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Movilidad en Direccion de obra Nuevo libro CPAU-UOCRA
Buenos Aires proyectada por otro profesional Ejecucion y control de una obra
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ACCIONES CPAU | Peticiones, decisiones y resoluciones del Consejo

La Plaza de Mayo es de todos,
queremos y debemos ser informados

Por iniciativa de las arquitectas Valeria del Puerto y Nani
Arias Incolld, Consejeras del CPAU, se llevo a cabo en nuestro
Auditorio una mesa de reflexion sobre las obras que se estdn
realizando en la Plaza de Mayo.

Estas son las principales conclusiones de la mesa:

e No hubo consulta previa a las organizaciones del campo
arqueoldgico, histérico, antropolégico y patrimonial.

e Faltade informacion y difusion en tiempo y forma.

e El proyecto modifica sustancialmente varios aspectos
histéricos de la plaza.

e Incumplimiento de la ley 449 (Codigo de Planea-
miento Urbano APH1), la ley 1227/03 (Marco de patri-
monio cultural) y la ley 1653 (Sitio Histdrico al area de
la Piramide).

Preocupacion por el proyecto de Decreto
para la suspension de registros de obra
(Naumero IF-2018-08382180)

El Consejo manifesto a la Jefatura de Gobierno su extrema
preocupacion por el Proyecto de decreto y solicita que se
abstenga de firmarlo.

El cuestionado proyecto de decreto refiere que en vistas

al debate legislativo que traera aparejado el proyecto de
ley del nuevo Cédigo Urbanistico que se presentara en la
Legislatura de la ciudad de Buenos Aires, procura "adoptar
medidas o disposiciones de caracter preventivo que eviten
danos eventuales en la calidad de vida de los habitantes y
en las condiciones del medioambiente, concordantes con
el Proyecto del nuevo Cédigo Urbanistico"

(..) Es que para "evitar dafios eventuales", seglin se esmera
en reconocer el proyectado decreto, su dictado prevé causar
danos ciertos y actuales a todas las personas relacionados
con la construccion y la arquitectura antes mencionados. (...)

Leé la nota completa en www.cpau.org

WWW.cpau.org
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Movilidad sostenible

El niUmero de esta revista se encuentra dedicado a la compleja problematica
aun no resuelta de la movilidad en la ciudad y su area metropolitana. Muchos
de los articulos aqui presentados aportan diversas opiniones, propuestas e
investigaciones que nos ayudan a comprender mas claramente los problemasy
desafios e imaginar soluciones posibles y deseables en materia de movilidad.

En esta oportunidad contamos con la participacion especial como editor invi-
tado del arquitecto Fabian de la Fuente, quien fue el responsable de convocar a
los expertos en las notas dedicadas al tema de tapa. Tenemos el honor en este
numero de incorporar la prestigiosa figura de Juan Travnik como curador del
material fotografico. La imagen de tapa e ilustraciones interiores son obra del
notable artista plastico Ledn Ferrari, pertenecientes a la serie Heliografias.

La movilidad es uno de los vinculos mas importantes del hombre con el territo-
rioy con el resto de los hombres. Hoy sus deficiencias profundizan los proble-
mas sociales y medioambientales, repercuten en la vida de los ciudadanos, en el
aire que se respira, en los tiempos que se emplean para los desplazamientos, en
el acceso a las oportunidades de trabajo y a los ambitos de sociabilidad.

La tendencia es alarmante y muestra un aumento en el uso del automavil pri-
vado como forma de transporte. Lograr una ciudad mas integrada, policéntrica
e inclusiva es el desafio. Por esto son fundamentales para el crecimiento soste-
nible de |a ciudad aplicar politicas dedicadas al transporte publico y disefo de
infraestructuras que promueva una mejor calidad de vida.

Debemos volver a dar sentido a la calle como lugar de encuentro, otorgandole

el mayor protagonismo a los ciudadanos.

Arq. Barbara Berson
Directora Revista Notas CPAU
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Movilidad - Transporte

Por Augusto Penedo | Arquitecto, Presidente CPAU.

Las restricciones al uso del auto en los centros y subcentros de las ciudades debe-
rian estimular el incremento de modos alternativos de movilidad: como el caminar,
el uso de la bicicleta, y el fortalecimiento del transporte publico. Si no, estaremos
fritos. En San Pablo, Brasil, un ciudadano puede perder 86 horas al afo en atascos.
Para lograrlo el Estado debera mantener en forma sostenida las inversiones en
infraestructuras.Y recuperar 30/40 afios de retrasos.

Buenos Aires ha encarado algunos de estos temas: bienvenidos sean el RERy la
autopista costera (hoy Paseo del Bajo). Habra que afiadir alguna linea de subte-
rraneo transversal y mejorar los servicios de colectivos urbanos.Y no me refiero
a los recorridos trazados, donde se pueden incorporar mejoras importantes
como ha sido el Metrobus, sino a la modernizacion y mejora de los autobuses,
los vagones de los subtes y trenes; en definitiva, una mejora en la calidad y con-
fort de los transportes de pasajeros, para ofrecer una alternativa tentadora.
Transformaciones que esperemos sean constantes.

El que dard mas batalla serd el automaévil, o mejor dicho los fabricantes de au-
tomoviles y sus amigos intimos, los productores de combustibles derivados del
petroleo. Hoy se nos ametralla con los progresos de los automaviles, de los autos
sin conductor, etc. Quizas para esa meta mitica del 2030, en Silicon Valley todo
eso se haga realidad, pero me permito dudar que eso ocurra en Chascomus o en
la periferia de Buenos Aires, e incluso en la mayoria de las capitales del mundo.
2030: seglin el Banco Mundial deberia asegurarse para entonces un transporte
sostenible para mejorar el medio ambiente, que permita bajar las emisiones de
efecto invernadero. Hoy el transporte genera el 23% de los gases contaminantes,
y se proyecta un 40% en 2040 si no se encaran politicas de optimizacion.
Argentina tiene 300 automéviles cada 1000 habitantes (Banco Mundial: Global
Mobility Report), pero es evidente que los mas pobres no lo tienen y esos seran
los que primero se beneficiaran de la mejora de los servicios de transporte pu-
blico. Y lo merecen, porque son los que menos contaminan y los que mas viajan
para ir a trabajar.

Los automovilistas ofreceran resistencia. El auto tiene un fuerte valor simbo-
lico, es un fetiche, y para muchos, una ilusion cumplida. Habra que desarrollar
politicas disuasorias: estacionamientos periféricos subvencionados, articulados
con rapidos, cdmodos y econdmicos medios para llegar al centro de la ciudad;
restricciones a la circulacion; penalizaciones al uso individual, etc.

Muchos imaginan un futuro con coches voladores como Regreso al Futuro 2, 0
para los mayores, las ciudades de Flash Gordon. Puede que alguna vez sea asi,

pero por ahora deberiamos darnos por satisfechos con llegar a lo enunciado en el
primery segundo parrafos, y también sumar mas espacios publicos ligados a la
caminabilidad, como ya ocurre en algunas partes del Microcentro portefio que han
sido ocupados por bares, lugares de encuentro, etc. O como la tan difundida recu-
peracion de Times Square en Nueva York. Mas calles para los ciudadanos de a pie. m
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Movilidad en Buenos Aires,
infernal y dificultosa

Por Fabian de la Fuente | Arquitecto UBA, Profesor UNSAM y UBA. Director del Laboratorio de Urbanismo y Arquitectura

IA/ZUNSAM.

El atlas del Gran Kan contiene también los mapas de las
tierras prometidas visitadas con el pensamiento pero todavia
no descubiertas y fundadas. [En didlogo, Kublai Kan y Marco
Polo concluyen:]

Dice Kan:-Todo es inutil si el tltimo fondeadero no puede ser
sino la ciudad infernal, y alli en el fondo es donde, en una
espiral cada vez mds estrecha, nos sorbe la corriente.

Y Polo:-El infierno de los vivos no es algo que serd; hay uno, es
aquel que existe ya aqui, el infierno que habitamos todos los
dias, que formamos estando juntos. Dos maneras hay de no
sufrirlo. La primera es fdcil para muchos: aceptar el infierno
y volverse parte de €l hasta el punto de no verlo mds. La se-
gunda es peligrosa y exige atencion y aprendizaje continuos:
buscar y saber reconocer quién y qué, en medio del infierno,
no es un infierno, y hacerlo durar y darle espacio.

ftalo Calvino, Las ciudades Invisibles, 1974

Una ciudad en que podamos viajar, desplazarnos, acceder
a sus lugares, donde invirtamos solo una parte de nuestro
tiempo en movilizarnos, y que ésta sea una experiencia
confortable a la que, como todo bien publico, todos puedan
acceder sin encontrar restricciones... ;En qué campos
disciplinares de la Arquitectura, el Urbanismoy la Geo-
grafia debemos activar una reflexion integral para operar
transformativamente y alcanzar este fin? El presente texto
y los articulos convocados especialmente para esta edicion
plantearan reflexiones para ordenar una discusion que
necesariamente debemos abordar.

Las noticias abonan al conflicto de la movilidad. Cada

vez mas la poblacion se asienta en ambitos urbanos, que
constituyen soportes territoriales fragiles. Resultado de ese
proceso son las marcadas desigualdades, las dificultades de
acceso social y fisico a las oportunidades y una puesta en
crisis ambiental de sus espacios; y en paralelo la industria
automotriz que nos regala cada ano un millén de autos

para nuestras ciudades y el transporte publico que no pre-
senta nuevas estrategias de accion acordes a la dimension
de la problematica.

El resultado de esta combinacion infernal nos augura una
mala noticia: tanto movilizarse como la accesibilidad en la
ciudad se tornaran vez mas dificultosas, acentuandose las
desigualdades; una ciudad donde el ansiado bienestar de

sus ciudadanos sera reemplazado por un estado de preca-
riedad y subsistencia.

Es necesario tomar dimension de la condicion de partida
para reflexionar al respecto, algunos datos de relevancia
nos ayudaran tomar perspectiva de la problematica: la
Ciudad de Buenos Aires posee un area de 20.350 Has',
donde el viario publico (calles + veredas) es de 4.837,49'
Has, el 23,8% de la totalidad de la ciudad. La superficie

de espacios verdes publicos es de 1.858' Has., el 9,1% de la
ciudad; y posee 2.737% plazas de estacionamiento comercial
y 384.5342 plazas de estacionamiento no comercial, ambas
totalizan una superficie ocupada de 9.681.775* m? segun es-
timacion en base a unidades funcionales del Relevamiento
de Usos del Suelo 2011y datos provistos por AGIP en 2017.
Dentro del aglomerado urbano del Gran Buenos Aires viven
14.908.971 habitantes. La poblacién residente de la ciudad
es de 3.090.173 habitantes.

Diariamente ingresan a Buenos Aires el orden de
3.000.000 de personas; 1.650.000 lo hace en transporte
publicoy 1.350.000 en transporte privado automotor.3
Durante gran parte del dia y en horas laborales en la
ciudad se desplazan 6 millones de personas. La extension
de la red de ferrocarril es de 990,2 Km., con 43 estaciones
dentro del ambito de la ciudad*. La extension de la red de
subterraneos y pre-metro es de 61,7 Km., con 104 estacio-
ness. 215 Km. de longitud alcanza en la actualidad la red de
ciclovias®. Atraviesan la ciudad 71,8 Km. de infraestructura
de red de Autopistas Urbanas (Fuente: AUSA). Es singular
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su condicion de borde: cuenta con un perimetro fluvial de
70 Km., en contacto directo con el Rio de la Plata y el Ria-
chuelo, el resto linda con los 24,3 Km. de la avenida General
Paz. Algunos indices ambientales evidencian problemas:
94 % es el valor de poblacion expuesta a niveles criticos de
ruido, donde el valor de referencia ideal es 30% 7. Las emi-
siones de gases de efecto invernadero alcanzan un valor
real de 4,29tn CO2eq/Hab, y el valor de referencia ideal es
de 2,17 CO2eq/Hab®.

Ciertamente, es imposible escindir |a variable de la mo-
vilidad urbana como aspecto, desatendiendo al conjunto
de factores que constituyen las condiciones entorno al
transporte en la ciudad. Las dinamicas transformativas, las
relaciones intra-urbanas, las regionales y su relacién con
otros centros urbanos, definen a esta problematica como
compleja y dindamica.

La localizacion de las actividades, la oferta y demanda de
bienes y servicios activan significativamente un conjunto
de relaciones, intercambios y movimientos de cargas y
personas en CABAy la Region Metropolitana de Buenos
Aires, definida esta como Unica unidad urbana. En la actua-
lidad notamos que la relaciéon entre espacios habitables,
actividades y flujos es critica, impactando esto sustan-
tivamente en las condiciones de vida de los habitantes,

los factores de productividad, su logistica y en los costes
ambientales y economicos de la sociedad en su conjunto.
Congestion, atascos, cortes, dificultades de accesibilidad,
carencia de vinculacion intra-urbana y baja oferta y calidad
de prestacion de servicios publicos, sumado a esto la
polucion ambiental emergente por la excesiva presencia de
vehiculos a combustién, nos instan a pensar bajo un encua-
dre de nuevo paradigma: la habitabilidad, la produccion, el
ambiente y el confort en las ciudades.

Buenos Aires debe estar preparada para responder de
manera eficaz y sustentable, dando opciones y posibili-
dades mas que restricciones y limitaciones. Este marco es
propicio para desanudar la movilidad infernal y dificultosa
hoy presente. Morfologia y calidad de las infraestructuras,
transporte publico, nuevas tecnologias, especializacion

y descentralizacion de las densidades, |a articulacion
responsable de las actividades urbanas definiendo las parti-
cularidades de las areas atractoras y expulsoras. Respecto

a la accesibilidad y la exclusion, plantear una adecuada

cobertura territorial del sistema de transporte publico para
el conjunto urbano.

Este escenario insta a abordar sin dilaciones una discusion
amplia, establecer acuerdos y consensos, crear un marco de
politicas publicas para el medianoy largo plazo, para la ciu-
dad y su conglomerado urbano. Planificacion, interjurisdiccio-
nalidad, interdisciplina, financiamiento, inversion, produccion
y actividades, con especial acento en priorizar el transporte
en general y el publicoy a los ciudadanos en particular.

Como metrépoli, Buenos Aires presenta una oportunidad
para evolucionar en este sentido; la informacion descripta
inicialmente da cuenta de una gran capacidad de infraes-
tructuras y espacios para operar, transformar y re-tecnificar
el sistema de movilidad de la ciudad y su region. Actualmen-
te se esta debatiendo un nuevo Cédigo Urbanistico, el cual
deberia incluir la problematizacién del transporte publico,
en relacion a las densidades, las actividades y sus infraes-
tructuras y la relacion de la ciudad con la Region Metropo-
litana. Ello sera posible siempre y cuando los mecanismos

y procesos de discusion sean interdisciplinares, plurales y
participativos, sélo asi podremos establecer una base de
acuerdos sostenibles, que por fuera de la temporalidad elec-
toral constituyan una agenda a cortoy mediano plazo de
politicas publicas pasible implementacion y cumplimiento.

Para esta publicacion han sido convocados destacados
especialistas que desde 6pticas diversas y en perspectiva
temporal abordan el problema del “transportey la ciudad”,
reviste en ello reflexiones que nos ayudan a encuadrar la
complejidad que encierra la movilidad y el transporte en
Buenos Aires, diseccionando la problematica y la concu-
rrencia de componentes que la conforman.

Buenos Aires, ciudad que desde 1580 fue sighada como
puerta y puerto para la region en su fundacion, se debe un
debate disciplinar con vision prospectiva. Sentido social de
las personas, equidad e inclusién, ademas de compromiso
con el medio ambiente deben ser los ejes conceptuales in-
eludibles. La respuesta a ello sera el sustento de nuevos pa-
radigmas de planificacién urbana y de implementacion de
las acciones. Transporte, Territorio y Planificacion requieren
de una integracion necesaria, alli se encierran las oportuni-
dades de cambio para una contextualizada gestion urbana
de nuestra metropoli. m

1,2,4,5y 6 Fyente: Direccion General de Datos, Estadisticas y Proyeccion Urbana. Subsecretaria de Planeamiento. GCBA.

3 Fuente: Direccién General de Planificacion de la Movilidad -Subsecretaria de Transito y Transporte. GCBA.

7 Fuente: APrA. - DG.EV.A. 2016.
8Fuente: A.PrA. - DG.Pol.E.A. 2015.
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Hacia un nuevo orden urbanistico

Por Carlos Colombo | Arquitecto, Subsecretario de Planeamiento, Ministerio de Desarrollo Urbano y Transporte.

La normativa urbanistica es la expresion e instrumento de
aplicacion de planes urbanos elaborados para orientar el
crecimiento, la densificacion y el desarrollo de las ciudades.
Su funcion principal es la de regular usos, ocupacion, subdi-
vision y equipamiento del suelo y de diferentes aspectos de
la problematica ambiental.

Nos encontramos ante el enorme desafio de construir un
nuevo orden urbanistico que devuelva homogeneidad al
tejido urbano, instale una sana convivencia de actividades,
proponga una mayor densidad poblacional y contribuya a
equi-distribuir cargas y beneficios.

De acuerdo con las politicas urbanas, para un desarrollo
inclusivo, equitativo y sustentable se requiere transitar
hacia un escenario donde el transporte publico es una de
las principales estrategias alrededor del cual se genere la
densificacion residencial.

Entendemos que una ciudad compacta y densa es mas sus-
tentable, por ende, cuanto menos se extienda la mancha
urbana obtendremos una mayor inclusion e integracion
social. El uso del sueloy la constructividad tiene que estar
directamente relacionada con el uso del transporte publico.
En este sentido es importante generar estrategias que
permitan acercar a los vecinos hacia las infraestructuras y
no las infraestructuras al vecino.

Estamos proponiendo una revolucion del espacio publico
donde la movilidad sustentable y la caminabilidad permi-
tiran recuperar los espacios que hoy son ocupados por el
automovil para el uso cotidiano.

Es nuestro desafio construir un nuevo orden urbanistico,
con nuevos dispositivos, criterios y mecanismos. En efecto,
los corredores vehiculares existentes definiran la densifica-
cion edilicia y la morfologia estructural del tejido. Estos co-
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rredores seran estructurantes para las denominadas areas
ambientales, generando flujo de transito en los bordes y
mejorando la calidad y la caminabilidad del espacio publico.

La vision de ciudad que tiene el nue-
vo cadigo urbanistico es que funda-
mentalmente esta concebida desde
la perspectiva del espacio publico,

a partir de criterios morfoldgicos,
paisajisticos y funcionales, a diferen-
cia del cddigo actual, que concibe la
ciudad desde el espacio privado.

Através de distintos instrumentos de participacion, el nue-
vo codigo asegura la formulacién conjuntay la adecuacion
a las expectativas de los vecinos. Reconoce la ciudad cons-
truida, su forma, sus areas identitarias y las futuras expan-
siones urbanas que consoliden su diversidad sociocultural.
Con nuevos mecanismos, entonces, se apunta al desarro-
llo de areas en torno a los ejes de transporte publico de
pasajeros, la articulacion de usos mixtos para favorecer una
diversificacion de comercios y de servicios, la regulacion de
la altura de las edificaciones dentro del tejido urbanoy la
dotacién prioritaria de espacios publicos de calidad.

Asimismo, de cara a la proxima década, surge como desafio
la integracion fisica y social de diferentes sectores de la
ciudad que no se encuentran aln consolidados. En virtud
del modelo territorial formulado, estas cuestiones son
recogidas por el nuevo cédigo como areas de desarrollo
estratégico de caracter prioritario, en especial, en aque-

llos sectores mas relegados. Su regulacion desde criterios
morfoldgicos -y no ya desde indicadores cuantitativos- es
la clave para homogeneizar la forma que adquiera cada
barrio de la ciudad. m
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Vision y experiencia

respecto a la movilidad

Por Nick Tyler | Comendador de la Orden del Imperio Britanico ( CBE ), Fellow of the Royal Academy of Engineering, Profe-

sor catedra Chadwick de Ingenieria Civil en UCL. Dirige el Laboratorio de Medio Ambiente y Movimiento de Accesibilidad

para Peatones de UCL.

La vision

Antes de decir algo sobre la movilidad, necesito hablar sobre
el concepto de ‘la vision'. La vision es como un iman: atrae
pensamiento, diseno, soluciones desde varias direcciones ha-
cia su perspectiva Unica del futuro. En el caso de una ciudad,
debe colocar a las personas en su corazén y luego considerar
lo que es importante para mejorar la calidad de vida de estas
personas. Para entender el papel de ‘la vision” en su camino
esclarecedor, se estudian ciudades que han tenido proble-
mas, crisis, 0 que hacen grandes cambios y que han surgido
(0 estan emergiendo) de estos estados para convertirse en
ciudades que fomentan una buena calidad de vida.

Un camino interesante es encapsular la vision en nuestro
‘modelo de 5 ciudades’. En este modelo, la ciudad es dirigida
al mejoramiento de la calidad de vida de su poblacién por
medio de cinco lentes — ‘ciudades’. La primera ciudad es ‘la
ciudad amigable’, donde las personas confian entre si, y el
estrés esta reducido: pueden cruzar la calle tranquilamente...
La segunda ciudad, ‘la ciudad activa e inclusiva’, tiene acti-
vidades: econdmicas, educacion, de ocio, deportivas; pero
todas estas deben ser accesibles y asequibles para todos y
todas, para asegurar el sentido de equidad. La tercera ciudad,
‘la ciudad estética y publica’, le da un sentido de propiedad

y responsabilidad a los habitantes, dentro de una ciudad
donde pueden sentirse orgullosos de ‘su’ ciudad. La cuarta
ciudad es ‘la ciudad saludable’, que aumenta activamente

la salud de los habitantes. La quinta ciudad, ‘la ciudad en
evolucién’, significa que la ciudad cambiara en el futuro,

para satisfacer las necesidades futuras de las generaciones
futuras, de modo que las decisiones que se tomen hoy deben
dejar opciones viables para los habitantes del futuro.

Un aspecto importante de esta vision es que depende de la
capacidad de los habitantes para satisfacer, fisica y mental-
mente, sus aspiraciones de mejorar la calidad de sus propias
vidas y, por lo tanto, la calidad social de su ciudad. Otro aspecto
importante, entonces, es la movilidad, como se mueven las
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personas y las cosas dentro de la ciudad, para facilitar el cami-
no hacia el cumplimiento de las aspiraciones de las personas.

La movilidad

Primero, debemos eliminar una confusion entre ‘la movili-
dad’y ‘el movimiento’ El movimiento es el desplazamiento
fisico de personas u objetos de un lugar a otro. La movili-
dad es el concepto, mas elevado, de habilitar a las personas
para que puedan alcanzary realizar una actividad, ya sea
que involucre a una persona que se mueva hacia la activi-
dad o viceversa. Por lo tanto, puede o no implicar movi-
miento fisico, pero siempre implica la union de personas y
actividades. En el caso de la ciudad, esto significa tener los
medios para habilitar y facilitar esa "union” de una manera
equitativa, es decir, accesible y asequible para todos y todas.

Esto implica que la ciudad debe tener los medios para
proporcionar esa movilidad disponible y accesible, comen-
zando por la mas basica, que requiere solo a la persona y
sus capacidades, y avanzando hacia sistemas que requieren
que las personas inviertan en medios de movimiento, tales
como transporte publico (que requiere el pago de tarifas),
la compra de una bicicleta y, finalmente, como ultimo re-
curso, la compra de un automavil. Es necesario resaltar que
la capacidad de caminar requiere de una infraestructura
adecuada para los peatones, provision para personas con
capacidades diferentes para que aquellas con dificultades
fisicas, visuales, auditivas o cognitivas puedan alcanzary
hacer sus actividades. Esto incluye el diseno adecuado de
la infraestructura peatonal, la disponibilidad y el diseno del
transporte publico, incluida su infraestructura, vehiculos

y operacion, formas seguras de circular en bicicleta, etc.,
antes de introducir las necesidades del automovil.

Sin embargo, es necesario crear un contrapunto entre los re-
quisitos de esta "movilidad" y las cinco ciudades de la vision
de alto nivel descritas anteriormente: ;Como mantenemos
la vision y, al mismo tiempo, proporcionamos la movilidad?



La respuesta a esta pregunta es pensar mucho mas sobre
las personas, los seres humanos, las especies homo sapiens,
que constituyen la poblacion de nuestras ciudades.

Los seres humanos

Hace 100.000 afios, el cambio climatico de esa época signi-
ficaba que el bosque se habia reducido. Por varias razones,
el animal mas exitoso en términos de supervivencia fue la
especie homo sapiens, caminando sobre dos pies, con su
gran campo de vision, su capacidad auditiva muy fuerte, su
cerebro muy poderoso (para procesar todos estos datos en
tiempo real), pero con debilidad muscular, vision débil por
la noche, rango auditivo limitado, velocidad de marcha muy
lenta, etc. Como resultado, los humanos solo podrian sobre-
vivir actuando juntos. Los humanos sobrevivieron porque
eran una “especie social”. Esto, junto con buenos medios

de comunicacion entre ellos y un sofisticado sistema de
lenguaje, se convirtié en “un todo” ideal para la vida en el
nuevo entorno. Homo sapiens podria haber sido disefiado
para la sabana, en la cual surgieron hace 40.000 afios.

La evolucion se mueve muy lentamente. Todavia somos
animales de |la sabana. Sin embargo, las ciudades, a pesar
de que comenzaron hace unos 10.000 afnos, en realidad
solo se desarrollaron de la manera que ahora reconocemos
hace unos 250 anos, hace aproximadamente 8 genera-
ciones. Estas ciudades "modernas” comenzaron debido al
desarrollo de sistemas de energia artificial, inicialmente

el control de |la energia del agua y luego del vapor, lo que
hizo que la concentracién de las maquinas, y luego de las
personas para operarlas, fuera deseable. Luego comenza-
ron las ciudades modernas, con casas concentradas y sus
vias de acceso. Luego, debido al desarrollo de la tecnologia,
empezaron la llegada de vehiculos, edificios mas altos,
calles para automoviles, etc., y asi llegamos a las ciudades
que hoy podemos reconocer.

Lo esencial en esta historia es que somos animales socia-
les. Por lo tanto, la ciudad del siglo XXI deberia ser "el siglo
social". La ciudad debe disenarse para promover la sociabi-
lidad, las conversaciones, las actividades conjuntas, y debe
mitigar las desventajas, los problemas fisicos y psicologi-
cos de la hiperdensidad, la contaminacion causada por la
densidad humanay la tecnologia: trafico, energia, ruido y
problemas de salud y mortalidad.

Entonces, ;como disenar la ciudad para “promover sociali-
dad”? Propongo abordar este desafio volviendo a pensar la
relacion entre el espacio y el tiempo.

La ciudad de espacio-tiempo

iRecuerdas la 'primera ciudad' descrita arriba? En mi expe-
riencia, es imposible hacer mucho para hacer una ciudad
mas vital sin abrazar la idea de "socialidad". ;Como facilitar
y fomentar las conversaciones y pequefias reuniones que,
en nuestras encuestas, parecen ser tan importantes para
los habitantes de una ciudad? Depende de la relacion
entre el espacio y el tiempo. Hace mas de 50 afos, Edward
Hall definio el espacio social, personal, intimo, publico,

en términos de distancia, siguiendo los resultados de sus
observaciones de personas en espacios publicos. Pero, jpor
qué estos espacios?

En estudios en mi laboratorio, podemos medir los efectos
de los cambios en el espacio, el ruido y la iluminacién y
compararlos con los aspectos fisiologicos, sensoriales y
cognitivos de las personas. Existen diferencias por cultura,
pero, a pesar de todo, la distancia c6moda entre dos
personas para mantener una conversacion es de aproxi-
madamente 1,2 m, debido a |a fuerza de la voz humana

y la capacidad del sistema auditivo humano. El nimero
de personas "comodas” para sostener una conversacion
entre ellos depende del angulo del campo agudo de vision
(~ 60 °)y, por lo tanto, es de 4 personas, para mantener

a todo el grupo dentro del campo visual. La distancia
necesaria para reconocer a una persona conocida, o para
determinar si una persona desconocida es agresiva o no,
es mas o menos de 3 m. Entonces, para disenar un espacio
urbano debemos tomar en consideracion los ojos, los oi-
dos, el cerebro, para facilitar estas caracteristicas. Implica
que debemos disenar para facilitar la pausa para conver-
sar mas que el movimiento. ;Pausa? Por lo tanto debemos
disefar tiempo.

Para crear una pausa, debemos crear el intervalo de
tiempo para permitirlo. Sabemos cuanto tiempo es nece-
sario para hablar informalmente, y también sabemos las
posibilidades de los muebles que facilitan esta actividad.
Entonces disenemos los bancos para facilitar las conver-
saciones, las curvas para que sea mas facil ver a otras per-
sonas en la conversacion, o para obtener privacidad si uno
lo quiere, con flexibilidad para organizar dénde y cémo las
personas sentirian que seria mas comodo. Reduzcamos la
velocidad de los vehiculos, por supuesto, pero también de
los peatones, para que podamos reducir la velocidad de la
ciudad motorizada hacia la velocidad de las personas que
conforman el corazon de la ciudad.

jLa ciudad es la gente! jViva la gente! m
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Los retos de la movilidad en el AMBA

Por José A. Barbero y Carla Galeota | Instituto del Transporte de la UNSAM.

La situacion actual

El Area Metropolitana de Buenos Aires, en la que viven 14 mi-
llones de personas que realizan aproximadamente 35 millones
de viajes diarios, comparte en lo fundamental los problemas
de movilidad que enfrentan la mayoria de las ciudades del
mundo de escala similar. Dos aspectos son particularmente
destacables: la expansion de la ciudad, que resulta en un
crecimiento significativo de la mancha urbana generando
viajes mas extensos, y el aumento en la tasa de motorizacion,
incluyendo tanto automoviles y vehiculos comerciales como
motos. Estas tendencias, junto con una creciente tasa de
generacion de viajes, resultan en flujos masivos de personas
cuyo destino principal son los diversos centros, particularmen-
te la CABA, intentando acceder en los mismos horarios a los
lugares de empleo, estudio y servicios, congestionando las
principales arterias. Esto afecta a todos los modos de trans-
porte, pero con mayor visibilidad a la red vial, cuyos principales
tramos colapsan en las horas pico. La magnitud del fenémeno
de la congestion puede apreciarse en el ranking de conges-
tion urbana denominado TomTom Traffic Index: Buenos Aires
figura en el puesto 19 sobre 189 ciudades del mundo. Los
tiempos adicionales de circulacion en el AMBA son del 42%

en promedio, llegando al 68% en el pico vespertino. Del total
de los viajes motorizados de personas, se estima que en un
dia tipo aproximadamente la mitad se realizan por medios
individuales y la mitad por transporte publico, aun cuando no
hay un consenso generalizado sobre estas cifras.

El sistema de transporte publico ha experimentado algunas
mejoras en los Ultimos afos, pero su desempefo es dispar.
Algunos servicios logran una aceptable prestacion, pero
hay zonas y horarios en los que la oferta es inadecuada. En
los Ultimos 15 afios se consolidé un sistema de subsidios
masivos, de proporciones inusualmente altas, que no sélo
impacto por su alto costo fiscal, sino que también distorsio-
né los incentivos de los operadores.

Las cargas tienen un rol destacado en el AMBA: las areas
urbanas concentran la produccion y el consumo de bienes,
y sus flujos circulan por las mismas vias que lo hacen los de
personas. Adicionalmente a los desafios que representa la

logistica de distribucién, se suma la presencia del puerto,

por el que se moviliza cerca del 9o% de los contenedores
del comercio internacional argentino. Los movimientos de
cargas contribuyen a la congestion, y ésta dificulta severa-
mente los procesos de distribucion. También se suman los
movimientos interurbanos de pasajeros, reflejados en los
numerosos buses de larga distancia que acceden al AMBA 'y
al movimiento que generan los aeropuertos.

Estas tendencias conforman un escenario no sostenible,
caracterizado por tiempos de viajes muy extensos para las
personas y en condiciones insatisfactorias para muchos, di-
ficultades para el transito de cargas, altas tasas de siniestros
y elevados consumos de energia y emisiones. En suma, un
escenario que impacta negativamente sobre la calidad de
vida de los habitantes y la competitividad de la ciudad.

Los avances de los ultimos afios

Quienes deben tomar medidas para mejorar la movilidad
en el AMBA tropiezan con una disposicién institucional ato-
mizada que limita su accionar. La mayor parte de la oferta
de transporte es responsabilidad del gobierno nacional (los
grandes accesos viales, dos tercios de los colectivos, los fe-
rrocarriles, las combis), al igual que las principales termina-
les de cargas y pasajeros. La Provincia de Buenos Aires (PBA)
tiene responsabilidad sobre Ia red vial, una considerable
cantidad de lineas de colectivos y actividades portuarias.

La CABA, donde confluyen una alta proporcion de flujos de
personas y bienes, tiene a su cargo una importante red vial,
los subterraneos, sus taxis y la capacidad de organizar la cir-
culacién del transito. Los municipios del Gran Buenos Aires
(GBA) son responsables de una muy extensa red de calles y
avenidas, servicios locales de colectivos y taxis locales y —al
igual que la CABA —de la regulacion del uso del suelo, lo
que constituye un instrumento crucial para estructurar los
desplazamientos de personas y cargas en el largo plazo.

En los Ultimos afios la CABA generd importantes mejoras,
como la organizacion de la circulacién de los colectivos
(metrobus), pasos bajo nivel, rehabilitacion de centros

de transbordo, el estimulo al transporte no-motorizado
facilitando el uso de las bicicletas y peatonalizando calles,
y algunas extensiones y mejoras menores en la red de



subterraneos. El gobierno nacional tuvo un largo periodo de
desatencién del transporte en general (no sélo en referencia
al AMBA); la degradacion de los ferrocarriles suburbanos es
el caso emblematico que lo ilustra. Ello no quita que haya
habido también mejoras, como la implementacion de la
tarjeta SUBE, la renovacion de buena parte de la flota del
autotransporte y algunas mejoras en la red vial. La Provincia
de Buenos Aires aparece como el actor menos comprometi-
do con la movilidad en el AMBA, a pesar de que 11 millones
de habitantes de su territorio se movilizan diariamente y

de la relevancia que tiene el tema sobre la competitividad
de su economia. Sus acciones han sido muy limitadas (por
ejemplo, algunas obras viales), probablemente debido a la
carencia de recursos, a la compleja agenda que debe aten-
dery a la falta de capacidades especificas. Los municipios
del GBA concentran sus esfuerzos en la red vial y el acceso a
barrios aislados; en general sus capacidades para enfrentar
los desafios de la movilidad son muy limitadas.

La tragedia de Once en 2012 constituyd un punto de inflexion
para el AMBA. En el tltimo quinquenio se han implementado
importantes avances en la red de ferrocarriles suburbanos
(que aun asi despachan el 80% de los trenes de 1998), median-
te la renovacion de flotas, mejoras la infraestructura y en sus
sistemas y pasos a distinto nivel (incluyendo algunas solucio-
nes de muy alto costo). También comenzaron a limitarsey a
enfocarse los subsidios al transporte publico. A partir de 2016,
tras el cambio de gobierno se expandieron varias de las accio-
nes de la CABA al GBA (metrobus, pasos a nivel), se profundizé
la mejora en los ferrocarriles, se avanzé en la implementacion
de tarifas sociales e integradas, y se dio inicio a importantes
obras viales. Los temas en los que el avance aparece mas
limitado son la mejora en los subterraneos y, curiosamente, la
coordinacion metropolitana, atendiendo a la homogeneidad
politica en las tres principales jurisdicciones intervinientes.

A pesar de que en el afo 2012 se conformd una Agencia de
Transporte Metropolitano (ATM), atin no ha elaborado un plan
maestro que asegure la consistencia de las iniciativas, indis-
pensable en una megaldpolis de la magnitud del AMBA.

Temas clave mirando al futuro
El futuro de la movilidad urbana es un tema de amplio debate
en la comunidad internacional. Se advierte un consenso hacia
un cambio de paradigma orientado por el concepto del desa-
rrollo sostenible. El AMBA no es la excepcion, y debera avanzar
hacia un modelo de transporte que satisfaga las necesidades
de movilidad de bienes y personas, con calidad y seguridad,
compatible con el desarrollo sostenible en sus tres grandes
dimensiones: ambiental, social y econémico-financiera. Para

hacerlo va a requerir de una agenda amplia y compleja, que
atienda la situacion actual y las tendencias que se vislumbran,
y que enfrente los retos. Respeto a las tendencias que incidiran
en los futuros escenarios, hay dos que merecen destacarse:

e Los cambios en la tecnologia y utilizacion el automavil. El
auto estd en un proceso de profundo cambio en su tecno-
logia de propulsion, su forma de conduccién y su modali-
dad de uso. El automovil eléctrico, auténomo y compar-
tido constituira un cambio relevante en las ciudades, con
importantes impactos positivos (reduccion de emisiones
y de siniestros) y también con riesgos (fundamentalmen-
te en la derivacion de usuarios del transporte publico).

e [aincidencia de los compromisos que adopte el pais para
mitigar el cambio climdtico. El transporte urbano sera uno
de los temas clave, impulsando la mayor participacion de
modos limpios que contribuyan a descarbonizar el sector.

Respecto a los retos, son maltiples y diversos, ya que a
pesar de los esfuerzos que se vienen realizando, existe una
muy amplia brecha para alcanzar un modelo de movilidad
sostenible en el AMBA. Tres cuestiones merecen destacarse:

e Planificar la movilidad en el contexto del desarrollo ur-
bano. El camino para definir las acciones debe comen-
zar con una estrategia de desarrollo urbano sostenible
(qué ciudad queremos), sobre esa base establecer un
plan integral de movilidad, y en su marco desarrollar los
proyectos y programas modales.

e Ordenar las incumbencias de las jurisdicciones y hacer
efectiva su coordinacion. La ATM deberia asumir el rol
para el que fue disefiada. En el mediano plazo la PBAYy
la CABA deberian liderar la planificacion y gestion del
transporte en el AMBA, dando un lugar relevante a los
municipios del GBA. El rol del gobierno nacional deberia
centrarse en establecer politicas de movilidad urbana
para todo el pais y en gestionar programas de asistencia
técnica y financiera para apoyar a los gobiernos locales
(incluidos los del AMBA). Ello requiere fortalecer sustan-
cialmente las capacidades de la PBA y de sus municipios.

e Asegurar la sostenibilidad financiera del transporte
publico. La reduccion de los subsidios debe considerar la
razonabilidad de los costos de los modos del transporte
publico, que dependen, entre otros factores, de la efi-
ciencia de la gestion de las empresas prestatariasy de

la estructura con que se organizan los servicios. m



Buenos Aires tiene un plan,
incompleto, pero plan al fin

Por Enrique Garcia Espil | Arquitecto, Profesor Titular de Planificacién Urbana, UBA. Ex Ministro de Planeamiento Urbano y
Medio Ambiente GCBA. Ex Presidente de la Sociedad Central de Arquitectos.

Entre 1998 y 2000 se formulé el Plan Urbano Ambiental
de la ciudad que diez afios después, en diciembre de 2008,
fue aprobado como Ley de la Ciudad. Para aprobarlo fue
necesario despojarlo de muchos de sus contenidos y de to-
dos los programas de actuacion, dejandolo limitado a una
enumeracion de lineamientos generales. Es el primer plan
en el mundo que se aprueba sin ninglin plano, sélo texto
escrito: cosa rara para un plan urbanistico.

Reducido a sus lineamientos generales, importantes pero
insuficientes para conformar un plan, debemos ver qué es
lo que proponia en relaciéon a la movilidad.

Subterraneos. Se planteaba la duplicacion de la red en un
plazo de 20 afos, cuestion luego superada por Macri en su
primer campana para Jefe de Gobierno donde propuso ha-
cer 4 Km. por afo, casi el doble de lo que proponia el Plan.
Pasados ya diez afios los resultados son mucho mas mo-
destos, pero importantes. Se avanzé mucho con la linea H
uniendo Patricios con Las Heras y con obras en marcha para
llegar este afio a la Facultad de Derecho y luego al Barrio 31,
la Terminal de Omnibus, el Polo Judicial y la estacion Retiro,
donde empalmara con la linea C (Retiro-Constitucion) y Ia
linea E, que lo vinculara con Plaza de Mayo, dando acceso

a todas las actividades y oficinas del bajo portefio,y a la
zona sur. También se prolongo la linea B hasta Juan Manuel
de Rosas y la A hasta Nazca y, como siguen previstas la
construccién de la F de Retiro hasta el Monumento al Cid

y la G de Plaza Italia a Constitucion, se va completando un
trazado mucho mas completo y eficiente para el transporte
de la ciudad. El crecimiento es incuestionable aunque sea
mas lento y menos abarcativo que el previsto en el Plan.

Trenes. Seguimos esperando el soterramiento del Sarmien-
to, pero el Proyecto RER (Red de Expresos Regionales) propo-
ne para los préximos afios un revolucionario avance con la
conexioén de todos los trenes metropolitanos y la posibilidad
de resolver con un solo viaje en tren la conexion de Tigre

a Quilmes o de La Plata a Pilar. Con trenes que, al no estar
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en superficie sino en tuneles o viaductos, podran despla-
zarse por la ciudad con intervalos mucho menores que los
actuales, logrando un servicio mucho mas eficiente y mejor
vinculado a la red de subterraneos. Esto demorarad mas

de 25 anos pero significara ponernos finalmente en linea
con los avances producidos en las principales ciudades del
mundo. Tendriamos no una ciudad, sino un area metropo-
litana bien vinculada y con transportes rapidos en toda su
extension. Recordemos que hoy, entre las principales causas
de falta de calidad de vida, se encuentra la condicion de los
viajes inseguros, incomodos y excesivamente prolongados
a los que deben someterse miles de obreros y empleados
para llegar a sus trabajos. Es una inversion muy grande la
que hace falta, pero de extraordinaria rentabilidad social.

Metrobuses. El Plan preveia sistemas guiados de vincula-
cion que han sido reemplazados, a mi juicio con grandes
ventajas, por los sistemas de carriles exclusivos o metrobu-
ses. El resultado, sorpresivo para la mayoria, es que hoy para
moverse en la ciudad es mucho mas util el colectivo circu-
lando por carriles exclusivos en las zonas congestionadas
que el auto individual y, muchas veces resulta mas rapido,
ademas de mucho mas barato, que el taxi. Nos ha pasado a
muchos de nosotros estar atascados en algiin congestiona-
miento de transito en la Av. Leandro Alem o la Av. g de Julio
y ver pasar velozmente un colectivo, con aire acondicionado,
por los carriles del metrobus. Este cambio de criterio es

una modificaciéon de gran importancia para la resolucion
de los problemas de transporte y, en la medida que se siga
extendiendo el sistema por el Gran Buenos Aires, mas cerca
estaremos de las soluciones.

El tema que el metrobus no ha contemplado hasta el mo-
mentoy es de gran importancia para nuestra ciudad es el
de la descentralizacion. Si vemos los planos que formaban
parte del envio a la Legislatura del Plan Urbano Ambiental
encontraremos la importancia que tenian en esa propuesta
las vinculaciones entre los distintos barrios. Por ejemplo la
unién de Palermo, Almagro, Caballito y Pompeya para vin-



culartoda la ciudad desde el Rio hasta el Riachuelo, o la de
Ciudad Universitaria, Belgrano, Chacarita, Flores y Soldati-
Lugano. Posibilitar la vinculacién transversal de la ciudad
no es solo una necesidad del transporte sino también la
condicion indispensable para el desarrollo de los barrios.

Automoéviles particulares y de alquiler. El Plan preveia una
serie de medidas para desalentar el uso de las calles por au-
tomoviles particulares e incentivar el transporte publico, pero
el avance tecnologico ya impone repensar estas soluciones
dado que es altamente probable que de aca a cuarenta anos
se haya desarrollado el transporte en unidades de alquiler y
este sistema haya desplazado al automovil individual. ;Para
qué invertir tanto dinero en comprar un auto, pagar patentes,
seguros, cochera, nafta, servicios, talleres si se vuelve usual
algo tan sencillo como buscar en el celular un auto préximo
adonde estamos y usarlo pagando después con la tarjeta?
iComo competir ademas contra empresas que amortizaran
los costos teniendo sus coches permanentemente en usoy
no sélo unas pocas horas al dia, como los usamos nosotros?
Este es un tema nuevo, que recién se empieza a discutir, pero
que promete modificar fuertemente nuestras costumbres.
Probablemente su efecto sea mayor en los mas jovenes que

FOTO: GABRIEL DIAZ. PORTENO RETIRO. DE LA SERIE FORMAS DE VIDA.

tienen que encarar la compra de su primer auto y, quizas, de
su primer cochera; pero si se logra transformar en una solu-
cion facil y no demasiado costosa sera importante tenerla
en cuenta en nuestra planificacion de ciudades. No produ-
ciria una disminucion en la circulacion de autos pero si en el
numero de automaviles ocupando calles, estacionamientos,
cocheras en la ciudad. Quizas esto permita pasar mas rapi-
damente al uso de autos eléctricos, mas pequefnios y menos
contaminantes que los actuales. Un cambio revolucionario
con efectos en el medianoy largo plazo.

Un ultimo comentario: el transito es el resultado de la
necesidad de movernos, de ir de un lado a otro dentro de
la ciudad y, por lo tanto, es fundamental el modo en que
se distribuyen las actividades dentro de ella. La propuesta
mas importante que hacia el Plan Urbano Ambiental era la
descentralizacion, llevar mas vida, mas actividades a todos
los barrios portenos evitando la excesiva concentracion en
unos pocos lugares. Menos concentracion, menos conflic-
tos de transito. Este es, sin duda, el punto més postergado
del Plan Urbano Ambiental: la construcciéon de una ciudad
mas integrada, mas equilibrada, mas descentralizada. m
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Sobre la racionalidad que sostiene
a algunas grandes obras de transporte

Por Alfredo M. Garay | Arquitecto UBA, Titular de catedra de Planificacion Urbana FADU-UBA.

El desarrollo de un modelo informatico que permite re-
producir el funcionamiento de la movilidad metropolitana
ha dotado al estado de una herramienta muy valiosa para
desarrollar escenarios que advierten como sera el compor-
tamiento futuro del transporte en el Gran Buenos Aires'.

El primer escenario (linea de base) reproduce el comporta-
miento actual del sistema. Mediante el relevamiento de una
muestra que verifique en la realidad actual los datos que sa-
len del modelo, se puede calibrar el nivel de precision de los
resultados, o que vuelve al modelo sumamente confiable.

Sobre esta base, se pueden introducir diferentes posibles
modificaciones (cambios de la estructura vial, en el sen-
tido o especializacion de las calles, cambios tecnolégicos
en el ferrocarril, frecuencias de colectivos, etc.) recibien-
do como respuesta del modelo, cartografias y planillas
que dan cuenta de los efectos sobre el funcionamiento
del sistema. Las proyecciones de poblacion, o las tarifas,
también pueden ser avaluadas por el modelo, y las res-
puestas indicaran zonas de expansion del tejido urbano,
incremento de la densidad, concentracion de actividades
comerciales, o crecimiento del nimero de pasajeros sobre
determinado corredor.

Este modelo permite someter a la
ciudadania, y ante los organismos
especializados del estado o de la

sociedad civil, varias alternativas de
futuro, proyectadas sobre la base de
decisiones que se pueden tomar en
el presente.

Podria pensarse que la serie de iniciativas que el area de
transportes del gobierno que (por ser una subdivision
del mismo equipo) suponemos que pone en linea las
instancias nacionales, de la provincia y del Gobierno de la
Ciudad, surge de un ejercicio de este tipo, que le permite
ponderar la conveniencia, oportunidad y los efectos de
sus iniciativas.

La experiencia del proyecto del denominado Paseo del
Bajo no da cuenta de esta secuencia. El proyecto original?
desarrollado por la Corporacién Antiguo Puerto Madero
fue elaborado siguiendo este método. Los resultados del
modelo indicaron la conveniencia de hacer un tunel de
tres carriles por mano, integrando el paso de automoviles,
micros y camiones, en un recorrido que llevaria entre 4 y
6 minutos para conectar el sistema de autopistas norte y
sur. Sefalaba algunas curiosidades, como que los camio-
nes provenientes de la autopista del oeste, preferirian
ingresar al puerto por el sur de la ciudad, en lugar de con-
tinuar por el congestionado sistema de la panamericana
que elige actualmente.

El imprevisto cambio de proyecto desoyo esta recomen-
dacion3, argumentando que el area de trasporte progra-
maba afectar el espacio de dos carriles para dar paso a
una nueva conexion entre las estaciones Retiro y Once.
La propuesta complementaria el proyecto de la Red de
Expresos Regionales (RER) que propone conectar por un
tunel debajo de la avenida g de julio las estaciones de
Retiro y Constitucion. El proyecto enlazara a los ferroca-
rriles que vienen desde el norte (San Martin, Mitre en sus
dos ramales de Tigre y J. L. Suarez; y Belgrano) y desde el
Sur (Roca y Belgrano Sur) generando un gran nodo de

T El Ministerio de Transporte cuenta con este modelo, denominado de cuatro etapas, desarrollado con el apoyo del Banco Mundial en el

marco del proyecto denominado PETUBA.

2 Denominado Autopista Riberefia que fuera elaborado por la Corporacion Antiguo Puerto Madero entre 2015 y 2016, que preveria la construc-

cion de un tunel de 6 Km. de longitud con una tecnologia simple (cut&cover) probada en el medio local.

3 El Paseo del Bajo sera exclusivo para camiones y micro de larga distancia, traslada el transito pasante sobre las avenidas Huergo -Madero y

Alicia Moreau de Justo.
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conectividad. A la hora de desarrollar ese proyecto, los
responsables verificaron que para producir esta cone-
xién siguiendo el trazado de las vias deberia dejarse de
costado a la estacion Retiro. De modo que para completar
el sistema se propuso que en un segundo momento se
pueda ampliar la red de tineles permitiendo la integra-
cion con las lineas del oeste (Retiro Once) como se acaba
de mencionar.

Se estima la construccion de 20
kilometros de tineles y de nueve
estaciones subterraneas para inte-
grar a todas las lineas. El proyecto
prevé ademas la construccion de una
gran estacion central, ubicada en-

tre el Obelisco y Av. de Mayo, en el
subsuelo de la Av. 9 de Julio, donde
coincidiran diferentes medios de
transporte. Esta estacion tendra 400
m de largo y tres niveles llegando a
casi 40 m de profundidad.

La experiencia de Paris, muy presente en la formulacion
de esta hipotesis, que conecta las antiguas estaciones del
este y oeste de la ciudad, permite pasar de una zona a otra
del area metropolitana en el mismo tren, y al ponerlo en
relacion con la red de subterraneos, multiplica las posibili-
dades de combinacion.

En el caso de Paris los efectos sobre el area central son
todavia discutidos, en la medida que trasladaron al centro
neuralgico de la ciudad (Les Halles) los flujos, el tipo de
actividad y las tendencias de deterioro que caracterizan al
entorno de las estaciones.

Si la propuesta del RER hubiera pasado la prueba de su
modelizacién, seguramente los resultados hubieran sido
publicados, y constituirian el principal fundamento de
este proyecto. El publico podria ponderar los efectos de
esta iniciativa sobre la movilidad, sobre el drea central y
sobre el desarrollo metropolitano.

No ha sucedido asi, lo que nos lleva a pensar que los re-
sultados no deben ser tan estimulantes, y a preguntarnos

hasta qué punto la explicacion de estas obras surge desde
los ambitos y con los métodos del planeamiento, o de un
entramado de intereses sectoriales que operan sobre el
sistema de toma de decision.

Sitomamos la experiencia de las obras del Sarmiento,
quien haya seguido su evolucion, recordara que la primera
propuesta fue continuar con la trinchera* permitiendo que
los trenes corran por cuatro vias a 6 metros de profundidad,
reconstruyendo la continuidad de las calles que actualmen-
te son interrumpidas por las vias (eliminando los problemas
de las barreras; frecuencia de las formaciones, congestion
de transito, accidentes y pérdidas de tiempo). Coincidiran
conmigo en observar que se trata de una obra relativa-
mente sencilla, y hasta podria decirse barata, pero fue una
iniciativa que no intereso. En un segundo momento alguien
propuso cubrir la trinchera con una losa, y acondicionarla
como un corredor verde para la zona oeste (iniciativa que
fue incorporada al plan urbano ambiental). El costo de la
obra se multiplico por cuatro, complicando sus posibilida-
des de financiamiento. Por ultimo, alguien propuso hacer la
obra con una tunelera, pasando de cuatro vias a dos, pero
aumentando las frecuencias. En este caso el monto de la
obra se multiplico por 20, pero pasé a formar parte del
listado de obras que interesan a los grandes operadores
de obra publica®.

Llegamos asi al nudo de la cuestion, al punto donde el siste-
ma de decision se distorsiona, y el conocimiento disciplinar
deja el paso a otras logicas empresarias.

Las proyecciones presupuestarias (seglin informacién que
recogimos en la prensa) para la realizacién de las obras

del RER, que comprenden 20km de tlneles a 14,5m de
profundidad, prevén una erogacion de 14 mil millones® de
ddlares, incluyendo goo millones para la construccion de la
Estacion Central Obelisco, y 200 para la Estacion Subterra-
nea de Constitucion.

La cantidad de obras pendientes para mejorar la red fe-
rroviaria, comenzando por el mejoramiento del ferrocarril
Belgrano (en sus dos tramos metropolitanos), o la eventual
habitacion de un circuito concéntrico, paralelo al camino

de cintura, vuelven a plantearnos la necesidad de entender
cuales fueron las alternativas que se discutieron a la hora de
tomar esta decision.

4 Que iniciaron los ingleses y construyeron hasta la calle Acoyte.

5> En el momento de adjudicar la licitacion a las empresas Ghella y Odebrech |a obra alcanzaba los 3.500 millones U$S.

6 Segtin fuentes oficiales publicadas por Cecilia Camanaro en ambito.com el 17 de enero 2018.
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Si nos detenemos sobre el tema del financiamiento,
queda en claro que toda gran obra genera trabajo, y

que en una sociedad que presenta serios problemas de
desempleo, esta variable es importante. Puede también
sefalarse que estas grandes obras consiguen crédito, lo
que no quiere decir que garanticen su financiamiento.
Los organismos multilaterales en general estan cubiertos,
porque el Estado Nacional garantiza’ el pago mas alla de
la rentabilidad de las obras.

El caso del Paseo del Bajo es, en este
sentido, representativo. En el pro-
yecto elaborado por Puerto Madero,
el nucleo del financiamiento de las
obras se apoyaba en la emision de un
titulo que se iria pagando con el cobro
de peaje®. No requeria por lo tanto

erogaciones en los presupuestos de
la Nacion ni de la Ciudad. En su nueva
version, el Paseo del Bajo, se financia
con crédito internacional que pagara
el Gobierno Nacional, es decir todos
los habitantes de nuestro pais.

No deja de sorprender, a la hora de analizar estas eroga-
ciones, lo dificil que fue para la Provincia de Buenos Aires
recomponer su posicion en la coparticipacion federal,

mientras que la Ciudad de Buenos Aires resulta beneficiaria
de grandes inversiones en las que no se considera cémo se
van a recobrar.

Una ultima reflexion refiere al problema de la tecnolo-
gia. El punto en comun que tiene la mayor parte de estas
grandes obras es el uso de tunelera, en una sociedad que
al parecer cuenta para ese servicio con un Unico proveedor.
Sianalizamos que las obras del Rio Subterraneo de AySA,
los tuneles del arroyo Maldonado, y los entubamientos

de las cuencas menores, el Colector Margen Izquierda del
Riachueloy el Emisario al Rio de la Plata, a la que obvia-
mente debemos agregar el Soterramiento del Sarmiento,
tienen en todos los casos asociada como contratista a una
misma empresa tunelera.

Queda por lo tanto claro que, en los ambitos de decision,
la necesidad, los efectos y el financiamiento no son las
variables que definen una obra, sino la influencia de gru-
pos de presién que promueven negocios para determina-
das empresas.

Una obra como la del RER, que tiene costos tan altos y efec-
tos tan discutibles, merece una evaluaciéon mas profunday
un sistema de planificacién que analice los problemas del
trasporte desde una perspectiva mas integradora de los
problemas de area metropolitana. m

7 Esta condicién se denomina la garantia soberana, y es la base de todo financiamiento de la CAF, BID o el Banco Mundial.

8 Que pagarian los usuarios del viaducto, que se benefician al emplear solo 4 minutos para atravesar el centro de la ciudad.
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Sistema portuario

Las cadenas logisticas del hinterland en el espacio metropolitano.

Por Daniel Alvarez | Profesor y Coordinador de Posgrado en el Instituto del Transporte de la Universidad Nacional de San Martin.

Las cadenas internacionales de suministro se transforman
en redes cada vez mas complejas; las empresas transna-
cionales confian en la efectividad del just in time' para el
abastecimiento global de productos terminados y semie-
laborados, con lo cual los operadores logisticos enfrentan
demandas cada vez mas amplias, diversificadas y fiables
por parte de sus clientes. Bowersox (2000) observa una
transicion hacia redes flexibles y dinamicas orientadas a la
especializacion productiva territorial, como aglomeraciones
urbanas, gestion de la informacion para la planificacion en
lineay procesos orientados a la demanda, estos ultimos
considerados criticos.

El desarrollo de los sistemas portuarios hub and spoke?
(redes portuarias compuestas por nodos concentradores y
distribuidores) y la extension de los hinterlands naturales
no estan exentos de polémicas. Peyrelongue (2010) destaca
la influencia de los paises centrales, que desarrollaron el
sistema para lograr mayores flujos de traficos este-oeste a
lo largo del hemisferio norte, en relacion a la implementa-
cion de estos esquemas operativos por parte de los paises
del hemisferio sur, en particular los de Latinoamérica:
“generalmente, la ortodoxia dominante tiende a ser asu-
mida por gobiernos y actores de paises periféricos, y,en esa
medida, los modelos propuestos son aplicados de manera
mecanica, obviando realidades nacionales y la existencia
de un sistema jerarquico de relaciones internacionales. Un
ejemplo evidente de tal situacion es la multiplicacion de
proyectos para construir puertos hubs en cada pais latino-
americano, sin reparar en el hecho que dichas instalaciones
requieren, por definicion, concentrary distribuir grandes
volumenes de carga containerizada, que no todos los paises
de la regién producen por si solos.

En la actualidad, la dimension del hinterland de un puerto
varia segun factores aleatorios, por lo que éste resulta una
nociéon no lineal, asi como el puerto dejé de ser “termi-

nal” para convertirse en nodo de una red regional y aun
global (Notteboom y Rodriguez, 2007). Lo cual se debe a la
superacion de los limites fisicos que circunscribian su area
de influencia a los centros de produccion mas cercanos
(Debrie y Guerrero, 2006). Motivo por el cual, la literatura
(Van Klink y Winden, 1998; Rodriguez, 1999; Wilmsmeier,
2011) definen el concepto como el area que puede ser
atendida en forma competitiva, con interfases puerto-ciu-
dad planificadas y provistas de infraestructuras basadas
en conceptos de disefio aptos para la intermodalidad.

Es decir, la nocion de hinterland ha evolucionado desde
lo geografico hacia lo econémico, dado que el area de
influencia de un puerto esta delimitada por la eficiencia
del transporte y el tipo de mercado, siendo ésta una in-
terpretacion genuinamente econémica (Sanchez, 2006).
Por lo tanto, es posible afirmar que el hinterland de un
puerto es un mercado, y de ahi su interés econémico, re-
lacionado con areas metropolitanas en un gran numero
de casos.

Preocupaciones sobre la escasez de transporte intermodal
y la fiabilidad en los niveles de servicio de la oferta logis-
tica, han llevado a los puertos y corredores de transporte
en los hinterlands a asumir un papel mas activo en las
cadenas de suministro (Noteboom, 2008). Cabe acotar
que América Latina es vista por los operadores logisticos,
de manera crénica, como una region con deficiencias no-
tables en este aspecto y con un potencial considerable de
desarrollo (Blyde, 2014). El caso del sistema portuario de la
Region Metropolitana de Buenos Aires no esta exento del
impacto de los procesos y tendencias globales comenta-
das, cuyo correlato, en parte, determina la espacialidad de
la metrépolis.

La Administracion General de Puertos (AGP) prevé
licitar las terminales de contenedores de Puerto Nuevo

1 Just in time. Justo a tiempo.

2 El paradigma de distribucion hub and spoke es una forma de optimizacion de la topologia del transporte, en la que las rutas del trafico son

organizadas en una serie de “rayos” (spokes) que conectan puntos periféricos a un “foco” central (hub).

3 Hinterland. Interior (de un pas).
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durante 2018: las actuales concesiones vencen en 2019.
El esquema definido para el puerto de Buenos Aires
deberd contemplar un area destinada a la logistica por-
tuaria y un sistema de terminales interiores de cargas
conectadas por corredores terrestres eficientes, ferro-
viarios o viales de alta capacidad. El sistema portuario
comprende al puerto de Dock Sud, como unidades
funcionales vinculadas.

Los cambios a mediano plazo pueden verse potenciados
por las relaciones espaciales entre el sistema portuario
regional, como es el caso de las terminales localizadas a
mayor distancia del area central (puertos de Zaratey La
Plata). Las tendencias resultantes de la especializacion y
concentracién de las cargas, el crecimiento del tamafio
de los buques, y las mayores demandas de espacio para
la manipulacion de carga y almacenamiento, determi-
nan que la actividad portuaria se concentre en sitios
mas alejados de las antiguas instalaciones. A su vez, los
sitios portuarios originales, cominmente adyacentes a
las dreas centrales, se tornan obsoletos y necesitan ser
refuncionalizados.

Las conexiones con las terminales interiores de cargas
deberan ser especialmente consideradas, implican una
vinculacioén directa hacia el interior del aglomerado ur-
bano, sobre todo ponderando las alternativas de conecti-
vidad ferroviaria. Las terminales interiores disponen del
espacio necesario para el desarrollo de servicios especia-
lizados, logisticos y aduaneros. Los efectos determinados
por la sinergia de la aglomeracion metropolitana generan
beneficios de alcance, red y escala, cuyas utilidades se
distribuyen en una amplia red de empresas que consti-
tuyen el entramado de prestadores de servicios logisticos
y portuarios. Las intervenciones mencionadas represen-
tan oportunidades para el ordenamiento del territorio a
escala regional.

Las tendencias resultantes de la es-
pecializacion y concentracion de las
cargas, el crecimiento del tamaiio de
los buques, y las mayores demandas de
espacio para la manipulacion de carga
y almacenamiento, determinan que la

actividad portuaria se concentre en si-
tios mas alejados de las antiguas insta-
laciones. A su vez, los sitios portuarios
originales, cominmente adyacentes a
las areas centrales, se tornan obsoletos
y necesitan ser refuncionalizados.

La conectividad con el Mercado Central o Campo de Mayo,
lugares que potencialmente podrian concentrar activida-

des logisticas vinculadas al comercio exterior, en funcién

de los planes del gobierno nacional, deberan contemplar el
equilibrio del ordenamiento territorial en cuanto a usos del
suelo destinados a la actividad portuaria y espacios destina-
dos al desarrollo inmobiliario en el entorno de Puerto Nuevo.
La logistica de las terminales interiores podra funcionar con

el agrupamiento de los depdsitos fiscales y otros servicios

de soporte a los servicios logisticos, generando beneficios a
partir de la clusterizacion4. De esta forma es posible mitigar
el impacto de la relocalizacién, cuyo emplazamiento actual
coincide con predios adyacentes a las terminales portuarias.
Los operadores portuarios tienden a desarrollar estrategias de
integracion vertical, cuyo resultado es la vinculacion de las ter-
minales maritimas con terminales terrestres, o la vinculacion
de terminales portuarias con puntos extremos de la cadena
logistica, como almacenes, centros de distribucién regionales
olocales. Por lo tanto, estos actores asumen nuevos y dife-
rentes roles en los procesos de logistica portuaria, donde los
puertos dejan de ser lo que fueron durante los siglos XIX y XX,
nodos de almacenamiento y transferencia de cargas. m

4 Cluster. Agruparse
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Movilidad, territorio y pobreza

(Es la Region Metropolitana de Buenos Aires una ciudad inclusiva?

Por Jorge Blanco | Gedgrafo, Magister en Politicas Ambientales y Territoriales, UBA. Director del Instituto de Geografia, UBA.

La movilidad cotidiana condensa un conjunto de relaciones
socioterritoriales que se ponen en juego partir de las ne-
cesidades de los sujetos y los hogares. La movilidad facilita
y promueve el acceso a las oportunidades de trabajo, a la
educacion, a la salud, a la recreacion, a los ambitos de so-
ciabilidad. En relacion con la pobreza, la movilidad tiene un
doble rol. Por un lado, la pobreza reduce las posibilidades
de movilidad, limitando el abanico de opciones disponibles
para satisfacer las necesidades de desplazamiento. Por otro
lado, los problemas de movilidad contribuyen a profundizar
la pobreza, dificultando el acceso a recursos y relaciones
que podrian mejorar las condiciones de vida.

En la movilidad se activan competencias y recursos propios
de los sujetos y su grupo de referencia mas inmediato
(como el nivel de ingresos, la disponibilidad de vehiculos de
distinto tipo y las experiencias de viaje), junto con recur-
sos colectivos propios de la materialidad del territorio (la
existencia de redes y servicios de transporte; la distribucion
de los equipamientos urbanos, los servicios y las areas de
empleo). De alli que el territorio es el contexto en el que se
plantean las necesidades y las posibilidades de movilidad,
identificandose territorios mas o menos inclusivos.

(Es la Region Metropolitana de Buenos Aires una ciudad
inclusiva en términos de facilitar la movilidad para sus ha-
bitantes mas pobres? La heterogeneidad de la ciudad me-
tropolitana se manifiesta en diferentes condiciones para
el par pobreza-movilidad. Grupos sociales pobres situados

en contextos urbanos que tienen buena oferta de trans-
porte publico, educacion, salud y empleos, tienen mejores
condiciones de vida. La Ciudad Auténoma de Buenos Aires,
los centros del conurbano, los principales corredores de
transporte, son algunos ejemplos de “territorios mas inclu-
sivos” desde el punto de vista de la movilidad. Aunque esta
afirmacion debe ser matizada cuando se pone el foco en la
movilidad en la escala micro (el recorrido al interior de las
villas de la ciudad hasta acceder a las redes de transporte o
la presencia de barreras que fragmentan la continuidad del
tejido urbano, por ejemplo). La heterogeneidad metropo-
litana se manifiesta también en amplias extensiones de
“territorios menos inclusivos”, identificables en las areas

de expansion urbanay en los asentamientos periféricos,
carentes de servicios de transporte y de una vialidad apro-
piada para la circulacion en bicicleta o peatonal durante los
dias de lluvia; alejados de los equipamientos sociales basi-
cos y restrictivos a la hora de buscar trabajo por el enorme
esfuerzo que implican las largas distancias que hay entre el
lugar de residencia y los potenciales lugares de empleo.

Esta perspectiva abre el planteo para la identificacion mas
precisa de problemas y desafios en materia de movilidades
metropolitanas, resaltando la importancia de las politicas
publicas urbanas y de transporte —sobre todo las dirigidas
al transporte publico-, explicitando la busqueda de equidad
social en el territorio, y dando cuenta de la diversidad de
herramientas que se requiere activar para promover una
mayor inclusion socioterritorial. m
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Redes ferroviarias

urbano-metropolitanas

Su recuperacion y las nuevas oportunidades de conectividad para ciudad.

Por Juan Pablo Martinez | Ingeniero, Director ACyA, Ingenieros, Economistas, Planificadores.

Buenos Aires tiene dos sistemas ferroviarios para transpor-
te de personas:

e Ferrocarril, unos 800 Km. de lineas y 264 estaciones con
servicios suburbanos (“de cercanias”); sobre algo mas
de la mitad de la red se presta un servicio moderada-
mente intenso. En 2000 registré 480 millones de viajes.

e Subterraneos (“Subte”), unos 54 Km. de lineas con 85
estaciones; en 2017 registro 318 millones viajes.

Los pasajeros indicados son los maximos respectivos del ul-
timo medio siglo. La correspondiente cifra diaria de un dia
habil normal (no meses de verano) fue respectivamente 1,6
millones viajes/dia habil el ferrocarril, y 1,3 millones viajes/
dia habil el subte.

Hay consenso en que el potencial de ambos sistemas es
mucho mayor, pero para realizarlo |a oferta debe sufrir
profundos cambios. En el ferrocarril existe el gran proyecto
de la Red Expresa Regional (RER) del afo 2015, que abarca
casi toda la red principal y prevé 5,1 M viajes/dh. En cuanto
al Subte, el Plan Estratégico y Técnico para la Extension

de la Red Subterranea (PETERS) de 2010 proyecté una red
de 87 Km. con 3,8 M viajes/dh en 2030. En ambos casos se
triplicarian los maximos recientes.

Esas cifras no deben sumarse pues ambos planes fueron
elaborados en forma independiente. Surge entonces la
cuestion de cdmo disefiar un plan de conjunto para dos sis-
temas llamados a cumplir funciones distintas, ya que deben
complementarse y no competir por la misma demanda.

e Elsuburbano, con su abanico de lineas convergentes a
la Ciudad de Buenos Aires (CABA) debe conectarla con
unos 40 municipios que la rodean, que en conjunto
retnen el 80% de la poblacion del Area Metropolitana
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de Buenos Aires (AMBA),y aportar a la movilidad entre
€s0S municipios.

e ElSubte debe unir el AC con los barrios de la CABA
hasta una distancia de unos 10 Km., aun si debe cruzar
el limite de la misma; debe ademas distribuir en el AC
los viajes que llegan a la Ciudad por la red suburbana;y
finalmente debe proveer a la movilidad interna del AC.

Ambos sistemas, envejecidos, enfrentan desafios similares.
Deben modernizarse y ampliar o potenciar sus redes para
aumentar la cantidad y calidad de su oferta: mayor fre-
cuencia, mayor velocidad comercial, trenes modernos dota-
dos con elementos de confort, mayor seguridad mediante
sistemas de sefales y control actualizados, estaciones

con mejor accesibilidad, talleres adecuados a las nuevas
necesidades, supresion de interferencias con la red vial. La
modernizacion es un reto enorme que por si solo demanda
solida ingenieria e ingentes recursos, cuya historica caren-
cia explica en parte la mediocre situacion actual.

En cuanto a las redes, el ferrocarril debe utilizar al maximo
su actual capacidad y, esencial pero no siempre percibido
con claridad, desarrollar el potencial de capacidad hereda-
do de los proyectos histéricos de las empresas de trocha
ancha, que preveian extender los tramos con cuatro o atin
mas vias. Solo asi se podra aumentar la cantidad de trenes
segun el tamano del AMBA y dar un servicio con mayor fre-
cuencia y velocidad a quienes viajan desde mas lejos, sélo
posible si las vias multiples permiten los sobrepasos.

El proyecto RER, que retoma la idea del Estudio Preliminar
de Transporte de la Region Metropolitana (EPTRM-1972),
intenta a su vez mejorar la conectividad del abanico subur-
bano haciéndolo cruzar el corazén del AC, permitiendo a
muchos pasajeros llegar a destino con uno o dos transbor-
dos menos, incluso entre dreas suburbanas. Para realizar
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todo su potencial el RER debe complementarse con lo dicho
antes sobre las vias multiples.

Finalmente deben recuperarse tramos ferroviarios de gran
potencial que fueron victimas de la desidia: la linea de tro-
cha angosta de Puente Alsina, hoy al borde del abandono,
y la provincial P1 Avellaneda-La Plata cuya traza ha sido
ampliamente invadida; asi como evitar que otros puedan
perderse tolerando las ocupaciones ilegales.

En cuanto al subte el desafio es disefiar una red acorde al
objetivo, que no sélo vincule algunos barrios con el AC sino
que sea eficaz en la movilizacién interna del AC, que pro-
duce enorme cantidad de viajes durante toda la jornada.
Buenos Aires tiene un plan oficial para el subte aprobado
por la Ley 670 de la Ciudad en 2001, pero el mismo adolece
de debilidades técnicas y se encuentra totalmente desac-
tualizado. En particular las lineas F y G nuevas que propone
son exactas réplicas de la propuesta del Plan Céndor de
1957/64, no obstante los cambios ocurridos en la Ciudad en
estos 60 afos (figuras a continuacion).

e lalinea F entre Constitucion y Plaza Italia (Entre Rios-
Callao-Las Heras) al no ingresar en el Microcentro no
solo no servira para aliviar a la Linea D, sino que le vol-
cara mas pasajeros cerca del punto de maxima carga.

e Lalinea G que contornea el AC sin penetrarla converge
a Retiro, terminal ferroviaria llamada a perder pasajeros

con el proyecto RER.

e Latercera linea nueva que propone la Ley 670 entre Pla-
za Italia y Parque Chacabuco (Linea I) es una periférica
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exterior sin prioridad alguna y que en una primera fase
puede ser ventajosamente suplida por un Metrobus.

En el plan PETERS elaborado para SBASE en 2010 se propu-
sieron dos alternativas para la linea de la Av. Las Heras que,

al darle un ingreso al Microcentro que se prolongaria hacia el
sur, efectivamente descargarian a la Linea D. La primera pasa-
ba por Plaza de Mayo siguiendo a Constitucion y desde allia
Barracas; la otra era su enlace con la Linea E, que desde Retiro
deberia avanzar hacia la Av. Las Heras por Av. Libertador o
bien atravesando el Barrio Norte. En ambos casos realizando
lineas pasantes, sin multiplicar las terminales en el AC.

Ademas de densificar la red en el AC en la primera fase de
expansion las nuevas lineas radiales del Subte deberian
llegar hasta unos 10 Km. del ACy esto implica que podrian
extenderse por Barracas y Avellaneda hasta Sarandi; y des-
de Nueva Pompeya por Puente Alsina, hasta Lanus, como
propusiera el EPTRM. Pero en el caso de la Linea H esta idea
fue dejada de lado por la Ley 5.233 de 2014 que desvia la
Linea H de su trazado original impidiendo un futuro servi-
cio hacia el area suburbana de Lanls y Lomas de Zamora
préxima a la Ciudad de Buenos Aires.

En cuanto a la coordinacion de ambas redes, debe ob-
servarse que la linea RER proyectada por la Av. g de Julio
solo tendria una estacion céntrica en la zona del Obelisco

y desde ella la posibilidad de transbordo a las lineas del
Subte A, B,Cy D, pero no se prevé combinacion alguna con
nuevas lineas que podrian trazarse en el futuro, ni siquiera
con las previstas en la Ley 670. Este aspecto deberia ser
reestudiado si es que efectivamente se piensa el transporte
en términos sistémicos y no de cada modo por separado. m



Eléctrico, compartido,
autonomo, y csostenible?

Por Rodrigo Rodriguez Tornquist | Politélogo UCA, docente e investigador del Instituto del Transporte de la Universidad

Nacional de San Martin.

La movilidad de bienes y personas es una funcion basica
de la sociedad y su actividad genera impactos de diverso
signoy escala, incidiendo sobre el desarrollo y su sostenibi-
lidad. A su vez, la agenda del desarrollo sostenible, en plena
evolucion, requiere de la adopcion de abordajes innovado-
res que integren objetivos de diversas politicas de manera
balanceada. La sostenibilidad del transporte, asi como la
relacion de éste con el desarrollo sostenible, son temas de
creciente relevancia en un momento de formulacion de
politicas para la consecucién de los Objetivos de Desarro-
llo Sostenible (ODS), sumado a un imperativo global en
materia de accion climatica que desafia profundamente

la agenda urbanay de la movilidad, motivando el paso a

un nuevo paradigma. Sin dudas, es necesario repensar la re-
lacion entre los asentamientos urbanos y el ambiente, pero
principalmente, el eje de la agenda de la sostenibilidad
debe ser la mejora de |a calidad de vida del ser humano.

La adopcion de este nuevo enfoque requiere un esfuerzo
inédito de coordinacion interinstitucional, de mejora del
conocimiento del sector, de innovacion en la formulacion
de politicas, de creacion de capacidades y de generacion de
condiciones para un salto tecnolégico de gran magnitud en
un periodo de tiempo acotado.

En materia tecnolégica, tres tendencias se destacan en el
sector del transporte: la motorizacion eléctrica, la economia
colaborativa y los vehiculos auténomos, potenciadas a su
vez por el uso de Big Data', quizas la herramienta mas inno-
vadora para el planeamiento y gestion del sector. Si bien los
plazos para su adopcién plena en el sistema de transporte
metropolitano corresponden al campo de la futurologia,
existen algunos conceptos que conviene considerar de
manera temprana.

La innovacion tecnologica conlleva una mejora en los
sistemas de transporte, y sus implicancias en términos
de espacio y desarrollo territorial suelen ser relevantes.
La motorizacion eléctrica resulta quizas el principal salto
disruptivo del sector desde la adopcion del motor de
combustion interna en la posguerra. Otro desarrollo rela-
cionado es la potencial automatizacién extendida de los
vehiculos, incluidos aquellos para el transporte de bienes:
esto afectara tanto a la forma en que se organizaran estos
vehiculos como a la industria de |a logistica en general, y
sera necesario regularlos para preservar la seguridad y el
empleo del sector.

La llegada de las plataformas de economia colaborativa
de transporte es una realidad y ha tomado a muchos por
sorpresa, brindando una leccién que conviene atender.
Con estrategias agresivas de desembarco en las ciudades
de la region, las respuestas han sido dispares (adopcién
plena en México, prohibicién total en la Argentina), pero el
denominador comun pareceria ser la escasez de debate y
estudios que evalten el impacto de estas plataformas en
la movilidad general y en el servicio de transporte publico
individual en particular.

La toma de decisiones en el sistema de transporte puede
generar divisiones y debates profundos. La implicancia del
desarrollo de estas innovaciones puede ser de enorme rele-
vancia para contribuir con la agenda del desarrollo sosteni-
ble, pero puede afectar principalmente el empleo del sector,
ademas de otros aspectos que hacen a la calidad de vida
humana en las ciudades. Los impactos de las decisiones
dependeran en gran parte del nivel de reflexion que haya
sobre estas tendencias, y la sostenibilidad de su desarrollo
del nivel de consenso que se genere sobre las mismas. m

1 Big data. Grandes datos o grandes volimenes de datos. Término que describe cualquier cantidad voluminosa de datos estructurados, semies-

tructurados y no estructurados que tienen el potencial de ser extraidos para obtener informacion.
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Accesibilidad en la Region
Metropolitana de Buenos Aires

Una nueva dimensidn para reformular el debate del crecimiento y la movilidad metropolitana.

Por Cynthia Goytia | PhD London School of Economics, Directora de la Maestria en Economia Urbana UTDT y del Centro de
Investigaciones de Politicas Urbanas y de Vivienda CIPUV-UTDT.

Es importante entender que la Region Metropolitana de
Buenos Aires es un gran motor de desarrollo. En ella se
concentran los procesos productivos de mayor complejidad
y valor agregado, y la mayor cantidad de oportunidades en
términos de bienestar. Sin embargo, estos beneficios en
términos de productividad y calidad de vida dependen fun-
damentalmente del balance entre las mayores ganancias
producidas por el tamano de la ciudad -y la magnitud de
sus costos urbanos.

La movilidad urbana determina tanto el tamarno de los
beneficios que surgen de las economias de aglomeracion
como la magnitud de los costos urbanos, y en especial

de congestion. Por un lado, las dificultades de movilidad
impiden que las personas accedan a los mejores empleos
disponibles y que las firmas contraten la mano de obra
mas preparada, lo cual disminuye la productividad de toda
la ciudad. Por el otro, la movilidad deficiente es una de las
principales causas de los costos de congestion, como el
trafico vehicular, la contaminacion del medio ambiente, los
accidentes viales y otros fenomenos que afectan negativa-
mente el bienestar de la poblacion.

Afectada por una dinamica de crecimiento desordenado,
donde la accesibilidad es deficiente, la Region Metropoli-
tana de Buenos Aires redundd en mayores costos urbanos
(por ejemplo, de congestién) comprometiendo la eficacia
de lainversion en infraestructura urbana, transporte y
servicios urbanos, y reforzando situaciones de pobreza y
desigualdad. En base a este diagnostico, es recomendable

incorporar el concepto de accesibilidad como una medida
fundamental de bienestar, que es uno de los retos mas cri-
ticos que enfrenta la region para su desarrollo. Este refiere
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a la capacidad que tienen -tanto los hogares como las fir-
mas- de alcanzar el conjunto de oportunidades que ofrece
la metropolis. Por el lado de las familias, tener buen acceso
al mercado laboral, una vivienda bien localizada y poder
disfrutar de los servicios y de las amenidades urbanas. Por
el lado de las firmas, la oportunidad de acceder a insumos
y mano de obra calificada, y de llegar de forma facil a mas
consumidores. Asi, la accesibilidad depende tanto de la ca-
pacidad que tiene nuestra metropolis de generar empleos y
de atraery formar trabajadores calificados, como de donde
se ubican las firmas y los hogares en el territorio urbano, y

coémo pueden trasladarse al interior del mismo.

Para reducir los costos urbanos, entre ellos la congestion,
mejorando la accesibilidad, debemos pensar que las dis-
tintas formas de movilizarse al interior de la region tienen
consecuencias diferentes en términos de la magnitudy la
gravedad de los costos de congestion asociados, asi como
implicaciones distributivas. La pregunta aqui es obvia.
¢Coémo sera posible mejorar la accesibilidad urbana? Las
dimensiones esenciales de trabajo son tres. Primero, la
regulacion del uso del suelo -que determina la localizacion
de las firmasy las familias en la ciudad. En segundo lugar,
la oferta de infraestructura de transporte -que determina
cémo se mueven las personas y las mercancias al interior
de la ciudad. A ello se suma el mercado de vivienda -que
determina la localizacion de las viviendas, asi como su dis-
ponibilidad y su precio. Es importante subrayar que, dado
que estos retos superan los limites administrativos, el éxito
de las intervenciones dependera en gran medida de contar
con los esquemas apropiados de gobernanza metropolita-
na para la coordinacion de las politicas urbanas.

Por eso, es posible re direccionar el debate de las politicas
publicas. No debe concentrarse necesariamente en promo-
ver ciudades mas o menos compactas, sino en promover
una mayor accesibilidad, lo que puede lograrse con una
ciudad muy densa o incluso a través de través de una ma-
yor policentralidad -incluida una mas amplia descentraliza-
cion de los puestos de trabajo para disminuir la congestion
y los tiempos de traslado, y reducir el gradiente de los
precios de suelo y vivienda.

Ante esta perspectiva, la capacidad de la region de elevar su
productividad, riqueza y bienestar de todos sus habitantes,
en mayor proporcion que los costos que afectan a la urba-
nizacion, estara determinada en forma crucial por las tres
dimensiones centrales de las politicas publicas y la manera en
que éstas logren aprovechar los beneficios econémicos de la
urbanizacion y disminuir sus costos sociales. Asi, la movilidad,
priorizando la accesibilidad, es un reto particularmente impor-
tante para pensar la vision de la RMBA hacia la década futura,
y repensar la estructura urbana de una region que aiin no ha
experimentado un nivel de desarrollo y bienestar totalmente
congruente con su trayectoria de urbanizacién. El foco puesto
en el concepto de accesibilidad deberia brindarnos un nuevo
tema de atencion al debate del crecimiento urbano. m

FOTO: RAFAEL CALVINO. TERMINAL DE OMNIBUS DE TANDIL, 2002.
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Centralizacion. Persistencia y desafios

Por Dhan Zunino Singh | Sociélogo UBA, Dr. en Historia (Universidad de Londres), Investigador CONICET, Centro de Historia

Intelectual, Universidad Nacional de Quilmes.

Las ciudades son productos sociales tanto como pro-
ducciones materiales cuyos usos producen sociedades.

La nuestra, el AMBA, como bien sabemos, es una ciudad
gigante y desigual expresada en su movilidad cotidiana:
en los mismos corredores se viaja en diferentes modos de
transporte que implican diferentes velocidades, conforty
seguridad. En un mismo territorio las accesibilidades son
desiguales con el agravante de que el paisaje cultural, es
decir, la experiencia de la movilidad y sus representaciones
son la del sufrimiento y malestar: del que maneja un auto
o viaja en transporte publico.

Este paisaje, por supuesto, no es inmutable y tiene una
larga historia en donde la centralizacion es una causa de
dicho malestar. Una region urbana que se expande pero
que orbita sobre un centro descentrado que atrae flujos
hacia un cuello de botella produciendo competencia por el
espacio y fricciones.Y aunque existen otros flujos y movili-
dades, la del centro o hacia el centro sigue organizando el
imaginario urbano, asi como el técnico.

En una fuerte apuesta a mejorar los flujos, obras viales y
ferroviarias se han venido llevando a cabo en los dltimos
tiempos. Qué paisaje se puede vislumbrar a partir de estas
intervenciones; mas ahora que una sola fuerza politica
gobierna Ciudad, Provincia y Nacién (recordemos la impor-
tancia de lo jurisdiccional a la hora de pensar politicas a
escala metropolitana).

Poner en valor el patrimonio ferroviario a partir de conce-
birlo como una red, no deja de ser auspicioso. En definitiva,
es el motivo de nuestro RER. Pero |a alternativa de que el
tunel que conectara norte-sur los trenes sea debajo de la
9 de Julio, con su ademas pretendida estacion central bajo
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Obelisco, no puedo mas que mirarla como una tradicion
centralista, cuyo mayor problema consiste en: 1) insistir
en un solo centro, 2) sobrecargarlo de megas infraestruc-
turas (que, como sabemos, se solapan unas sobre otras
conformando una intrincada red que luego tiene su
costo de mantenimiento —no sélo de construccion). Esta
hiper-densidad muestra que no imaginamos un paisaje
multicéntrico o descentrado. Es decir, respondemos con
mega-infraestructuras a demandas presentes sin proyectar
a futuro, sin usarlas como herramientas de planificacion
urbana que ofertan nuevas espacialidades, centralidades
con cercania que no signifiquen fragmentaciones.

La empecinada centralidad puede verse en el Paseo del
Bajo, una trinchera en terrenos ganados al rio, con el agra-
vante de que se da un mensaje contradictorio: pues, una
ciudad que invierte en ciclovias y peatonaliza para ponerse
a tono con una movilidad sustentable, estimula el uso del
automotor creando mas autopistas.Y aunque ponerla

bajo nivel mejora la idea de |la Autopista Riverena, el Paseo
del Bajo como el Big Dig de Boston sélo oculta el proble-
ma bajo tierra. De modo similar es el soterramiento del
Sarmiento que libera espacio al auto, aunque los vecinos de
la CABA encontraran el beneficio de ciertos espacios verdes
-en la medida en que el mercado inmobiliario no se lo apro-
pie- sin considerar que el pasajero del conurbano pierde
porque todo viaje bajo tierra—o movilidad encapsulada-
quita de la posibilidad de una vista panoramica que realza
mucho el confort de un viaje. Lo contrario e interesante
puede pasar con los viaductos como el del San Martin. Pero,
de todos modos, siguen siendo viejos patrones de movili-
dad reforzados por nuevas obras de infraestructura que no
cambia el modo en que concebimos la ciudad. m



FOTO: RAFAEL CALVINO. SUBIDA A AUTOPISTA DESDE AV. PASEO COLON, 2001.
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Limite y acceso

La avenida General Paz desde una perspectiva historica.

Por Valeria Gruschetsky | Licenciada en Historia (UBA), Profesora de Ensefianza Media y Superior en Historia (UBA) y docto-
ra en Historia (UTDT). Pertenece al IESCT-Universidad de Quilmes y al PIP-CONICET.

La avenida General Paz es mucho mas que una via de circu-
lacion para automotores, es también la infraestructura que
define el borde terrestre entre la ciudad de Buenos Aires y
el Gran Buenos Aires. Esta concepcion cristaliza en su doble
acepcion: es limite a la vez que acceso. En estos términos,
cobra relevancia reflexionar sobre el proceso que significo
su trazado, disefo y ejecucion como parte del arco tempo-
ral que impone la materializacion de ese borde juridico en
forma de avenida (1888-1941). Desde esta perspectiva plan-
teamos dos momentos de analisis, el primero que remite

al origen del trazado y, el segundo, que es definido por el
proyectoy la ejecucion de la avenida.

Ese primer momento permite articular los aspectos que
estuvieron presentes en |a definicién del trazado a fines del

siglo XIX'y los procesos sinuosos que condujeron a su mate-
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rializacién cinco décadas después. La consolidacion de ese

limite no sélo respondio a los intereses juridicos politicos

que definieron la forma de la ciudad, sino que fue parte de
un proceso que posibilité el avance de la mancha urbana

hacia sus bordes -entendido como expansion de las areas
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edificadas o parquizadas con el desarrollo de infraestruc-
turas y equipamientos- y la reduccion de los tiempos de
traslados a través de la proliferacion y modernizacion de los
medios de transportes.

El segundo momento se circunscribe a la materialidad

de la avenida, donde se articulan los diferentes intereses
que intervinieron en la realizacion de esta obra publica.
En rigor, durante las décadas de 1920 y 1930 la cuestion
vial en general y la vialidad urbana en particular cobra-
ron relevancia. En la Ciudad de Buenos Aires, la vialidad
estuvo signada por el aumento de automotores circulan-
do, con la consecuente problematizacion del transito y la
realizacion de una serie de obras de apertura y ensanches
de avenidas. En este contexto se desarroll6 un debate

politico y técnico, amplificado por las dificultades que
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también se generaban en todo el territorio nacional para
la circulacion automotor que colocé a la vialidad en la
agenda estatal. En este clima cobré forma el proyectoy
la construccion de la avenida General Paz que finalmen-
te estuvo a cargo de la Direcciéon Nacional de Vialidad
(DNV). El otro aspecto a considerar fue el crecimiento
del Gran Buenos Aires hacia finales de la década de 1930.
La avenida se materializaba en el momento en que ese

entorno lindero con la Capital Federal comenzaba a crecer

y a mezclarse en algunos de sus tramos desdibujando la
traza jurisdiccional.

A principio de la década de 1940, la avenida General Paz ha-
bia cobrado formay representaba la imagen de un paisaje
suburbano que respondia, tanto desde lo material como
desde lo simbdlico, a los ideales de una ciudad modernay
progresista como Buenos Aires: se conformdé como un nue-
vo espacio para disfrutar de la velocidad del automovil y de
las vistas de los incipientes espacios verdes que la rodea-
ban. Sin embargo, esa imagen no era constante ni pareja. Si
bien, en algln sentido, el paisaje se habia homogeneizado
a través de la tipologia del parkway adoptada en el disefo
-habia una cinta de hormigén armado que recorria sus
24,5 Km. de extension, en el que se alternaban cruces a
nivel y bajo nivel con puentes de una estética moderna en
algunos casos, y pintoresca, en otros-, el paisaje circundan-
te de la avenida fue bastante heterogéneo durante esas
primeras décadas. Recién bajo los gobiernos peronistas se
desarrollaran los primeros planes de viviendas a su vera
(1946-1955), asi como la municipalidad, a través de la Direc-
cion de Paseos, comenzara a ocuparse del mantenimientoy
mejora de la parquizacion.

En sintesis, la tipologia adoptada, en tanto parkway,
conjugaba un paisaje, acorde a su funcion de limite, con
un espacio de circulacion ajustado a las necesidades

del automovil, acorde a su funcion de acceso.Y asi, esta
doble funcionalidad marcé su relacion con el entorno. La
primera respondi6 a las demandas de un municipio que
lograba con la avenida configurar el “cinturén verde” que
rodeara todo su perimetro terrestre, a la vez que contenia
y respetaba la dimension espacial que se habia establecido
en 1887.En cuanto a la segunda funcion, la de configurarse
como el acceso anular a la ciudad, la impronta vial que le
imprimié la DNV determiné que el vinculo con el entorno
estuviese mediado a través de los accesos radiales que
conectaban las rutas nacionales con la Capital Federal. De
este modo, el proyecto de la avenida, a pesar de implicar
conocimientos técnicos complejos e incluir diferentes
saberes (ingenieros, arquitectos, urbanistas y paisajistas) se
convirtié en el primer acceso a una gran ciudad realizado
por la DNV, aunque tuvo como contracara la deficiencia
que se genero en términos de comunicacion vecinal entre
unladoy el otrode la via. m

FOTO: JADE STELTZNER. CIUDAD ORGANICA.
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Buenos Aires, una obra incompleta

Por Emiliano Espasandin | Arquitecto UBA, Master Arquitectura y Urbanismo SCI-Arc USA, Master MDI, UCA.

Buenos Aires es una ciudad joven que, como varias de sus
pares capitales americanas, crecié en forma vertiginosa y
exponencial hace unos 120 anos, dejando atras su pasado
de pueblo modesto para convertirse en una de las mega
metrépolis' del continente.

Este crecimiento descomunal fue posible porque la infraes-
tructura sanitaria, el equipamiento y los sistemas de trans-
porte regional -metropolitano- local se adaptaron en forma
radical al nuevo escenario urbano que la ciudad planteaba.

El sistema de transporte publico era sélido y moderno,

combinaba trenes para los trayectos suburbanos - regio-

thagaray?, primero fueron las calles de la Fundacion, las
del area central, luego les tocd el turno a las calles de la
Republica, las avenidas que definen una nueva trama en el
tejido urbano que se desarrolla en una grilla superpuesta
a la original con dos ejes cartesianos que se separan cada
diez cuadras en el sentido Este - Oeste y cada cuatro en el
sentido Norte — Sur; y por Ultimo aparecen las Funciona-
les: las autopistas o vias rapidas que florecen en el Gltimo
tramo del siglo XXy cortan en pedazos el tejido de Buenos
Aires. Estas Ultimas marcan el punto mas alto de un retro-
ceso enorme en la calidad del espacio publico de la ciudad,
desdibujando en parte la internacionalmente reconocida
calidad urbana que la ciudad ostenta.

nalesy subtes, tranvias y colectivos para los tramos locales
y metropolitanos, todos estos sistemas se desarrollaron
antes del boom de la industria del automovil.

En ese contexto urbano el rol protagonico lo tenia la Calle:
ése era el espacio donde la vida publica se desarrollaba. En
aquel tiempo la ciudad soportaba su transformacion con
obras publicas de gran escala sin precedentes, sin embar-
go nada impedia que los ciudadanos caminaran entre las
vidrieras de locales comerciales, bares, cantinas, ferias de
artesanos y regionales que tenfan lugar en medio de una
aldea avida de prosperidad.

La Calle fue reformulando su significado a lo largo del
siglo XX. Compartiendo la clasificacién de Andrés Bor-

Después de mas de un siglo Buenos Aires todavia conti-
nua utilizando en lineas generales la misma estructura de
transporte que la definié como una de las ciudades mas
sobresaliente del continente.

Hoy, el transporte publico de la ciudad es amplio y tiene
un enorme potencial, necesita ser eficiente y afianzar la
relacion entre las jurisdicciones y también las relaciones
transversales de areas centrales intermedias en la ciudad y
principalmente en el conurbano.

El transporte publico es el medio mas importante para
realizar trayectos dentro de zonas urbanas, es impres-
cindible por ello que todos los esfuerzos de inversion se
focalicen en desarrollar y revitalizar el espacio pubico

T Buenos Aires, Rio de Janeiro, San Pablo y México DF son mega metrépolis con mas de 10 millones de habitantes.

2 Andrés Borthagaray. Arquitecto, director, América Latina Institut pour la Ville en Mouvement.
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que conforman los nudos del sistema: las estaciones
centrales, intermedias, centro de transbordo, puntos
de intercambio del sistema, espacios donde se puedan

combinar el uso de transporte publico con otras formas

de desplazamiento como la bici, los peatones o los
autos compartidos.

Es en esas areas es, donde la interaccion social ocurre y
donde los demas actores se encuentran, el comercio, el
trabajo, la vivienda y el esparcimiento.

Hoy hay varias obras que van en ese sentido y la socie-
dad tiende a ser mas tolerante a los atascos y embo-
tellamientos en pos de mejorar la infraestructura del
transporte publico.

El ocaso de un gigante

El automovil tal como lo entendemos, el auto como
simbolo de estatus personal y familiar, esta viviendo sus
ultimos anos de protagonismo; no va a desaparecer, pero

robots, pero las inversiones masivas y el potencial tamano
de su mercado hace pensar que todo se encamina en esa
direccién de una u otra forma.

Google recientemente anuncié que su flota de vehiculos
auténomos registra unos 4,5 millones de kilémetros simu-
lados por dia.

;Qué pasaria si nuestro auto, que maneja solo, puede lle-
varnos al trabajo, una vez concluido ese trayecto puede ir

a buscar a nuestros hijos al colegio y llevarlos a casa, en el
medio puede pasar a buscar a una tia mayor que necesita
realizar un tramite en el centro comercial de un barrio y fi-
nalmente a Ultima hora nos puede venir a buscar al trabajo
para llevarnos a nuestro hogar?

Los estacionamientos van a tender a desaparecer. ;Para
que los necesitariamos? En ese sentido la ciudad tendra la

oportunidad enorme de recuperar y reformular el uso de
grandes estructuras edilicias que quedarian residuales.

sin dudas va a pasar a ser un actor de reparto en la escena

social urbana.

Las companias mas importantes de transporte y tecno-
logia del mundo estan invirtiendo como nunca antes
en el desarrollo de autos auténomos. De acuerdo a los
estudios en las proximas décadas una revolucion en la
movilidad urbana se podra ver reflejada en nuestra vida
social. Este cambio en el paradigma puede abrir oportu-
nidades que hoy no estan pensadas, redefinir espacios,

adaptar sistemas y resignificar el uso de la calle como hoy

la conocemos.

Por supuesto todavia ninguna marca vende autos auténo-
mos y todavia no existen calles habilitadas para autos-

FOTO: FACUNDO DE ZUVIRIA. CRIMEN PERFECTO.

El modo en que hoy conocemos la ciudad esta a punto de
transformarse una vez mas. Hay nuevos jugadores que se su-
man a la discusion urbana y hay viejos conocidos que deberan
adaptar su papel a su nuevo rol; la historia se repite y, como
en el juego, el que gana es el que sabe tener el mejor perder.

Reconociendo por ejemplo, que un fracaso en el disefio del
puerto de Buenos Aires a fines del siglo XIX resulté afios
mas tarde en Puerto Madero, una de las piezas urbanas
mas exitosas que la ciudad supo conseguir.

La esencia de una ciudad es sin dudas el ser una obra in-
completa. El desafio que tenemos por delante es entender
la naturaleza imperfecta de nuestra forma de vivir y ser res-
ilientes con los cambios que el futuro nos propone. m
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’ FOTO: ALEJANDRO MONTINI. NOCTURNO DE CABRAS CON PEATONES.
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La accesibilidad de ciclistas
y peatones a Ciudad Universitaria

Por Daniel Kozak | Arquitecto UBA, PhD Oxford Brookes. Centro de Investigacion Habitat y Energia CIHE-FADU-UBA. Inves-
tigador CONICET. Profesor UBA / UNSAM / Washington University.

Existe un amplio consenso sobre los efectos negativos de
los sistemas de movilidad dominados por la infraestructura
vial que prioriza el auto particular. Ello implica que uno de
los mayores retos para las ciudades en la actualidad consiste
en adaptar sus estructuras urbanas, infraestructuras y espa-
cios publicos “automavil-céntricos” construidos en el siglo
XX, con el fin de lograr un mayor uso del transporte publico,
y facilitar y alentar los desplazamientos en bicicleta y a pie.

Las ciudades universitarias en América Latina, en general,
fueron creadas a partir de un mismo cuerpo de ideas:

son fruto de la conjuncion de un ideal arquitecténico-
urbanistico modernista y los programas de grandes obras
del desarrollismo latinoamericano. Por otra parte, asi como
devienen de un origen mas o menos similar, en el presente
también comparten una serie de problemas afines, que
generalmente son el resultado de sus débiles vinculos con
las ciudades que las albergan. Aquello que originalmente
fue pensado como un aspecto virtuoso —su alto grado de
autonomia que las resguardaria de la ciudad exterior—, hoy
constituye un gran desafio para adaptarlas a las metas del
urbanismo contemporaneo, principalmente en cuanto a la
promocion de la movilidad sustentable.

La ciudad universitaria de la UBA' (CU) ocupa un lugar privi-
legiado y estratégico de la ciudad. Y es uno de los ejemplos
mas paradigmaticos del patrén de aislamiento y desco-
nexion de la costa de Buenos Aires. Por la franja etaria y las
caracteristicas de su poblacion, por el potencial paisajistico
de su borde frente al rio y la cercania con algunos de los me-
jores circuitos de ciclovias de Buenos Aires, podria ser uno de
los principales generadores de viajes en modos no-motoriza-

dos de la ciudad. Sin embargo, quienes van habitualmente a
CU en bicicleta, o quienes alguna vez lo intentaron y desistie-
ron, saben que ésta es —por lejos— la opcion menos usual. Los
conocidos problemas de accesibilidad de CU, son notable-
mente mas agudos y graves para ciclistas y peatones.?

El Unico acceso para modos no-motorizados en el sur del
predio —desde donde llega la mayoria de estudiantes,
docentes y demas trabajadoress —resulta insuficiente

e inadecuado desde todo punto de vista: es inseguro e
inhdspito, y esta alejado de los pabellones Ily I, en donde
se concentra la mayor parte de la poblacion de CU. Se trata
del puente Scalabrini Ortiz4, emplazado sobre donde hasta
hace poco funcionaba la estacion homoénima del ferrocarril
Belgrano Norte, recientemente clausurada y reemplazada
por la nueva estacion Ciudad Universitaria, ubicada entre
el predio del Club Atlético River Plate y el Pabellon Il de CU,
aproximadamente a 1Km. de su antigua localizacion.

Si bien la nueva estacion mejoré notablemente la llegada
de transporte publico, se ha perdido una preciada oportu-
nidad para fortalecer el vinculo con la ciudad. La nueva es-
tacion conforma un puente sobre las vias del tren y Cantilo,
y —absurdamente-no cruza Lugones. Si lo hiciera, podria
conectarse con la continuacién de la calle Saenz Valiente -
cedida por el GCBA a River—,y asi con la ciclovia de Figueroa
Alcorta. Este seria un primer paso para acercar CU a la ciu-
dady transformarla en uno de los lugares mas atractivos

e interesantes que podria tener Buenos Aires, a partir de
sumar nuevos usos (residenciales, comerciales, culturales,
recreativos), mas alla de su actual monofuncionalidad, y la
evidente subutilizacion de su ubicacion favorecida. m

1 Para una historia de CU y la configuracién de sus bordes, ver: Jaimes, P. La Ciudad Universitaria de la Universidad de Buenos Aires, 1958 2009, mimeo,

20009; y Kozak, D.y Ortiz, F. “Llegar a Ciudad Universitaria en bicicleta [o caminando]”. Café de las ciudades. Revista digital, Diciembre, 2015, Vol. 153.

2 Ver Kozak, D.y Ortiz, F. “El acceso peatonal y ciclista a la Ciudad Universitaria de Buenos Aires”. Monogrdfico de la Revista de la Facultad de

Arquitectura. Passages, espacios de transicion para la ciudad del siglo XXI. Montevideo: Universidad de la Republica, 2015, pp.110-119.

3 La poblacion de CU incluye, aproximadamente, 45.000 alumnos, 1.000 docentes y 800 trabajadores no docentes.

4 Este puente fue el tema central del Concurso Nacional de Ideas y Taller para estudiantes de arquitectura, “Un pasaje una ciudad. Propuestas

para superar limites a la movilidad saludable entre |a costa, la Ciudad Universitaria y la ciudad a la altura de la estacion Scalabrini Ortiz”, organi-

zado en 2014 por el Instituto de la Ciudad en Movimiento (IVM) y la Sociedad Central de Arquitectos (SCA), en 2014.
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La fotografia y la ciudad

Por Juan Travnik | Fotografo, Director del Area de Fotografia, Instituto de Artes UNSAM. Beca Guggenheim 2006.

La llegada del daguerrotipo en 1839, inmersa en los grandes
cambios producidos por la revolucion industrial, generd en
el campo de las artes visuales una nueva forma de repre-
sentacion de la realidad. Estas nuevas imagenes tenian una
fidelidad de registro inédita por la precision del detalle y lo
extenso de su gama de tonos. Se lograban sin la interven-
cion de la mano del artista, se decia en la €poca, y esto
definié una fuerte idea de credibilidad. También produjeron
grandes cambios al ampliar los campos de la vision, los
modos de ver,como daran cuenta pensadores como Walter
Benjamin y mas tarde John Berger entre otros.

Desde esos comienzos, muy tempranamente, el nuevo
medio se acerco a la arquitectura como uno de sus temas
preferidos. Produjo registros de espacios publicos, de edifi-
cios, de grandes obras, de inmuebles destinados a los mas
diversos usos y de viviendas de todo tipo.

Através de |a fotografia se tienen testimonios, en image-
nes muy descriptivas, de las principales propuestas en el
campo de la arquitectura y del urbanismo.

Los fotégrafos, mayoritariamente personajes urbanos,
utilizaron a lo largo del tiempo desde las grandes metropolis
hasta las pequenas aldeas como protagonistas o escenarios
de sus imagenes y ensayos. Adoptando la actitud del fldneur,
tan certeramente descripto por Baudelaire, el fotografo
callejero se convirtié en el continuador de ese personaje tan
particular y recorrera las calles en busca de la escena o del es-
pacio que lo sorprenda y cautive. Basada en una observacion
generalmente aguda y engafnosamente objetiva, esa bus-
queda se convierte en el motor que lo lleva a sus hallazgos.

Para poner solo algunos ejemplos, podriamos decir que desde
Atget, con sus paisajes urbanos del Paris de principios del
siglo XX, hasta las miradas de Horacio Coppola y Grete Stern
sobre nuestro Buenos Aires de la mitad del mismo siglo, se

ha sostenido esa busqueda de la imagen urbana, lograda por
alguien que generalmente se siente parte de lo fotografiado,
pero que a la vez mira con cierta distancia ese gran escenario.
Ese gran escenario en el que disfruta de caminar y observar,
muchas veces perdidoy sin rumbo, listo para ser cautivado,
como un nifo, por un detalle, por un reflejo, o un contraluz.

NOTAS CPAU 39

Los desarrollos técnicos de las camaras y de los actuales
dispositivos de captura de imagenes digitales han llevado
la cantidad de aquellos registros a cifras imposibles de
imaginar. Acompanando el exponencial crecimiento de la
industria del turismo, se producen incontables imagenes,
adocenadas vistas de los lugares visitados. Imagenes que
para una mirada atenta carecen, en la mayor parte de los
casos, de la densidad o la sutileza propia de las surgidas

FOTO: JUAN TRAVNIK. AUTOPISTA BUENOS AIRES - LA PLATA, 2003.



de la mirada personal de quienes manejando el medio
con solvencia y talento producen trabajos de verdadero
peso autoral.

Las fotografias de los destacados fotografos argentinos
Facundo De Zuviria, Gabriel Diaz, Eduardo Carrera y Rafael
Calvifio ilustran este nimero de NOTAS CPAU y estan
emparentadas con estas formas del mirar, vinculadas con

esas busquedas descriptas y una estética centrada en el
hallazgo. Los collages de Alejandro Montini, también reco-
nocido autor de nuestro pais y de Jade Steltzner, estudiante
francesa cursando por programas de intercambio en la
Licenciatura en Fotografia de la UNSAM, suman otros mo-
dos de uso del medio, en los que la imaginacion del autor
permiten crear espacios, ciudades y entornos solo existen-
tes en sumundo interior. m
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Ejercicio Profesional

"Por mds que el trayecto ndmada sigue pistas o caminos habituales, su funcion no
es la del camino sedentario, que consiste en distribuir a los hombres en un espacio
cerrado, asignando a cada uno su parte y requlando la comunicacion entre las par-
tes. el trayecto nomada hace lo contrario, distribuye los hombres (o los animales)
en un espacio abierto, indefinido, no comunicante.”

Gilles Deleuze y Félix Guattari
Mil mesetas. Capitalismo y esquizofrenia.
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Encuesta Revista Notas

Tu opinidn es importante para nosotros. Cada dos afios, la revista envia una encuesta a sus

matriculados para conocer su opinién y escuchar sus sugerencias. Asi es como podemos mejorar

dia a dia, y ofrecer temas de interés para todos y cada uno de los colegas que nos leen.

¢Qué le parecen los contenidos

de la Revista Notas?

@ cExcelentes @ MuyBuenos

Comentarios

 "Es siempre interesante recibir la revista. Espero
retirarla cuando vaya al Consejo."

 "Excelente el formato de la revista. Muy buenas
tapas, especialmente cuando son obras de arte."

« "Excelente evolucion con los afios. Positiva en
todo sentido."

« "Sigan asi, hacen un excelente trabajo."

 "Esuna linda propuesta.”

 "Es buena la informacion que presenta, mucha
investigacion, pero podria agregarse temas que
mejoren la formacion profesional.”

e "Gracias por su trabajo y dedicacion."

e "Muy buena impresion y papel."

* "iiiMuy buena encuesta!!l!"

* "Es un trabajo que valoro."

e "Gracias, es muy buena."

« "Positivos en general."

« "Es notable como mejoré la revista...Felicitaciones."

NOTAS CPAU 39

@ Buenos

¢Qué le parece el nuevo Diseno
de la Revista?

@ Malos

@ Regulares

"Me interesan los temas de rescate de nuestro
acervo arquitectonico y su contexto historico."
"En general muy bueno todo, solo le falta para
nosotros mds temas relacionados con el disefio y
planificacién del paisaje."

"Felicitaciones por la actualizacion y mejora en
grdfica y contenidos."”

"Muy satisfecho."

"Me agrado la consulta,"

"En general va mejorando, los felicito y aliento a
que sigan adelante con el mismo entusiasmo."
"Me agradaria se tratara temas sobre disefio
bioclimdtico y sustentabilidad."

"Me gustaria que la revista tenga mds aportes
desde lo constructivo."

"La edicion de la revista me parece una activi-
dad imprescindible."

"Muy buena la iniciativa de hacer esta encuesta."



Temas que nos han sugerido

ENTREVISTAS A PROFESIONALES JOVENES - NUEVAS REGULACIONES
YTRAMITACIONES : HISTORIA, CULTURAY POLITICA DE LAS CIUDADES
« TEORIA Y CRITICA DE LA ARQUITECTURA - INVESTIGACION TEORICA -
PATOLOGIAS EN LA CONSTRUCCION - PERICIAS - CURSOSY FORMACION
PROFESIONAL - TURISMO DE ARQUITECTURA - nuevos sisTemAs
constructivos« MUESTRAS ARTISTICAS DE LOS COLEGAS < EVENTOS
CULTURALES - PATRIMONIO ARQUITECTONICOY REHABILITACIONES -
NUEVOS SISTEMAS CONSTRUCTIVOS * RELACION DEL ARQUITECTO CON EL PUBLICO
EN GENERAL - ARQUITECTURA CONSTRUIDA ¢ ARQUITECTURA INTERNACIONALY
DISENO * PROYECTO ARQUITECTONICO * OPiRAS DE ARQUITECTOS MENOS
CONOCIDAS-ACTUALIZACION Y PERFECCIONAMIENTO
PROFESIONAL - AYUDAS A ARQUITECTOS JOVENES EN LA PRACTICA DE OBRA
(SINDICATOS, INSPECCIONES, TRAMITES) - EXPERIENCIAS PROFESIONALES
DE ARQUITECTOS - METODOLOGTA DE DISENO DE GRANDES ARQUITECTOS
- ETICA PROFESIONAL-IMIAS SOBRE EL CODIGO - CAMBIOS DE LAS
NORMATIVAS - URBANISMO - PLANEAMIENTO - PRISAJE - POLITICAS
PUBLICAS URBANASY USO DEL SUELO - ORDENAMIENTO URBANO -
ENERGIA, TECNOLOGIA, INFORMATICA APLICADA
» CONOCIMIENTO PRACTICO PROFESIONAL - PUERTO DE BUENOS AIRES -
NAVEGABILIDAD DEL RIACHUELO/MATANZAS - CAMBIO CLIMATICO

¢Qué seccion de la Revista Notas le resulta mas interesante?

Editorial _ —— 31(19,7%)
Ejercicio Profesional _ —— 102 (65%)
Cultural - — s8(369%)

02 55 07

5 100 125

@ iQuerés participar de la revista? Escribinos a: revistanotas@cpau.org
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Ejecucion y control de una obra

Modulo CASA

(Estds por comenzar la construccion de tu primera casa? (Es tu primer trabajo en obra?

(Volviendo a construir después de muchos afios? iEste libro lo hicimos para vos!

El CPAU y Ila Fundacion UOCRA se unieron
para crear un libro dnico: un paso a paso
con grdficos, ilustraciones, fotos y punteos
de la construccion de una casa, desde el mo-
vimiento de suelos hasta las terminaciones
y las instalaciones, completamente actua-
lizado, y con miiltiples indicaciones porme-
norizadas para el momento de ejecucion y
verificacion de cada etapa de la obra.

Ademas, se enumeran para cada instancia las condiciones de
seguridad que deben cumplirse, y se sugieren las practicas am-

bientales necesarias para desarrollar la obra sustentablemente.

En palabras del Arg. Enrique Talenton, coordinador edi-
torial de Ejecucién y control de una obra | Médulo Casa:

“Este es un libro técnico para quienes trabajan juntos:
ejecutando y controlando la construccién de los espacios
donde vivimos. (...) Este libro es un manual, un texto
amigo donde consultar algunas reglas que nos permiten
hacer las cosas bien, no intenta ser un tratado sobre
teoria y practica de la construccion; solo un recordatorio
con procedimientos, consejos y tablas que auxilien a
nuestra memoria.

También es un texto para ponernos de acuerdo en aquellos
momentos donde nuestras opiniones son distintas sobre
cémo ejecutary controlar las cosas. El contenido ha sido
pensado para ayudar al que recién aprende a hacer el trabajo
y para recordar a los mas experimentados como instruir,
controlar, aprobar o rechazar el resultado de una tarea.” m

EJECUCION Y CONTROL DE UNA OBRA | Médulo Casa, esté disponible en la Sede CPAU:

$ 460.- Matriculados activos | $ 580.- Otros usuarios
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Direccion de obra, casos especiales

El arquitecto, antes de dirigir una obra proyectada por otro profesional o antes de

reemplazar a otro DO debe constatar que la aceptacion del encargo no implica la

desvinculacién de otro profesional.

Direccion de obra proyectada por otro profesional

EI DO comparte con el constructor y el profesional encar-
gado del proyecto la responsabilidad por los dafios que
comprometen la solidez de la obra y por los que la hacen
impropia para su destino. En consecuencia, antes de aceptar
el encargo de la direccién de una obra proyectada por otro
profesional, se recomienda al arquitecto que se interiorice
de varios factores que pueden afectar sus obligaciones y
responsabilidades como DO, los cuales conviene que sean
tenidos en cuenta antes de acordar los honorarios.

PLANOS
REGISTRADOS

DOCUMENTACION

PLANOS
CONFORME
A OBRA
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Dado que estas documentaciones deben cumplir dispo-
siciones oficiales y contar con registros, aprobaciones o
permisos previos a la iniciacion de la obra, el arquitec-
to debe asegurarse de que los planos respondan a las
reglamentaciones vigentes y que se hayan cumplido las
tramitaciones necesarias ante municipalidades y demas
entes con jurisdiccion sobre la obra. Por estas razones se
le recomienda:

Constatar la existencia de planos registrados o
en tramite.

Verificar que las documentaciones cumplan los requeri-
mientos de las empresas de servicios y cuenten con las
aprobaciones o permisos necesarios.

Tener en cuenta que tendra que firmar como DO de
obra en el expediente municipal y la conveniencia de
arbitrar los medios para que el constructor o su repre-
sentante técnico lo hagan como constructor.

Aclarar si el constructor u otra persona tienen a su cargo
la presentacion de planos conforme a obra y la tramita-
cion de las aprobaciones o permisos finales correspon-
dientes, puesto que en caso contrario y de ser una tarea a
encomendar al DO generaria gastos especiales.



Reemplazo de un Director de obra

En primer lugar, se aclara que son validas y de aplicacion
todas las consideraciones efectuadas para la direccion de
una obra proyectada por otro profesional. Pero se presen-

CONSTATAR
EXPEDIENTE

INSPECCION
DE OBRA

AVANCE
DE OBRA

SEGURIDAD

GARANTIA

CAMBIO DE

PROFESIONAL

D
D>
D>
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tan ademas, otras cuestiones a tener en cuenta para cuya
evaluacion, se recomienda al futuro DO:

Constatar en el expediente registrado/ aprobado por la
municipalidad correspondiente la concordancia de los
planos registrados con lo construido y que no existan
cuestionamientos a la obra.

Inspeccionar la obra y levantar un acta acompaian-
dola de constancias fotograficas y notariales sobre el
estado de la misma y su adecuacién a la normativa de
la autoridad con jurisdiccion sobre la obra, invitando
previamente al comitente y al anterior DO a concurrir a
dichas inspecciones y suscribir las citadas actas.

Evaluar el estado general de la obra y apreciar el grado
de avance de los distintos trabajos. Se recomienda
asignar especial atencion a la condicién y estado de la
estructura del edificio y, ante la minima duda con res-
pecto al proyecto o sobre las condiciones de ejecucién
y estado de la misma, solicitar al comitente que enco-
miende a especialistas los estudios y/o la ejecucion de
las pruebas y ensayos necesarios.

Interiorizarse acerca de si existen conflictos pendientes
entre el constructor y/o los contratistas y el comitente
o entre los contratistas entre siy sobre la capacidad
técnica y restantes condiciones de todos ellos.

Comprobar la existencia del plan de seguridad, del
profesional en higiene y seguridad y la existencia de
seguros ART, de responsabilidad civil y contra acciden-
tes de personal de la direccion de obra.

Comprobar la existencia, medios y montos de la garan-
tia de cumplimiento de contrato y del fondo de reparo.

Realizar en el expediente registrado en la municipali-
dad correspondiente el cambio de profesional.
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Cultura CPAU

"Importa poco no saber orientarse en una ciudad. Perderse, en cambio, en una
ciudad como quien se pierde en el bosque requiere aprendizaje. Los rétulos de las
calles deben entonces hablar al que va errando como el crujir de las ramas secas,
y las callejuelas de los barrios céntricos reflejarle las horas del dia tan claramente
como las hondonadas del monte."

Walter Benjamin
Infancia en Berlin hacia 1900.

MAYO 2018
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Biblioteca CPAU

biblio@cpau.org
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MEDIO AMBIENTE
Y URBANIZACION

RS . DesarrotLo FroGrEsivo
VOLVERX)N TODO! INcLusion ¥ Conecrivipap LReana
TEATRO GENERRT. SANMARTIN,

1IED - AL

Ramos Marrau, Francisco Pompeyo Scoppa, Martin (2015).

(2017). La ciudad necesita un plan Abriendo caminos. Indicadores de
general de urbanismo. ARQ : diario conectividad de la red vial en la
de arquitectura, no. 773, p. 22 planificacion de la expansion de

areas urbanas. Medio ambiente
y urbanizacion, no. 83, p.107-127

l espacio

Manuel Herce Vallejo
y Francesc Magrinya

Goémez Piovano, Jimena (2015).
Analisis de los modos de accesoy

los patrones de uso de la poblacion
respecto a los espacios verdes urba-
nos, como base para su planificacion.
Urbano, no. 32, p.38-49

RETIRADG S . TEC CRAL

EL ESPACIO DEL AUTOMOVIL EN LA CIUDAD
Manuel Herce Vallejo

Cafsg

d ’ e
Ciudades b

Ainstein, L. (2007). Herce Vallejo, M. (2013).
Asimetrias urbanas. Buenos Aires: El espacio de la movilidad urbana.
Nobuko. Buenos Aires: Café de las Ciudades.
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Herce Vallejo, M. (2016).

;Calles o carreteras? : el espacio del
automovil en la ciudad. Buenos Aires:
Café de las Ciudades.
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Barcelona

Por Arq. Elisa Rocca

Vivienda Colectiva en Barcelona

01. EDIFICIO T11 | 02. VIVIENDAS ESCALONADAS JOAN BOSCH | AGUSTI | 03. POLIGONO MONTBAU | 04. CASA BLOC | 05. CASAS
BARATAS BUEN PASTOR | 06. EDIFICIO COTXERES | O7. WALDEN 7 | 08. VIVIENDAS EXPERIMENTALES PARA JOVENES | 09. EDIFICIO ME-
DITERRANEO | 10. LA MARINA | T1. LA MAQUINISTA | 12. VIVIENDAS EIXAMPLE | 13. EDIFICIO ILLA DE LLUM | 14. VIVIENDAS TRES MAN-
ZANAS VILLA OLIMPICA | 15. VIVIENDAS SOCIALES PARA GENTE MAYOR MERCADO SANTA CATERINA | 16. EDIFICIO DE VIVIENDAS EN EL
RAVAL | 17. FORAT DE LA VERGONYA | 18. CAN BATLLO | 19. 50 VIVIENDAS PARA ANCIANOS EN NOU BARRIS | 20. NAVAS DE TOLOSA 312
| 21. LA PEDRERA | 22. VIVENDAS EN CARRER AMIGO | 23. EDIFICIO JOSEFA LOPEZ | 24. EDIFICIO DE VIVIENDAS EN LA CALLE BACH
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Santorini, ciudad en las alturas

Por Arq. Hernan Maldonado

Santorini, la ciudad volcan, ciudad de los suenos, de los
atardeceres sin limite, del acantilado o de los precipicios
al gran vacio, pero por sobre todo, ciudad del misterioy la

poesia, del tallar la roca y percibir la naturaleza a distancia.

Santorini se parece a alguna de las ciudades invisibles de
Italo Calvino, con las caracteristicas de una isla que en al-
gun tiempo fue, se transformé y cambié pero se mantuvo
intacta como en otros siglos, como en otros tiempos, en
que la gente que la habitaba se llamaba distinto y Santo-
rini era Stronguili o Kalisti, poblada por fenicios, dorios o la
utilizaban como refugio los prolemences.

Santoriniy el volcan extinguido (el impactante hundi-
miento de la Caldera), que sin embargo se encuentra alli
enfrente de la ciudad en medio del mar, a la vista, al tacto,
por delante de aquella masa negra de lava prehistorica.
Uno presiente y espera el dia en que renazca y hable, o se
manifieste mas alla de lo que significa su presencia y de
la relacion que se establece mirando hacia arriba desde el
agua o el volcan o hacia abajo desde las ciudades de Fira,
la o Thirosstefani.

A Santorini, la ciudad fortaleza, se accede desde abajo,
desde el agua, en lomo de burro mansoy domesticado
mientras se recorren los mil escalones que la levantan

por sobre el nivel del mar, del sol en el crepusculo o de la
cantidad de barcos que se recortan a la distancia.

A Santorini se accede también desde un sector remoto de
laisla. La parte llana, lisa, sin recortes ni grandes acciden-
tes geograficos y es alli, a través del contraste entre el
acantilado y las playas negras de sedimentos volcanicos,
donde se produce el encanto, el misterio, y aquellas ganas
de volver o de quedarse para siempre.

Casas blancas de techos planos con puertas y ventanas
azules. Pisos de tonos suaves con lineas pintadas a mano
que reflejan una textura intencional. Terrazas, y los reco-
rridos elevados entre los pueblos y la gente que sonrie. Por
sobre todo, la nocion del laberinto borgeano rodeado de
cupulas de infinitos lugares sagrados.

Pese al calor de un dia de verano, frente al azul profundo

del mar Egeo, ancianos camuflados como la piedra negra de
la montafa nos guian amigablemente hacia los distintos
lugares estratégicos para percibir la ansiada puesta de sol,
que con sus ilimitados colores refleja y bana de luz y silencio
la inolvidable magia de la isla griega que se llama Santorini.

Un aire frio corre en las alturas. Tiempo de tabernas y
cuentos inventados en el desarrollo del dia. Tiempo del re-
cuerdo de memorias e imagenes capturadas que esquivan
el olvido de ciudades, pueblos o la infinidad de gente que
pertenece a algun otro sitio. m
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Cure for Pain, de Morphine (1993)

WIORPHINE

cure for pain

Por Arq. Ricardo Pomphile

Morphine es una banda de origen estadounidense con
una formacién en trio poco convencional: bajo de dos
cuerdas (tocado con slide) y voz baritono a cargo de Mark
Sandman, saxo baritono a cargo de Dana Colley y bateria
en manos de Jeurome Deupree. En un contexto en donde
el grunge esta en su maxima expresion haciendo gala de
guitarras, pedales, distorsiones y amplificadores, Morphine
da forma al segundo disco de una banda "jazz rock” con
sentido minimalista.

Morphine, en sus inicios, no solo iba en un sentido musical
diferente en cuanto a sonido y formacion, sino que sus

NOTAS CPAU 39

giras también plantean estrategias totalmente opuestas
a la opcion de ser banda soporte de bandas mayores. Con
giras pequefias por diferentes ciudades y permaneciendo
304 noches en cada una, tocaban en bares, pubs y clubes
pequenos para poder generar una mejor conexion con el

publico. Una gira mundial los trae a buenos aires en 1997.

Cure For Pain es considerado uno de los discos mas inte-
resantes de la década y Morphine a pesar de la temprana
muerte de su frontman, es definitivamente una banda
de culto. m
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Animales Nocturnos

Por Arq. Valeria Migueles

Susan Morrow (Amy Adams) tiene una galeria de arte en
Los Angeles. Es elegante, tiene mucha plata y sufre insom-
nio. Edward Sheffield (Jake Gyllenhaal) es su ex esposo y
es escritor. Un dia, le envia a Susan el manuscrito de su
proximo libro pidiéndole una critica.

Durante sus noches insomnes, ella se sumerge en ese ma-
nuscrito.Y comienza una mezcla de dos historias paralelas

(y a veces, no tanto). Una confusion entre suefios y realida-
des distintas. La pelicula es oscura, violenta por momentos,
elegante, las imagenes son delicadas y logra incomodar.
Tom Ford dirigié Animales Nocturnos (Nocturnal Animals,
2016) y escribio el guion basado en la novela de Austin
Wright, Tony and Susan (1993). Un arquitecto, devenido
disefiador de modas, productor y director de cine que es
obsesivo en la pulcritud de sus imagenes y el cuidado
estético de su obra en todo el film. Esta aparente superfi-
cialidad mas las actuaciones creibles, logra todo. m
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Recorriendo la Buenos Aires Moderna

Cuando los veas vas a encontrarlos junto con otros que Los vas a poder hacer a pie, en bicicleta, por sectores, por calles,
pueden ser eclécticos, academicistas altos y bajos... Eso es por barrios, guiados por nuestros arquitectos o solo. Los podes
Buenos Aires. Los edificios modernos que subimos a nuestro  imprimir, en color o blanco y negro, y llevarlos en el bolsillo.

sitio estan en nuestros recorridos, que iremos enriqueciendo
continuamente incorporando a otros. Son los recorridos por la Moderna Buenos Aires. B

Q Centro Costa Salguero

useo de Arte . Zona Portuaria OBRAS R
atinoamericano O

Podés buscar los edificios por periodo, es decir obras del 20 al 70,

@ Parque década del 80, década del 90, década del 2000 y década del

. Carlos Thays 2010. Tipo, es decir las obras incorporadas por el programa o

sleta @ aquellas sumadas por el usuario en la seccion Moderna en tu
Barrio. Autor, barrio o uso (Comercial, Cultura, Escultura,

COLETA RETIRO Fabricas, Infraestructura, Oficinas, Proyecto Urbano, Residencial,
Salud.)

neo

did Q ' Periodo

Galerias Pacifico ’ —

Buenos AYres :
Miserere Q Palacio Barolo
~2MONSERRAT

= Fundacion UADE

Limpiar todos los filtros

Casino Bue

Estacion Plaza i@ s @
Constitucion Parque
Lezama

QUE & Caminito -

ICIOS & Barrio de La Boca RECORRIDOS
" BARRACAS
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MIRA ARQUITECTURA, VESTi ARQUITECTURA.

MODERNABUENOSAITRES

Campaiia de difusion de la Arquitectura Moderna.

www.modernabuenosaires.org

Moderna Buenos Aires CPAU, es una pagina web, que difunde la arquitectura
representativa de Buenos Aires en los periodos que van desde la década del "30 a la
del "70, actualmente ha incorporado obras de las siguientes décadas hasta la
actualidad.

Estos edificios, proyectos urbanos, parques y construcciones han sido elegidos por
distintos motivos: la trayectoria de sus autores, el valor del proyecto, su vision del
modo de vivir, su insercion urbana, el uso de tecnologias innovadoras, de materiales
novedosos, su incidencia en el desarrollo de la ciudad y el contexto histérico en que
fueron construidos, entre otros.

En la pagina se puede ver una serie de entrevistas a arquitectos protagonistas y los
eventos, exposiciones, circuitos y visitas guiadas realizadas por arquitectos
relacionadas con nuestra arquitectura.

Visita guiada nueva sede del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires | Parque Patricios

C PAU Consejo Profesional
de Arquitectura y Urbanismo
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Fiberglass

Revestimientos

Revestimientos

Mallas, cintas y productos téecnicos '”\\T

para solucion de patologia W . g
.7 Oe I-.
de la construccion
GRIETAS HUMEDAD N N
5 Revestimientos Facil Excelente
FISURAS IMPERMEABILIZACION Especiales Colocacion Solucién
9 Juana Azurduy 1789 (CP.1429)- C A.B.A - Argentina. contacto@fiberglassrevestimientos.com
Tel.: (+5411) 4704.0144 / 3530.1100 www.fiberglassrevestimientos.com

Por la formalizacion laboral en
la Industria de la Construccion.

www.ieric.org.ar
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PoliPor

EPS POLIESTIRENO EXPANDIDO

~J birs
Planchas de EPS para aislacion en cubiertas y muros / Ladrillos para Viguetas
Perlas aditivadas para hormigones livianos / Placas Termoacusticas

Encofrados Perdidos / Molduras para interiores.

Sistema de gestion de calidad
Normas ISO

Producido con Tecnologia
de Ultima Generacion. i

INTI
PRODUCIDO EN ARGENTINA POR COMERCIALIZA Y DISTRIBUYE
IAA Tecno
ventas@polipor.com.ar AlSIantes S A
INGENIERIA EN AISLACIONES
woustes A WWW.POLIPOR.COM.AR

DE AISLACIONES S.A.
Av. Ing. Huergo 953, 6°, Ciudad Auténoma de Buenos Aires, Tel (011) 2150 2130 (Lineas Rotativas)



LA REVISTA BDE LA CONSTRUSEID

3 meses $§ 769,00
6 meses $ 1269,00

= costos = proyecto = construccion
= mantenimiento - equipamiento

MAGQUETAS

ARRQ. CARLOS SANTORO

SHOWROOMS - URBANISMO - VIVIENDAS
1S5S 3579 B735

ancunsnsﬁ

DOCUMENTACION INTEGRAL PARA OBRAS

EST U D Io * Preparacion y presentacion, hasta la obtencion del registro de permisos
de obra y subdivisiones

* Ley de Industrias — Impacto Ambiental
B& B * Interpretacion y consultas de los (odigos de Planeamiento Urbano
y de Edificacion de C.A.B.A.
* 25 anos de experiencia en el rubro

ING. GERARDO G. BAICZMAN y ASOC. « (011) 4855 — 1385 / 15-4173-1149 * gbaiczman@gmail.com
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MAS DE 60 ANOS
LIDERANDO EL CAMINO
EN LA DOCENCIA

Y LA INVESTIGACION

AL SERVICIO DE LA SALUD.

wA70G0 -
- »
DESDE 1958 TRABAJANDO
EN MEJORAR LA SALUD

El CEMIC ofrece valores preferencia|es en GrUpO Famlllar haSta 39 aﬁOS 20% de descuento con

todos sus planes para matriculados del débito durante los primeros 10 afios de afiliacion.

CPAU. Como asi también para estudian- PP P R R R PP PP PP PP PP PP PP
tes de la carrera de Arquitectura de PARA MAS INFORMACION:

t°?'as las universidades publicas y Asesora: CEMIC Departamento Comercial

Pl Rl Lic. Livia Livi Tel.: 5299-1050 (9 a 18 hs.)

Los Arquitectos y Estudiantes que Tel.: 15-4550-6719 / 4766-6154 Mail: dptocomercial@cemic.edu.ar
trabajen en relacion de dependencia o Mail: llivi@cemic.edu.ar Web: www.cemic.edu.ar

sean monotributistas, podran utilizar sus Para mas beneficios, consultas y detalles contactarse con:

aportes. Noemi E. Gonzélez | Mail: beneficios@cpau.org | Tel.: 5239-9434

@ CEMICHospitalUniversitario @ CEMIC cemic_hu

L T ve—
e

Para conocer todg
lo que se proye

www.todoobras.com

Siempre donde se lo necesite.
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Contéctenos para obtener asesoramiento
sobre seguros y analisis de riesgos.

Productor Asesor:

Contador Juan Carlos Maleplate
jcmale51@gmail.com

Cel: 15-5844-1951
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CONSTRUIMOS UN NUEVO
SITIO PARA EL MUNDO
DE LA CONSTRUCCION

ARCHIVO ARQUITECTURA S.XXI
Mas de 300 obras de arquitectura mundial ordenadas
por tema y autor, con fotos planos y textos.

UN ESPACIO PARA HACER ARQUITECTURA

J .
g S

D e e —
Ot e 1380 na

ESPECIALES ARQ

Contenido multimedia. Recorrido y
segumiento de obras, entrevistas a
proyectistas y directores de obra.

CONTENIDOS EXCLUSIVOS
Lo ultimo en arquitectura, urbanismo, disefo y
construccién. Tendencias del mercado inmobiliario.

MI ESTUDIO

Una poderosa oficina virtual con
aplicaciones para proyectar, dirigir y
construir obras de arquitectura.

+ ADEMAS » INFORMES TECNICOS

» BIBLIOTECA Indices econémicos e informacion
Todos los libros y colecciones  especifica para entender el estado
ARQ en formato E-Book. de la construccién y las proyecciones.

PUp— SPONSORS GOLD

CON EL RESPALDO DE

QS .o [oESEalh AR Clarin.com

knauf I | 3 = e



20%
Af DESCUENTO

DURANTE EL PRIMER
ANO DE SUSCRIPCION

[ SON 7 EDICIONES AL ANO ]

Oferta vélida hasta el 31/12/2016
Unicamente para nuevas
suscripciones por sistema de débito
automatico nimero a nimero.

SUSCRIBITE INGRESANDO A
WWW.SUMMAMAS.COM

summa*
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Hogar Construccion

4 | 4' Experto

CLUB MUNDO EXPERTO, EL PROGRAMA DE BENEFICIOS DE EASY QUE HACE MAS FACIL
EL TRABAJO DE PROFESIONALES, ESPECIALISTAS Y GREMIOS DE LA CONSTRUCCION.

Precio, volumen, stock, servicio y rapidez

[ Descuentos instantaneos en nuestras [ Créditos especiales
principales secciones
¥ Cajas de pago preferenciales
[ Promociones especiales
[ Posibilidad de acceder a Tarjeta de crédito Mas
¥ Cotizaciones
™ Encuentros de Profesionales, Especialistas
[ Capacitaciones y Gremios de la Construccion

¥ Visitas guiadas a fabricas [ Beneficios exclusivos para Clientes Preferente

iADHERITE EN FORMA RAPIDA Y GRATUITA ACERCANDOTE A TU EASY MAS CERCANO!

www.mundoexperto.com.ar 0810-999-easy (3279)
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RECIBIi LAS REVISTAS EN TU HOGAR
Y UN EJEMPLAR DE REGALO.

OBRE EL ARROYO

Arquitectura
sin orillas;

La raiz rioplatenser”
7o Estenios Be anauivecruma.

X Aclalah
o g"i
ko

i

LA ESTRUCTURA COMO INSTRUMENTO DE UNA IDEA ARQUITECTURA SIN ORILLAS LA CASA SOBRE EL ARROYO
Autor: Leonardo Codina 20 estudios de arquitectura Autor: Daniel Merro Johnston
17x24cm 21x21cm 20x26cm

160 paginas 316 paginas 180 paginas

Av. Monroe 4829 C1431CAN
Buenos Aires, Argentina. WWW.REVISTATEN100.COM.AR SEGUINOS! ¥ facebook.com/1en100 ® @1enl00ediciones
Tel: (+5411) 4523 1311



DISENO.INNOVACION

SISTEMAS DE CARPINTERIA DE ALUMINIO

MDT .\ ww.metalesdeltalar.com @ /metalesdeltalar

Ricardo Palma 2931, El Talar . B comercialemetalesdeltalar.com

Buenos Aires, Argentina. . +54 11 4136 8600



Te ofrecemos una cuenta Disfruta mas tu vida
con el cargo de mantenimiento

100% bonificado. con beneficios hechos

Ademas, si depositas $10.000 por para vos
mes, tenés los siguientes ahorros
con la tarjeta de crédito Visa”

« 15% en YPF los lunes®

« 20% en librerfas los martes®

« 20% en gimnasios los miércoles®
« 20% en desayunos los jueves®

iDate mas gustos!

Itau

Aprovecha esta oportunidad
por pertenecer al Consejo
Profesional de Arquitectura
y Urbanismo. Solicitala hoy
comunicandote al
0810-345-4800 o en nuestras
sucursales.

itau.com.ar/asociaciones

Aprobacion sujeta a politica crediticia de Banco Itati Argentina S.A. Beneficios exclusivos para profesionales que estén activamente matriculados en alguna asociacion profesional que tenga
convenio con Banco Itau, sujeto a los términos y condiciones de dicho convenio y mientras el mismo se encuentre vigente. (1) Promocion valida en Argentina desde el 01/04/2018 hasta el
30/04/2018 para compras realizadas con las tarjetas de crédito Visa emitidas por Banco Itati Argentina S.A. Beneficios validos tinicamente para clientes con tarjeta de crédito Visa vinculados a un
paquete de productos y que transfieran $10.000 a su caja de ahorro del 1 al 10 de cada mes para acceder al conjunto de beneficios al mes siguiente. No aplicable para clientes sin caja de ahorro. (2)
Promocion vélida para las compras realizadas los dias lunes en las estaciones de servicio YPF. La promocién aplica exclusivamente para la compra de combustible. 15% y tope total por mes
promocién es de $200. (3) Librerias $150 (pesos ciento cincuenta), valido para las compras realizadas los dias martes en los comercios habilitados bajo el rubro librerias y ventas de textos. (4)
Gimnasios $200 (pesos doscientos), valido para las compras realizadas los dias miércoles en los comercios habilitados bajo el rubro gimnasios. (5) Desayunos $200 (pesos doscientos), valido para las
compras realizadas los dias jueves en los comercios habilitados bajo el rubro bares y confiterias de 7 horas AM hasta las 11 horas AM. // Los importes bonificados por las tarjetas de crédito se
reintegraran en el mismo resumen en que ingresa el consumo o en el resumen subsiguiente. // Quedan excluidas de las promociones las compras realizadas con tarjetas corporativas. No
acumulables con otras promociones vigentes. // Por ejemplo, en una compra de $500, el 10% de reintegro sera $50; el 20% de reintegro sera 100; el 30% sera $150, teniendo en cuenta en cada
promocién los topes indicados. // Banco Itati Argentina es una sociedad anénima segun la ley argentina, sus accionistas responden por las operaciones del banco, sélo hasta la integracion de las
acciones suscriptas (Ley 25.738).






