacia
Camino 8 de Octubre.

Se aprecian el adoquinado

y las marcas de uso de 8 de
Octubre, Bulevar Artigas se
estad pavimentando detras del
alambrado que impide el paso
hacia el lugar de los trabajos en
la construccion del tramo.
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El cruce empezd a convivir con la ambigiiedad geométrica que generaba el
encuentro las distintas tramas urbanas, incrementandose con el tiempo

a medida que se robustecia Bulevar Artigas. En 1926 la direccion de la
trama urbana proveniente de Camino 8 de Octubre predomina en el cruce
con Bulevar Artigas. Se pueden reconocer las manzanas secccionadas,
intentando reconstruirse despues del cruce del Bulevar. A continuacion,

el encuentro confuso de las distintas tramas. La plaza ya presenta un
disefio parquizado y centralizado, con calles en las diagonales. EL Camino
de la Aldea (actualmente Avenida Italia) es la arteria que aparece menos
edificada, sobre todo en su lado sur (Fig. 8).
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Fig. 6 Detalle del plano de

P. Joanico de la ciudad de
Montevideo en la década

del “10. Se dibuja el Hospital
Italiano que empieza a ser una
referencia urbana importante,
consolidadndo el cruce de
Bulevar Artigas y Camino 8

de Octubre. Tres Cruces es
solamente una referencia
menor indicada en el viario.

Fig. 71915 aprox. Bulevar
Artigas hacia el sur en las
cercanias del Hospital Italiano.
Las construcciones en ambas
margenes del Bulevar refuerzan
el eje. Un poste de luz que
acompafa Camino 8 de Octubre
se encuentra en una posicién
que respeta en forma dudosa la
jerarquia del nuevo Bulevar.



Fig. 8 Tres Cruces en 1926.
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TRANSFORMACIONES

EL proyecto para la construccion de un tinel de automotores por la
Avenida 8 de Octubre en 1958 fue el primer cambio significativo a nivel
urbano que tuvo Tres Cruces desde su consolidacion. Disefiado como parte
de una estrategia para descongestionar el transito, no estuvo exonerado
de polémica y debate. El proyecto consistia en la construccion de un tinel
subterraneo de 540 m. de longitud que comunicaba la Avenida 8 de Octubre
con la Avenida 18 de Julio pasando por debajo de Bulevar Artigas ademas
del reacondicionamiento urbano general del entorno.

Por ese entonces el transito vehicular en todas las direcciones confluia
en superficie por un Gnico punto, generando una confusion significativa
en la circulacion. Existia en el cruce una garita para organizar el transito,
insuficiente para el desorden que seguia siendo importante.

El proyecto de construccion del tinel comprendia también el redisefio
del viario en el cruce a nivel y la creacion de nuevas areas publicas.

Esto requirid la expropiacion y demolicion de edificaciones en algunas
manzanas enteras y la realineacion de las fachadas en otras.
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La reformulacion espacial y urbana proyectada abarcé la década del ‘60 y
parte de los afos ‘70 para llegar a concretarse en su totalidad (Fig. 9 / 10).

En esos afios, signados por la inestabilidad politica y la dictadura militar,
suceden cambios urbanos pero también simbélicos que dejaran una marca
importante en la percepcion y el imaginario ciudadano.

En 1974 se inaugura el monumento al General José Fructuoso Rivera, primer
presidente constitucional del Uruguay, obra del escultor José Fioravanti

en colaboracion con el Arg. Carlos de la Carcova, ambos de nacionalidad
argentina. La plaza que lo albergaba cambidé su nombre de Plaza Artigas
por el de Parque Bernardina Fragoso de Rivera, conyuge del militar, en una
curiosa asociacion de relaciones reales, simbélicas y espaciales (Fig. 11/12)

Fig. 9 1965 aprox. Acceso y
salida del nuevo tinel de
automotores visto desde la
Avenida 8 de Octubre. Se aprecia
el tendido eléctrico para la
alimentacion de los trolleys que
ingresa en el tunel. A la derecha
de la fotografia se pueden ver
todavia en pie las edificaciones
que luego seran demolidas

para generar el espacio publico
proyectado.

Fig. 10 1965 aprox. La linea

4 de trolleys hacia Marofas
ingresando desde el centro

al tanel. A la derecha de

la fotografia se ven las
medianeras de algunas
edificaciones a la entrada

del tanel por la Avenida 8

de Octubre con la alineacion
original adn sin demoler. Hacia
la izquierda se suceden un
vallado, una caseta y un cartel
de obras.

Fig. 11 Monumento al General
Fructuoso Rivera, 1976.



Fig. 12 Parque Bernardina
Fragoso de Rivera y monumento
a Rivera. Bvar. Artigas corre
horizontalmente abajo en la
fotografia, 1976.

Fig. 13a Excavacion del
Mausoleo de Artigas bajo la
Plaza Independencia, 1976.

Fig. 13b Portada del libro:
Uruguay 1973-1981, Pazy
Futuro, Dinarp, 1981. Direccién
nacional de relaciones publicas.
La bandera de la portada
corresponde al mastil erigido en
Tres Cruces.
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Durante los afios ‘70 y ’80, la dictadura militar modifico el paisaje urbano
montevideano realizando nuevos espacios piblicos y edificaciones donde
busco plasmar ideologia y valores. Los lugares mas representativos se
consagraron en la Plaza del Ejército, el Mausoleo de Artigas bajo la Plaza
independencia y nuevamente en Tres Cruces renombrando todo el lugar
como Plaza de la Nacionalidad Oriental. (Fig. 13a-Fig. 13b)

URUGUAY

19751981

La bandera nacional es un simbolo al que recurren constantemente las
autoridades durante el periodo de dictadura militar en Uruguay. La
valoracion que hacia la dictadura de este simbolo patrio y sus diferentes

significaciones se encuentra conjugada en la inauguracién de la Plaza

de la Nacionalidad Oriental y en la importancia que la dictadura asigné

a este espacio publico. Se inaugurd con un acto multitudinario, donde
participé la plana mayor de las autoridades, las FF.AA,, escolares, liceales
y la caballeria gaucha. Un numeroso publico presencié la inauguraciéon y
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a continuacién un desfile que culminé con fuegos artificiales y efectos
luminicos en la noche del 15 de Diciembre de 1978.

Este nuevo espacio estaba pensado como una superficie para grandes actos
publicos, con un altar frontal y un suelo geometrizado que permite ordenar
a los espectadores. Alli se alzaba el Monumento a La Bandera, un mastil de
30 metros de altura realizado por el Arq. Alejandro Mordén que mantenia

izado un Pabellon Nacional de doce por ocho metros al cual sobresalian dos

pantallas laterales de hormigon en la parte baja que simbolizan las “alas
de la libertad” (Fig. 14).

Fig. 14 Monumento a La Bandera
en Plaza de la Nacionalidad
Oriental inaugurada en 1978.

Las particularidades de la plaza eran entendidas por las autoridades a
través de ciertos rasgos del monumento como la sobriedad, valor este

con el que los militares quisieron identificarse. Parte de sus convicciones
politicas como de su propuesta estética se expresaban en la ausencia de
ornamento, concibiendo la plaza como una explanada vacia que albergaba
en su eje una especie de altar para la gigantesca bandera.

El lugar se explica ademas como la posibilidad de tener un espacio en
donde se materialicen sustratos historicos del espiritu patriotico. El sentido
que asigna la dictadura a la involucra también al lugar en donde se realiza
el monumento: el solar de Tres Cruces. Este es un espacio claramente
identificado con la experiencia artiguista, ya que fue el lugar donde se



Fig. 151985 Plaza de la
Democracia. Las definiciones
planimétricas no pudieron
superar la divisién que
generaba Bulevar Artigas.
Avenida Italia ya tenia un

flujo mas importante que el

de la Avenida 8 de Octubre
generando se un cruce muy
conflictivo con Bulevar Artigas.
El flujo vehicular por superficie
proveniente de la Avenida 8 de
Octubre hacia el centro estaba
aln permitido. Avenida Italia
no tenia cantero central en

el tramo que se aprecia en la
fotografia.
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llevo a cabo el Congreso de 1813, de donde posteriormente surgirian las
Instrucciones del afio XIII (A. Marchesi, 2001).

De todas formas, el trazado de la nueva plaza seguia manteniendo algunas
intenciones geométricas que aspiraban también a lograr un dialogo
espacial ahora entre los dos grandes espacios en las margenes de Bulevar
Artigas. ElL general Fructuoso Rivera de un lado y la gran bandera en el
otro eran los polos de enfrentados y simétricos en una gran extension

que la marcada cicatriz de Bulevar Artigas impedia entender como una
entidad espacial unitaria (Fig. 15). Este seria el signo que caracterizaria el
espacio urbano de Tres cruces en las décadas venideras, manifestandose en
una dispersion de signos y segregacion espacial cada vez mas acentuada,

a la vez que Avenida Italia se fortalecia como corredor metropolitano,
estableciendo un flujo vehicular constante y creciente. Luego del retorno
de la democracia en el pais en 1985, la Plaza Fue rebautizada oficialmente

Plaza de la Democracia, en una maniobra tipica de resemantizacion.
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TERMINAL

La Intendencia de Montevideo realiza en el afio 1984 un concurso
de anteproyectos para la Terminal de Omnibus de Montevideo en Tres
Cruces como parte de una estrategia de descongestion vehicular ya
que en ese entonces, la mayoria de los 6mnibus interdepartamentales
e internacionales partian desde el centro de la ciudad. EL anteproyecto
ganador tenia un claro eje de simetria coincidente con el mastil de la gran
banderay con la calle La Paz, reforzando el rigor geométrico que generaba
el orden impuesto por el monumento. (Fig. 16).

Fig. 16 1984 Anteproyecto
ganador del concurso para

la Terminal de OGmnibus de
Montevideo en Tres Cruces
Args. Singer-Vanini-Inda. La
bandera dibujada en el eje de la
composicion.

Sin embargo la Intendencia de Montevideo decide construir otro proyecto
con implicancias urbanas muy diferentes, trasladando el monumento del
General Fructuoso Rivera y colocando la nueva construccion paralela a
Bulevar Artigas y bastante mas adelantada que el proyecto premiado (Fig.
17). Este nuevo edificio. inaugurado en 1994, incluia también un modesto
centro comercial en la planta superior, eje de debates y discordias, como
toda la operacion en su conjunto. Hacia Bulevar Artigas se defini6 un

gran espacio de estacionamiento vehicular a cielo abierto, que termind
por desconfigurar definitivamente el espacio publico resultante. Solo

un timido resabio del pavimento geometrizado delante de la bandera se
disefa frente a Rivera, un artificio tan inoperante de vinculacion espacial



Fig. 17 1994 La terminal

de Tres Cruces provoca
simultianeamente una

nueva lectura urbana, la
desconfiguracion del espacio
publico y el aumento del
congestionamiento vehicular.
La construccion del edificio,
Inaugurado en 1994, conllevo
una resestructura vial que
afect6 los trazados de Avenida

Italia y la Avenida 8 de Octubre.

Los rastros del Camino 8 de
Octubre quedan solapados en
la discontonuidad del espacio
y su importancia de otrora
disminuida.
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entre ambas margenes que no hace mas que remarcar la fragmentacion
que quiere subsanar. EL nuevo nombre legal es Plaza de la Democracia,
aunque popularmente la denominaciéon mas corriente del lugar sea plaza
“de la bandera”. El nuevo trazado del viario jerarquiza y da preferencia a la
presion vehicular que viene de Avenida Italia, mientras que la llegada de la
Avenida 8 de Octubre se debilita con diversas modificaciones y desvios.

Es el momento de mayor confusion y fragmentacién espacial, (Fig. 18a)
aunque la fotografia y el registro siguieron empefiandose en remendar

el espacio dividido por Bulevar Artigas siempre desde una perspectiva
elevada (Fig. 18b).

En 2010 se decide construir una ampliacién de la terminal pero
fundamentalmente del centro comercial, el cual se inaugura
convenientemente en diciembre de 2012, exactamente 34 afos después

de la inauguracion de la plaza hecha por los militares (Fig. 19). Un nuevo
bloque paralelo a Bulevar se construye sobre el estacionamiento a cielo
abierto original rozando el monumento a Rivera. Este queda adherido
arquitectonicamente al sistema de rampas del acceso principal de la
nueva planta comercial. Debajo de este nivel, el bloque alcanza una mayor
profundidad en 3 plantas de estacionamiento vehicular. La terminal
aumenta su capacidad en muy pocas unidades contra la calle Acevedo
Diaz, sin realizar practicamente ninguna obra de relevancia. La logica de
crecimiento del edificio se sugiere entonces como una serie de bandas
paralelas que avanzan hacia Bulevar Artigas. En la banda del acceso, la
escuela, la Iglesia 'y el monumento del General Fructuoso Rivera aparecen
en una relacion modificada con el espacio urbano, ahora mas constreiido.
Se comienza a percibir una cierta sensacion de extrafamiento que
acompaha estas piezas, que aunque previas en el tiempo, parecen estar
ahora dispuestas fuera de lugar.

Un afio antes la Intendencia Municipal habia realizado un concurso de
ideas para el reacondicionamiento urbano del entorno. El proyecto ganador
fue un edificio pablico y comercial semi-enterrado con una gran cubierta
verde de uso publico inclinada en direccion este. En el subsuelo, un nivel de
estacionamientos de rotacion completaba la propuesta. Esta idea generaba
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Fig. 18a Vista aérea Termminal
de Tres Cruces, 1994.

Fig. 18b Fotografia institucional
de la Memoria y Balance del
Shopping Tres Cruces.




LA INVENCION DE 3 CRUCES
Segunda Parte 190

un cambio significativo en la concepcion espacial del lugar, incorporando
el eje Z en el recorrido del espacio y lateralizando el foco geométrico de
la bandera hacia una franja de actividades sobre Bulevar Artigas que
incluia también una promenade verde con esculturas y espejos de agua.
Esta sucesion de elementos valoraba la circulacién por Bulevar Artigas,
que como un diagrama de fuerzas, distribuia la percepcion del espacio en
forma lineal sin concentrar la atencion en un solo punto.

La intendencia de Montevideo decidié en cambio realizar una propuesta
casi idéntica al proyecto premiado en segundo lugar. Esta no propone
grandes cambios espaciales a las condiciones urbanas generales de
partida, a excepcion de la concepcion introvertida de un anfiteatro a los
pies de la bandera, ubicada en su posicion original. El reacondicionamiento
urbano quedé remitido simplemente a un timido cambio de formas
geométricas sobre la misma concepcion espacial, estancada de un dialogo

imposible entre pedazos inconexos de espacio publico de épocas distintas
(Fig. 20)

Fig. 19 2012 Ampliacion del
centro comercialy de la
capacidad de la terminal de
oémnibus.
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Hoy el lugar esta intensamente ligado a la terminal del émnibus de Tres
Crucesy al centro comercial, aunque contrariamente a lo que ha sucedido
en muchas ciudades latinoamericanas no ha sufrido procesos de deterioro
y decadencia del entorno urbano. Al contrario, se han detectado, ademas
de la ampliacién reciente del Shopping Tres Cruces, otros procesos

vitales de recuperacion y fortalecimiento comerciales, residenciales y de
servicios, empujados principalmente por el crecimiento de las numerosas
infraestructuras sanitarias que se encuentran en los alrededores y una
serie de edificios genéricos de suelos de oficina y vivienda.

Para muchos actores locales la terminal nunca debid construirse en este
lugar. Su ubicacion, heredera de algunos lineamientos organizativos

del Plan Regulador de 1930, sumado a su discreta capacidad operativa

de dificil ampliacion, generaron que la actividad de la terminal se viera
saturada muy rapidamente luego de inaugurado el edificio, verificandose
posteriormente una presion constante generada por la creciente

congestion vehicular que se manifiesta en los alrededores.

Fig. 20 2014 Remodelacién de la
Plaza de la Democracia.
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Fig. 21 2014 Remodelaci6n de la
Plaza de la Democracia.
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Fig. 22 Vista aérea de Tres
Cruces, 2010.









LA INVENCION DE TRES CRUCES ENSAYO

PROYECTUAL

EN 5 CAPITULOS



Cruce de Bulevar Artigas y Avenida 8 de Octubre. Tres Cruces, Intendencia de Montevideo - CDF.
Img. 0577FMHB s/d autor, 1920 (circa).



LA INVENCION
DE TRES CRUCES

Tres cruces no es un lugar. Es un centro comercial, una terminal, una cruz,
una bandera, o todo eso junto y mas, pero no un lugar. Nadie realmente
esta en Tres Cruces. Todos rebotan, golpean y pasan a través de una
infinidad de simbolos, fragmentos, gestos, limites, urgencias, direcciones.
Rebotan y vagan, por vacios, por espacios inertes. Para De Certeau un
lugar “es el orden, implica una indicacién de estabilidad. Hay espacio en
cuanto se toman en consideracion los vectores de direccion, las cantidades
de velocidad y la variable del tiempo ... en suma, el espacio es un lugar
practicado.” (M. de Certeau, 1980).

Entonces, ;cual es la practica en Tres Cruces? ;Logra darle sentido al
espacio publico existente? Quizas antes, jcual es el sentido de lo pablico en
el espacio de la movilidad? ;Son compatibles los espacios de la movilidad
con los espacios de la memoria y los monumentos?

Lo que surge como cuestion no es codmo disefiar un espacio publico sino
como “programarlo”y mas aun, para quién o para quienes. EL programa
se entiende como resultado de la unién de un nimero de interfaces en
un sistema espacial especifico y activo. Establece los términos para que
el entorno construido pueda participar activamente en las relaciones
sociales, y asi, dejar que la vida tome su lugar en el territorio (B. Bratton,
2008). El inicio de un proyecto de arquitectura empieza por conocer qué
tenemos que disefar. EL programa es lo primero que tenemos, nos habilita
para la accién y podria quizas interpretarse ya no como una designacion
genérica de usos, sino como un concepto especifico para el desarrollo del
proyecto (). McMorrough, 2010).

Busquemos entonces un concepto especifico, un argumento que nos
permita volver a reinventar Tres Cruces.






CAPITULO

MARCO DE ACTUACION
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La Intendencia de Montevideo (IM) puso en marcha en el afio 2008 el Plan
de Movilidad Urbana, un instrumento de planificacion y estructuracion
territorial derivado del Plan de Ordenamiento Territorial de Montevideo
(1998 - 2005) que redne algunas directrices generales alli previstas en
cuanto a vialidad y transporte.

Entendido como un sistema estructurador integral del territorio, el plan
contiene recomendaciones generales referidas particularmente a cada uno
de sus componentes: el Transporte Pablico (STM), Transporte Vehicular
Privado, Transporte de Cargas, Transporte no motorizado, etc.

EL Plan de Movilidad prevé una serie de actuaciones que se caracterizan
por tener un enfoque metropolitano, con una fuerte apuesta a la
multimodalidad y el intercambio. Tiene competencia solamente sobre

el departamento de Montevideo pero involucra todo el territorio
metropolitano y pretende articular las distintas escalas - urbana,
metropolitana y nacional - del transporte e integrando su organizacion con
la planificacién del crecimiento urbano.

En cuanto transporte puablico, el Plan de Movilidad Urbana pretende
adoptar un modelo basado en ejes troncales radiales y transversales que
seran resueltos en base a carriles exclusivos para lineas de 6mnibus de
gran capacidad, desde el centro hacia las Terminales e Intercambiadores de
trasbordo ubicados en la periferia. En estos puntos se conectara con lineas
alimentadoras de recorrido barrial.
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El sistema se completa con lineas locales de servicios comunes que coseran
transversalmente EL sistema para asegurar una cobertura homogénea a
toda la ciudad.

En su conformacion final se contara con cinco Corredores de Transporte
radiales y uno transversal de carriles exclusivos para émnibus del
transporte publico complementados por otras vias con carriles
preferenciales.

Las Terminales de estos corredores se entienden como piezas urbanas que
juegan a reforzar y fortalecer centralidades existentes o se transforman
ellas mismas en generadoras de nuevas centralidades. Se ubicaran en los
limites de las areas urbanas periféricas buscando contribuir a consolidar
los tejidos urbanos, brindando servicios complementarios que contribuyan
al mejoramiento de la calidad de vida de los residentes, cumpliendo un rol
revitalizador y dinamizador de actividades en el territorio de influencia.

Los Intercambiadores de la red se consideran puntos intermedios del
sistema en donde se realizaran las conexiones entre las lineas troncales
estructuradoras del sistema y las lineas servidoras locales. También es un
punto de intercambio modal entre la bicicleta y el vehiculo privado con
otros medios de transporte colectivo.
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SAN JOSE

AREA METROPOLITANA et ” ;
SAN JOSE )
Se entiende como Area Metropolitana de & .:'
\\ Montevideo al territorio que teniendo como ‘
centro la zona urbana de Montevideo articula ; e o
las localidades urbanas y rurales proximas al | ool ol =
Departamento a través de nodos y corredores h SANTA LUCIA-—
principales. Esta situacion se produce en [ i:"
base a dos subsistemas urbano - territoriales i ST it
interrelacionados. '. ,;_:'.. .=
_ B 2 é »7 8 CANELONES
En primer lugar las aglomeraciones conurbadas ,-_*_f:.
que se despliegan sobre los corredores de ',"'_,_,-"

entrada y salida a la ciudad. Por otra parte los ’ =
distintos centros urbanos atomizados fuera de :
)s limites del departamento de Montevideo.

]qs;iﬁ{iﬂﬂﬁ;-m@trﬁpﬂmﬁfﬂs y sobre
nacionales 3'{E." Martinez, 2012).

EVOLUCION AREA METROPOLITANA
Area Metropolitana 2006

Area Metropolitana 1998-2005

AREA URBANA

CONCENTRACION DE EQUIPAMIENTO

Principales Rutas Nacionales
Vias Férreas
Limite Departamental
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RANGOS DE DENSIDAD HABITACIONAL

El Area Metropolitana puede definirse como

un territorio fuertemente jerarquizado con un
centro claramente identificado en la ciudad de
Montevideo. Aqui se concentra la mayor parte
de la poblacidn, las actividades econdmicas y los
servicios del pais.

Segln el Instituto Nacional de Estadistica

(INE), los.vinculos cotidianos y la continuidad

'urbano - territorial sobre distintos dominios | |
departamentales, conforman una conurbacion
‘de 1.676.678 habitantes entre Montevideo urbano
y las 71 localidades que se encuentran ubicadas . -
‘sobre los seis corredores metropolitanos, ademag.,
de unos -@EEED pub!adures I'"l..lI'HIES._ o o i

(E. Martinez, 2012)
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Los valores del Transito Promedio Diario Anual de s / .:'
\ pasajeros y cargas (TPDA, 2006) en los corredores 4 ogesaNEs N
metropolitanos evidencian la intensidad de \._; 25DEAGOSTO
relaciones de produccian y de consumo entre los } i AV e
diferentes componentes del Area Metropolitana N SANTALLICIA—
de Montevideo. El TPDA se define como el [ SANJOSE TN
volumen total de vehiculos que pasan por un '.
punto o seccion de una carretera en un periodo '. E
de tiempo determinado, qu_g es mayor deundiay ~. A :,---.‘_,.l CARELONES -
menor o igual a un ano, dividido por el nimero de
dias comprendido en dicho periodo de medicion.
A pesar de ser un promedio simple que no .-watbez _
refleja las variaciones extremas en el volumen I >
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HIPOTESIS DE El disefio actual del Sistema de Transporte Metropolitano de Montevideo

TRABA)O (STM) define que tres de las futuras lineas alimentadoras troncales con
carriles de uso exclusivo para el transporte colectivo mas importantes -
Avenida Italia, Avenida 8 de Octubre y Bulevar Artigas - se encuentren en
el area de influencia de la Terminal de Omnibus de Tres Cruces.
Esta situacion brinda nuevas alternativas proyectuales, aunque genera
muchas interrogantes sobre la movilidad futura en Tres Cruces y sobre el
impacto que esta confluencia pueda tener en el espacio urbano.
Tomamos este hecho como disparador de la propuesta para desarrollar
una alternativa proyectual que considere esta situacion, con el objetivo
de generar una intervencion urbana coherente con el desafio y deje
planteadas algunas soluciones hipotéticas para dicho cruce.

DEFINICIONES

La tendencia a estudiar sistemas como entidades mas que como
conglomerados de partes es congruente con la tendencia de la ciencia
contemporanea a no aislar ya fenémenos en contextos estrechamente confinados
sino, al contrario, abrir interacciones para examinarlas y examinar segmentos de
la naturaleza cada vez mayores.

Ludwig von Bertalanffy

La palabra “sistema” mantiene ocultos muchos sentidos. De esos sentidos
posibles se destacan dos: la idea de un sistema como un todo y la idea de un
sistema generador. Esos dos aspectos aunque aparentemente similares, son
légicamente muy distintos. En el primer caso, la palabra “sistema” se refiere al
aspecto particular holistico de una tnica cosa. En el segundo. La palabra “sistema”
no se refiere en absoluto a una sola cosa, sino a un conjunto de partes y leyes
combinatorias en grado de generar muchas cosas.

Christopher Alexander
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Tramo del recorrido del tren ligero de Tours sobre la Avenida Grammont. Al fondo se ve la Plaza Jean-
Jaurés y el edificio del Tribunal de Grande Instance en el centro histérico de la ciudad.
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SISTEMA DE TRENES
LIGEROS DE MONTEVIDEO

A principios de la década de 1970 surgio en la ciudad brasilefia de Curitiba
el primer sistema de 6mnibus de transito rapido (BRT, por sus iniciales en
inglés). Desde entonces las ciudades latinoamericanas han continuado con
su implementacion siendo actualmente cerca de medio centenar las que
han invertido en sistemas BRT y cerca de 180 alrededor del mundo.

Sin embargo los retos que enfrenta el transporte piblico han dado lugar a
otras alternativas que actualmente estan experimentando un importante
crecimiento, ya que proveen una solucion limpia y sustentable. Muchas
ciudades estan identificando al sistema de tren ligero o light rail transit
(LRT) como un transporte eficiente y con mayores ventajas para el traslado
masivo de pasajeros sin comprometer el medio ambiente.

Los trenes ligeros funcionan con energia eléctrica y en su gran mayoria
estan alimentados a través de una catenaria, aunque algunas redes
funcionan por otros sistemas como el Docklands Light Railway en Londres
que usa un tercer riel estandar vivo para la toma de energia. En algunas
ciudades francesas se utiliza un sistema de tres rieles denominado APS
(Alimentation Par Le Sol) que se desarrolld con la particularidad que el
tercer riel de alimentacion s6lo esta bajo tension eléctrica en la zona

que va cubriendo el tranvia mientras se desplaza, siendo mas seguro e
incluso utilizable en zonas peatonales. Otras variantes son los sistemas de
almacenamiento de energia a bordo del tranvia en grandes condensadores
como por ejemplo el Acumulador de Carga Rapida (ACR), utilizado para
acumular energia de frenado del tren y luego cargarse muy rapidamente
cuando se detiene en las estaciones.

Aunque ambos sistemas son muy eficientes, existen ventajas comparativas
entre un sistema LRT y uno BRT que pueden resumirse en tres grandes
grupos:
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Capacidad y flexibilidad: los sistemas para el transporte requieren una
inversion importante y por lo tanto deben tener en cuenta las proyecciones
de exigencias actuales y futuras. Los sistemas de trenes ligeros tienen la
ventaja de poseer una mayor capacidad por vehiculo pero ademas pueden
presentar una variacion en el nimero de tramos. Esto les da la posibilidad
de transportar hasta 35.000 pasajeros por hora por direccion, a diferencia
de la capacidad habitual de 2000 a 10.000 pasajeros por hora por direccién
que brindan los sistemas BRT. A la vez les permite a los sistemas LRT

la flexibilidad de ofrecer un servicio con capacidad variada segin la
demanda.

Energia y sustentabilidad: los sistemas BRT operan habitualmente por
medio de unidades que funcionan en su gran mayoria con motores diesel.
En cambio los sistemas LRT operan por medio de un sistema eléctrico.
Esto se traduce en grandes reducciones de emisiones de gases y de
contaminacion ambiental. La eliminacion de los fluidos para motores de
combustion interna y de los neumaticos también contribuye a reducir los
factores contaminantes.

Confort: los vehiculos de los sistemas de LRT son muy silenciosos y estan
equipados con tecnologia de navegacion y acondicionamiento artificial del
aire. Se incorporan a centros urbanos peatonales con gran ductilidad.

Haciendo eco de estas premisas se propone un proyecto que aspira a ser
interpretado como parte de un sistema metropolitano de transporte mas
amplio que lo contenga y aunque si bien toma algunas directivas del STM,
tenga el potencial para amplificarse en un sub - sistema independiente
mas robusto, ya sea por la incorporacion de mas lineas o por los

vinculos metropolitanos que se puedan generar en diferentes puntos de
intercambio con otros modos de transporte. En ese sentido se entiende al
proyecto como un punto de partida y marco referencial para la accién que
sirva para visualizar las potencialidades de conexion de la propuesta.
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EL Sistema de Trenes Ligeros de Montevideo (TLM) se define en su etapa
inicial por la creacion de dos lineas de trenes ligeros con caracter
metropolitano que circulan la ciudad por sus ejes Norte/Sur (Bulevar
Artigas) y Este/ Oeste (Avenida Italia). Ambas lineas sustituyen a las
correspondientes lineas troncales del STM y contindan confluyendo en la
zona de la Terminal de Omnibus Internacional de Tres Cruces.

El esquema inicial del proyecto establece la creacién de un buffer de
intercambios que comprende dos estaciones subterraneas enlazadasy
conectadas con las lineas del transporte nacional e internacional de la
terminaly con el sistema de transporte publico local. Se prevén ademas
articulaciones con nuevos estacionamientos publicos de rotacion que
estimulen el intercambio modal con el transporte publico y con los medios
no motorizados en el nivel calle. El transito vehicular y el transporte
publico local también circulan en el cruce subterraneamente, sobre un
nivel diferenciado al de los trenes.

Estas decisiones dejan liberada en superficie una importante area
parquizada, plataforma soporte de actividades de caracter pablico

y preambulo de un hall urbano funcional al buffer de intercambios
desarrollado en el subsuelo. Ambas lineas se vinculan a lo largo del
recorrido en la ciudad con proyectos especiales asociados en puntos
significativos del recorrido, manteniendo siempre el caracter de sistema
abierto e integrador. Se plantea en este sentido contemplar la continuidad
del flujo vehicular de Avenida Italia hasta la Terminal de trenes de AFE y la
Ciudad Vieja por la calle Ferrer Serra, apostando a la reactivacion de dicha
terminal como lugar de intercambios a nivel nacional y regional. Estas
aspiraciones, contenidas en el espiritu de las directivas del Plan Director
de 1957, implican intervenciones de reconexion urbana en el par Galicia -
La Paz.
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SISTEMA DE TRENES LIGEROS DE MONTEVIDEO (TLM)
CARACTERISTICAS DE LAS LINEAS
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SISTEMA DE TRENES LIGEROS DE MONTEVIDEO (TLM)
CARACTERISTICAS DE LAS UNIDADES

El recorrido de las lineas se encuentra con alternativas muy diversas de

la trama urbana, atravesando tramos muy despejados y tranquilos hasta
cruces complejos y congestionados. En este escenario es conveniente
pensar el sistema con cierto grado de flexibilidad en ciertos temas como
por ejemplo el sistema de alimentacion, la capacidad de carga de pasajeros
o la velocidad. Los sistemas de alimentacion mixtos permiten circular a

las unidades alimentadas tanto por una catenaria como a través de otra
variante de alimentacion que no requiere del tendido aéreo (sistemas APS,
ACR u otros).

En este sentido los modelos multiarticulados permiten ensamblar de tres
hasta nueve secciones en algunos casos y son factibles de ser construidos
con un piso 100% bajo, lo que asegura la accesibilidad universal.
Generalmente se ofrecen vehiculos que puedan circular por un ancho de
trocha que oscila entre un metro de distancia y el ancho estandar de 1,435
metros. Esto permite que puedan desplazarse unidades con un ancho
variable entre 2,30 y 2,65 metros segin el fabricante a una velocidad de 80
130 T km/hora. Modelos con estas caracteristicas se pueden encontrarse entre

" otros en la linea Urbos de la empresa espafiola CAF o en la linea francesa
Citadis de ALSTOM.




LINEA “A"

LINEA “B”

r
F—_
\ s
<i /“""’\\_F1 —— /
S—
v/ /3[
Orléans Tours Cuenca
01. 2000 / 2012 01. 2013 01. 20176 (previsto)
02. 29,3Km 02. 15Km 02. 11 Km
03. 2;LineaAylineaB 03. 1 03. 1
04. 49 04. 29 04. 20
05. 1,435m 05. 1,435m 05. 1,435m
06. Mixto (APS) 06. Mixto (APS) 06. Mixto (APS)
07. LA 80km/h- LB 70km/h 07.  75Km/hr 07. 70Km/h
08. LA2,32m- LB 2,40m 08. 2,40m 08. 2,65m
09. LA30m-LB 32m 09. 43m 09. 32m
10. 56 asientos/ 147 de pie 10. 88 asientos/ 203 de pie 10. 85 asientos/ 215 de pie
1. LA 46.000 PPD- LB 25.000 PPD (2012) 11.  55.000 PPD (2014) 11. 106.000 PPD (est.)
REFERENCIAS:

01. Fecha de inauguracién

02. Longitud del recorrido

03. Cantidad de lineas

04. Cantidad de estaciones 05. Ancho de trocha

06. Sist



CASOS DE ESTUDIO

1,5km

Okm| 1,5km

F

Cuiaba

01. 2016 (previsto)
02. 23Km

03. 2

04. 33

05. 1,435m

06. Mixto (ACR)

07. 70Km/h

08. 2,65m

09. 44m

10. 72 asientos/ 328 de pie
11. 110.000 PPD (est)

ema eléctrico  07. Velocidad

08. Ancho del tren

Rio de Janeiro, Linea 4

01. 2016 (previsto)

02. 16 Km

03. 1

04. 6

05. 1,435m

06. Mixto (APS)

07. 80Km/h

08. 2,65m

09. 44m

10. 88 asientos/ 216 de pie
11.  300.000 PPD (est.)

Montevideo

01.

02.
03.
04.
05.
06.
07.
08.
09.
10.

1.

09. Largo del tren 10. Cantidad de pasajeros

2030

L117Km/ L2 15Km
2

32

1,435m

Mixto ACR
80Km/h

2,65m

44m

80 asientos/ 220 de pie,
150.000 PPD (est.)

11. Cantidad de pasajes por dia

Esquemas elaborados en base a datos obtenidos en CAF S.A.y Corporacion Alstom.
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Charles & Ray Eames,
Fotogramas de Powers of Ten: About the Relative Size of Things in the Universe, 1977.
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La congestion vehicular es uno de los intereses principales del proyecto

y esta debe ser entendida como un elemento, un fundamento para
comprender la propuesta y con el cual operar en el lugar. Sin embargo se
podria decir también que si nuestra materia de trabajo es la congestion,
el objetivo sera tratar de administrar dicha congestion para conseguir un
resultado urbano final que redunde simultaneamente en el mejoramiento
de los flujos vehiculares y en la incorporacion definitiva de los dominios
del peaton.

La continuidad como procedimiento.

El lugar se interpreta como un territorio de continuidades y resistencias.
Operar con esas resistencias se vuelve esencial para el proyecto, haciendo
de la basqueda de continuidades un objetivo primordial. Esto conlleva a
entender lo continuo como una excusa que resuelva todas las escalas y
los aspectos del proyecto, desde lo referente a las cuestiones espaciales
y materiales hasta los temas circulatorios o visuales. De alguna forma, lo
continuo se establece como el ADN del proyecto.

Croquis de estudio de la seccion del proyecto.
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Desde que fue realizada en el afio 1977. Powers of Ten se ha convertido en
uno de los films cortos mas vistos y reconocidos de Charles y Ray Eames.
Producida para IBM, la pelicula era una excusa para una investigacion
visual sobre lo relativo en el tamano de las cosas y las repercusiones
escalares en el aumento y disminucion a la décima potencia. Con una
edicion sorprendente y dinamica, las imagenes revelaban desde los bordes
del universo conocido hasta el interior de un atomo de carbono con un
aumento de escalas que hace referencia al nombre de la pelicula.

Powers of Ten muestra el universo como un espacio de continuidad y
cambio, y entre medio de todas las cosas, la figura humana.

El ensayo proyectual intentara merodear en alguna de estas cuestiones
referidas a los vinculos, la escala y al hombre en relacién a su entorno,
en funcion de crear espacios para la convivencia y el uso que puedan
ser leidos como una continuo entre las diferentes escalas del proyecto
arquitectonico inmerso en las loégicas de la movilidad.
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Charles & Ray Eames,
Fotograma de Powers of Ten: About the Relative Size of Things in the Universe, 1977.
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MANIFESTO

Las nuevas edificaciones deben entenderse a través de las logicas de la

L L ——

continuidad, como un objeto aln en construccion. Este objeto se presume
inacabado, intentando liberarse de las prerrogativas del lenguaje,
semejante a un sistema de generacion de arquitecturas mas que a una

pieza urbana terminada. Este sistema deberia admitir que la pieza
resultante pueda ser ampliada, modificada o reducida sin que ello afecte
necesariamente la comprension total de la intervencion. La estrategia
proyectual propone entender la propuesta como una masa continua que

va rodeando, sobrevolando o atravesando las preexistencias. Esta nueva
genética es su caracteristica mas importante e intenta balancear los
equilibrios del lugar estableciendo un cédigo de interpretacion espacial,
dandole un sentido nuevo y unitario al espacio urbano resultante.Este
continuo arquitecténico también adquiere sentido a través de la intensa
vinculacion entre sus partes o programas y de estas con el buffer de
intercambios en el subsuelo y las nuevas areas verdes resultantes del
soterramiento de las vias de circulacién. Estas nuevas areas publicas son
una plataforma soporte de actividades y operan como un hall urbano. La
tentativa inicial de programas arquitectonicos abarca la ampliacion de la
terminal de 6mnibus, areas comerciales y de oficinas, hotel y centro de
convenciones, residencia, espacios de ocio y espera y estacionamientos

publicos de rotacion.
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El significado original de la palabra inglesa buffer remite a la
amortiguacion y la atenuacién. La traduccion habitual de su acepcién en
términos urbanisticos nos conduce al conflicto, al control y la segregacion,
habiendo generado las peores expresiones sociales y politicas del uso del
espacio urbano a fines del siglo XX. EL régimen del Apartheid en Sudafrica
cred en los 80’s el concepto urbanistico de Buffer Zones, designando de
esa forma a los terrenos habitualmente baldios que se empleaban como
zonas de proteccion alrededor de los asentamientos de la minoria blanca
dominante (H. Judin, I. Vladislavi, 1998).

Sin embargo, en informatica un buffer es un espacio de memoria,
almacenamiento, y su significado Gltimo es el de posibilitar la
transferencia de datos desde un dispositivo de entrada a otro de salida.
Es un dispositivo facilitador, eficiente, que concentra o transforma la
informacion recibida para poder gestionar la transferencia.Entendido asi,
un buffer urbano podria incorporar las complejidades de los intercambios
concibiendo la ciudad como un correlato de las variadas redes que se
entrecruzan en su estructura fisica e intensifican la actividad urbana a
través de estas zonas de transferencia o de transicion.

Concebido como un condensador de la movilidad, un mediador entre los
individuos y la estructura fisica de la ciudad, este dispositivo no actia
como un limite sino como una frontera porosa, una zona de contacto,
encuentro y orientacion, adaptando su forma y significado a la estructura
flexible de la sociedad hipertexto que describe Ascher. Una frontera espesa
que permite la superposicion de los flujos urbanos sin distinciones o
prioridades de manera que puedan continuar con su curso o deban esperar
a la reconexion o el reajuste. Aparece entonces la idea de una cierta
permanencia antes de ser realizada la transferencia, un tiempo necesario y
fundamental para que se realice el pasaje. En ese tiempo de transferencia
se deberian generar los protocolos de enlace de los sistemas de entraday
de salida para obtener la maxima agilidad posible en los intercambios.
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Este buffer urbano deberia interpretarse como un sistema interactivo,
cambiante, evolutivo, con capacidad para incorporar elementos nuevos o
imprevistos, altamente adaptable a las condiciones sociales y econémicas
inestables de nuestro tiempo y lugar. Un acercamiento a la arquitectura
que explore los conceptos de inestabilidad, cambio e impermanencia, en
lugar de consensuar simbolos inalterables o0 monumentales de imposicion o
persistencia cultural.

ESQUEMA GENERAL Elsistema circulatorio esta integrado basicamente por dos grandes

Y CRECIMIENTO corredores subterraneos multicapa sobre los cuales transitan de forma
discriminada las diferentes modalidades de transporte. La Linea 1 de
Trenes Ligeros del TLM (Sistema de Trenes Ligeros de Montevideo) corre por
debajo del nivel del transporte automotor de Bulevar Artigas. EL cruce con
la Linea 2 de Avenida Italia, se resuelve pasando sobre esta. Los accesos al
sistema se definen en funcion de la exigencia de los distintos niveles.

En el encuentro de ambos corredores se proyecta un buffer de
Intercambios de dos estaciones que resuelven las distintas conexionesy
vinculos entre la Terminal de Omnibus y las edificaciones proyectadas con
los distintos niveles de los corredores subterraneos.
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El sistema integrara en un futuro crecimiento al tinel de automotores de
la Avenida 8 de Octubre, ya sea en su version actual o en una ampliada con
trenes ligeros del TLM. A tales efectos se contemplan las zonas adecuadas a
los intercambios y las conexiones con las estaciones actuales.

Entre los objetivos principales esta disminuir lo maximo posible el transito
motorizado en superficie, otorgando mayores espacios al peaton y los
medios no motorizados. Es asi que dentro de las construcciones previstas
se incorporan vastas areas de estacionamiento de rotacion que aspiran

a poder disuadir a los ciudadanos de hacer un intercambio con el nuevo
sistema de trenes que se ofrece.
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Leviathan, instalacion de Anish Kapoor en el Grand Palais de Paris, Remy de la Mauviniere,
AP Photo, 2011.
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El paisaje tiene la capacidad para construir significado en el espacio
urbano a diferentes escalas. Interpretando a Waldheim, un paradigma
desde el cual es posible operar en el territorio asumiendo un rol
organizador. Esto implica activar tanto sus caracteristicas de escenario
para la contemplacién como sus cualidades de soporte de accionesy de
usos. Pensarlo desde la accion es pensarlo desde la construccion continua
del territorio.

La propuesta se resume en la generacion de dos niveles superpuestos con
caracteristicas bien diferenciadas y su disefio se piensan desde los aspectos
funcionales pero también desde la velocidad con la que se transita sobre
ellos. Ambos tienen especificidades bien marcadas, proponiendo en el nivel
ciudad un gran espacio publico con la nocion del paseo como excusa para
su disefio y en el subsuelo una red de conexiones y espacios que obedecen

a las prerrogativas de la eficiencia y la conectividad. Es asi que en la
resolucion formal y material estan presentes importantes contrastes entre
ambos, contraponiendo un paisaje deliberadamente naturaly de recorridos
no-lineales con otro explicitamente tecnolégico, funcional y eficiente.

El paisaje en el subsuelo es un continuo material, cromatico y luminico,
disefado para intensificar la fluidez caracteristica de los espacios de
la movilidad y los vinculos que lo componen, utilizando materiales y
terminaciones que acentlen la percepcion de una mayor artificialidad.

Las estaciones son los puntos de interaccion que sintetizan las dos
situaciones y promueven los intercambios y la vinculacién espacial,
poniendo especial atencion en el ingreso de la luz natural en los espacios
subterraneos.
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MOVIMIENTO

Las pautas para el disefio del parque urbano hacen referencia a la
velocidad, al paseo y a la generacion de codigos de interpretacion y
orientacion espacial especificos. Los recorridos planteados se traducen
en senderos y zonas pavimentadas que no promuevan la circulacion
directay en linea recta entre los distintos sectores o puntos de interés.
Los atravesamientos se dan generalmente de forma oblicua, generando
camineras quebradas o en zigzag.

REFERENCIA

La vegetacion complementa las premisas de circulacion. La altura de
ciertas zonas verdes refuerza las visuales transversales y se plantea como
un sistema de referencia y de identidad de algunos lugares.

CROMATISMO

El uso del color, de la densidad y de la altura de la vegetacion son las
claves para entender el layout general de la propuesta. En este sentido se
proponen tres zonas que a través de la variedad y cantidad de ejemplaresy
especies vegetales con un cromatismo particular, redunde en una intensa
caracterizacion.
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There’s a starman waiting in the sky
He’s told us not to blow it
Cause he knows it’s all worthwhile
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