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Introduccion

Decreto n? 1737 del Poder Ejecutivo Nacional

Con fecha 22 de noviembre de 1994, fue sancionado el decreto N2 1737, con la firma del senor
Presidente de la Nacién, Dr. Carlos S. Menem, y de los Ministros de Interior y de Trabajo y Seguri-
dad Social, por el cual (Art. 2°):

«Encomiéndase a la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires y a Ferrocarriles Argentinos para que efectiien un
llamado a concurso de ideas o de croquis preliminares, de cardcter no vinculante, para el desarrollo urbano del area
desafectada de la operacién ferroviaria delimitada por el Articulo 12 del presente. Los gastos que demande la reali-
zacién de dicho concurso seran solventados por Ferrocarriles Argentinos.»

Y en su Articulo 6%
«En base a las ideas seleccionadas en el concurso, Ferrocarriles Argentinos elaborara el Proyecto de Desarrollo ur-

banistico del sector.
»Este proyecto debera ser sometido a la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, para su aprobacion.»

Contrato entre la MCBA, FAy la SCA

Con fecha 13 de marzo de 1995, la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, Ferrocarriles
Argentinos y la Sociedad Central de Arquitectos celebraron un contrato mediante el cual las entida-
des mencionadas en primer término encomiendan a la SCA la organizacién y realizacion de un
Concurso Nacional de Ideas, sobre la re-urbanizacion de los terrenos ferroviarios del area Retiro
comprendido en los limites indicados en el punto 3.1. de estas Bases.

Aprobacion de las Bases

Con fecha 12 de marzo de 1996, Ferrocarriles Argentinos y el Departamento Ejecutivo de la Mu-
nicipalidad de la Ciudad de Buenos Aires aprobaron las presentes Bases, propuestas por la Socie-
dad Central de Arquitectos para la realizacion del Concurso de Ideas.
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1. Reglamento del concurso

1.1. Llamado a concurso

Ferrocarriles Argentinos y la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, en adelante “El Pro-
motor”, por intermedio de la Sociedad Central de Arquitectos, en adelante “La Sociedad”, que ac-
tuara como entidad organizadora con domicilio legal en la calle Montevideo 938 Capital Federal, lla-
ma a “Concurso Nacional de Ideas para el desarrollo urbanistico del drea Retiro”.

1.2. Bases

El concurso se regira por lo establecido en el presente Reglamento, Programa y Anexos, llama-
dos en adelante “Bases”, las que tendran carécter contractual entre “El Promotor”, “La Sociedad” y
los participantes.

Estas Bases se ajustan al Reglamento de Concursos de la Federacion Argentina de Entidades
de Arquitectos y, en adelante, cualquier aspecto no especificamente contemplado en las mismas
debera resolverse de acuerdo a lo que en dicho Reglamento se estipula.

1.3. Caracter del concurso

El presente concurso de ideas, segun lo especificado en el art. 9, inc. d, del Reglamento de Con-
cursos (RC), es de caracter nacional, a una sola prueba y queda abierto desde el 22 de abril de
1996 hasta el 24 de julio de 1996.

1.4. De los participantes

1.4.1. Obligacion de los participantes

El hecho de intervenir en este concurso implica el reconocimiento y aceptacion de todas las dis-
posiciones de las Bases y las del Reglamento de Concursos de la Federacién Argentina de Entida-
des de Arquitectos (FADEA).

1.4.2. Condiciones que deben reunir los participantes

1.4.2.1. Para participar en este concurso se requiere ser arquitecto, con titulo expedido o revalida-
do por universidad nacional o de universidades privadas debidamente reconocidas, y estar matri-
culado en el Colegio o Consejo Profesional respectivo de su jurisdiccion. En el caso de equipos
compuestos interdisciplinariamente, es necesario y suficiente que los miembros arquitectos titula-
res cumplan con este requisito. (Art. 19 RC.)

1.4.2.2. No podra presentarse al concurso persona alguna que forme parte del gobierno o de la ad-
ministracion de las instituciones Promotoras. Tampoco podran participar quienes tuvieren vincula-
cion profesional con alguno de los asesores o hubieran intervenido en forma directa en la confec-
cion de estas Bases. (Art. 20 RC.)

1.4.2.3. El participante que fuese socio o colaborador, empleado o empleador de algtin miembro del
Colegio de Jurados, debera dirigirse a éste con anterioridad a la presentacién de los trabajos, pa-
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ra comunicarle su participacion en el concurso. En tal caso el miembro del Colegio de Jurados de-
bera excusarse de participar en el sorteo o eleccion correspondiente. (Art. 21 RC.)

1.4.3. Reclamo de los participantes

Ningun participante podra reclamar ante el Promotor ni recurrir a propaganda alguna que trate
de desvirtuar el fallo o desprestigiar a los miembros del Jurado, a la Asesoria o a los demas parti-
cipantes. Quienes transgredieren lo establecido seran pasibles de las sanciones que correspondan,
previa intervencion del Tribunal de Honor de la Sociedad Central de Arquitectos. (Art. 23 RC.)

1.4.4. Declaracion de los participantes

Cada participante debera declarar por escrito y bajo fe de firma que las ideas presentadas son
su obra personal, concebida por él y dibujada bajo su inmediata direccién, de acuerdo con el for-
mulario que se acompana en el Anexo 1.2. En el mismo podra mencionarse a los colaboradores
que reunan o no las condiciones establecidas en el 1.4.2.1., pero el Promotor sélo contrae las obli-
gaciones emergentes del concurso con el profesional o profesionales arquitectos autores del traba-
jo premiado, considerandose la mencién de los demas a titulo informativo (Art. 10 RC.)

1.4.5. Anonimato

Los participantes no podran revelar la identidad de su trabajo ni mantener comunicaciones re-
ferentes al concurso ya sea con miembros del Jurado o con la Asesoria o con el Promotor, salvo
en la forma en que se establece en el punto 1.5.3. de estas Bases (Art. 67 RC.)

1.4.6. Registro de participantes

Los participantes del concurso deberan inscribirse obligatoriamente en el registro correspondien-
te, mediante el envio del formulario de inscripcién que se adjunta en el Anexo 1.1. A partir de esta
inscripcion le seran remitidas por correspondencia las comunicaciones de la Asesoria. El recibo de
pago de las Bases debera ser presentado en el momento de entrega de los trabajos (punto 1.6.4.).
La inscripcion, a efectos de recibir las respuestas por correo, se clausuraréa el dia 6 de mayo de 1996.

1.4.7. Visitas guiadas al lugar

Para facilitar la comprensién por parte de los participantes de estas Bases, han sido programa-
das dos visitas guiadas los dias 06/05/96 y 13/05/96, que no tienen caracter obligatorio.

Dado que el predio en que se desarrolla el Concurso tiene numerosas areas restringidas, no se-
ran admitidas visitas fuera de las indicadas.

Para participar de éstas, los participantes deberan confirmar su concurrencia a la Sociedad por
- fax N° 813-6629. Para la primera visita el plazo de aviso es hasta el 02/05 y para la segunda has-
ta el 09/05.

1.5. Asesoria

1.5.1. Asesores

Actian como tales los arquitectos Luis Ainstein, Heriberto Allende, Carlos Lebrero y Odilia Suéa-
rez por la Sociedad Central de Arquitectos; Federico Mougenot y Jorge A. Rocca por la Municipali-
dad de la Ciudad de Buenos Aires; el ingeniero Roberto Carretero y el abogado Ismael Mata por
Ferrocarriles Argentinos.
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1.5.2. Deberes de los asesores

a) Redactar las Bases, de acuerdo con las expectativas expresadas por el Promotor, las disposiciones pertinentes
del Reglamento de Concursos de FADEA y con las leyes y ordenanzas vigentes.

b) Hacer aprobar las Bases por el Promotor y la Sociedad.

c¢) Organizar el llamado a concurso.

d) Evacuar periédicamente, y con el procedimiento que establezcan las Bases, las preguntas o aclaraciones que los
participantes le formulen en forma andnima.

e) Notificar con la anterioridad necesaria a los miembros del Colegio de Jurados de la realizacién y fecha del Con-
curso, solicitando de fos mismos su conformidad para ser incluidos en la seleccion y sorteos correspondientes.

f) Dirigir un informe especial a la Sociedad Central de Arquitectos, con anticipacion a la fecha de clausura del con-
curso, donde consten las respuestas recibidas .

g) Recibir por interpésita persona los trabajos en el lugary fecha indicados, preparando la clave correspondiente pa-
ra mantener el anénimo de los participantes.

h) Redactar un informe dando cuenta de los trabajos recibidos, de los rechazados de acuerdo con el punto 1.6.2. y
de los observados, dejando constancia de los dibujos, fotografias u otros elementos que hubieran observado por
no estar autorizados en las Bases.

i) Convocar a reunién del Jurado y entregarle los trabajos y el informe a que alude el inciso anterior.

j) Asistir a las reuniones del Jurado a titulo informativo y sin facultades para emitir opinién sobre la calidad de los

trabajos.

k) Velar por que en los trabajos que resultaran premiados se hayan cumplimentado las disposiciones obligatorias es-
tablecidas en las Bases, debiendo, si es del caso, sefalar en el acta del fallo las discrepancias que en tal sentido
pudieran tener con el Jurado. _

) Suscribir conjuntamente con el Jurado el acta del fallo y comunicar el resultado al Promotor, a la Presidencia de
la Federacion, a la Comision Directiva de la Sociedad, a los ganadores y a los érganos de prensa.

m)En aquellos casos en que razones urbanisticas asi lo determinaran, los asesores deberan fijar los criterios y limi-
tes que orienten las propuestas hacia las mejores opciones de acuerdo a requerimientos comunitarios.

1.5.3. Consultas a los asesores

1.5.3.1. Cronograma

Los asesores contestaran las consultas que formulen los participantes segun el siguiente cro-
nograma:

— las recibidas hasta el 9 de mayo se contestaran el 16 de mayo.

— las recibidas hasta el 23 de mayo se contestaran el 31 de mayo.

Estas respuestas seran comunicadas a todos los participantes inscriptos.

1.5.3.2. Formulacion de las consultas

a) se referiran a puntos concretos de las Bases;

b) deben estar expresadas en forma breve y clara;

c) serédn escritas a maquina, sin firmas ni signos que permitan individualizar el remitente; i

d) estaran dirigidas a “Sres. Asesores del Concurso Nacional de Ideas para el desarrollo urbanistico del Area Reti-
ro”, al domicilio de la Sociedad, Montevideo 938, 1019 Capital Federal. )

1.5.3.3. Informes de los asesores

Los informes que emita la Asesoria —que estaran refrendados como minimo por dos asesores
de la SCA, uno de la MCBA y uno de FA— pasaran a formar parte de las Bases y seran entrega-
dos al Jurado en el momento de su constitucion.

1.6. Presentacion de los trabajos

1.6.1. Condiciones

Cada participante podra presentar mas de un trabajo completo separadamente, no admitiéndo-
se variantes de una misma propuesta.
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Los elementos constitutivos serén presentados sin lema ni sefal que pueda servir para la iden-
tificacion de su autor o autores.

1.6.2. Exclusién del concurso

No seran aceptados los trabajos que no fueran entregados dentro del plazo fijado, o que contu-
viesen una indicacion fehaciente de la identidad del participante. (Art. 30 RC.)

Los trabajos que, por exceso o defecto, no respeten las normas de presentacién que se es-
tablecen en el punto 1.7. de estas Bases seran observados por los asesores, separando los
elementos en exceso, siendo facultad del Jurado su aceptacion o declaracién fuera del concur-
So.

1.6.3. Sobre de identificacion

Con cada trabajo los participantes entregaran un sobre blanco, sin signos, tamafio oficio, opa-
co, cerrado y lacrado, en cuyo exterior el participante escribira a maquina el nombre del arquitecto
por el que vota para que integre el Jurado. Este debera pertenecer a los Colegios de Jurados de la
Sociedad Central de Arquitectos y haber sido incluido en la némina de votables que figurara en el
ultimo informe suministrado por la Asesoria. Se admitira el voto en blanco.

Dicho sobre contendra:

— la declaracion jurada a que hace referencia el punto 1.4.4,;

— nombre del autor o autores de la propuesta, con mencién o no de los colaboradores;

— domicilio, titulo universitario exigido en 1.4.2.1., entidad y fecha en que le fue otorgado o re-

validado;

— numero de matricula y colegio o consejo profesional en el que esta inscrito y nimero de so-

cio de la entidad.

Si el participante desea que su nombre figure junto al trabajo en la exposicién a realizarse pos-
teriormente al fallo del Jurado, aunque no hubiese recibido Premio o Mencién, debera escribir en
el exterior del sobre: “El Jurado est4 autorizado a abrir este sobre para que el nombre del autor o
autores figure en la exposicién de los trabajos”. Sin esta declaracién los trabajos no premiados
guardaran anonimato.

1.6.4. Recepcidn de los trabajos

Los trabajos seran recibidos por la Asesoria el dia 24 de julio de 1996, desde las 14 hasta las
21 horas, en la sede de la Sociedad Central de Arquitectos, calle Montevideo 938, Capital Federal
Y, por delegacion, el mismo dia con el mismo horario en las sedes de las entidades de la FADEA
que a continuacioén se indican:

* Colegio de Arquitectos de la Pcia. de Santa Fe - Hipdlito Yrigoyen 3208 - 3000 Santa Fe.

* Colegio Publico de Arquitectos de la Pcia. de Formosa - Av. Gonzélez Lelong 378 - 3600 Formo-
sa.

* Colegio de Arquitectos de Jujuy - Necochea 565 - 4600 San Salvador de Jujuy.

* Colegio de Arquitectos de la Pcia. de Buenos Aires - Bvard. 53 n® 320 - 1900 La Plata.

* Colegio de Arquitectos del Neuquén - Entre Rios 553, PB - 8300 Neuquén .

* Colegio de Arquitectos de La Rioja - Lamadrid 46 - 5300 La Rioja.

* Colegio de Arquitectos.de San Luis - Mitre 434 - 5700 San Luis.

* Colegio de Arquitectos de Santiago del Estero - Buenos Aires 135 - 4200 Santiago del Estero.
* Colegio de Arquitectos de Entre Rios - Libertad 149 - 3100 Parana.

* Colegio de Arquitectos de Mendoza - Mitre 611 - 5500 Mendoza.

* Colegio de Arquitectos de Misiones - Av. Fco. de Haro 2745 - 3300 Misiones.

* Colegio de Arquitectos de Salta - Zuviria 291 - 4400 Salta.
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* Colegio de Arquitectos de San Juan - San Luis 351 - 5400 San Juan.

« Colegio de Arquitectos de Tucuman - Rivadavia 179 - 4000 San Miguel de Tucuman.

» Colegio de Arquitectos de Rio Negro - Colén 563 - 8500 Viedma.

« Sociedad de Arquitectos de Comodoro Rivadavia - Casilla de Correo 560 - 9000 Comodoro Riva-
davia.

« Sociedad de Arquitectos de Corrientes - Bolivar 749 - 3400 Corrientes.

« Sociedad de Arquitectos del Chaco - Av. 25 de Mayo 555 - 3500 Resistencia.

« Sociedad de Arquitectos del Chubut - Honduras 27 - 9100 Trelew.

» Sociedad de Arquitectos de Santa Cruz - 25 de Mayo 286 - 9400 Rio Gallegos.

« Sociedad Fueguina de Arquitectos - Valdez 895 - 9410 Ushuaia.

« Asociacién de Arquitectos de La Pampa - Urquiza 564 - 6300 Santa Rosa.

« Unién de Arquitectos de Catamarca - Camilo Melet 223 - 4700 San Fernando del Valle de Catamarca.

En las entidades indicadas, la Asesoria delega, para este acto, en la persona que a tal efecto de-
signe la entidad que corresponda, quien debera ajustarse a las disposiciones de recepcion estableci-
das en estas Bases, siguiendo el procedimiento que se detalla a continuacion:

1) Verificara la presentacion del recibo de adquisicion de las Bases y redactara por triplicado un recibo, donde conste la
cantidad de los elementos componentes del trabajo presentado, que serd numerado correlativamente a partir del nu-
mero 1 (uno).

El original sera suministrado a la persona que efectue la entrega del trabajo, el duplicado sera remitido a la Asesoria
del concurso, adjuntando el sobre correspondiente, y el triplicado quedara en poder de la entidad receptora.

2) El mismo numero del recibo se escribird con lapiz, en forma suave que permita ser borrado sin dejar huellas, sobre to-
dos los elementos integrantes del trabajo.

3) Percibira, si es el caso, el importe correspondiente al embalaje y flete de cada trabajo hasta el lugar de funcionamien-
to del Jurado.

4) Vencido el plazo estipulado en las Bases, procedera a labrar un acta de recepcién por duplicado, en la que debera in-
dicarse la cantidad de trabajos recibidos, los elementos de que consta cada uno y los votos emitidos por los partici-
pantes para elegir el miembro que los representaré en el Jurado. El original de dicha acta sera enviado a la Asesoria.
El acta de recepcién deber4 suscribirse adn cuando no se haya presentado trabajo alguno.

5) Inmediatamente de labrada el acta de recepcion, comunicara telegraficamente a la Asesoria la cantidad de trabajos
recibidos y el nimero de sufragios emitidos por cada uno de los candidatos votados para integrar el Jurado en repre-
sentacion de los concursantes. Esta comunicacion deberd cursarse atin cuando no se haya recibido trabajo alguno.

6) Arbitrara los medios para que, inmediatamente a la recepcion, sean enviados a la Asesoria los trabajos recibidos, in-
cluyendo los duplicados de sus recibos y el acta de recepcion.

7) Los trabajos deberan enviarse convenientemente embalados, recomendandose no adherir a los mismos ningun ele-
mento que pueda suministrar indicacion de su procedencia; los rétulos y guias de transporte deberan pegarse a una
envoltura exterior a los trabajos. Seran despachados por encomienda aérea, expresa o por la via mas rapida, de ma-
nera de poder citar al Jurado para su constitucién dentro del plazo mas breve.

1.6.5. Envio directo

Los participantes que asi lo deseen podran enviar sus trabajos por correo o cualquier otro me-
dio adecuado a nombre de los Asesores del concurso. El esqueleto o paquete en que se remita el
trabajo, asi como el Documento que ampare el envio, no debera tener indicacién del remitente.

El envio se realizara de modo de ser recibido con anterioridad a la fecha y hora sefialadas pa-
ra la clausura del concurso. Para estos casos, la Asesoria o sus delegados extenderan un recibo
en el que se haga referencia al nimero del documento de porte. La Asesoria no se hace respon-
sable de los extravios o de la recepcion fuera de término de los trabajos enviados de esta forma.

1.6.6. Recibo y clave secreta

En el acto de la recepcion, la Asesoria entregara a cada participante un recibo numerado, y pre-
parara una clave secreta para identificar los trabajos por medio de otro numero o letra desconoci-
do por el participante, con el que sefialara los elementos de cada trabajo y el sobre de identifica-
cién. La clave de identificacion sera conservada en poder de la Asesoria hasta el momento de la
adjudicacién de los premios.
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1.7. Normas de presentacion

1.7.1. Elementos constitutivos

Los trabajos contaran con los siguientes elementos minimos y obligatorios, los cuales se espe-
cifican ordenados por nimero de lamina:

1) Lamina N° 1: Planta de conjunto: etapas 1ra., 2da. y 3ra.

Sobre el plano base N° 3 se dibujara en escala 1:5.000 la imagen final que se espera obtener
una vez completado la totalidad del desarrollo urbanistico previsto. Si en una misma area existie-
ran diferencias entre las etapas 2da. y 3ra., en este plano se dibujaré la que corresponda con la
3ra. etapa. Con un grafismo de raya y punto se marcara el deslinde entre la 2da. y la 3ra. etapas.

En esta planta de conjunto se indicaréan las vinculaciones del drea objeto del concurso con el
contexto urbano circundante, en el grado de especificidad (circulacién vial, peatonal, usos del sue-
lo, composicion paisajistica, etc.) que el participante estime conveniente destacar. Por tratarse de
un conjunto de ideas, sera admitida la indicacién de alguna modificacién en el entorno que el par-
ticipante quiera sugerir, en tanto la estime necesaria para una mejor interpretacion de su propues-
ta.

En el area objeto del concurso se indicaréan, de acuerdo con la convencién de colores estable-
cida en el Anexo 1.4.:

* calles y areas de estacionamiento publico;

* paradas del transporte publico;

* caminos peatonales y plazas secas publicas;

* espacio verde publico (a crear);

* espacio verde publico existente;

* senderos para bicicletas (publicos);

« forestacion en espacios publicos;

* lagos, fuentes, esculturas e hitos espaciales en espacios publicos;

* areas de parcelas privadas con indicacién del uso predominante y la ocupacion edilicia;
* edificios a preservar, con indicacién del uso a que estarian afectados.

2) Lamina N° 2: Planta de conjunto 1ra. y 2da. etapas

Se trata de una lamina con igual grado de definicién y de simbologia que las usadas en la lami-
na N° 1. El objetivo de este desglose es facilitar la comprensién del aporte que proporcionaria el
completamiento de estas dos etapas, al mismo tiempo que se mantiene la mayor parte de las con-
diciones actuales del uso ferroviario. Esta etapa debe ser considerada con la importancia que ad-
quiere el poder constituir, por mucho tiempo, la imagen final del proyecto Retiro.

3) Laminas Nros. 3, 4, 5 y 6: Planta y vistas de conjunto de las tres etapas

Esta planta y vistas, dibujadas en escala 1:1.000 sobre el plano base N2 5 seccionado en cua-
tro partes, iran adheridas a cartones o tableros rigidos de 1,00m x 0,90m, de modo que permitan
una lectura del conjunto en continuidad. En ellas:

* se dibujaran los mismos elementos solicitados para la Lamina N2 1, mas las precisiones que brinda la nueva escala
(los colores indicativos del uso del suelo pueden ser suprimidos);

* se indicara la subdivisién de parcelas que seran asignadas al uso privado y a los edificios a preservar. En el caso en
que se prevea la posibilidad de diferentes trazados en las subdivisiones parcelarias, el participante debera dibujar en
el plano la variante que estime mas representativa de su propuesta, derivando a la Memoria Descriptiva la indicacion
de los margenes de flexibilidad que prevé en cada caso o distrito;

* en cada parcela se indicara la superficie que ocupan los volimenes construibles. Como en el caso anterior, se consig-
nara la variante que se estime mas representativa de la propuesta y cuando se trate de conjuntos urbanos predeter-
minados (punto 3.2.2.1.) estas zonas deberan destacarse con alguna simbologia especial. Cada silueta construible ira
acentuada con sombras convencionales a 45°, representativas de la altura edificable prevista.

Los planos base de 1,00m x 0,70m seran adheridos dejando una franja libre de 0,20m en el
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borde inferior de las laminas y en el borde lateral derecho de la Lamina N° 3. En esos espacios, y
en perfecta correspondencia con las plantas, se dibujaran, también en escala 1:1.000, las vistas
del conjunto frente a la Av. del Libertador y frente a la Av. Ramos Mejia.

4) Lamina N° 7: Corte-vistas, 2da. y 3ra. etapas

En escala 1: 1.000 se dibujaran no menos de cinco cortes transversales espaciadamente distri-
buidos a lo largo del area a urbanizar y que comprendan toda la profundidad de los terrenos asigna-
bles a la 2da. y 3ra. etapas. En aquéllos que corresponda, se indicara el limite entre ambas etapas.

5) Lamina N° 8: Plantas y cortes auxiliares (2da. y 3ra. etapas)

En esta lamina, dibujados en escala 1:1.000, se ubicaran las plantas generales de distintos ni-
veles que fuesen necesarias para una mejor comprensién de la propuesta, en particular en las pla-
zas de trasbordo. Asimismo se incluiran, también en escala 1:1.000, las plantas y cortes esquemé-
ticos correspondientes a la readaptacion a otros usos del edificio y hangares que hoy ocupa la es-
tacién terminal del F.C. Mitre.

6) Lamina N° 9: Perspectivas

Deberan presentarse por lo menos dos perspectivas aéreas o axonométricas, que expresen la
imagen global volumétrica que espera obtenerse en el drea objeto del concurso en la 2da. etapa:
una correspondera al centro de trasbordo y otra al complejo espacial de la Av. del Libertador.

7) Laminas N° 10 y N° 11: Optativas

Estas laminas optativas podran destinarse a: perspectivas parciales que expresen las condicio-
nes de ambientacion que se imaginan para las distintas zonas, diagramas o cualquier otro elemen-
to que se estime conveniente.

8) Planillas
Los participantes deberan presentar, completadas con los datos de su propuesta, las planillas
que figuran en el Anexo 1.3. Las mismas se refieren a:
* computo final sobre las asignaciones de terrenos: calles, dreas libres piblicas y 4rea de parcelas
privadas, edificios a preservar;
* en el area de parcelas privadas: superficies por parcela, FOT, FOS, retiros, basamento, altura,
uso preferencial.
Estas planillas se presentaran desglosadas en tres sectores: centro de trasbordo, complejo es-
pacial de Av. del Libertador (2da. etapa), idem 3ra. etapa, y seran abrochadas como Anexo en la
carpeta de la Memoria Descriptiva.

9) Memoria Descriptiva
Se presentara escrita a méaquina a doble espacio y abrochada en carpeta tamafio oficio. La re-
daccion sera concisa, tratando de obviar la mera descripcidn de lo que esta expuesto en los pla-
nos. Se debera hacer referencia a:
* los criterios de vinculacion del area objeto del concurso con el contexto urbano circundante;
* los objetivos basicos en cuanto a zonificacion de usos del suelo y vias de circulacién vehicular,
peatonal y otras;
* los criterios de ambientacion y disefio del espacio publico;
* los fundamentos de los tejidos urbano-tipo propuestos;
* el marco de flexibilidad que se presupone para el desarrollo urbanistico;
* los elementos a preservar o reciclar.

1.7.2. Laminas

Las laminas nros. 1, 2, 7, 8, 9, 10 y 11 (estas dos Ultimas optativas) se presentaran adheridas
a paneles rigidos (sin armazén) y livianos, en medidas de 0,70m x 1,00m, y las ldminas 3, 4, 5y 6
en forma similar en paneles de 0,90m x 1,00m y estaran dibujadas con lineas oscuras sobre fondo

17




blanco. Las perspectivas y ldminas optativas seran ejecutadas segin técnica libre, estando permi-
tidas las fotos de maquetas.

Los planos se presentaran con el limite que configura la Av. del Libertador hacia el borde infe-
rior de la lamina. Las ldminas seran numeradas en forma correlativa segun el orden listado en el
punto 1.7.1.. El nimero de orden se ubicara en el angulo superior derecho, y en cualquiera de las
laminas se reservaré un espacio libre de 25cm x 35cm, a fin de adherir la critica del Jurado.

1.8. Jurado

1.8.1. Composicién del Jurado

“El Jurado que emitira el fallo del concurso estara integrado por 8 (ocho) miembros:
a) el Intendente Municipal de la ciudad de Buenos Aires o quien él designe;

el Sr. Liquidador de Ferrocarriles Argentinos o quien él designe;

un arquitecto representante de la FADEA;

un arquitecto representante de la Sociedad;

un arquitecto representante de los concursantes;

un ingeniero designado por la Sociedad;

) un representante de la Municipalidad y uno por Ferrocarriles Argentinos.

o 0 O O
T gt

«a ==

La Presidencia sera ejercida por el Intendente Municipal de la Ciudad de Buenos Aires y en ca-
so de su ausencia por el Liquidador de Ferrocarriles Argentinos. En caso de ausencia de ambos, la
Presidencia serd asumida por uno de sus representantes en el mismo orden mencionado.

Los miembros indicados en c) y d) seran elegidos por las respectivas comisiones directivas, por
sarteo entre los integrantes de sus Colegios de Jurados. El indicado en e) seréa elegido entre los in-
tegrantes de los Colegios de Jurados de la Sociedad.

1.8.2. Funcionamiento del Jurado

Los jurados seran nominativos e inamovibles desde la constitucién del Jurado hasta la emision
del fallo.

E| Jurado funcionara con un quérum constituido por la mayoria de sus miembros. Al proceder al
otorgamiento de los premios, el fallo del Jurado se realizara de acuerdo con el voto directo de sus
miembros. Si existiera caso de empate entre dos 0 més trabajos premiables, el Presidente posee-
ra doble voto.

1.8.3. Deberes y atribuciones del Jurado

(Art. 44 RC) Son deberes y atribuciones del Jurado:

a) Aceptar las condiciones de este Reglamento y de las Bases y Programa del concurso.

b) Recibir de la Asesoria los trabajos y su informe.

¢) Estudiar en reunién plenaria las Bases, programa, consultas, respuestas y aclaraciones.

d) Dictar las normas a que se ajustara su tarea, de manera que se asegure una valoracién de todos los trabajos y
de acuerdo a la que se establezca en las Bases.

e) Visitar obligatoriamente el terreno o sitio donde se realizara la obra motivo del concurso.

f) Declarar fuera de concurso los trabajos en los que no se hayan respetado las condiciones obligatorias de las Ba-
ses y programa y los no admitidos de acuerdo con lo establecido en el punto 1.5.2., inc. h).

g) Es obligacion del Jurado respetar el cumplimiento de las disposiciones obligatorias contenidas en las Bases y se-
fialadas en los puntos 1.6y 1.7.

h) Formular el juicio critico de todos los trabajos premiados y de aquellos que a su juicio asi lo merecieran.

i) Adjudicar los premios y demas distinciones previstas en estas Bases.

j) Otorgar, ademas de los premios establecidos, menciones honorificas cuando lo considere conveniente.

k) Labrar un acta en que se deje constancia del resultado del concurso, explicando ampliamente los fundamentos de
aplicacion de los incisos d), h) e i) de este articulo, y de los f) y j) si fuera el caso.
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1.8.4. Convocatoria y sede del Jurado

Dentro de los siete (7) dias a partir de la recepcion de todos los trabajos por la Asesoria, el Jura-
do sera convocado por la misma y sesionara en la ciudad de Buenos Aires, en la sede de la Sociedad.

1.8.5. Informe de la Asesoria

En la primera reunién del Jurado, éste recibira de la Asesoria un informe sobre el cumplimien-
to de las normas del punto 1.7. por los participantes, fundamentando las observaciones e ilustran-
do al Jurado sobre las caracteristicas del concurso.

La Asesoria estara a disposicion del Jurado durante el desarrollo de su trabajo, para efectuar
las aclaraciones necesarias.

1.8.6. Plazo para la actuacion del Jurado

El Jurado debera emitir su fallo dentro de los 15 (quince) dias contados a partir de la fecha de
su constitucion. Por razones debidamente fundadas, podré solicitar a la Comisién Directiva de la
Sociedad la prolongacion hasta por 15 (quince) dias adicionales, con intervencién de la Asesoria
(Art. 47 RC).
1.8.7. Asesores del Jurado

El Jurado estéa facultado para recabar los asesoramientos técnicos que considere conveniente,
sin que ello implique delegar funciones. Si esto significase un gasto, éste estara a cargo de los Pro-
motores. La persona consultada deberé declarar por escrito, y bajo declaracién jurada, que no ha
asesorado a ningun participante del concurso (Art. 48 RC).

1.8.8. Premios desiertos

Para declarar desierto cualquiera de los premios del concurso deberan fundamentarse amplia-
mente los graves motivos que determinan tal medida. No podran declararse desiertos los premios si
los defectos de las propuestas provienen de fallas de las Bases (Art. 45 RC).

1.8.9. Inapelabilidad del fallo

El fallo del Jurado sera inapelable (Art. 50 RC).
1.8.10. Apertura de sobres

Adjudicados los premios por el Jurado y labrada el Acta donde ello conste, los sobres corres-
pondientes a los trabajos premiados serdn abiertos por la Asesoria en presencia del Jurado y de
un representante de la Sociedad.

1.8.11. Falsa declaracion

Si alguno de los sobres mencionados en 1.8.10. contuviese una falsa declaracién, el Jurado esté fa-
cultado a efectuar una nuéva adjudicacion, conservando el orden establecido en el fallo.

1.8.12. Acta final

Se labrara, en el acto de apertura de sobres, una Acta donde constaré el nombre de los auto-
res de los trabajos premiados.
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1.9. Retribuciones

1.9.1. Premios

Se establecen los siguientes:

¢ Primer Premio: $ 65.000 (pesos sesentay cinco mil)
« Segundo Premio: $ 45.000 (pesos cuarentay cinco mil)
» Tercer Premio: $ 35.000 (pesos treintay cinco mil)

* Primera Mencion: $ 13.000 (pesos trece mil)
 Segunda Mencién: ~ $ 7.000 (pesos siete mil)

Y tres menciones honorificas.
1.9.2. Otras retribuciones

Las retribuciones correspondientes a la Sociedad, a los miembros de la Asesoria y a los miem-
bros del Jurado se efectuaran de acuerdo a las condiciones establecidas en el contrato celebrado
entre “El Promotor” y “La Sociedad”.

1.9.3. Forma de pago

Los premios, honorarios del Jurado y gastos de viaticos del mismo seran abonados por el Pro-
motor dentro de los 30 (treinta) dias corridos de haberle notificado la Sociedad el resultado del con-
curso o en el momento de realizarse la entrega de premios, segun lo que acontezca primero. El res-
to de las retribuciones se ajustaran a lo establecido en el contrato celebrado entre “El Promotor” y
“La Sociedad”.

1.10. Obligaciones

1.10.1. Obligacién de los Promotores

A continuacion se transcriben los articulos pertinentes del Convenio firmado entre “Los Promo-
tores” y “La Sociedad”.

«NOVENO: [...]

Con el pago de los honorarios del Jurado y de los asesores designados por “La Sociedad”, de los gastos de “La So-
ciedad” por las tareas a su cargo, del pago de los premios y de lo expresado en art. 14, Ferrocarriles Argentinos que-
dara liberado de cualquier otro pago adicional por cualquier concepto o interpretacion. Esta circunstancia debera
constar en las Bases del Concurso y debera ser aceptada expresamente por los concursantes.»

«DECIMOCUARTO: Los trabajos premiados quedaran de propiedad de “Los Promotores”, a los efectos de la confec-
cién del referido anteproyecto urbano, que se realizard en base a las ideas del primer premio y sin perjuicio de la po-
sibilidad de combinacién con otras ideas. “Los Promotores” se obligan a contratar, hasta la conclusion del antepro-
yecto, dos profesionales, como minimo, integrantes del equipo ganador. En el caso de que el Comitente incluyera al-
gunas ideas elaboradas en otros trabajos premiados, contratara al menos a un representante de cada uno de los
equipos, en las condiciones previstas en el presente articulo, para integrar el perfil deseado de proyecto. La contra-
tacién de los profesionales se convendra en las condiciones previstas por el Art. 32 del Arancel de Honorarios para
la Jurisdiccion Nacional, aprobado por el decreto 7887/55, sin que ello signifique alterar el régimen de responsabili-
dad previsto en el Art. 92 del presente Contrato. La retribucion que percibiran sera la que corresponda a lo estable-
cido para dias de trabajo en gabinete en dicho articulo del Arancel Profesional, teniendo en cuenta, ademas, su res-
ponsabilidad y los eventuales gastos especiales en que pueda incurrir. Para el caso en que “Los Promotores” deci-
dieran no intervenir urbanisticamente sobre el rea o cambiar el destino fijado para la misma, su obligacion con res-
pecto a lo mencionado en este articulo quedara automaticamente cancelada. Dicha circunstancia deberé constar en
las Bases del Concurso y debera ser aceptada expresamente por los concursantes.»
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1.10.2. Propiedad intelectual

“Los Promotores” adquiere la titularidad de las ideas premiadas en todo, en parte o combinan-
dolas entre si y con otras nuevas. A estos efectos se entendera que los profesionales que se pre-
senten al concurso ceden todos y cada uno de los derechos que genere su idea a “Los Promoto-
" res”, en los términos del articulo décimo cuarto del convenio de fecha 13/03/95 que se transcribe
en el punto 1.10.1. de estas Bases. Sin embargo, los autores premiados guardaran el derecho de
citar y publicar el trabajo premiado por ellos presentado al concurso en cualquier publicacion al res-
pecto, sin por ello reclamar ningun derecho pecuniario de autoria.

1.10.3. Exposicion
Luego de haberse fallado el concurso, todos los trabajos admitidos seréan expuestos publica-

mente, exhibiéndose el juicio critico emitido por el Jurado en los trabajos premiados.
El lugar de exposicién sera habilitado por “La Sociedad” o por “Los Promotores”.

1.10.4. Devolucién
Los trabajos no premiados seran devueltos por “La Sociedad” contra entrega del recibo corres-

pondiente, no responsabilizandose “La Sociedad” ni “Los Promotores”, ni los asesores por aquellos
trabajos que no se retiren dentro de los 30 (treinta) dias de comunicada tal devolucién. Los gastos

de flete y embalaje corren por cuenta del participante.
1.11. Anexos

Anexo 1.1.: F_{egistro de inscripcion en el “Concurso Nacional de Ideas para el Desarrollo Urbanis-
tico del Area Retiro” (punto 1.4.6. de las Bases).

Anexo 1.2.: Declaracién Jurada (punto 1.4.4. de las Bases).
Anexo 1.3.: Modelos de planillas (punto 1.7.1.8. de las Bases).

Anexo 1.4.: Colores convencionales para dibujar el plano de uso del suelo en Laminas 1 y 2 (pun-
to 1.7.1. de las Bases).
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Anexo 1.4.

Convenciones de colores y simbolos

Convencién de colores para aplicar al plano de uso del suelo requerido para las laminas N°
1y 2 (punto 1.7.1. de las Bases).

Color basico : Referencia

A. Espacio publico

- Verde oscuro (pleno) Espacio verde publico

- Verde oscuro (cuadriculado) Areas deportivas publicas

- Gris claro (pleno) Calles vehiculares y areas de estacionamiento (publicos)
- Amarillo (pleno) Circulaciones peatonales, solados de plazas secas y veredas
- Amarillos (en guiones) Senderos para bicicletas y patines

- Celeste Espejos y cursos de agua

- Cruz Turquesa (x) Esculturas e hitos espaciales

- Punto Violeta (*) Paradas de transporte colectivo

- Violeta (pleno) Edificios terminales de transporte

- Linea Negra Vias férreas

- Libre graficacion Forestacion

B. Parcelas privadas

- Verde claro-grisaceo (pleno) Superficies de predios privados

Los volumenes edificados usaran:

» Ocre (pleno) Uso residencial

*» Marrén (pleno) Hoteles

* Rojo (pleno) Comercio y servicios comerciales

¢ Azul (pleno) Cultura y educacion

» Azul turquesa Embajadas, consulados, delegaciones internacionales
- Verde claro Actividades deportivas
- Borde Carmin Edificios a preservar

NOTA: En el entorno del terreno motivo del concurso, el participante podra aplicar el tratamiento que estime convenien-
te, pero cuidando que ni los tonos ni el grafismo empleado obtengan un mayor protagonismo, o se confundan, con
los utilizados para ilustrar su propuesta.
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2. Consideraciones generales

2.1. Objeto del concurso

El entorno de las estaciones ferroviarias de Retiro puede ser considerado como el area urbana
mas compleja de toda la ciudad, por cuanto sobre su relativamente escasa superficie convergen:

— Distintos equipamientos de primera magnitud:

» Puerto Nuevo, principal puerto del pais;

* vias, playas de carga y terminales de pasajeros de tres importantes ferrocarriles, cuyos servi-
cios tienen alcance nacional y metropolitano, y la llegada de cargas a Puerto de los ramales
de otros dos ferrocarriles;

* la Terminal de Omnibus de larga y media distancia.

— Los requerimientos funcionales de:
* la zona de enlace de dos autopistas, la 9 de Julio y la Buenos Aires-La Plata, con sus nume-
rosas rampas para camiones, colectivos y rodados de menor porte;
* un centro de trasbordo de pasajeros de naturaleza intermodal, ferrocarril-6mnibus-transporte
urbano;
* un centro nacional de trasbordo de cargas de naturaleza intermodal, ferrocarril-camion-puer-
to.

— El drea de encuentro del extremo de tres zonas de extraordinaria importancia y caracter dentro
de la ciudad:

« el area central, con el predominio de actividades administrativas y financieras que la caracte-
riza;

* la zona residencial Norte, de alta densidad, buen estandar edilicio y alto nivel socio-econémi-
co de la poblacion;

* la “cufa verde norte” que, en un largo trayecto de unos 10 km y con anchos variables entre 1
y 2 km (desde la Av. Gral Paz hasta la Av. Callao), eslabona grandes parques publicos (Tres
de Febrero y otros), importantes equipamientos deportivos (Balneario Norte, Campo Munici-
pal de Golf, Hipédromo, Campo de Polo), clubes (River Plate, Hipico Argentino y otros), edifi-
cios culturales (ATC, Facultad de Derecho, Biblioteca Nacional, Museo Nacional de Bellas Ar-
tes, Pabellén Municipal de Exposiciones, Palais de Glace, Centro Cultural Recoleta y muchos
otros), asi como barrios-parque de baja densidad y excelente calidad edilicia (que cuentan con
calles de denso arbolado y un trazado no adaptado a un transito de paso, lo que acentua su
cardcter de privacidad), la Plaza San Martin y tres importantes plazas frente a las terminales
de Retiro: Fuerzas Armadas, Salvador Maria del Carril y Canada.

Desde el area de Retiro, en una franja que prosigue hacia el sur por el borde costero y enfren-
ta al area central de la ciudad, se propician importantes proyectos, algunos de los cuales tienen
obras realizadas y otros se encuentran con diverso grado de definicion:

* ¢l destino de los terrenos ex Tandanor en Darsena Norte;

* el concurso-licitacion para una nueva Estacion Terminal Fluvio-maritima en Darsena Norte, la
que recibiria tanto.el movimiento de ultramar como el habitual con la costa uruguaya;

* el desarrollo de la urbanizacién de Puerto Madero, la cual se ha iniciado con éxito mediante
el reciclado y ocupacion de los viejos docks que enfrentan los cuatro diques;

* los terrenos que integran la Reserva Ecoldgica en desarrollo;

* la traza de la autopista Buenos Aires-La Plata en el tramo de 2 km que enfrenta a Puerto Ma-
dero;
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« el desarrollo urbano de Puerto Madero;

« un nuevo desarrollo urbano para los terrenos que constituyeron la ciudad deportiva de Boca
Juniors;

s iniciativas de algunas empresas por desarrollar nuevas instalaciones portuarias, que estan
operando en torno a la embocadura del Canal Sury el Dock Sur.

El objeto de este Concurso Nacional de Ideas se inscribe dentro del amplio contexto arriba
mencionado, ya que a partir del reordenamiento de las actividades ferroviarias y portuarias es
posible la liberacion de terrenos que podran ser destinados a otros usos urbanos. En consecuen-

cia:

Es propésito de la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires y de Ferrocarriles Argentinos, por intermedio de
este Concurso Nacional de Ideas, evaluar alternativas de desarrollo urbanistico de los terrenos y edificios que, en
distintas etapas, seran desafectados del uso ferroviario dentro del area ferroviaria de Retiro, tanto en lo que se re-
fiere a la estructura fisico-funcional del drea en si misma como a su articulacion con las areas del entorno.

Se espera que los participantes aporten una vision estructurada, tanto de los movimientos funcio-
nales como de las imagenes espaciales y volumétricas que puedan obtenerse en cada una de las
etapas, segun los terrenos disponibles. Las propuestas seran formuladas de acuerdo con los crite-
rios generales consignados en estas Bases. Por tratarse de un concurso de ideas, la solucion que se
ofrezca debera tender a enriquecer los términos del Programa que integra estas Bases y de su arti-
culacién con el entorno y no estar referida a otros supuestos imaginados por el proyectista. Los tér-
minos del desafio se refieren a revalorizar y completar un complejo sector urbano, cuyo caracter mor-
folégico fue imaginado y realizado durante las primeras décadas del siglo que transcurre, pero que,
aun hoy, sigue siendo celebrado, disfrutado y vivenciado con singular preferencia por la ciudadania
de Buenos Aires.

5 2. Antecedentes mas recientes del Proyecto Retiro

En el mes de mayo de 1992, el Poder Ejecutivo Nacional sanciond el decreto 602/92, que trans-
firié a la ex Comisién Venta de Inmuebles Estatales (hoy Subsecretaria de Administracién de Bie-
nes), todos los inmuebles propiedad del Estado Nacional que se encuentren ubicados en el radio
comprendido por la calle J. Salguero al NO, el Rio de la Plata al Ny al E, las vias del Ferrocarril
Mitre, Av. del Libertador y Av. E. Madero al SOy O, y la prolongacion del eje de la Av. Coérdoba al
S.

De acuerdo con el plan econémico y el proceso de privatizaciones de empresas del Estado, el
objetivo fue disponer de un organismo que quedase a cargo de los terrenos que no fuesen con-
cesionados. Esta zona, que supera en total las 200 has, actualmente estd intensamente ocupada
por actividades relacionadas con los sistemas de transporte ferroviario, automotor, fluvial y mari-
timo.

Las transformaciones operativas de estos sistemas de transporte, producto de la evolucion de
los procesos utilizados, en muchos casos permiten disponer de tierras desafectadas que pueden
ser incorporadas a otros usos urbanos, por lo que se otorgé a la citada Comision (art. 5°) faculta-
des para vender, concesionar, permutary arrendar total o parcialmente estos predios, asi como rea-
lizar en los mismos las subdivisiones y los parcelamientos que fuesen necesarios a efectos de un
mejor aprovechamiento de los terrenos. Para ejercer estas funciones, se encomenddé a la Comision
(art. 39) la confeccion de un Plan Maestro de urbanizacion, que comprenderia la totalidad del area
transferida.

En el mes de setiembre de 1993 se hizo la presentacion oficial del Proyecto Retiro, el que abar-
¢6 la mitad de la zona definida en el decreto 602/92, y consistié en una propuesta de reestructura-
cion ferroviaria que permitiria la liberacion de 93 has a las que, luego de las obras a resolver, se les
otorgaria el atractivo de una nueva urbanizacién. Ese estudio fue producto de un contrato con la
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consultora CANAC, que incluyd la participacién de firmas canadienses y de los consultores locales
F.B. Camba y Asoc. S.A., L. Ezcurra Medrano y Asoc. y D. Badens y Asoc. El proyecto fue pasible
de algunas reservas y cuestionamientos, por lo cual el H. Concejo Deliberante decidié suspender
el tratamiento del mismo (segun hubiese correspondido a efectos de incorporar al Cddigo de Pla-
neamiento Urbano las nuevas normas y aperturas de calles alli previstos).

En los casi dos anos transcurridos desde aquella presentacién, tuvieron lugar acciones y obras

llevadas a cabo desde diversos organismos e instituciones publicas y privadas, que van afectando

y

definiendo, de manera directa o indirecta, pero méas consensuada, el futuro del area y de los te-

rrenos relacionados con este Concurso. Asi, por ejemplo:

En Puerto Nuevo fueron licitadas y adjudicadas a empresas privadas, por lapsos entre 20 y 25
anos, seis Terminales Portuarias, en las que ya se han ejecutado importantes modificaciones y
obras de utilaje.

La firma Exolgan construyé una terminal portuaria en Dock Sud y otra empresa opera en los di-
ques abiertos al canal Sud, habiendo alquilado terrenos de la ex Ciudad Deportiva como superfi-
cie para estibaje de contenedores.

La SCA, por convenio con Ferrocarriles Argentinos y la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Ai-
res, realizé cuatro informes bajo el titulo de “Consideraciones urbanisticas sobre el Proyecto Re-
tiro”, los que fueron elaborados por un grupo de estudio de esa entidad durante el ano 1994, con
motivo del cual se mantuvieron diversas entrevistas con informantes y funcionarios.

Durante el afo en curso, se anuncié la voluntad de la Subsecretaria de Puertos y Vias Navega-
bles de racionalizar el trazado y la operacién de las parrillas ferroviarias que se encuentran den-
tro de la jurisdiccion del puerto: parrillas 3 y 5 y Empalme Norte.

Se constituyé una Comisién integrada por representantes de la Municipalidad de la Ciudad de
Buenos Aires, de la OCRABA (Organismo de control de la Red de Accesos a Buenos Aires) y
la Unidad de Apoyo a la creacion de la ATAM (Autoridad del Transporte del Area Metropolita-
na), con el fin de mejorar el nudo de enlace de la Autopista 9 de Julio con el area de Puerto
Nuevo, a la vez que la Intendencia Municipal esta procediendo a la erradicacion de la Villa 31,
que obstaculiza la traza de aquélla. La Comisién mencionada también debera decidir en torno
a la conflictiva definiciéon de la traza de la Autopista Buenos Aires-La Plata frente a Puerto Ma-
dero.

La Subsecretaria de Transporte ha preparado un pliego de licitacién con el fin de construir, en for-
ma inmediata, un acceso directo a puerto desde las playas de Retiro para trenes de trocha an-
cha, asi como una playa de cargas anexa que posibilite a los concesionarios sustituir, en forma
progresiva, las existentes.

La unidad de apoyo a la creacién e la Autoridad de Transporte del Area Metropolitana de la Se-
cretaria de Transporte, realizé un estudio del transito y transporte en la zona de influencia del Pro-
yecto Retiro, en el contexto de otros proyectos existentes, a efectos de evaluar el impacto que el
mismo provocaria.

Con fecha3/10/94, se emite el decreto presidencial N° 1737, en el cual se explicitan algunas ca-
racteristicas que seria oportuno, a juicio del Poder Ejecutivo Nacional, otorgar a la futura urbani-
zacion y que han sido tomadas en cuenta en estas Bases.

Fue eliminado gran parte del legendario “paredén” de Retiro y la MCBA concretd la apertura de
una calzada paralela a la Av. del Libertador, desde la calle Suipacha hasta la Av. Callao, actual-
mente prolongada por detras del Parque Thays, hasta la calle Austria.

Varios talleres verticales de la FADU-UBA efectuaron ejercicios de disefio sobre el Area Retiro,
muchos de los cuales fueron completados con grandes maquetas, expuestas en los salones de
la SCA.

Con fecha 13/03/95, fue firmado el convenio entre MCBA-FA-SCA para la convocatoria al presen-
te Concurso de Ideas.

En el N° 175 de la Revista de Arquitectura de la SCA (mayo de 1995), se incluye un extenso ar-
ticulo, firmado por el Arq. Carlos Lebrero, que contiene informacién sumaria e ilustrativa de los di-
ferentes estudios e iniciativas relativos al area motivo de este Concurso.
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2.3. Informacién y criterios-guia sobre temas del entorno vinculados
al Proyecto Retiro

En la zona de Retiro, por ser un area de encuentro donde se asientan actividades urbanas y
metropolitanas muy diversas, a veces de caracter diametralmente opuesto, no debe extranar que,
potencialmente, cada una trate de avanzar sobre las restantes, de modo que a partir de obtener te-
rrenos adicionales puedan mejorar sus funciones, resolver algunos de sus problemas o acrecentar
sus utilidades. A continuacion se ilustra con respecto-a varios topicos claves para la ciudad que con-
dicionan el Proyecto Retiro, asi como sobre los criterios-guia que han servido a la Asesoria del Con-
curso para formular el Programa que integra estas Bases. Ellos son: 1) el puerto; 2) las autopistas;
3) el proyecto ferroviario; 4) el centro de trasbordo; 5) el transito y la red vial a nivel; 6) la infraes-
tructura de servicios; 7) el futuro del area central; 8) el espacio publico; 9) conservacion y transfor-
macion edilicia; 10) los propdsitos generales del programa, etapas y gestion urbana, y 11) conside-
raciones economicas.

2.3.1. Objetivos del emprendimiento

De acuerdo con el positivo proceso de maduracion de la idea en el tiempo, el Proyecto Retiro,
de acuerdo con estas Bases, no debe ser visto como un recurso inmobiliario, por cuanto sus obje-
tivos son tres:

12) Propiciar la articulacion de factores fisicos que tiendan a mejorar la funcionalidad del puerto de
Buenos Aires, que siempre ha constituido un poderoso factor de la economia de la ciudad y del
pais. Para ello son acciones prioritarias y esenciales proveer un acceso directo a puerto para
trenes de carga de trocha ancha, asi como la readecuacion de las parrillas ferroviarias portua-
rias.

9) Contribuir a una mas adecuada satisfaccion de la transferencia intermodal de pasajeros y a las
funciones complementarias con que ella esta vinculada, asi como jerarquizar los transitos pea-
tonales y de otras formas no motorizadas de desplazamiento personal, tanto al interior de los
ambitos existentes y de aquellos nuevos a promover cuanto en su vinculacién con los sectores
urbanos del entorno.

°) Componer una concepcion espacial urbana adecuada a la incorporacion a otros usos de los te-
rrenos y edificios que serén desafectados del uso ferroviario. Esta morfologia debera respon-
der con criterios urbanisticos y del paisaje al encuentro de los tres importantes sectores ya se-
Aalados: “cufia verde norte”, “area residencial norte” y “area central’.

2.3.2. El Puerto

2.3.2.1. Significado

El puerto de “Santa Maria de los Buenos Aires” naci6 el mismo dia que la ciudad de la “Santi-
sima Trinidad”, la cual, tiempo después, adoptd el nombre de aquél; este hecho ha quedado impre-
so en el escudo que hoy identifica a la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires.

En el transcurso de mas de cuatro siglos, el puerto ha sido, y es, factor principalisimo del pre-
dominio politico y del desarrollo econémico-cultural de esta ciudad, que por intermedio de esa via
fluvial-maritima estuvo siempre abierta a las novedades del mundo. El puerto no es una funcion
“agregada” a esta ciudad: desde sus origenes y a lo largo de su historia fue actor principal, y hoy
permanece como principal puerto del pais. Por ello constituye una genuina fuente de empleos di-
rectos de toda indole (agencias maritimas, armadores, camaras de comercio, despachantes de
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aduanas, amarraderos, contenedores, empresas de estibaje, dragado, radio-comunicaciones, prac-
ticaje, remolques, reparaciones, etc.).

En simultaneidad con la presentacién del Proyecto Retiro, el gobierno nacional comenzé a ins-
trumentar una politica portuaria que trajo la tranquilidad necesaria con respecto a la permanencia
y eficiencia que se esperan para el puerto de Buenos Aires. Por una parte, a fines de 1993 fueron
licitadas y adjudicadas seis Terminales Portuarias, en las cuales ya se han efectuado importantes
inversiones modernizadoras (ver foto 2). Por otra parte, fue contratado el dragado de los rios de la
Plata y Parana a 32 pies, desde el acceso por el Océano Atlantico hasta el puerto de Santa Fe. Esa
medida beneficiara a los numerosos puertos argentinos ubicados sobre la margen derecha del Pa-
rand, mejorando las condiciones para la exportacién de granos que por ellos tiene lugar. La obra
se ejecutara en varias etapas y estara a cargo de la empresa belga Jan des Nul pero, por el mo-
mento, no incluye al puerto de Buenos Aires (canales Norte y Sur). Este puerto actualmente opera
a 28’ y absorbe casi todas las demandas de importacién que se requieren en el pais. La carga se
mueve en contenedores (aunque también hay un importante volumen de arena y combustibles) y,
en su mayor proporcion, tiene por destino la propia area metropolitana. De acuerdo a informacion
recibida de los funcionarios a cargo del area portuaria, se contempla la ejecucion del dragado pa-
ra permitir la operacion a 32 pies.

2.3.2.2. Déficits actuales

En la conviccion de que lo mencionado en el parrafo anterior serd oportunamente contemplado,
aun subsisten en Puerto Nuevo tres graves déficits que condicionan en forma directa el Proyecto
Retiro.

1) La falta de un ingreso directo de trenes de carga de trocha ancha (el F.C. Mitre y el F.C. San
Martin) desde las playas de Retiro hasta las playas ferro-portuarias nros. 5y 3, facilidad que ya
posee el ferrocarril Belgrano, de trocha angosta (plano N° 2). Actualmente, el ingreso a puerto
de los trenes de las lineas Mitre y San Martin se produce en forma bastante penosa, por inter-
medio de la parrilla Empalme Norte (jurisdiccion portuaria) a la que llegan dos vias que salen
de las playas de Retiro y cruzan calles, avenidas y plazas publicas, y se juntan en Empalme
Norte con los trenes de carga que llegan del Sur (F.C. Roca) y del Oeste (F.C. Sarmiento). Des-
de alli las vias, originariamente previstas como itinerario de trenes de carga a las darsenas de
Puerto Nuevo, siguen las acentuadas e incdmodas inflexiones de la calle Corbeta Uruguay.

Este dificultoso movimiento, hoy es utilizado solamente por los trenes que salen de Retiro
transportando cargas a granel, ya que, ademas de las deficientes condiciones técnicas de las
vias, el transito se ve entorpecido porque cruza terrenos concesionados para las operaciones
de cada terminal portuaria (fig. 1). En consecuencia, el corto trecho que siguen los contenedo-
res, entre Playa Retiro y embarque en las terminales portuarias, se realiza en camiones, que a
tales efectos usan la Av. del Libertador y la Av. R.S. Castillo.

Uno de los aspectos sustanciales del Proyecto Retiro consiste, precisamente, en construir
este acceso directo de cargas por ferrocarril de trocha ancha, lo cual significa que es el aspec-
to inicial de toda la operatoria de remodelacién del area. Sin embargo, esta mejoria seria casi
inuatil si, en forma paralela, no se remodelaran las parrillas ferroviarias nros. 5y 3 del puerto, pa-
ra dotarlas de una mayor longitud de vias que les permita recibir trenes de 40 vagones y, a la
vez, disponer de un espacio lateral para el movimiento de contenedores. La intencién de reali-
zar esta obra ya fue anunciada por el Sr. Subsecretario de Puertos y Vias Navegables.

Una vez ejecutadas dichas mejoras ferroviarias (las que involucran tanto a Ferrocarriles co-
mo a la Secretaria de Puertos y Vias Navegables), es evidente que el movimiento de vagones
de carga proveniente de los F.C. Roca y Sarmiento deberia seguir produciéndose por Empalme
Norte.

En ese lugar (hoy densamente ocupado por parrillas ya obsoletas, dada su escasa longitud)
existe, sin embargo, la posibilidad de que queden solamente dos pares de vias y que la entra-
da a puerto de los trenes de carga provenientes del F.C. Roca y del F.C. Sarmiento continte
efectuandose ya no por la vieja traza que contornea la calle Corbeta Uruguay, pasando por las
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terminales portuarias, sino entrando a la playas de Retiro por la via del F.C. San Martin que cru-
za la Plaza Canada y la Av. Ramos Mejia y desde alli ingresar al puerto por el nuevo acceso de
trocha ancha. '

2) El segundo déficit importante que hoy exhibe el funcionamiento de Puerto Nuevo es el de sus
arterias de acceso, que utilizan camiones de carga (simples y con acoplados). Las cargas que
se mueven por el puerto de Buenos Aires, en un alto porcentaje, tienen origen-destino en dis-
tintos puntos del area metropolitana y de su regién inmediata, por lo cual ese traslado no se rea-
liza por ferrocarril sino por camiones que hoy tienen como inadecuadas arterias de transito la
Costanera Norte (con el Norte) y las avenidas E. Madero-Ing. Huergo (con el Sur). La absorcion
de esos movimientos de modo que no ocasionen perjuicios al transito urbano fue originariamen-
te prevista por intermedio de las calzadas elevadas de las autopistas 9 de Julio y Buenos Aires-
La Plata, cuyos enlaces y rampas de acceso requieren un cémodo desarrollo, acorde con la
densidad y tonelaje del transito que deben atender. Este conflictivo tema es desarrollado con
mayor detalle en el punto 2.3.3. de estas Bases.

3) El otro problema que se presenta, si bien se carece de estudios que permitan su ponderacion
cuantitativa, es la escala de espacio necesario para el estibaje de contenedores que el Puerto
requiere para su operacion.

Actualmente se movilizan 500.000 TEUS anuales y se estima que esta cantidad se duplica-
ra en el préximo lustro. La superficie existente en el area delimitada por la verja del puerto, con
el rendimiento operativo esperado por las autoridades portuarias —un m*contenedor/ano— se-
ria suficiente para absorber ese movimiento.

Para lograr los espacios necesarios para la operacién con contenedores en la zona portua-

ria, se han eliminado recientemente antiguas arboledas y soélidos galpones.

A fin de incrementar la disponibilidad de espacio para este cometido, existe un proyecto de
cegar la Darsena A. Por su parte, la empresa que opera la Terminal 6 comenzé un relleno al
oeste del 6to. espigdn, que permitirda ampliar la superficie disponible. También se comenzo un
relleno en el recodo de la Darsena F —en la cual operan las areneras— que posibilitaria pro-
longar la calle Junin hasta la Terminal 6 y disponer asi de una superficie para espera de camio-
nes que movilizan contenedores. ?

Actualmente otra empresa, Exolgan S.A., ha instalado una terminal de contenedores sobre
el canal Dock Sud que estableci6 una competencia con la operacion del Puerto de Buenos Ai-
res.

No obstante lo expuesto, se observa un depésito relevante de contenedores en terrenos
contiguos a la Reserva Ecoldgica y en zonas préximas a la verja portuaria, con una elevada
densidad de acopio. Este hecho hace presumir la necesidad de espacios adicionales a los dis-
ponibles dentro del area portuaria para la operacién de contenedores, o bien que resulta nece-
sario mejorar el equipamiento y la eficiencia de sus movimientos.

El depdsito de contenedores implica, desde el punto de vista urbano, un problema por los
espacios que deberian preservarse como complemento de la operacion portuaria y el impacto
vial generado por la necesaria circulacion de camiones de gran porte para movilizarlos entre el
puerto y los depositos.

2.3.2.3. Conclusion

En principio, esta Asesoria comparte la tesis de que el puerto de Buenos Aires no debe se-
guir expandiéndose fisicamente. Pero —vista la carencia de estudios que permitan evaluar cuan-
titativamente la proyeccién de los requerimientos de espacios fuera del 4rea portuaria para la
operacion con contenedores en el corto y largo plazo y la gran cantidad de factores que inciden
en estos requerimientos— se sefala que dicha expansion debe ser objeto de una cuidadosa eva-
luacién antes de tomar decisiones que comprometan los espacios disponibles y afecten la efi-
ciencia operativa, resultante en un incremento de las perturbaciones y los costos globales de
transporte.
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2.3.3. Las Autopistas 9 de Julio Norte “Presidente Arturo lllia” y La Plata-
Buenos Aires

2.3.3.1. Antecedentes

* La “Autopista Costera”:
Las dos autopistas que se analizan en este punto figuraron en el Plan Regulador de la Munici-

palidad de Buenos Aires (aprobado en 1962) bajo el nombre de “Autopista Costera”, la que se ex-
tenderia desde Tigre a La Plata. Por ese entonces una traza similar asomaba, también, en los pro-
yectos de Vialidad Nacional. Mas tarde esa via principal de circulacién fue confirmada en el plan
“Buenos Aires 2000” (ORDAM-CONADE, 1969) y en el “Estudio preliminar del transporte de la Re-
gién Metropolitana” (SETOP, 1971-73).

Segln esos estudios la funcién principal de esta “Autopista Costera” era materializar un vincu-
lo de entradas y salidas regionales que no interfiriera con el transito a nivel propio de la ciudad ni
tampoco con el de su area central, razén por la cual su red de calles y avenidas tendria escasas
conexiones con aquélla. Cumpliendo ese servicio regional y metropolitano, una de las funciones
mas trascendentes de esta via riberena pasaba a ser la de canalizar el intenso transito de camio-
nes y acoplados con cargas que tienen su origen-destino entre el Puerto Nuevo y las areas indus-
triales y comerciales mayoristas de la ciudad, el area metropolitana y el area regional de contorno,
sin ocasionar interferencias con el transito de la red urbana a nivel. La ejecucion de esa obra, al
transcurrir por un limite urbano, presentaba la enorme ventaja de no exigir demoliciones ni expro-
piaciones masivas.

En esos planes también se reconocié conveniente prever una bifurcacién de la Autopista Cos-
tera para empalmar con la Av. 9 de Julio Norte, proveyendo un paso en viaducto sobre las playas
ferroviarias de Retiro. En cambio, siempre fue tema de debate si el tramo coincidente con la calza-
da central de la Av. 9 de Julio debia o no mantenerse en diferencia de nivel.

* La Autopista 9 de Julio:

Posteriormente, y encuadrada dentro del plan de autopistas que lanzé la Intendencia del Brig.
Cacciatore, en 1981 se firmé contrato para la que se denominé “Autopista 9 de Julio”, a ejecutarse
desde el Puente Pueyrredodn (sobre el Riachuelo) hasta la Av. Gral Paz. En esa oportunidad se es-
tudié una traza a bajo nivel (en trinchera abierta), que se ejecutaria ocupando la calzada central de
la avenida del mismo nombre.

A partir de 1984 (Intendencia de Saguier), se renegocié ese contrato seccionando el trazado en
dos tramos: Autopista 9 de Julio Norte (desde la calle Arroyo hasta la Av. Gral. Paz) y Autopista 9
de Julio Sur (desde la Av. San Juan hasta el Puente Pueyrreddn). El tramo central se mantendria
a nivel o, mejor dicho, se eliminarian del mismo las caracteristicas de autopista, por cuanto se man-
tuvieron todos los cruces de calles y avenidas transversales. Esto confirmé definitivamente que la
Autopista 9 de Julio no esta concebida como arteria principal de transito pasante sino como via ra-
pida de llegada, salida y distribucion entre el area central y las direcciones de expansion urbana-
metropolitana Norte y Sur.

El tramo Sur fue completado en 1989 y a comienzos del mismo afo se inicié la construccion
del tramo Norte. La calzada Norte a Sur del mismo, entre Av. Sarmiento y calle Arroyo, fue habi-
litada con fecha 30/10/95. Actualmente los plazos probables de habilitacion del resto son los si-
guientes:

— Calzada Sur a Norte (entre Arroyo y Salguero): diciembre de 1996 (con posibilidad de ser anti-
. cipada)
— Ramas de enlace con Avs. Callao y Pueyrreddn: octubre de 1997
— Autopista completa, ambos sentidos: noviembre de 1998
— Conexion con Autopista La Plata-Bs.As.: setiembre de 1999 (incluido el intercomunicador a
puerto)
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Después de cruzar la Av. Sarmiento en direccién noroeste, esta previsto que la traza descende-
r4 a nivel terreno y correrd paralela a las vias del ferrocarril Belgrano, las que, en un tramo de tres
kilémetros, sufriran un desplazamiento alejandolas del Aeroparque para dar cabida a la calzada Sur
a Norte. Los demas enlaces con la red urbana a nivel seran:

— Salguero (salida y entrada desde y hacia el sur)

— Av. Sarmiento (salida y entrada desde y hacia el norte)

— Av. Dorrego (entrada hacia el sur)

— La Pampa (salida desde el norte y probable salida desde el sur)
— Puente S. Ortiz, altura Av. Obligado (salida desde el norte)

— Av. Udaondo: conexiones en todos los sentidos

* La Autopista La Plata-Buenos Aires:

En el afio 1963, la Direccién Nacional de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires efectud el pri-
mer estudio de factibilidad de esta autopista. En el afio 1972 esa obra pasé a ser manejada por Via-
lidad Nacional, que llamé a licitacién ese mismo afo, y fue finalmente adjudicada en el ano 1981 a
la empresa COVIARES. Los trabajos se iniciaron en 1984, pero se suspendieron en varias ocasio-
nes hasta la Gltima renegociacién del contrato, en 1993. El primer tramo, comprendido entre la Av.
Brasil (en Capital Federal) y la ciudad de Quilmes (en el Gran Buenos Aires), fue habilitado el 1° de
julio de el afo en curso, si bien se trata sélo de la rama Norte-Sur. Las fechas supuestas hasta su
finalizacién son:

Tramo Av. Brasil-Retiro: setiembre de 1999 (a iniciar en 1996)
Autopista completa La Plata-Buenos Aires: 1999

2 3.3.2. Caracteristicas aun no definidas

Las dos autopistas en ejecucion adn estan sujetas a alternativas en la definicién de algunos tra-
mos de trazas, rampas y nudos de enlace, y sufren algunos conflictos en su ejecucion (como el de
Villa 31), varios de los cuales tienen una relacion directa con el Proyecto Retiro. En la informacion
que dispone esta Asesoria algunos de estos temas sustanciales se encuentra resuelto definitivamen-
te, por lo cual en estas Bases, junto con la orientacion necesaria para los participantes, también se
aporta una opinién critica que toma en cuenta la légica urbana con la cual aquellas arterias fueron
proyectadas. Es opinién de esta Asesoria que si las actuales indeterminaciones son admisibles por
tratarse de un Concurso de Ideas, de ningiin modo debieran subsistir en el momento en que sé de-
cida comenzar la realizacién de las primeras obras edilicias que el Proyecto Retiro implica.

2.3.3.2.1. Rampas de enlace de la Autopista 9 de Julio con las avenidas Callao y Pueyrredon

Estas rampas estuvieron previstas en planos de los ingenieros proyectistas de la autopista y en al-
- gunos de la Direccién de Catastro de la MCBA, pero no figuraron en la presentacion oficial del Proyec-
to Retiro. Casi en contrario, en él se sugirié una penetracién pasante de esas dos avenidas bajo el ta-
lud sobre el que se asentaria el ingreso unificado de los tres ferrocarriles y, méas al norte, bajo el talud
de la autopista hasta llegar a la Av. R.S. Castillo, en el puerto. Esa propuesta adolecié de la falta de un
objetivo convincente para forzar esas conexiones y tampoco contemplé la complejidad de las situacio-
nes funcionales que se producirian con los movimientos propios del puerto en casi todos esos cruces.

Sin embargo, esta Asesoria tampoco estima convincente el proyecto y la ejecucién de las dos
rampas hasta tanto no estén perfectamente acordadas las caracteristicas que tendra el desarrollo
del area motivo de este Concurso. En efecto:

« La situacion espacial existente en el entorno de la Facultad de Derecho, el Pabellén Municipal de
Exposiciones y el puente peatonal sobre la Av. Figueroa Alcorta (que se complejiza aln mas con
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la nueva rama de la Av. del Libertador que, pasando por detras de esos edificios, llega a la calle
Austria) no esta dispuesta para recibir con naturalidad esas rampas antes de su ingreso en el te-
rreno propio de las playas ferroviarias.

* La prematura construccion de esos enlaces puede crear un severo condicionamiento a cualquier
variante que sea necesario afrontar en el proyecto ferroviario; inclusive, no se conoce corte cons-
tructivo en el que se visualice la situacion de paso de estas rampas a través del haz principal de
vias que, segun la alternativa oficial, en ese lugar estarian sobreelevadas para dar paso al “tanel”
de ingreso de cargas a puerto. Es decir, que la rama de enlace con la Av. Callao debera elevar-
se para cruzar no sélo las calzadas de la propia autopista sino el haz de vias principales ya so-
breelevadas (no menos de 6 m al intradés).

« Las proyectadas rampas de enlace de las avenidas Pueyrredén y Callao con la autopista, a pe-
sar de su importante y perturbador despliegue espacial, constituyen una solucién parcial que no
incluye el rumbo sur.

» Por disponerse en escasas cuatro y siete cuadras hacia el este del enlace mdltiple de la Av. 9 de
Julio con la Autopista, hacia ambas direcciones, debiera considerarse seriamente la supresion de
los enlaces directos de Pueyrredén y Callao que aqui nos preocupan. Por otra parte, esas dos
avenidas gozan del tradicional enlace directo con los numerosos carriles que ofrecen las aveni-
das del Libertador y Figueroa Alcorta.

Por tratarse de un concurso de ideas y de un tema directamente involucrado dentro de los ob-
jetivos de este concurso, se invita a los participantes a que expresen con toda libertad su propues-
ta con respecto al tema aqui planteado.

2.3.3.2.2. Zona de empalme de las autopistas 9 de Julio y La Plata-Buenos Aires y nudo
de enlace con la red de calles a nivel en zona portuaria

Este importante nudo de encuentro entre ambas autopistas, que aun tiene modificaciones en
estudio y conlleva la resolucién de rampas para el transito de cargas con destino a Puerto Nuevo
asi como para los émnibus de la Terminal, pertenece a las obras contratadas por la MCBA'y, en
consecuencia, esta bajo la supervision directa de la misma.

En el plano N2 2 se ha dibujado la variante propuesta por la MCBA para ampliar los exigidos ra-
dios de curvatura y conexiones de algunas rampas que serén usadas por camiones de gran porte.

Cabe sefialar que las indeterminaciones que actualmente presenta este nudo estan afectadas
por el tratamiento politico que en definitiva se otorgue al asentamiento precario denominado Villa
31. La funcién principal de servir de acceso a los camiones a puerto que debe cumplir esta via re-
gional lleva a esta Asesoria a recomendar que se prosiga con la materializacién de este nudo de
enlace, ya que de lo contrario se corre el riesgo de provocar serias distorsiones circulatorias y am-
bientales en el frente este del drea central de la ciudad.

2.3.3.2.3. Autopista La Plata-Buenos Aires, tramo Av. Brasil-Retiro

Para una mejor comprension de las indeterminaciones que afectan a este tramo, conviene sub-
dividirlo en tres sectores:

Sector Av. Brasil-Av. Cordoba

El proyecto oficial con el cual se llamo a licitacion en el afio 1972 consiste en un viaducto ele-
vado con dos carriles de circulacién en cada direccion (fig. 2a). Las rampas de enlace con la red a
nivel son escasas y se producen, en forma despareja, por los extremos del tramo, favoreciendo la
conexion desde y hacia el sur, por cuanto el acto licitatorio no incluia la eventual conexion con la
Autopista 9 de Julio Norte. Estos enlaces son los siguientes:

« con la Av. Brasil: bajada-subida desde y hacia el sur (no hay enlaces para la circulacion hacia o
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desde el norte, lo cual perjudica al transito general y en particular al de cargas que, con destino
a Puerto Nuevo, provenga del sur de la Capital);

« con la Autopista 25 de Mayo (AU1) hay enlace de viaductos principales en ambos sentidos, pero
el enlace con la red a nivel esta reservado sélo para la AUT;

« desde la Av. Madero, a la altura de la Plaza Col6n, hay un defectuoso enlace y sélo hacia el sur;

« con la Av. Cérdoba hay una bajada de enlace para los carriles que provienen del sur.

Por otra parte, en |a parte sur del sector que estamos analizando el viaducto proyectado avan-
22 sobre la calle Davila con la finalidad de salvar el edificio que aloja a la Comisaria 22 (que esta
emplazado sobre la Av. Huergo, entre México y Chile), lo cual genera un importante desajuste es-
pacial y funcional, a la vez que el paso de vias férreas (que deben mantenerse) esta contemplado
en forma bastante desordenada entre los pilares del viaducto. Por ultimo, cabe sefalar que en la
época en que fue ejecutadc este proyecto los terrenos estaban afectados a la jurisdiccion del puer-
to y los diques de Puerto Madero aun desarrollaban alguna actividad.

Por decreto 1279/89 se crea la Corporacion Antiguo Puerto Madero S.A., a la cual le es trans-
ferido el dominio de los terrenos anteriormente afectados al Puerto Madero (138 has, sin el espejo
de agua de los diques), quedando el trazado de este tramo de autopista dentro de la nueva juris-
diccién. Siguiendo con el plan de desarrollo adoptado, la Corporacién ya ha efectuado con éxito el
reciclaje de gran nimero de los antiguos docks ubicados en el borde oeste de los diques. Ello im-
plica la incorporacion de un total de 346.000 m® cubiertos de superficie, restando aun por comen-
zar el sector al este de los diques, cuyo desarrollo presupone otros 1.396.000 m? cubiertos por to-
do concepto. Con el propésito de favorecer la vision urbana del sector que administra, en 1991 la
Corporacién desarrollé un proyecto alternativo de la autopista para el tramo comprendido entre la
calle Estados Unidos y la Av. Cérdoba, que consistié en reemplazar el viaducto elevado por un com-
plejo viario a nivel (fig. 2b). Este constaba de una calzada rapida central y una lateral de servicio
en cada sentido de circulacién, utilizando para ello todo el ancho disponible, incluidas la calle Da-
vila y las Avs. Madero-Huergo, y ubicando la via férrea entre las dos calzadas centrales. Los cru-
ces viales oeste-este, semaforizados, estarian cada 5 o 6 cuadras en coincidencia con el paso en-
tre diques.

En las “Consideraciones urbanisticas sobre el Proyecto Retiro”, producidas por la SCA en 1994,

se observa que:

« esa solucién a nivel invalidaria la eventual prolongacién de la Av. Madero por los terrenos a liberar en Retiro (2da.
etapa), para formar un par con Av. del Libertador segun fuera previsto en el proyecto oficial;

no disminuirian sino que aumentaria la barrera visual y funcional (ancho mayor de 80m) que le impondria un den-
so transito de camiones y acoplados con destino a Puerto Nuevo, al que se sumarian el transito liviano de paso y
la presencia, también a nivel, de la via ferrea;

quedaria practicamente invalidado el uso del viaducto para intentar eliminar de la superficie urbana a nivel el mo-
vimiento de cargas entre el puerto y la zona sur del area metropolitana y regional, por cuanto se estima ridiculo ha-
cer ascender nuevamente al viaducto los camiones para, en cortisimo trecho, tener que descender por cerradas
rampas en el puerto.

En fecha mas reciente, la Corporacién encargé un estudio de la traza de esta autopista que ba-
jaria en tinel en el corto tramo que enfrenta al Dique 3. Esta variante también es juzgada altamen-
te conflictiva por sus altos costos ambientales, funcionales y de mantenimiento. Asimismo, fue su-
gerida la muy cuestionable idea de desviar la autopista por la Costanera Sur (B. de los Italianos o
Av. A. Rodriguez), lo cual entranaria el deterioro final de ese hermoso paseo a recuperar. Esta al-
ternativa ha sido recientemente instrumentada por la MCBA, sélo para transito pesado, a nivel, y
con caracter provisorio.

En cambio, se analiza actualmente en la MCBA la posibilidad de aplicar las avenidas Madero-
Huergo mano unica norte a sury la calle Davila-Antértida Argentina mano Unica sur a norte, ambas
desde la Av. Brasil hasta la calle San Martin. Dicho par seria un complejo circulatorio auxiliar de la
Autopista Costera elevada. Su mayor eficacia consiste en que los ingresos y egresos a la Autopis-
ta podrian materializarse mediante rampas paralelas sencillas y que no crean conflictos con las
avenidas adyacentes (fig. 2c).
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En consecuencia, es opinion de esta Asesoria que en este Concurso de Ideas los participantes
deben considerar valido el criterio establecido en el proyecto inicial con un viaducto elevado al cual,
sin embargo, oportunamente deberan introducirse mejoras de traza, alineamiento y enlaces. Ello
permitira: -

» mejores y mas fluidos accesos del transito urbano y peatonal a nivel, hacia y desde Puerto Ma-
dero;

* proveer un ordenado alojamiento de la via férrea debajo del viaducto y lograr, ademas, genero-
sas superficies para estacionamiento;

* mantener la Av. Madero-Huergo para el transito liviano y estudiar su mejor asignacion de uso jun-
to con la calle Davila, que es una propuesta alternativa de la MCBA,;

* eliminar de la superficie urbana a nivel los camiones y acoplados con cargas a y desde Puerto
Nuevo.

En relacion a lo expresado, para el presente y futuro inmediato de Buenos Aires resulta peren-
toria la solucion vial de este tramo Av. Brasil-Av. Cérdoba, tomando en cuenta todas las variables
que convergen en el problema.

Sector Av. Cordoba - Av. Antartida Argentina

Segun el proyecto oficial, en este corto tramo la autopista pasa frente a Darsena Norte, por los
terrenos que hoy ocupa la parrilla ferroviaria Empalme Norte, en jurisdiccion del puerto de Buenos
Aires. Algo forzadamente, la traza se recuesta hacia la avenida Madero para recibir una muy incon-
veniente y largamente objetada rampa de enlace hacia la direccién sur. En las “Consideraciones ur-
banisticas sobre el Proyecto Retiro” ya mencionadas, la SCA propuso una variante que considera
muy conveniente y que esta Asesoria somete a la consideracion de los participantes para incluirla,
0 no, en su propuesta de ideas. Esta variante es valida a partir de la eliminacion de casi todas las
vias que integran el Empalme Norte, segun se explica en el punto 2.3.4. En ese caso el viaducto
se mantendria recto y en linea con la Av. Antartida Argentina, recostandose hacia la Darsena Nor-
te de cuyo borde quedaria separado los 50 m que existen actualmente, y cubriria la via de paso de
los trenes de carga que proceden del sur. De esta manera la cuestionada rampa de enlace se des-
plazaria y tendria un acceso al viaducto desde la calle San Martin mucho menos conflictivo. Esta
solucién aportaria la gran ventaja de dejar enteramente libre una franja de 50 m de ancho por 700
m de largo enfrentando el conjunto de oficinas de Catalinas Norte, el cual podria ser ampliado y co-
nectarse mediante puentes peatonales que crucen la Av. Madero que, por su parte, estaria reser-
vada al transito liviano (fig. 4, fotos 3 y 4).

Sector Av. Antartida Argentina-empalme Autopista 9 de Julio

En este tramo el viaducto de la autopista La Plata-Buenos Aires estaria ubicado en coinciden-
cia con los canteros centrales de la Av. Antartida Argentina y proseguiria frente a la Terminal de Om-
nibus en similar situacion sobre el ancho cantero existente hasta el empaime de calzadas con la
autopista 9 de Julio.

2.3.4. El proyecto ferroviario

2.3.4.1. Situacion actual

A las playas y estaciones de Retiro actualmente convergen tres importantes ferrocarriles nacio-
nales: dos de trocha ancha, que son el ex F.C. Mitre —hoy Nuevo Central Argentino (NCA)—y el
ex F.C. San Martin —hoy Buenos Aires al Pacifico (BAP)—, y un tercero de trocha angosta, el F.C.
Belgrano —que mantiene el mismo nombre— (figs. 4a, b y c). Los tres sirven al traslado de cargas
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al puerto y de pasajeros interurbanos. Estos Ultimos son servicios de larga distancia que fueron
transferidos a iniciativas provinciales. También se presta un importante servicio diario de caracter
suburbano, el cual tiene un radio de alcance regional que ronda los 100 km. Ha sido concesionado
por 10 afios a distintas empresas que son supervisadas por la Secretaria de Transportes (fig. 5).

Dentro del area ferroviaria de Retiro, los tres ferrocarriles disponen, separadamente, de sus res-
pectivas parrillas y galpones para cargas, asi como de los edificios que alojan sus estaciones ter-
minales de pasajeros. Ente éstos se destacan, en orden de importancia edilicia y capacidad de
vias, los dos grandes hangares del Mitre, siguiendo la estacion del Belgrano, en tanto que el San
Martin cuenta con instalaciones provisorias, facilmente removibles. En el costado sur del hangar del
Mitre se encuentran las playas de alistamiento de trenes interurbanos o de larga distancia.

Si bien solamente las vias del San Martin circulan en viaducto elevado dentro de la ciudad, las
tres lineas ingresan a las playas de Retiro por sendos puentes de construccion metdlica que sal-
van la calle Salguero(mas al NO, el Mitre y el San Martin también cruzan en puentes la Av. Sar-
miento, no asi el Belgrano). El orden con que ingresan en la playa a la altura de la calle J. Salgue-
ro es, de sur a norte: San Martin, Mitre y Belgrano, en tanto que en las terminales de pasajeros la
posicién del San Martin est4 invertida por cuanto a poco de aquel ingreso las vias del San Martin
cruzan arriba de las del Mitre (que ya ha descendido) y las del Belgrano para ocupar la ubicacion
mas al norte.

2.3.4.2. Modificaciones propuestas

El estado de avance del estudio ferroviario (y los consiguientes acuerdos que deben lograrse
con concesionarios de los servicios de carga y de pasajeros) puede ser descrito integrando tres
grandes etapas.

2.3.4.2.1. 1ra. etapa: Acceso a puerto para trenes de trocha ancha

Esta etapa, que consiste exclusivamente en un proyecto de racionalizacion ferroviaria, se con-
sidera como la contribucién méas importante que el Proyecto Retiro puede aportar al mejor funcio-
namiento de este singular nudo ferro-urbano-portuario. El tema sélo aparentemente compete en ex-
clusividad a Ferrocarriles Argentinos, ya que su adecuada resolucién involucra a la Subsecretaria
de Puertos y Vias Navegables y a la propia Municipalidad de Buenos Aires.

Para una mejor comprensién del significado de esta etapa conviene dividir las consideraciones
en tres aspectos: a) el acceso directo a puerto, b) remodelacion de parrillas portuarias, ¢) viaducto
de la avenida R. Castillo sobre las vias ferroviarias de acceso a Puerto.

a) El acceso directo a puerto

Los movimientos actuales y previstos para cargas con origen-destino a puerto por las concesio-
narias de las lineas son los siguientes:

. Tréfico trenes/sem.
Linea Concesionario
Actual Futuro
Gral. Mitre NCA 12 28
Gral. San Martin BAP 4 35
Gral. Belgrano FBSA 0 14
Totales 16 77

Actualmente, sélo el Ferrocarril Belgrano (trocha angosta) dispone de una via que desde la pla-
ya de Retiro ingresa en forma directa a la parrilla N® 5 de Puerto Nuevo. Los dos ferrocarriles res-
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tantes, de trocha ancha, cuentan con sendas vias que cruzan a nivel la Av. Ramos Mejia, las pla-
zas Canada y S.M. del Carril, respectivamente, y llegan a la parrilla ferroviaria denominada Empal-
me Norte (jurisdiccién portuaria), donde se encuentran con las formaciones provenientes del sur
(F.C. Roca) y del oeste (F.C. Sarmiento). Estos ultimos arriban a ese empalme por las vias que co-
rren paralelas a la Av. Davila, frente a Puerto Madero. En Empalme Norte los trenes son clasifica-
dos y rearmados, y llegan a la zona de dérsenas portuarias por una via de tortuoso itinerario, pa-
ralela a la calle Corbeta Uruguay. A este deficiente itinerario debe sumarse el hecho de que los tre-
nes que por alli circulan atraviesan territorios concesionados a las Terminales Portuarias, cuyos
mandantes se oponen a dicho paso aludiendo razones de seguridad y control.

En consecuencia, el proyecto de acceso directo a puerto para trenes de trocha ancha, que ya
cuenta con pliego de licitacién preparado, consiste en tres modificaciones fundamentales (fig. 6):

« La primera es efectuar un enlace entre las vias de los dos ferrocarriles de trocha ancha (Mitre y
San Martin) algo mas al oeste del cruce con la calle Salguero. Esta obra se denomina Empalme
Ugarteche, ya que se produciria a la altura de la calle de ese nombre.

* Después de materializado ese empalme, cualquier tren de carga del Mitre podré tomar la via del
San Martin y entrar a la playa Retiro por un nuevo riel a construir, que llegaré hasta el angulo que
limita con la Terminal de Omnibus y, desde alli, retroceder hasta el limite con la calle Salguero,
donde se dispondra de una parrilla de operacién y espera que se ha denominado Playa Saldias.
El funcionamiento de esta nueva playa es justamente lo que permitira liberar en forma inmediata
los terrenos que hoy ocupa la playa de cargas del Mitre y que enfrentan la Av. del Libertador y, en
etapas ulteriores, atender también a las necesidades del San Martin y del Belgrano, y, eventual-
mente, del Roca y el Sarmiento. Es previsible que, en el tiempo, estos tres ferrocarriles efectien
parte de las operaciones de carga en playas mds periféricas de la aglomeracion (el Mitre en Mi-
gueletes, el San Martin en Santos Lugares y el Belgrano en Boulogne u otra). Por lo tanto, hasta
que se logre el ajuste necesario, la Playa Saldias debera disponer de un ancho importante y va-
riable en todo el extremo noreste de Retiro.

« Por Ultimo, desde la Playa Saldias se construira el ingreso directo a puerto para trenes de trocha
ancha, mediante el agregado de un tercer riel en la via del Belgrano.

b) Remodelacion de patrrillas portuarias

Las obras descritas en el item precedente carecerian de sentido si, al mismo tiempo, dentro de
la zona portuaria no se modificaran las parrillas nros. 5 y 3, adaptandolas para recibir formaciones
de trenes de mayor longitud (aproximadamente 40 vagones), ya que actualmente dan cabida a for-
maciones antiecondmicas de solo 14 a 17 vagones.

¢) Viaducto de la Av. R. Castillo sobre las vias de acceso a Puerto

La concrecién del acceso ferroviario de trocha ancha al puerto y el consiguiente incremento de
ese trafico, asociado a una previsible intensificacion de la carga circulatoria vial en ese sector ur-
bano han de significar un creciente conflicto entre ambos modos de transporte. A efectos de resol-
ver esa interferencia se viene considerando la ejecucion de un cruce fuera de nivel para el transito
vial.

Otros aspectos relacionados son los siguientes:
d) Cintura ferroviaria periférica

Con respecto a esta primera etapa, cabe expresar que desde el momento en que estuviese ope-
rando el acceso directo a puerto para trenes de trocha ancha podria estudiarse seriamente la po-
sibilidad de eliminar por completo toda via que reste en Empalme Norte y la que bordea el desa-
rrollo de Puerto Madero hacia Casa Amarilla, Riachuelo y Empalme Km 5, en el Partido de Avella-
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neda. Para ello bastaria habilitar la cintura ferroviaria méas periférica que permita a los trenes de car-
ga del Roca y del Sarmiento alcanzar las vias del San Martin por el enlace que ya existe desde Ca-
seros a las playas de Haedo (fig. 7). Si esta idea llegara a materializarse, se habrian liberado im-
portantes sectores del area central de la ciudad de una molesta instalacién ferroviaria totalmente
ajena a la naturaleza comercial-administrativo-financiera de aquélla y, sobre todo, podrian eliminar-
se por completo Empalme Norte y la via del San Martin que cruza Plaza Canadé y la Av. Ramos
Mejia, lo que hoy limita una mejor organizacién del centro de trasbordo de Retiro.

La Asesoria de este concurso ha indagado con respecto a esta atractiva posibilidad, conside-
rando que si ella no se concretara el movimiento de cargas desde el sur podria ser derivado a ca-
miones, lo que ocasionaria mayores perjuicios al area central. Esta hipétesis, por el momento, no
pareceria resultar todo lo beneficiosa que era de esperar, por las siguientes razones:

* desde Km 5 hasta Empalme Norte via Haedo, triplicaria el tiempo de viaje que hoy se emplea por el arco Casa Amari-
lla-Puerto Madero;

* desde Km 5 se incrementarian los costos de desplazamiento, por la necesidad de pagar peaje por la utilizacion de las
vias Temperley-Haedo. Sin embargo, para el transito que se origina en Temperley existiria alguna ventaja para el arco
via Haedo;

* el aumento de trenes de carga por el circuito Haedo afectaria la fluidez de la circulacion vial en arterias principales co-
mo Provincias Unidas (en San Justo) y Av. Rivadavia (en Haedo);

* existirian restricciones en la programacién de los servicios, desde el momento en que la cintura por Haedo es utilizada
por trenes del ex San Martin con destino a La Plata y, ademas, debieran ser cuidados los cruces con los servicios me-
tropolitanos de pasajeros en la zona de Tapiales, y para los trenes que provengan de Km 5, con las vias electrificadas
del F.C. Roca en Temperley;

* por ultimo, se perjudicarian las conexiones interlineas del ex Mitre, por cuanto deberian hacerlo desde Empalme Nor-
te retrocediendo hasta la cintura via Haedo.

Mas arriba se ha tratado de sintetizar las diversas y atendibles objeciones que se formulan
contra la instrumentacién de una cintura ferroviaria periférica. Sin embargo, ninguna de las razo-
nes que se aducen parece totalmente concluyente, y se torna un valor relativo que deberia ser
sopesado con los perjuicios que el arco ferroviario Puerto Madero-Empalme Norte produce no
sélo en el area central sino en el centro de trasbordo de Retiro. Lo mas probable es que luego
de construidos tanto el nuevo enlace entre el San Martin y el Mitre a la altura de la calle Ugarte-
che como el acceso directo a puerto de trocha ancha, sean rediagramados varios servicios con
el fin de utilizar en mayor grado el arco Haedo y aligerar el transito frente a Puerto Madero y cen-
tro de trasbordo.

Por todo lo expuesto, en funcién de este Concurso, los participantes pueden asumir que la
permanencia de Empalme Norte y de la via del San Martin que une el mismo con la playa fe-
rroviaria de Retiro (pasando por la plaza Canadé y cruzando la Av. Ramos Mejia) es un hecho
transitorio, que operaré en horarios nocturnos y condenado, en el futuro, a una l6gica desapa-
ricion.

e) Empalme Norte

A partir del momento en que estuviesen cumplidas las obras que integran la 1ra. etapa fe-
rroviaria, ain cuando no se recurra a utilizar una cintura ferroviaria periférica también podria
obtenerse una importante reduccién de actividades en Empalme Norte. En efecto: los trenes
con cargas a puerto que provengan del Sur y del Oeste pueden simplemente “pasar” por Em-
palme Norte para ingresar a la playas de Retiro por la actual via del F.C. San Martin, llegando
por ella a Playa Saldias, y desde alli ingresar vagones a puerto por el nuevo acceso de trocha
ancha.

En tal caso se reduciria el denso haz de vias de Empalme Norte a sélo dos pares, que tendrian
la funcion antedicha, més la del paso de formaciones de trenes de interconexion de los sistemas
Norte-Sur. Si también se desplazara ligeramente la traza de la autopista (ubicando el par de vias
debajo de la misma) se obtendria una generosa franja de terrenos enfrentando, sobre la Av. E. Ma-
dero, al conjunto de Catalinas Norte, los que podrian se objeto de un desarrollo de torres de ofici-
nas complementario de aquél.
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f) Estibaje de contenedores

El reordenamiento de los movimientos ferroviarios de cargas dentro de Retiro que se lograria
en esta etapa permitiria, también, aportar algunas superficies para ser aumentar la capacidad ope-
rativa de este sistema, aunque mas no fuere en forma transitoria (fig. 8).

2.3.4.2.2. 2da. etapa: Liberacion de terrenos del uso ferroviario

Con las obras realizadas en la etapa anterior es factible proceder a la desafectacion del uso fe-
rroviario de importantes superficies de terreno. Ellas serian (fig. 9 y fotos 24 y 30):

— Los terrenos sobre Av. del Libertador que actuaimente ocupa la playa de cargas del F.C. Mitre
(hoy NCA), cuyas operaciones serian transferidas a la nueva playa Saldias o a la de Miguele-
tes (Km 16, lindante con la Av. Gral. Paz);

— La playa de alistamiento de trenes interurbanos, cuyos requisitos operativos pasarian a ser ab-
sorbidos en la estacion San Martin del F.C. Mitre (Partido de San Martin). Estos dos sectores
representan 18 has.

- En el sector que ocupa el centro de trasbordo podria correrse hacia atras la estacion terminal
de pasajeros del F.C. San Martin y, con ello, se libraria al uso publico un importante espacio que
puede ser aprovechado para ensayar un reordenamiento espacial y funcional del nudo urbano
de transferencia de pasajeros. Segun este objetivo, la Estacién Terminal de pasajeros del San
Martin podria desplazarse al oeste, a una posicién que admite desde un retiro facil de 50 a 70
metros hasta uno maximo de 120 m desde la linea municipal sobre la Av. Ramos Mejia.

Es pertinente senalar que con esta modificacion :

* NoO seria necesario recomponer un nuevo sistema de sefales (que suele ser la instalacion mas
costosa);

* seguiria en utilizacion el importante Taller de Locomotoras que actualmente dispone el F.C.
San Martin en esa zona;

¢ toda la solucion representaria una etapa previa suficientemente flexible para decidir, en su
oportunidad, respecto a las caracteristicas del proyecto ferroviario final.

Lo expresado también significaria poder llevar adelante la 3ra. etapa o, de lo contrario, inte-
rrumpir el proceso de transformacién en este punto.

Es importante acotar que, durante toda esta 2da. etapa, las superficies de playas ferroviarias de
Retiro podran seguir prestando apoyo transitorio para ayudar a atender el depésito de cargas a
puerto, aportando para tal fin unas 26 has.

2.3.4.2.3. 3ra. etapa: Estado final del proyecto

Esta es la etapa méas remota en el tiempo y, para entonces, tanto el pais como el puerto de Bue-
nos Aires habran experimentado los vaivenes que las circunstancias del devenir nacional e interna-
cional les determine, a la vez que los servicios ferroviarios a puerto también pueden haber sufrido
cambios en su concepcion operativa. No obstante estos hipotéticos cambios, no es ldgico encarar
una obra de gran envergadura, como la que aqui se trata, sin explicitar un “norte” que sea la guia
de una imagen final prospectiva.

En este caso la Asesoria se remite al propésito manifiesto en la Alternativa 6D del Proyecto Ofi-
cial, a la cual, sin embargo, se habran introducido las modificaciones pertinentes con respecto a la
playa Saldias y otras eventuales necesidades de superficies ferroviarias y portuarias. Es decir que
la imagen prospectiva y ulterior que habran de considerar los participantes a este Concurso de
Ideas podria resumirse en las siguientes caracteristicas (Plano N2 4):
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* reposicion de los puentes que cruzan la calle Salguero, segin un nuevo ordenamiento de las tra-
zas de cada ferrocarril, las que mantendrian el mismo orden hasta su destino final en la nueva
estacién de pasajeros;

« resumir el haz de vias de los tres ferrocarriles en una sola traza sobreelevada (en talud) que de-
jara pasar (en tinel) el acceso de trocha ancha a puerto, en el mismo punto en el que fue ejecu-
tado el acceso de la 1ra. etapa. Luego de ese cruce con el “tinel”, el talud sobre el que se asien-
ta el haz de vias principales comenzaré a descender con una pendiente méaxima del 1,5%, segun
la cual tocara el nivel natural del terreno en un recorrido de 1.000 m. La ubicacién definitiva de
este haz de vias y su'talud tendra relacién con el ancho que, en definitiva, se otorgue a Playa Sal-
dias, asi como a la permanencia o no del edificio que hoy ocupa el Ministerio de Bienestar So-
cial. En la fig. 10 y en los planos del Anexo 4.3. se ha dibujado la opcion que liberaria para otros
usos urbanos mayor superficie de terrenos;

« construccién de una Nueva Estacién Terminal de Pasajeros que resuma el requerimiento de los
tres ferrocarriles. En la fig. 11 puede apreciarse el disefio basico de las plataformas de la Nueva
Estacién, que insumiria un ancho de frente de 164,30 m. Ello significa pasar de 19 actuales a 17
plataformas para la operacion de servicios de corta y larga distancia al final de la 3ra. etapa;

« reciclado o eliminacion del edificio de la terminal de pasajeros del F.C. Belgrano y readaptacion a
otros usos de la importante superficie que hoy ocupa la terminal del Mitre.

2.3.5. El centro de trasbordo

2.3.5.1. Situacién actual

El 4rea de Retiro constituye el principal centro de trasbordo que tiene la ciudad, por cuanto alli
confluyen:

a) el movimiento propio de la Terminal de Omnibus de larga y media distancia;

b) las terminales ferroviarias de los servicios interurbanos (larga distancia) y de los metropolitanos
(suburbanos);

c) la zona de transferencia con el transporte urbano (subterraneo Linea C, colectivos, taxis y ve-
hiculos particulares);

d) desplazamientos peatonales.

A continuacién se describen las principales caracteristicas fisico-funcionales:

2.3.5.1.1. Terminal de Omnibus

Se trata de un predio edificado de grandes dimensiones (fig. 12, foto 2), en el cual se dispone
de 75 darsenas para émnibus de larga distancia que circulan hacia todo el pais y seis paises veci-
nos, totalizando un promedio de 1.300 servicios diarios. Anualmente se verifica un promedio de
30.000 pasajeros diarios en servicios que se distribuyen en las 24 horas del dia, los que aumentan
a 50.000 en temporada alta.

Esta terminal no esta destinada al movimiento de pasajeros suburbanos y en el proyecto origi-
nal se preveia un importante arribo de taximetros y autos particulares por una calle elevada al mis-
mo nivel de los halles principales, en tanto que el nivel inferior se reservaba al movimiento de equi-
pajes y de salidas. En su puesta en funcionamiento (desde hace mas de una década) se ha cons-
tatado la presencia de importantes contingentes de personas que diariamente se desplazan entre
la Terminal de Omnibus (desde el extremo este del hall) y las terminales ferroviarias, ya fuere para
efectuar alguin enlace intermodal entre ambos servicios de transporte o para alcanzar las paradas
de las lineas urbanas de colectivos y la boca de la Linea C de subterréaneos, que se alinean a lo
largo de la Av. Ramos Mejia.

Actualmente se encuentran casi finalizadas varias obras que significaran apreciables mejoras
en las vinculaciones de la Terminal de Omnibus con el entorno urbano:
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* El transporte colectivo urbano por automotor (once lineas) contara con paradas propias, a cubier-
to, en el bajo nivel del frente norte de la Terminal. De esta manera adquieren autonomia parcial
las transferencias propias de esa terminal con respecto al resto de las operaciones del drea.

* El desplazamiento peatonal desde y hacia las terminales ferroviarias y boca del subterraneo po-
dra efectuarse por la galeria cubierta elevada al mismo nivel que el hall de la terminal (+4,74 m)
que finaliza enlazando con la vereda a nivel mediante rampa mecanica. Esta obra esta casi con-
cluida en sdlido hormigén armado (foto 5).

* Existe actualmente una linea de transporte automotor suburbano (recorridos mayores de 40 km
y menores de 200 km) que tiene parada sobre la vereda sur de la Plaza Canad4, la que sera in-
ternada dentro de la propia Terminal de Omnibus.

* En el futuro, los 6mnibus que entren y salgan de la terminal circularan por las calzadas elevadas
de las dos autopistas, usando como acceso a la playa de darsenas el enlace descrito en el pun-
to 2.3.3.2.b).

Por dltimo, en contra de lo que seria una evidente mejora, es conveniente aclarar que la exis-
tencia del gran colector pluvial que se describe en el punto 2.3.7.1.a) impide pensar en una even-
tual prolongacion del subterraneo Linea C hasta el predio de la Terminal.

2.3.5.1.2. Terminales ferroviarias de pasajeros
a) De larga distancia

Actualmente se mantienen sdlo tres servicios de pasajeros para larga distancia (fig. 13, cua-
dros) y aunque en el futuro se volvieran a incrementar estos servicios con otras localidades del pais
se hipotetiza que el movimiento podréd ser absorbido segun los lineamientos descritos en el punto
2.3.4.2. (2da. etapa).

La conexion mas tipica del pasajero de larga distancia con el radio urbano es por intermedio del
taximetro o el automévil particular, por cuanto aquéllos suelen moverse con equipaje. La forma de
arribo de estos vehiculos ha sido organizadamente prevista sélo en la estacién del Mitre, que cuen-
ta con una generosa calzada cubierta (foto 16); las otras dos terminales dejan a los pasajeros a cie-
lo abierto (foto 7), sobre veredas que comparten con las paradas de los colectivos urbanos y algu-
nas actividades comerciales. Como playas de estacionamiento para automotores particulares se
usan los espacios longitudinales que separan las distintas estaciones entre si (foto 14).

b) Servicios suburbanos

El gran movimiento generado en las tres terminales ferroviarias corresponde a los servicios su-
burbanos del area metropolitana (fig. 13, cuadro 2). Los usuarios acceden a las estaciones desde
las lineas de transporte colectivo, por la Linea C de subterraneos o a pie.

Si bien en los Ultimos afios se produjo una sensible disminucién de los pasajeros/viajes urba-
nos y suburbanos de ferrocarril (que para el conjunto de lineas alcanzé un descenso del 59,4% en-
tre 1955 y 1993), con la privatizacién de los servicios metropolitanos se prevé la recuperacién de
la demanda en un plazo méximo de diez anos.

2.3.2.1.3. La transferencia de pasajeros con el transporte colectivo urbano

a) Horas pico y demanda de paradas de lineas

Las horas pico de estos movimientos I6gicamente se verifica en coincidencia con los horarios
del trabajo administrativo: para los descensos entre las 7 hs. y las 10 hs. y para los ascensos en-
tre las 17 hs. y las 20 hs. En estos lapsos se genera, entre las tres estaciones, un movimiento de
aproximadamente 8.000 pasajeros/hora (a los cuales, actualmente, se agregan los pasajeros que
provienen de la Terminal de Omnibus).
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En el momento actual se contabilizan 32 lineas de colectivos urbanos que sirven al area e in-
gresan a la misma por cuatro canales diferenciados: desde Av. del Libertador acceden 9 lineas, por
la calle San Martin lo hacen 7, por la Av. Madero 6 y por Av. Maipl otras 6 lineas, en tanto que hay
otras 4 lineas pasantes por el eje Alem-Libertador. Desde estas direcciones ingresan por la calle
San Martin, bordeando la Plaza Fuerza Aérea (ex Britanica), donde se encuentran varios postes de
descenso. Algunas lineas terminan de bordear esa plaza para regresar por la Av. Ramos Mejia fren-
te a la estacion del Mitre, pero la mayoria se recuesta sobre la vereda sur de la Plaza S.M. del Ca-
rril (donde estd emplazada una feria) para tomar un contracarril de la Av. Ramos Mejia que prosi-
gue bordeando esa plaza y la Plaza Canada, en cuyo extremo se encuentra un retorno tipo cul-de-
sac. El mayor nimero de lineas, sin embargo, prosigue por la Av. Antartida Argentina por un corto
trecho, para hacer zona de espera en las calles del entorno con menor movimiento vehicular. El re-
greso se produce por esa misma avenida y por la Ramos Mejia, pasando, en doble rango, frente a
las estaciones del San Martin y del Belgrano y, en triple rango, frente a la terminal del Mitre (foto
20). Desde esa arteria la gran mayoria de colectivos regresan hacia la zona centro (por Libertador-
Alem o Maipu) donde se concentra el gran volumen de actividades administrativas y financieras
(ver figs. 16 y 17).

Las paradas para ascensos y descensos descritas insumen una longitud aproximada de 1.700
m, lo cual obliga al cruce de peatones (a veces con bolsos de viaje) y vehiculos, que se produce
en cierto desorden a pesar de la buena contribucién que aportan los cruces a nivel sefnalizados y
semaforizados y el ttnel peatonal del subterraneo, bajo la Av. Ramos Mejia (Plano N® 9c).

b) El desplazamiento peatonal
El desplazamiento peatonal que genera esta transferencia se ve aun mas dificultado por:

— El exiguo ancho de veredas intermedias para abordar los diferentes rangos de paradas de co-
lectivos, que también impiden conexiones intermedias con el cruce a bajo nivel que lleva al sub-
terraneo.

— La instalacién de precarios comercios alineados sobre las veredas que, si bien brindan un ser-
vicio, aprovechan el denso transito peatonal sin reparos por los inconvenientes funcionales que
provocan (foto 21). Esta situacién ha inducido al municipio a dos actitudes en cierta forma con-
tradictorias. Por una parte, en varios tramos de vereda frente a la terminal Mitre, se han cons-
truido grandes canteros de ladrillos, bastante elevados, como para evitar la instalacion de quios-
cos sobre la ya exigua superficie disponible para el transito peatonal (foto 15). Por la otra, cier-
tos tramos de mayor ancho han sido transitoriamente protegidos de la intemperie por tendidos
de lonas plasticas entre los “frentes” de los “locales” improvisados. Esta situacién esta mas con-
solidada en el tramo intermedio entre la Terminal de Omnibus y la terminal del San Martin (fo-
tos 6,7 y 8).

— La estacién del Mitre goza de una amplia y cémoda calle cubierta para vehiculos, pero elloala
vez produce un doble cruce de vehiculos con la vereda y confusién de acceso con los peato-
nes. Se configura asi una situacion que merece ser repensada, si se toma en cuenta que po-
dria proporcionarse acceso de taxis por las laterales de la estacion (fotos 14, 15y 16).

— La falta de un espacio urbano bien caracterizado, adjunto a las estaciones, cuyo rol no alcanza
a ser cubierto por las plazas Fuerza Aérea (ex Britanica), S.M. del Carril y Canada, que estan
separadas de las terminales por la gran calzada de la Av. Ramos Mejia y el denso transito que
la circunda.

— Las interrupciones que genera sobre las veredas de la Av. Ramos Mejia el paso de los dos ra-
males ferroviarios que ligan, respectivamente, el F.C. Mitre y el San Martin con Empalme Norte
(fotos 8y 9).

— Una boca del subte Linea C emplazada sobre una estrechisima vereda; si bien este servicio
cuenta también con otra boca sobre la plaza Fuerza Aérea que se liga a la anterior por un tunel
peatonal con alineamiento lateral de pequefios comercios que cruza la Av. Ramos Mejia para
desembocar, finalmente, en el hall de la estacion del Mitre, servido por escalera mecanica. El
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desarrollo que hoy tienen esas galerias a bajo nivel sugiere que podria ser un recurso apropia-
do para alojar mayor niimero de comercios, asi como para facilitar la orientacién y las conexio-
nes del pasajero entre los andenes, las plazas de trasbordo y las paradas de servicios colecti-
vos urbanos.

¢) Espacios de regulacién y cabecera de lineas

Otro problema adicional para el area de transferencia consiste en el hecho de que entre las 32
lineas de automotores colectivos que sirven al trasbordo, 26 de las mismas tienen cabecera de li-
neay regulacion en Retiro. Las cabeceras de linea requieren espacios donde estacionar vehiculos
en espera para iniciar nuevos recorridos. La permanencia en los espacios de regulaciéon es de 3 a
6 vehiculos por linea, tendiendo a aumentar en funcién de la demanda.

En terrenos bajo autopista frente a la Terminal de Omnibus se ha previsto un espacio de regu-
lacién de 3.250 m? para 13 lineas, que ingresarén por la nueva calle construida al efecto paralela a
la calle 10. La eleccién de estas lineas se realizé considerando aquellas que actualmente efecttian
regulacion en Av. Ramos Mejia o cercanas a las estaciones terminales. Para las otras 13 que tie-
nen cabecera en el drea se esta gestionando la utilizacién de un espacio similar con frente a la ca-
lle 10, en terrenos del ex SADOS (que estaria enfrentando a los anteriores). Con esto se concen-
traria en un mismo lugar el area de regulacion, hoy dispersa en todo el antepuerto y en las zonas
criticas de circulacion de Retiro.

2.3.5.1.4. El acceso peatonal

Desde el momento que las terminales ferroviarias de Retiro se encuentran préximas a importan-
tes conjuntos de edificios de oficinas, también se produce un fuerte movimiento de convergencia
peatonal. La circulacién de peatones se concreta en dos flujos diferenciados. Uno de ellos, desde la
Av. Alem y calle San Martin, llega a la esquina del Hotel Sheraton para dirigirse a través de la Plaza
Fuerza Aérea a las estaciones ferroviarias. Puede estimarse que circulan, en direccién al microcen-
tro por la mafana y en sentido contrario por la tarde, aproximadamente 2.000 personas/hora. El otro
flujo viene desde Plaza San Martin y Av. Maipu, y cruza la Av. del Libertador hacia la Av. Ramos Me-
jia, movilizando en los picos de la mafiana y de la tarde unas 11.000 personas/hora. La mayor den-
sidad peatonal se verifica en la vereda norte de la Av. Ramos Mejia, en la que se registran méas de
5.000 peatones/hora, a una velocidad promedio de desplazamiento de 69 metros/minuto.

2.3.5.1.5. Los flujos de transito
Estos movimientos estén descritos en el punto 2.3.6.2.
2.3.5.2. Antecedentes de soluciones propuestas

— Estudio de los arquitectos Antonini, Schén y Zemborain, afio 1982,

La Intendencia municipal convocé la participacién de este estudio, quienes proyectaron una
costosa solucién que implicaba el desplazamiento de los colectivos en un bajo nivel, en tanto los
peatones circulaban por una reticula de senderos a nivel, ocupandose con tal finalidad toda la su-
perficie de la actual Plaza Canada.

— Programa “Ciudad y Transporte”, afio 1988,
Las ideas formuladas por este equipo, basicamente, consistieron en:

I a) para peatones: imaginar un puente elevado transversal que, partiendo de la vereda norte de

‘ la Av. del Libertador, penetrara en el hall del Mitre, ligando sucesivamente los halles de las
diferentes estaciones, concluyendo en la Terminal de Omnibus;

b) para vehiculos: un ordenamiento lineal de descensos y ascensos, adyacentes entre si, en
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todo el frente de las terminales. Sin embargo, esta propuesta no supera la situacion actual
(que tiene el area de descensos sobre calle San Martin) por cuanto se produciria un inacep-
table conflicto de circulaciones en la esquina de Av. del Libertador-Maipi-Ramos Mejia.

— Proyecto oficial, aho 1993.

En lo que fue presentado oficialmente como Proyecto Retiro, el nudo de transferencia no fue ob-
jeto de estudio. Solamente se sugirié que antes de su resolucién era conveniente efectuar un estu-
dio especial del transito en el area y considerar la utilizacién de la Plaza Canada para ordenar las
paradas de colectivos. Ese estudio de transito ya fue efectuado y sus principales conclusiones se
presentan en el punto 2.3.6. de estas Bases. Asimismo, el proyecto oficial propicié un retiro de 50
m sobre el frente de la Nueva Estacién Terminal Unificada ferroviaria, generando un espacio urba-
no en lo que hoy es el frente de las estaciones del San Martin y del Belgrano.

2.3.5.3. Alcance de la propuesta solicitada en estas Bases

L.a Asesoria confia en que, en esta convocatoria, los participantes propongan una solucion pon-
derada, de factible realizacion y acorde con las tres etapas previstas para el proyecto. El tema no es
sencillo, pero tampoco se aspira a que el mismo sea resuelto con forzadas, costosas y supuestamen-
te “impecables” soluciones funcionales desde el momento en que la ciudad requiere canalizar con na-
turalidad los grandes movimientos masivos que genera. En este sentido, junto con lo funcional no de-
biera omitirse evaluar el poder significativo que ofrecen los espacios urbanos que identifiquen con cla-
ridad las acciones publicas que alli se realizan y todo lo que puede girar en torno a la idea de una “pla-
za de trasbordo”. El espacio meramente funcional es “gris”, el espacio simbélico “prilla y significa”.

A efectos de orientar las propuestas que se desarrollen para la organizacién del centro de tras-
bordo se sintetizan, a continuacién, los principales criterios que se sugiere tener en cuenta.

2.3.5.3.1. Espacios libres publicos y actividades complementarias
Se considera relevante:

« la valorizacion de los espacios verdes de las tres plazas existentes, Fuerza Aérea, S.M. del Ca-
rril y Canada;

« potenciar la articulacion entre las mismas y con el nuevo espacio publico que se crearia frente a
la terminal del F.C. San Martin en la 2da. etapa;

« reconsiderar la instalacién de la Feria Internada N2 71, que se encuentra sobre el lado sur de la
plaza S.M. del Carril (fotos 9 y 10);

« ordenar las circulaciones peatonales de modo de definir recorridos claramente identificables;

« reconsiderar el gran acceso vehicular cubierto de la estacién del Mitre y los conflictos que genera;

« reestructurar la disposicién de espacios comerciales a nivel, sobre y bajo nivel, y en concordan-
cia con los desplazamientos peatonales;

« revalorizar los edificios de las terminales ferroviarias;

« reestructurar el tratamiento del sector lateral de la terminal del Mitre que enfrenta a la Av. del Li-
bertador, incluyendo el destino final del edificio de Ferrocarriles Argentinos que ocupa esa esqui-
na y la remodelacién de su planta baja y accesos (fotos 21y 23).

2 3 513.92. Interferencia del transito de vehiculos con el ferrocarril

La remodelacién ferroviaria prevista para la 1ra. etapa permitird remover la via férrea del EG
Mitre que liga con Empalme Norte. Por el contrario, la via del San Martin que cruza por el extremo
norte de la Plaza Canada y la Av. Ramos Mejia justificard su permanencia para servir de ingreso
solamente a los trenes del F.C. Roca con destino a puerto (no se prevé que por el Sarmiento circu-
len productos a puerto), asi como por la necesidad de efectuar eventuales conexiones de los sis-
temas ferroviarios Norte y Sur.
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Por cuanto estos movimientos directos se diagraman en horarios nocturnos, es previsible que
esta situacién permanezca aun después de la 3ra. etapa y hasta tanto se constate la real conve-
niencia que tendria para el area central la supresion total de esa via férrea desde Casa Amarilla
hasta Puerto Nuevo, mediante la construccion del enlace ferroviario de cintura mencionado en el
punto 2.3.4.2.1., 1ra. etapa c).

2.3.5.3.3. Organizacion de las transferencias intermodales
* Colectivos

Para un dimensionamiento del area de transferencias en proyecciones a 10 anos se ha estima-
do un total de aproximadamente 2.000 m lineales de darsenas (ascensos y descensos), correspon-
diendo 20 m lineales de cordén para cada parada. En este calculo se tiene en cuenta que algunas
lineas, por la cantidad de servicios que prestan, podrén tener mas de una parada y que otras, de
baja frecuencia, pueden compartir una misma parada (hasta un méximo de tres lineas). Con ello se
atendera en hora pico de la mafana (8 hs.) 7.500 pasajeros en ascenso y 4.000 en descenso. A
efectos de un dimensionamiento preliminar, el ancho minimo de andén peatonal para circulacion y
espera debiera ser de 3 metros, mientras que el ancho de calzada para los vehiculos no sera me-
nor de 7 metros. En el drea de transferencia se debe dar preferencia a la segregacién u ordena-
miento vehicular/peatonal, de modo que los peatones accedan y egresen de las darsenas sin cru-
ces con flujo de vehiculos, excepto por senderos senalados y semaforizados.

* Taximetros:

Las paradas de taxis deben organizarse en la proximidad de las bocas de salida de las estaciones
ferroviarias, otorgando suficiente espacio para acomodar las colas de vehiculos que usualmente se
producen en este medio de transporte. En la hora pico de la mafana (8 hs.) alcanzan a 735 las per-
sonas que utilizan taxi, estimandose una frecuencia de 10 vehiculos/minuto para la situaciéon actual.

* Subterraneo:

La utilizacion intensiva e este medio es una meta deseable, por cuanto cuenta con estaciones
de intercambio con todas las lineas radiales que concurren al drea central. En el aiio 1994 movili-
z6 un total de 52.642.583 pasajeros, con un promedio diario de 61.412 pasajeros en dia habil (am-
bos sentidos). La forma de acceso a este medio de trasporte asi como el flujo peatonal que lo uti-
liza resulta bastante cercano al ideal, por cuanto se desplazan en diferencia de nivel con respecto
a los movimientos de superficie. Se trataria, por lo tanto, de asegurar el maximo de eficiencia, des-
pliegue y comfort para este medio.

En la 3ra. etapa de cumplimiento del proyecto ferroviario la Unidad de Apoyo a la creacién de
la ATAM prevé la posibilidad de un desplazamiento de la actual estacién Retiro de la Linea C, tra-
tando de acercarla a la que seria la Nueva Estacion Terminal Unificada. Con este fin se buscaria,
para las vias del subterraneo, una orientacion paralela a las del ferrocarril de superficie. A partir de
esta situacion se hipotetiza la posible prolongacién de esa linea hacia la zona de Av. del Libertador
y Av. Pueyrredon, lo cual permitiria una continuidad del sistema bajo la Av. Pueyrredon. Siempre
dentro de esta hipétesis, el disefio del tinel debe contemplar un ancho minimo de 6,4 my, en las
estaciones, un ancho minimo de 4m para el andén lateral y 8m para andén central, con alturas li-
bres de 4,4 m.

En opinién de esta Asesoria esta propuesta presenta varios inconvenientes, como son:

— la imposibilidad de llevar la estacion terminal del subte mas alla del limite del terreno ferroviario,
dada la existencia de los grandes colectores pluviales (fig. 15a), por lo que una extension de esa
linea de tan reducida longitud (150 m) no encuadraria en una apropiada relacién costo-beneficio;
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— con respecto al giro hacia el noroeste y extensién hasta la Av. Pueyrreddn, el radio mayor a
100 m que exige la curva minima para trenes en baja velocidad torna muy forzada esta idea,
aparte de que los destinos de ocupacion que tendra el predio de Retiro no justifican tal co-
nexion.

Mas légico y razonable sera pensar que, si en el futuro se decidiera la construcciéon de una
transversal de subterraneos bajo la Av. Pueyrreddn, ella fuera prolongada por la Av. del Libertador
o por el predio de Retiro, para quedar en condiciones de empalmar peatonalmente, con facilidad,
con la terminal existente de la Linea C. No obstante, aun en este caso, esta solucién tendria que
competir con la alternativa de formar un “loop” completo de lineas subterraneas que comprenda el
circuito formado por las avenidas Pueyrredén, Cérdoba, Alem y Belgrano, lo cual ampliaria y facili-
taria en alto grado las circulaciones propias del area central.

Por lo expresado mas arriba, dentro de los términos de este Concurso no se visualiza ninguna
prolongacién de subterraneo hasta tanto se formule un proyecto que contemple el area central en
su conjunto. Ello no impide, en cambio, que se mejoren las condiciones y se amplie el radio de cap-
tacién peatonal del entorno hacia la Linea C, en concordancia con las areas peatonales propias de
los centros y plazas de trasbordos.

¢ La Nueva Estacion Terminal Unificada:

En el contexto de la 3ra. etapa, la linea municipal de la nueva estacién ferroviaria se retrocede-
ra hasta un maximo de 120 m a partir de la LM actual del F.C. San Martin. En la fig. 11 puede apre-
ciarse la estructura de andenes propuesta por la consultora. Este edificio aun no ha sido proyecta-
do y los participantes podran indicar el tipo de enlaces funcionales que prevén entre el mismo y el
espacio publico de acceso.

* Playas de estacionamiento para autos particulares:

Se considera necesario disuadir el ingreso y estacionamiento de estadia prolongada para los
vehiculos particulares por lo cual, a modo de hipétesis, deberia considerarse cupos restringidos pa-
ra servicio exclusivo de los transportes de larga distancia.

2.3.5.3.4. El reordenamiento espacial

El reordenamiento del area de transferencia, de acuerdo con los criterios-guia expuestos mas arri-
ba, presenta dos instancias bien diferenciadas que seria conveniente compatibilizar entre si: las que
corresponderian, respectivamente, a una 2da. y 3ra. etapas. La diferencia sustancial consistiria en que,
en la segunda etapa, seria posible contar con un nuevo espacio publico enfrentando a la recedida ter-
minal del F.C. San Martin, asi como con los terrenos que sobre Av. Libertador ocupa la playa de alista-
miento de trenes interurbanos. Pero, al persistir el uso ferroviario para la estacién del Mitre, no tendria
I6gica una salida lateral hacia el norte del transporte colectivo por la ya existente calle 15. Esta situa-
cién solamente se presenta favorable en caso de que el proyecto progrese hasta su 3ra. etapa.

Sobre el particular se solicita a los participantes:

a) visualizar las mejoras para el centro de trasbordo que podrian obtenerse en la 2da. etapa, y
b) precisar la forma de articulacion que esa solucién podria tener con las condiciones de la 3ra.
etapa, si es que fuera necesario.

2.3.6. El transito en el area Retiro y la red vial a nivel

2.3.6.1. El transito en el area
En el articulo 4° del decreto presidencial n® 1737 (3/10/94), se encomend6 a la MCBA la reali-
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zacién de un estudio referido al transito y transporte en el area de Retiro, cuyas conclusiones de-
bian formar parte de este llamado a Concurso. El trabajo estuvo a cargo del equipo técnico deno-
minado “Apoyo a la creacién de la Autoridad de Transporte del Area Metropolitana” que actua en la
Secretaria de Transporte de la Nacién. Este equipo produjo un informe cuyas principales conciusio-
nes figuran en el Anexo 4.5. de estas Bases. Aqui es interesante rescatar los siguientes aspectos
urbanisticos:

a) Se trata de un area bastante extensa, en la cual la red vial se encuentra en gran parte satura-
da por el flujo automotor y, como era previsible, el mismo no disminuye sino que aumenta con
la habilitacién del tramo norte de la Autopista 9 de Julio. Los efectos positivos de la autopista
estaran limitados a facilitar cierto volumen del transito de paso en direcciéon norte-sur de la aglo-
meracion y en eliminar del transito a nivel el movimiento de camiones de carga con origen des-
tino en Puerto Nuevo (siempre que se decida llevar adelante la ejecucién del nudo de enlace
con la red vial del puerto que se menciond en el punto 2.3.3.2.2. y construir en viaducto el tra-
mo Retiro-Av. Brasil de la Autopista La Plata-Bs. Aires).

b) Cualquier medida a adoptar deberia inscribirse en una politica de fuerte apoyo al transporte publico
de pasajeros y al desaliento a la utilizacién del automdévil particular en el érea central de la ciudad.

c) El Proyecto Retiro tendra alguna incidencia en el volumen vy fluidez del transito, pero los princi-
pales efectos criticos estan relacionados con el incremento global de la poblacién, de las activi-
dades centrales y de la tasa de motorizacion. No obstante, no deberan localizarse usos que im-
pliqguen una utilizacién intensiva de automoviles.

2.3.6.2. El transito frente al centro de trasbordo

Los datos que aqui se consignan tienen su origen en el estudio del Programa de la Ciudad y el
Transporte, segun recuentos realizados los dias 8, 9 y 10 de noviembre de 1988 (figs. 14ay b). En
la Av. del Libertador, entre Maipu y San Martin, entre las horas 8 y 9, circularon hacia el sur 4.306
vehiculos, de los cuales el 85% eran livianos y, en el mismo horario, el flujo hacia el norte fue de
1.778 vehiculos, con un 91% de livianos. Entre las horas 17 y 18, se dirigieron hacia el norte 3.915
vehiculos, con el 95% de livianos, y circularon hacia el sur 3.535 con un 74% de livianos.

En el Informe N° 4 de la SCA, titulado “Consideraciones urbanisticas sobre el Proyecto Retiro”,
punto 4.3., se lee:

«Actualmente, el minimo de orden que se obtiene en la zona es posible dado que tanto el transito de camiones a
puerto (que circula por Av. Madero, Antartida Argentina y Av. de los Inmigrantes) como el transito ligero de paso en-
tre el area central y zona Norte (que sigue el eje Av. Alem y Av. del Libertador-Figueroa Alcorta) se efectiian por los
extremos opuestos en forma tangencial al movimiento propio del nudo de transferencia.» (Fig. 14a.)

Y el punto 4.4.7.2. del mismo informe se refiere al transito de cargas en los siguientes términos:

«En el area de Retiro el movimiento de cargas tiene como origen y destino el puerto, los depdsitos de la zona por-
tuaria y los centros de distribucién o almacenamiento que estan emplazados dentro y fuera de los limites de la ciu-
dad, en particular los primeros, que se concentran en la zona sur extendiéndose hacia el oeste.

»El estudio de factibilidad para una terminal de cargas realizado por CONARSUD en 1982 revelé que habia 1.059
transportistas de carga fraccionada en la Capital Federal, de los cuales el 40% estaba ubicado en el barrio de Par-
que Patricios, en la ciudad de Buenos Aires. La mayoria de estas empresas operan con 1-2 camiones, la flota ope-
rativa por compafiia promediaba 7,4 camiones y la cantidad semanal de viajes era 4,39.

»Segln los datos censales efectuados en la zona de Retiro, los vehiculos de carga de mas de 12 toneladas que cir-
culan son en un 57% unidades de dos ejes; 7% camiones con acoplado y 34% semi-remolques. El itinerario segui-
do por estos vehiculos respeta la red de transito pesado que fue establecida por ordenanza municipal N° 34856, que
en la zona de Retiro estd conformada por la Av. Antartida Argentina, tramo de calle San Martin y Av. Madero. No obs-
tante, desde el principio de 1995, con motivo de las privatizaciones de las terminales portuarias, ha sido instrumen-
tado un discutible circuito de transito pesado formado por la Av. R.S. Castillo, Av. Comodoro Pi, Davila, Viamonte, Bv.
de los ltalianos y Av. Brasil.

»Los conflictos mas importantes provocados por la interferencia del transito pesado se registran en la interseccién
de la Av. Madero y San Martin, que tiene limitada capacidad para evacuar los volimenes de demanda de las horas
pico.
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»La terminacién de la autopista costera permitira canalizar gran parte del movimiento de camiones en el area, facili-
tando el descongestionamiento del transito y la reorganizacién del sistema circulatorio del transporte publico y parti-
cular vehicular. Esta posibilidad se veria seriamente disminuida en caso de adoptarse el criterio de llevar a nivel el
transito de la autopista frente a Puerto Madero.

»Un problema adicional con el transporte de carga de la zona Retiro se presenta con la utilizacién de la via publica
para el estacionamiento (o Puerto Seco) de vehiculos, en su mayoria de origen extranjero, que permanecen en pe-
riodos de hasta tres dias segun los requerimientos de la carga y descarga de productos.

»En relevamientos efectuados a principios de 1994 se contabilizaron en un dia habil un total de 95 vehiculos esta-
cionados, de los cuales 20 se ubicaron en calle 8, 15 en calle 3, 20 en calle 15 y 40 en Av. Obligado, entre Salgue-
roy calle 5.

»Complementariamente al transporte pesado, en la Av. Ramos Mejia frente a las estaciones ferroviarias se registra
un movimiento de camiones pequefios de abastecimiento que en el momento de mayor afluencia, por la mafana, al-
canzaban el 4% del total de vehiculos circulando por esa arteria.»

2.3.6.3. Otros aspectos viales

En el curso del presente afio la Intendencia Municipal hizo demoler el gran paredén que, desde
la Av. Callao hasta la calle Esmeralda, ocultaba las playas ferroviarias, sustituyéndolo por un alam-
bre tejido. En la franja de terrenos libres del uso ferroviario que se extendia paralela a aquél, se
construy6 una calzada que amplié en dos carriles los disponibles en Av. del Libertador (Anexo 4.3.,
plano N 2), de la cual quedaron separados por un cantero con arboles y, ademas, se agregé un
sendero para bicicletas y un sendero peatonal. Esta calzada adicional se extiende desde la altura
de la calle Esmeralda hasta la Av. Callao y, actualmente, se han finalizado las obras para proseguir-
la desde alli (bordeando el limite del predio ferroviario y pasando detras de la Facultad de Derecho,
frente al predio cedido al Reino de Espaiia) para empalmar a la altura de la calle Austria con la Av.
del Libertador. Esta traza es de dos carriles, con veredas a ambos lados y sendero para bicicletas
contiguo a la vereda sur.

Asimismo, en estas Bases (punto 2.3.6.) se ha hecho mencién de la calle 15, que actualmente
es una cinta pavimentada de 7 m de ancho, sin acordonamiento ni iluminacién, que corre en terre-
nos de la playa ferroviaria desde la Av. Ramos Mejia hasta Salguero, desde donde empalma con la
Av. Costanera Norte. Este es un itinerario sui géneris que hoy prefieren algunos automovilistas que
proceden del area central, para escapar hacia el norte en las hora pico.

Con respecto a las tres arterias mencionadas, los participantes podran aceptar su existencia o
proponer su modificacién, teniendo en cuenta la relacién costo-beneficio habitualmente considera-
da en estos casos.

2.3.7. Infraestructura de servicios

2.3.7.1. Los grandes colectores

El area de Retiro y su entorno inmediato, por un conjunto de razones de caracter diverso (alti-
metria relativa, proximidad al rio, ubicacién central en la directriz norte-sur de desarrollo metropoli-
tano, asi como histéricas), se encuentra bordeada y atravesada por componentes troncales de in-
fraestructura, entre los que resultan destacables aquellos de servicios pluviales y cloacales.

En relacion a los pluviales, se mencionan los siguientes elementos constitutivos (fig. 19):

a) de direccién noroeste/sureste:

— un conducto ubicado bajo la Av. del Libertador (con seccion de 4,30 m x 3,70 m), que descar-
ga en la zona del antepuerto por medio de un desvio coincidente con la calle San Martin;

— el Colector General de Desaglie (seccién aproximada de 6,20 m x 3.70 m), que se extiende
entre las vias del ex F.C. San Martin y el Belgrano, el cual descarga un poco al norte de la
calle Salguero;

— un conducto ubicado entre las vias del ex F.C. San Martin y la Terminal de Omnibus (sec-
cion aproximada 6,60 m x 3,80 m), que descarga en la zona del Antepuerto;
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— el “Triple Conducto”, que se extiende bajo la Av. Madero y que, al norte de la Av. Cérdoba,
entra en la zona de Empalme Norte para descargar en el Antepuerto con una seccién triple
de 7,50 m x 4,50 m.

b) de direccién suroeste/noreste:

un conjunto de conductos en coincidencia con los ejes de las Avs. Pueyrreddn, Agote y 9 de Ju-
lioy las calles Ugarteche, Austria, Rodriguez Pefa, Libertad, Suipacha, Esmeralda, Basavilba-
so y Ramos Mejia que, en su mayor parte, cruzan el &rea de parrillas ferroviarias con secciones
que oscilan entre casi 6,00 m x 3,50 my 1,50 m x 1,40 m.

En cuanto a conductos cloacales, se trata de grandes instalaciones que bordean el 4rea ferro-
viaria, a saber (fig. 20):

— el Colector General de la Baja Costanera, que tiene un desarrollo en incidencia con las aveni-
das F. Alcorta, del Libertador y Alem;

— el ramal Puerto Nuevo del Colector de la Zona Baja Costanera, que se desarrolla a lo largo de
las Avs. R.S. Castillo, Madero y Huergo.

2.3.7.2. Los servicios en el area

Los terrenos de Retiro objeto del concurso, si bien estan servidos por las redes de infraes-
tructura en la proporcion que hasta ahora han requerido los servicios técnicos del ferrocarril y
los servicios al pasajero (lo cual seguramente no es proporcional a las demandas de la futura re-
urbanizacion), se encuentran bordeando un &rea central densamente edificada, por lo cual es
previsible que no existan més problemas en la extensién y capacidad de las redes que los que
existirian para cualquier mayor densificacién de actividades en cualquier otro lugar del area cen-
tral.

En cuanto al trazado local de redes, ello sera consecuencia I6gica del partido que en definitiva
se adopte para la urbanizacién. Se deber4 tener en cuenta, sin embargo, la situacién de los gran-
des conductos pluviales mencionados en el punto precedente, lo cual puede llegar a condicionar el
trazado del espacio publico, los itinerarios subterraneos o, en su defecto, procederse a su remode-
lacién.

2.3.8. El area central

2.3.8.1. Limites actuales

El area central de Buenos Aires es la inscripta dentro del tridngulo virtual que determinan las
tres grandes terminales ferroviarias: Retiro, Once y Constitucién cuyos servicios suburbanos garan-
tizan, para todas las direcciones principales de la expansién metropolitana, el acceso cotidiano de
pasajeros que trabajan en (o que los utilizan) los miles de empleos administrativos, financieros, co-
merciales y culturales alli existentes.

Esta alta accesibilidad, tipica de cualquier area central de una ciudad del siglo XX, se ve refor-
zada por la presencia de cuatro lineas radiales de subterraneos que alli convergen (lineas A, B, D
y E) y de la transversal (Linea C) que las interrelaciona al conectar entre si las terminales ferrovia-
rias de Constitucion-Retiro. A ello se suma la densa red de transporte colectivo por automotor que
circula a nivel (plano N° 1, Anexo 4.3).

En el Cddigo de Planeamiento estan reconocidos como distritos centrales los calificados como
C1, que retnen la mayor capacidad de concentracién de empleos administrativos, y, en segundo
término, los C2, que presuponen una mayor capacidad para la vivienda en relacion al anterior, en
tanto que los C3 son centros principales locales (o de barrio).
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2.3.8.2. El crecimiento del area central

Por tradicién y disposicion original, el area central tiene su epicentro en el tridngulo que confor-
man las sedes de los tres poderes del gobiermno nacional: la Casa de Gobiemo (sede del Ejecuti-
vo), el Palacio del Congreso (sede del Legislativo) y el Palacio de Justicia (sede del Poder Judicial).
Los tres estan caracterizados por importantes edificios y enfrentan a grandes plazas (de Mayo, del
Congreso y Lavalle) con sus respectivos monumentos o fuentes que las jerarquizan.

En el Plan 1925 (Intendencia del Dr. Noel) se postulé llegar a una perfecta centralidad y equili-
brio de este esquema para lo cual se sugirié el emplazamiento del “Palacio Municipal” como rema-
te de la Diagonal Sur en su encuentro con la Av. 9 de Julio (que ya estaba diagramada pero con
menor ancho que el actual, sélo 30 m). Este esquema de equilibrio no fue concretado y muchos se
preguntan la razén de la falta de un remate monumental de la Diagonal Sur, segun correspondia a
la estética adoptada. Con esta anomalia comienza a concretarse un desequilibrio en el area cen-
tral en favor del sector Norte de la Av. de Mayo cuya principal motivacion debe buscarse en la de-
sigual accesibilidad que tiene ese sector por la presencia de mayor nimero de lineas de subterra-
neos (en particular la Linea B, a sélo cuatro cuadras del eje Av. de Mayo atendido por la Linea A).

Los distritos centrales mejor servidos por subterraneos (microcentro norte y microcentro sur) ya
se encuentran saturados, con densa edificacion y alto porcentaje de actividades administrativas
centrales. Por tal razén la OPRBA de la MCBA en el afio 1962 asigné un denso destino de ofici-
nas y hoteles al complejo construido sobre la ex playa ferroviaria conocida como Catalinas Norte.
Este hecho ayudé a confirmar la tendencia del area central a expandirse hacia el Norte. Sin em-
bargo, en esa direccion, el area linda con la zona residencial Norte de alta densidad y excelente
standard edilicio a la cual una eventual invasion por parte de actividades administrativas le depara-
r4 una inevitable degradacion y deterioro.

Por lo expresado mas arriba urge adoptar medidas urbanisticas que ayuden a reequilibrar el
area central para poder dar cabida a las actividades que la caracterizan, hacia otras direcciones
apropiadas. _

En el afio 1989, el Consejo de Planificacién Urbana de la MCBA logré hacer aprobar una impor-
tante y acertada modificacién en la zonificacion que consistié en ampliar el distrito C1 desde la Av.
Belgrano hasta la Estacion Constitucién en una franja de dos manzanas sobre los bordes de la Av.
9 de Julio, que esta servida por la linea “C” de subterraneos. Asimismo, desde 1992, progresiva-
mente se estan habilitando los docks reciclados de Puerto Madero y, también, se ha avanzado en
la promocién de toda el area ocupada por el ex Puerto Madero lo que posibilitara una importante
(aunque acotada) expansién periférica de actividades centrales. Esta futura expansion contara con
un buen acceso por automotor y una dosis excepcional de valores ambientales y paisajisticos que
es una oferta apreciada en la emergente red de ciudades-lideres.

Sin embargo, la verdadera potenciacién de Puerto Madero, el deseable reequilibrio Norte-Sur
y recentramiento del area central sélo se lograra previendo una nueva linea de subterraneos que
circule bajo la traza de la Av. Belgrano entre la estacion Once y la Av. Davila (y ain mas hacia el
Este). Al mejorarse la accesibilidad hacia las direcciones Sur y Este podran incorporarse con ple-
na eficiencia nuevos distritos para alojar actividades centrales. Y, de tal modo, quedaria neutrali-
zado el futuro de saturacion y deterioro que amenaza a la valiosa zona residencial-cultural del cen-
tro Norte. Cabe reflexionar que ésta invasion de las areas residenciales de alta densidad con ac-
tividades administrativas centrales se ha producido en casi todas las grandes ciudades norteame-
ricanas con un deplorable resultado ya que las clases de nivel socio-econdémico mas elevado que
alli habitaban optaron por emigrar a la periferia estableciendo “ghettos” limpios en las areas su-
burbanas a las que, mas tarde se traté de vincular con el area central construyendo costosas au-
topistas cuyo nivel de-saturacion suele ser regulado por el precio del peaje. Paralelamente, las
antiguas 4reas residenciales centrales experimentan todo tipo de deterioro fisico y social del cual
ya no pudieron salvarlas costosas operaciones de “urban renewal”. Esta Asesoria tiene la firme
conviccién que éste no es un destino irremediable para nuestra Buenos Aires y que cada ciudad
debe actuar con licida persuasion urbanistica capaz de neutralizar mercantilistas negocios cir-
cunstanciales.
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En relacion con los aspectos cuantitativos, el ltimo estudio consistente fue el realizado en los
anos 1980-82 para el EAC (Ensanche Area Central) y contratado por la MCBA con consultores pri-
vados. El mismo fue posible por haberse basado en el exhaustivo relevamiento inmobiliario enca-
rado por la Direccion General de Rentas de esa Municipalidad en el afio 1979 y que luego fue es-
pecialmente procesado para el EAC en ocho distritos centrales comprendidos en el area circuns-
crita por las avenidas: del Libertador, Madero, Juan de Garay y Entre Rios-Callao. Por este estudio
se pudo conocer la cantidad de m* cubiertos afectados a distintos usos del suelo (incluida vivien-
da) en cada uno de los ocho distritos y, con ello, inferir la cantidad de empleos que cada uno pro-
porcionaba. (Un escueto’resumen de esas conclusiones fue incluido en las Bases del Concurso Na-
cional de Ideas para Puerto Madero, punto 2.1.3.2. y Fig. 10.)

Con posterioridad, en el informe elaborado por la Consultora Canac en junio de 1993 con moti-
vo de la presentacion oficial del Proyecto Retiro, fue incluido un analisis del mercado de oficinas en
Capital Federal que arrojé un total de 2.530.000 m? cubiertos en edificios construidos exclusivamen-
te con ese destino (sobre un area sin delimitacion explicita que denominan “microcentro”). Estos
fueron clasificados en tres categorias con el siguiente resultado: 20% en la Categoria | que «com-
prenden superficies modernas o que responden a especificaciones aceptables para los estandares
actuales», 42% en la Categoria Il, 18% en la lll y un 20% en edificios ocupados por la administra-
cion publica.

Esta Asesoria también dispuso de un informe de la MCBA en el cual se consigna la evolucién
de la cantidad de poblacién en los limites asignados por Ordenanza a los 46 barrios portefios se-
gun los censos de 1970, 1980 y 1991. Estos resultados evidencian una persistente pérdida de
poblacion en los distritos centrales (lo cual puede ser atribuido tanto a descompresién de edifi-
cios “hacinados” como al incremento de superficies construidas para diversas actividades cen-
trales).

Estos importantes estudios cuantitativos, que debieran constituir una rutina dentro del sector pu-
blico para el conocimiento y control de las tendencias evolutivas que experimenta la ciudad, lamen-
tablemente han sido efectuados en lapsos discontinuados y son dificiles de comparar, dado las di-
ferencias de limites de zonas y de metodologia adoptadas.

2.3.8.3. La situacion prospectiva

Alo largo del borde costero que rodea el &rea central de la Capital se han producido importan-
tes modificaciones en los usos de grandes superficies. Los principales datos se consignan en el
Anexo 4.4. de éstas Bases y su localizacién urbana puede apreciarse en el Plano N2 1 del Anexo
4.3.

Auln no ha sido efectuado un balance urbanistico bien ponderado de lo que éstas iniciativas sig-
nifican y de las medidas que en definitiva ha sido adoptadas. Segun ésta Asesoria pueden consi-
derarse como predios vacantes, bien ubicados para cubrir necesidades de expansion de activida-
des administrativas en edificios de primera categoria, las siguientes:

Catalinas Norte: 80.000 m? cub. (a completar)
Empalme Norte: 140.000 m? cub.

Puerto Madero: 545.000 m? cub.

Total: 765.000 m? cub. (aproximadamente)

Esta cifra representaria un incremento del 30% sobre el total de 2.530.000 m? cub. que hoy
constituye el mercado de oficinas de toda categoria, lo cual contrasta con la mas modesta proyec-
cién de la demanda (120.000 m? cub.) que estimé la Consultora Canac para el afio 1998.

Si alo expuesto se suma la hipétesis de ampliar la accesibilidad del sector Sur del area cen-
tral con un subterréneo bajo la Av. Belgrano ello podria aportar la nada despreciable suma de otros
500.000 m? cubiertos. De esta manera estarian satisfechas las demandas por un lapso muy con-
siderable lo cual permitiria formular con cierta tranquilidad nuevas estrategias para el emplazamien-
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to de actividades administrativas centrales, fuere en la Capital o en el AMBA. Para ello se estima
esencial tener ideas prospectivas bien formuladas y consensuadas asi como llevar un monitoreo
estadistico que constate la marcha de la demanda.

Con respecto a las ideas difusas, pero difundidas, de un cambio de la concentraciéon de empleos
centrales que caracteriza a la ciudad actual (el cual se produciria en razon de las facilidades que
provee la intercomunicacion informatica) cabe aclarar que ain no se advierte, en los paises mas
desarrollados, indicios de que tal descentralizacién indiscriminada puede producirse més alla de al-
gunos “business centres” que, al igual que los “shopping centres”, tratan de aprovechar las venta-
jas de mejor accesibilidad por automotor que les prometen algunas autopistas no saturadas (en
desmedro del tradicional transporte colectivo). Por el contrario, hasta hoy se constata una marca-
da predisposicion a hacer usos de torres de gran altura, emplazadas en sitios centrales que son uti-
lizados como simbolos del poder econémico de la empresa a la cual pertenece el edificio.

2.3.8.4. El rol urbanistico del area Retiro

Dentro del contexto de area central mas arriba descrito, los terrenos de la playa ferroviaria de
Retiro que puedan ser liberados de ese uso quedarian fuera del radio que I6gicamente debe asig-
narse a las actividades administrativas y financieras que mas fuertemente caracterizan el area cen-
tral para quedar inscritas dentro de las demandas que suelen absorberse en la periferia de esas
areas y cuyos usos principales deben ser:

* mejora de la superficie asignada a los espacios libres recreativos y paisajizados;

* provision de hoteleria de buen nivel;

* actividades culturales y deportivas centrales;

* edificios para asiento de delegaciones extranjeras e internacionales;

* uso residencial;

* comercio y servicios comerciales de apoyo;

* integracién con el entorno por medio de propuestas espaciales que presenten un valor por si

mismas;

* contribuir a organizar las complejidades del transito y del centro de transbordo de pasajeros
_ sin menoscabo de la riqueza espacial paisajisticas y de paseo que pueda obtenerse;

* contribuir a la mejor funcionalidad del puerto de Buenos Aires.

En este contexto programatico el uso residencial junto con el espacio publico son aportes im-
portantes y positivos que se ofreceran a la ciudad. En primer lugar, porque permitirdn completar y
potenciar el caracter de una area urbana singularmente valiosa como es la existente “cufa verde
norte” que ha adquirido, inclusive, una dimensién turistica. En segundo lugar, porque afirmara la
presencia de una extensa area residencial de buen estandar edilicio préxima a los empleos de ma-
yor jerarquia en el 4rea central (lo cual constituye una notoria excepcion con respecto a otras me-
trépolis), que Buenos Aires ha sabido conservar y debe proteger.

El programa general indicado se fundamenta en firmes consideraciones urbanisticas que no de-
berian ser lesionadas con actitudes extremas. La propuesta serena, creativa, entusiastamente rea-
lizable y querible por la ciudadania es lo que se espera como desarrollo para un sector urbano que
presenta las excepcionales potencialidades (unidas a un considerable cumulo de problemas) como
ofrece el area de Retiro.

2.3.9. El espacio publico

La conformacién del espacio publico es uno de los hechos mas destacados de las ciudades de
renombre, dado la calidad ambiental que aquél contribuye a crear. Con la incorporacion a otros
usos urbanos de terrenos hoy ocupados por las playas ferroviarias de Retiro, a Buenos Aires se le
presenta otra buena ocasion para incrementar su patrimonio publico y a esta generacion de porte-
fios de saldar la deuda que tiene respecto al enriquecimiento y embellecimiento del espacio urba-
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no comun. Puede afirmarse que el lograrlo es un objetivo central sino de la “operacion Retiro” en
su conjunto si lo es de este Concurso de Ideas con respecto al uso de los terrenos que son objeto
del mismo.

En este lugar de Buenos Aires, que hoy se ve amenazado por la desintegracion que producen
las obras viales, es imperioso recobrar el protagonismo del espacio publico al servicio del peaton
al que, luego que esté definida su concepcion, corresponderd articular los espacios privados cu-
biertos o descubiertos. Los volimenes arquitectdnicos seran acentos, figuras o telones de cierre de
estos espacios y las actividades que se imaginen contribuirdn al caracter que se proponga obtener
en ellos. El Concurso solicita el disefio explicito, definido y bien caracterizado de los espacios pu-
blicos a ser materializados para luego proceder a la venta de las parcelas privadas destinadas a
enmarcarlo; de tal modo que los edificios pasaran a integrarse a un espacio publico como sucede
hoy en cualquier parcela baldia en un sector urbano ya desarrollado. Se trata de avanzar a partir
de un espacio publico ya disefiado para completarlo con los espacios privados (cubiertos y descu-
biertos) normativizados.

El entorno urbano al que el Proyecto Retiro ha de pertenecer, y que en estas Bases ha sido ca-
lificado como “cufa verde”, ofrece hoy cuatro tipos de situaciones caracteristicas:

— La primera es la de un espacio abierto bien definido y enmarcado por la edificacion del entorno
pero en el cual el protagonismo lo ejerce el propio espacio publico més que los edificios de sus
bordes por mas animacién que tengan. Ejemplos de éstas situaciones son la Plaza San Martin
o las plazas de la Recoleta.

— La segunda situacién es la de espacios que aspiran a una buena caracterizacion, como es el
Parque Thays, pero que se debaten en el vacio que le genera la falta de enmarque, en una pe-
riferia de vias y galpones caracterizados por el desorden visual.

— La tercera es la de entornos libres pero que tienden a ser “tragados” por el protagonismo del
edificio que albergan, cuyo volumen arroja una especie de “sombra” sobre aquéllos y, en con-
secuencia, todo el entorno pasa a estar supeditado al propio edificio. Esto sucede casi siempre
con edificios de mucho volumen “impenetrable” como es el caso de la Facultad de Derecho y
que podria haberlo sido también con la Biblioteca Nacional y ATC si la calidad de los proyectis-
tas no hubiera conseguido que el entorno inmediato mantenga el auténtico valor de espacio pu-
blico activo.

— La cuarta situacién reconocible es la de espacios abiertos que por sus propias dimensiones ha-
cen posible la creacién de paisajes propios con independencia del entorno edificado como es el
caso del Jardin Botdnico, del Zooldgico y del Parque 3 de Febrero en general (Jardines de Pa-
lermo, lagos, rosedal, campo municipal de golf, etc.).

— Y en ésta breve mencién respecto a las caracteristicas del espacio publico del entorno no pue-
de dejar de mencionarse a los grandes grupos escultéricos que reiteradamente fueron conside-
rados una nota distintiva de la belleza y personalidad urbana de Buenos Aires, entre los cuales
la Gltima incorporacién (que se encontré sin un lugar especificamente preparado para acoger-
lo) ha sido el “torso de hombre” donado por Luis Botero y ubicado en el Parque Thays.

Desde las plazas secas cerradas, los paseos lineales o los grandes parques, las ciudades de
todas las épocas se han enorgullecido de los paseos publicos que lograron crear a la vez que se
han lamentado aquellas oportunidades que no se supieron aprovechar. Uno de los grandes repro-
ches que suele hacerse al pasado Movimiento Moderno es el de haber abusado del empleo de un
espacio neutro como fondo y que pocas veces pasoé a ser figura lo cual corre el riesgo de degene-
rar en una verdadera pérdida conceptual del valor de “lo publico”. La ciudad tiende a recobrar el cri-
terio de que “lo publico” no debe estar sélo para ser mirado sino para ser usado, recorrido y goza-
do. Hasta es posible imaginar que llegue a constituir una verdadera “espina” comun en torno de la
cual se articulen las distintas funciones urbanas. Y todo ello no esta necesariamente refido con la
concepcién econémica de la ciudad de la que tanto se estd abusando y que con las amenazas del
caos, la saturacién y el deterioro terminaran por socavar los propios intereses econémicos.

Actualmente la acera Sur de la Av. del Libertador constituye un preciado borde donde termina

61




una “pared” de altos edificios los cuales se asoman con avidez al otro espacio distinto, mas disten-
dido y paisajizado que esté “més alld”, “mas al Norte” y que esta menos castigado por los estentd-
reos volumenes de transito. En este Concurso de ideas se invita a los participante a imaginar c6-
mo se completa este espacio “mas alld” en la franja que va desde la calle Salguero hasta la Av. Ra-
mos Mejia (donde se une con la Plaza San Martin y ex Britanica) especialmente para aquellos te-
rrenos que seran incorporados en las primeras etapas.

2.3.10. La conservacion y transformacion edilicia

Todo proceso de reconversion de areas a nuevas funciones urbanas se enfrenta con el dilema
de la conservacion y reciclado de edificios que signifiquen un valor testimonial asi como de su even-
tual eliminacion en el caso que no lo tengan y que no puedan ser absorbidos en los nuevos esque-
mas funcionales y estéticos a desarrollar. En el drea de las playas ferroviarias de Retiro varios im-
portantes edificios merecen alguna de esas calificaciones y se los pasa a enumerar segun el orden
en que podrian resultar afectados en las distintas etapas.

— Primera etapa:
No se afecta ningun edificio existente.

— Segunda etapa:
En esta etapa la remocion de la playa de cargas del Mitre asi como de la playa de alistamiento de
trenes interurbanos requiere un pronunciamiento en torno a la permanencia de los siguientes edificios:

* Museo Ferroviario: se trata de un bloque de tres pisos de altura que enfrenta a la terminacién
de la calle Suipacha. Esta construido en ladrillo a la vista y representa un buen ejemplo del
estilo que caracterizo a las construcciones realizadas en el pais por las compafias de ferro-
carriles inglesas (foto 26). Actualmente lo ocupa el Museo Ferroviario (con horarios de aten-
cion al publico).

* Camara de electricidad: este edificio ubicado casi a continuacién del anterior pero apoyado
sobre la linea municipal de Av. del Libertador, alberga los equipos de transformacién eléctri-
ca para las operaciones ferroviarias. A menos que fuese enteramente reemplazado desde un
comienzo (hecho que no esta previsto), su liberacién sélo sobrevendria al finalizar la tltima
etapa. Elvolumen edilicio tiene un digno tratamiento exterior neoclasicista (foto 27) que con-
trasta estilisticamente con las construcciones vecinas.

* Torre (sin uso): casi sobre la esquina de la Av. del Libertador y Av. Callao se levanta una re-
lativamente pequena pero interesante construccién en forma de pequefia torre de tres nive-
les en un estilo similar al bloque que ocupa el Museo Ferroviario. Para los vecinos del lugar
éste edificio es un hito recordable (foto 30).

* Oficinas de Ferrocarriles Argentinos: es un edificio de P.B. y seis pisos altos (a los que fueron
adicionados otros dos a modo de mansarda). Es una construccién del afio 1950, apoyada so-
bre las lineas municipales que forman la esquina de Av. del Libertador y Av. Ramos Mejia. Ac-
tualmente aloja oficinas y despachos jerarquizados de funcionarios de la Secretaria de Trans-
porte. Pisos y revestimiento de marmoles en sus interiores exhiben buen estado de conser-
vacién aunque hoy resulte poco eficaz como edificio moderno de oficinas (foto 23 y plano 9b).
Es factible que este edificio, sin ser demolido o conservado a ultranza, sea objeto de perma-
nencia y remodelacién, principalmente de sus plantas bajas y accesos con el fin de integrar-
los a una nueva concepcién espacial y funcional del lugar.

* Edificio del Ministerio de Bienestar Social: este edificio que tiene acceso por la calle J. Sal-
guero es una construccion bastante reciente y en muy buen estado de mantenimiento que cu-
bre aproximadamente 2.150 m? cubiertos en dos plantas. No se dudaria en mantenerlo pero
constituye una notoria obstruccién para poder concretar la denominada “Playa Saldias” (pun-
to 2.3.4.2.) por lo cual su permanencia o remocién dependera de las caracteristicas que, en
definitiva, adopte el proyecto ferroviario en la 2da. y 3ra. etapas (foto 37)
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* Estacién Terminal del BAP (ex F.C. San Martin): este edificio, que fue la ultima de las esta-
ciones levantadas en Retiro, no tiene la solidez y pretension de permanencia de las dos res-
tantes. Se trata de una construccién desmontable que, de acuerdo con el proyecto ferrovia-
rio puede ser corrida mas hacia el oeste o sustituido por otra construccion liviana para dar lu-
gar a un espacio publico previo a la misma (punto 2.3.4.2. “2da. etapa”). Ello ayudaria a una
mejor organizacién del centro de transbordo y llegaria a ser removido sélo durante la ejecu-
cion de la dltima etapa.

— Tercera etapa:

* Control de operaciones: Hacia el norte de los dos anteriores se levanta este edificio de seis
pisos con un interesante remate en voladizo, el que estd destinado a control de operaciones
de trenes del Nuevo Central Argentino (ex F.C. Mitre). Por lo tanto, en caso de desearse su
remocién sélo seria posible al final de la tercera etapa de transformacion ferroviaria.

* Estacion Terminal del F.C. Belgrano: Este noble edificio (fotos 10, 11 y 12 y planos 9 a 'y d),
que se sitla en un retiro de la L.M. fijada para el Mitre, ademas del gran hall central esta do-
tado de una bien proporcionada estructura que se repite ritmicamente para cubrir los tres an-
denes de pasajeros. Desde que se inicie la 3ra. etapa el mantenimiento de esta cubierta no
seria factible por cuanto la Nueva Estacion Terminal Unificada ocuparia también ese predio.
Si se adopta para la Nueva Estacion un retiro de la L.M. de la Av. Ramos Mejia préximo al li-
mite de los 120 m (al que se aludié en el punto 2.3.4.2.2.) se conservaria el edificio de mam-
posteria del gran hall el cual, en tal caso, quedaria ocupando la parte lateral de la ampliada
plaza de trasbordo. Aun cuando la 3ra. etapa nunca fuera ejecutada, también seria factible in-
corporar esta disposicion espacial en una 2da. etapa definitiva. Ello, obviamente, requeriria la
construccion de un nuevo edificio-estacién para el F.C. Belgrano que estuviese recedido con
criterio similar al del F.C. San Martin dejando, en este caso, el edificio histérico para ser des-
tinado a otros usos.

El participante que se inclinase por esta decision puede indicarlo en la Memoria Descriptiva
y dibujarlo en la Lamina N° 2 (punto 1.7.1.) como estado final de la 2da. etapa.

* Estacion Terminal del ex F.C. Mitre: Este notable edificio integra el patrimonio arquitecténico de
la ciudad, por lo cual se impone su preservacion y reciclado mas alla del momento en que hu-
biere perdido su uso actual. El edificio, que ofrece méas de 35.000 m? cubiertos de uso publico,
se terminé de construir en el ano 1915 y consta de un gran hall de estacion (de 19 m de altu-
ra) y ocho plataformas cubiertas por una estructura de hierro en forma de dos grandes arcos
articulados. Esta importante estructura estuvo inspirada seguramente por las que, a fines del
siglo pasado, estuvieron en boga en Paris para la cobertura de los grandes “halles dés machi-
nes” de las famosas exposiciones industriales (fotos 16, 17, 18 y 19 y planos 9a y 9c).

Una vez que finalice su destino de estacién ferroviaria se piensa que este edificio podria ade-
cuarse a otros usos, afines con las dimensiones globales que posee, como podria ser el de susti-
tuir al Pabellén Municipal de Exposiciones que esta instalado en estructuras precarias proximo a la
Facultad de Derecho-UBA. Otros destinos imaginados podrian ser el albergar espectéculos artisti-
cos, convenciones y actividades deportivas.

La proximidad de la nueva terminal ferroviaria unificada asi como de la linea “C” del subterra-
neo garantizaria una excelente accesibilidad por transporte publico masivo; sin embargo ello no po-
dra evitar que un alto porcentual también acceda por automotores colectivos y privados lo cual in-
crementaria la ya densa actividad peatonal y vehicular del centro de transbordo. Asimismo vale re-
cordar que en el estudio de transito con toda légica fue recomendado (punto 2.3.6.) no localizar
usos que impliquen una utilizacién intensiva de automotores. De tal manera, a juicio de esta Ase-
soria, el probable aumento de la congestion en las circulaciones que ocasionaria un reciclaje para
otros usos de la actual Terminal del ex F.C.Mitre constituye una objecién principal contra la idea de
implementar el Proyecto Retiro en su tercera etapa.

En el Anexo 4.6, se incluyen los criterios de valoracion para la preservacion patrimonial de las
terminales ferroviarias de Retiro y de su entorno inmediato.
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2.3.11. Propésitos generales del programa, etapas y gestion urbana

2.3.11.1. Propdsitos generales del programa:

El Proyecto Retiro nacid, originalmente, como una operacién de “compresién ferroviaria” con los
objetivos de realizar aportes a la funcionalidad ferroviaria y a rescatar de ese destino la mayor su-
perficie de terrenos que pudiera ser dedicada a otros usos urbanos; con la perspectiva, ademas, de
otorgarles una gran intensidad de ocupacion edilicia de modo que con ello pudiera obtenerse un
buen rédito econémico. En la operacion estaban involucradas esencialmente las competencias de
la Comisién de Venta de Inmuebles del Estado (Decreto 602/92) y de Ferrocarriles Argentinos pa-
ra llevar a cabo el proyecto que mejor conviniese a la rentabilidad de sus terrenos.

Desde su presentacion oficial —setiembre de 1993— hasta hoy, diversos elementos han indu-
cido a enriquecer la orientacion primitiva. En funcién de la complejidad del tema, resulta necesaria
la participacion mas activa de un conjunto de actores publicos y privados —municipio, puerto, au-
topistas, sectores privados y organizaciones comunitarias— a través de un sistema de coordina-
cién formal dirigida a la optimizacién global de los resultados del Proyecto, tanto en términos urba-
nisticos cuanto de funcionalidad y rentabilidad sectoriales.

En el Proyecto Oficial se habia calculado que completar la operacién insumiria un lapso mini-
mo de veinte afos (lo cual en la Argentina es, definitivamente, el largo plazo). Dentro de ese mar-
gen de tiempo no toda la tierra es igualmente facil de liberar, ya que las valiosas dieciocho hecta-
reas que hoy ocupan las playas de carga del ex F.C. Mitre (y que enfrentan la Av. del Libertador)
podrian ser desocupadas en el corto plazo sin més requisito que lograr que el actual concesiona-
rio acceda a reubicar esa superficie en la Playa Saldias (ver punto 2.3.4.2. “1ra. etapa a)”) desde
donde los contenedores serian trasladados a y desde el puerto por camién (como se hace actual-
mente) o por el nuevo acceso ferroviario a puerto de trocha ancha, como se explica en estas Ba-
ses.

En términos urbanisticos, la justificacién del Proyecto se basa en tres aspectos principales, a
saber:

1) obtener la mayor eficiencia en las operaciones (movimientos y depdsito) de cargas ferro-portua-
rias que en ese lugar, y en el entorno préximo, se realizan;

2) obtener el mejor orden, armonia y funcionalidad urbana que pueda lograrse con la incorpora-
cion de algunas de esas superficies a otros usos urbanos;

3) que la racionalidad del Proyecto Retiro acttie como catalizador para ordenar las decisiones que
deben ser tomadas en torno a otros proyectos, en particular las trazas de las autopistas y sus
diversos enlacas.

Dentro de este enfoque, la MCBA debera necesariamente asumir un mayor protagonismo en re-
lacion a los aspectos de planificacion y gestion urbanas de su natural competencia involucradas en
el Proyecto, sin desmedro de otras competencias y derechos de los diversos actores participantes.

2.3.11.2. Etapas y gestion urbana

Primera etapa:

La mencion de esta etapa tiene por objetivo aportar mayor claridad sobre la importancia que re-
presenta la mejora de los aspectos ferroviarios-portuarios para la economia de la ciudad, haciendo
valer como hechos claves:

* la construccion del acceso a puerto para trenes de carga de trocha ancha;

* la consecuente remodelacion de las parrillas portuarias N2 5 y 3;

* la construccion de un puente vial que garantice la continuidad de circulacién por la Av. R.S. Cas-
tillo;
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* el progresivo desenmaranamiento de vias y autopista en Empalme Norte y visualizar el rol funda-
mental que puede aportar el desarrollo de esas tierras para el financiamiento de las operaciones
mencionadas;

* la necesidad de incluir el problema de la circulacién de camiones a puerto en la consideracion de
la traza definitiva y de los intercambiadores que tendria la autopista La Plata-Bs. As. en el tramo
que enfrenta a Puerto Madero, ya que no es sensato estar moviendo de nivel por cortos tramos
a los pesados camiones y acoplados que transportan cargas a puerto;

* considerar la conveniencia de aportar algunas superficies de la playa ferroviaria para aliviar la
operacion de cargas hacia y desde el puerto.

Es evidente que la primera etapa asi planteada requiere, antes que nada, una estrecha coordi-
nacion (u operatoria conjunta) entre Ferrocarriles Argentinos y la Subsecretaria de Puertos y Vias
Navegables, en conjunto con la Municipalidad de Buenos Aires.

Segunda etapa:

Esta etapa es la mas decisiva en cuanto a efectos visuales y funcionales a producirse sobre el
entorno urbano. De acuerdo con las recomendaciones efectuadas en estas Bases:

* se habria optado, en forma definitiva, por la traza elevada de la autopista La Plata-Bs. As. frente
a Puerto Madero, con las rectificaciones y mejoras que el proyecto licitado merece;

* se habrian ejecutado las obras ferroviarias-portuarias que integran la primera etapa y se estaria
en condiciones de: a)continuar el complejo de oficinas de Catalinas Norte sobre los terrenos libe-
rados de Empalme Norte vy,

b) realizar el desarrollo urbano sobre la ex playa de cargas y de alistamiento de trenes interurba-
nos del F.C. Mitre, lo que es motivo de este concurso;

* se ejecutaria el corrimiento de la estacion terminal de pasajeros del ex F.C. San Martin con el fin
de obtener un espacio que permita mejorar los complejos movimientos del centro de transferen-
cia de pasajeros con el transporte urbano, segun la solucién que surja de este concurso.

En esta etapa el peso de |la operatoria debera recaer tanto en el ambito de Ferrocarriles Argen-
tinos (o del ente que lo sustituya) como en el de la Municipalidad de Buenos Aires 0, en su defec-
to, de un organismo ad-hoc dependiente de aquéllos que al efecto se designe. Los organismos pro-
motores deberan basicamente afrontar los costos de:

* materializar y equipar los espacios publicos que se solicitan en el punto 2.3.9. asi como la elimi-
nacion, mantenimiento o reciclado de los edificios detallados en 2.3.10.;

* el costo de traslado de la terminal del San Martin y ejecutar las modificaciones que imponga la
solucion del centro de transbordo que se haya aprobado; (incluido obras en la linea “C” del sub-
terraneo o en bajo nivel);

* anular del proyecto de autopista 9 de Julio las agresivas y superfluas rampas que pretenden co-
nectar las Avdas. Pueyrredon y Callao con la calzada principal de aquélla o, al menos, postergar-
las hasta que se hubiere completado la 3ra. etapa del Proyecto Retiro.

A cambio de ello en esta etapa podran obtenerse los siguientes beneficios econémicos:

* el producto de la venta de terrenos (que enfrentan la Av. del Libertador) para su construccion;

* los canones que puedan obtenerse por locales comerciales que se prevé instalar en el centro de
transbordo, de las playas de estacionamiento para automotores asi como de superficies para es-
tibaje de contenedores a servicio del puerto.

La magnitud de las obras propias de esta etapa hace que no se visualice como demasiado pro-
bable que sean encaradas en forma simultanea con las que en estas Bases se incluyen como de
tercera etapa. Como esa ultima etapa seria una instancia bastante mas alejada en el tiempo, ello
habria permitido experimentar con el resultado que haya arrojado las operatorias de: ingresos di-
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rectos de cargas al puerto; el funcionamiento de Playa Saldias y sus requerimientos de espacio pa-
ra los tres o cinco ferrocarriles; la reaccién de los concesionarios de los servicios de cargas y de
pasajeros; el funcionamiento de las nuevas comodidades que se hayan ofrecido en el centro de
transbordo y de los problemas que podria ocasionar una mayor “compresién” del frente de Termi-
nales ferroviarias de pasajeros; la marcha de las operaciones portuarias en su necesidad de super-
ficies para movilizar contenedores, asi como confrontar con las ideas politicas, urbanisticas y ferro-
viarias que por entonces se sustenten.

Esta Segunda Etapa debe ser valorada como un estadio final en si misma, otorgando asi flexi-
bilidad a las condiciones’y al inicio de la Tercera Etapa en el tiempo.

Tercera etapa:

La observacion que cierra el punto anterior de ningtin modo invalida la necesidad de ofrecer una
imagen final prospectiva que podra ser alcanzada segun fueren las repercusiones que el Proyecto
Retiro vaya teniendo en cada etapa. Esta ultima incluye las operaciones mas audaces, costosas y
cuestionables de aquél. En efecto:

* Se hara necesario dar una dimension final, en superficie, al sector de usos ferroviarios de cargas
que se denomina Playa Saldias.

* La transformacion ferroviaria sera radical y completa ya que significa:

— la sustitucién de los tres puentes ferroviarios que cruzan la calle J. Salguero;

— la unificacion en un solo haz de vias del trazado que corresponde a los tres ferrocarriles;

— la construccion de un solo edificio (Nueva Estacion Terminal) que unifique la llegada de los fe-
rrocarriles y que estaria emplazada en el sector que hoy enfrenta a la plaza Canads;

— la transformacion del edificio que hoy aloja la Terminal de Pasajeros del F.C. Belgrano. Debe sena-
larse que de los dos sectores que constituyen el mismo —administracion y hangares— esta Aseso-
ria valora de manera relativa mayor al sector administrativo, cuya preservacion debiera intentarse;

— la supresion total o parcial del edificio que hoy ocupa el Ministerio de Bienestar Social;

— las incomodidades para los servicios y sus usuarios que exigira el largo proceso de las obras
civiles y ferroviarias.

* Se debera instrumentar un nuevo destino y reciclaje para el importante edificio que hoy aloja a la
Terminal del N.C.A. (ex F.C.Mitre) el que debe ser proporcionado a:

— el movimiento de personas y vehiculos que el area pueda soportar;

— lograr el uso redituable de esas grandes superficies y al mismo tiempo conservar la jerarquia
de comportamientos que se espera en esa zona de la ciudad con un manejo adecuado de su
administracion.

Seguramente este Ultimo es uno de los aspectos mas problematicos de la imagen prospectiva
para una tercera etapa por lo que, en su momento, deberia ser nuevamente evaluado.

Aunque todavia no se han establecido las pautas de gestion econédmica, puede destacarse que
en la 3ra. etapa se contaria con los ingresos que genere la venta de los nuevos terrenos que que-
darian desafectados del uso ferroviario.

En esta etapa los problemas de gestion habran quedado a cargo de los organismos competen-
tes. Se reitera la necesidad de la participacion de la MCBA en el ejercicio de sus atribuciones pro-
pias en materia urbana.

2.3.11.3. Consideraciones econdmicas

El Proyecto Retiro no debe ser entendido como una obra cuyo objetivo sea obtener un rédito in-
mobiliario sino un balance econdmico neutro al cabo del desarrollo total del mismo. Asimismo, da-
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do el destino urbano activo que pueden tener las superficies que sean liberadas del uso ferroviario
es legitimo pretender que la operacién, en sus sucesivas etapas, sea autofinanciable. Ello no debe
implicar forzar el grado de ocupacion edilicio més alla de lo conveniente desde el punto de vista ur-
bano: un equilibrio bien ponderado es lo que se pretende.

Desde un punto de vista urbanistico, sin embargo, todo ello no debe lesionar los beneficios co-
munitarios que se piensan obtener, se trata de un patrimonio que debe ser aplicado al beneficio co-
mun. En el Proyecto Retiro los objetivos orientados al beneficio comun son, principalmente, tres: 1)
obtener una mejora operativa en los servicios de cargas a puerto por ferrocarril, 2) aportar a una
mejora funcional y espacial del centro de trasbordo y 3) completar y mejorar tanto el paisaje urba-
no como la calidad de vida en un area de singular valor de la ciudad que es uno de los puntales de
su merecido prestigio. Con estos tres parametros debe tratar de equilibrarse econémica y financie-
ramente la operacion.

En un emprendimiento que se extendera en el tiempo por més de dos décadas, en cuya de-
finicion se presentan aun diversas incégnitas, no es posible prever con precision suficiente una
estimacion de egresos e ingresos ubicada en el tiempo. Este tipo de célculos iniciales consiste
en describir el rango de obras y desembolsos estimados necesarios en cada etapa y estimar si
pueden existir ingresos que previsiblemente lleguen a cubrirlos.

Las normas generales indicadas en estas Bases han sido consideradas por esta Asesoria y por
el Comitente como un maximo admisible tanto para apuntar al bienestar urbano como para garan-
tizar una fuente de recursos suficientes para afrontar las obras. Los célculos globales indican que
el FOT max. 3,5 aplicable como promedio sobre el 35% de la superficie del terreno que integra ca-
da area, en cada una de las etapas, se trata de un tope méximo que podra, en medida razonable,
ser disminuido por los proyectistas en funcién de su propuesta con la debida justificacién y con la
limitacion prevista en el dltimo parrafo del presente.

A continuacion se expresa en forma numérica estas estimaciones:

a) Estimacion de costos e ingresos

1ra. Etapa:
Acceso de trocha ancha a puerto
Obras en terrenos ferroviarios $ 9.000.000
Obras en terrenos portuarios $ 5.500.000
Puente sobre Av. R.S. Castillo $ 9.000.000
Total 1ra. Etapa $ 23.500.000
Estas obras deberian ser financiadas con fondos externos al Proyecto
2da. Etapa:
Infraestructura de servicios y parquizacion $ 6.500.000
Nueva Estacién F.C. San Martin $ 5.500.000
Plaza de trasbordo _ $ 5.000.000
Total 2da. Etapa:
$ 16.500.000
3ra. Etapa:
Obra ferroviaria incluida la nueva estacién $ 109.000.000
Infraestructura y parquizacién $ 21.000.000
Total 3ra. etapa $ 130.000.000
Total 1ra., 2da. y 3ra. etapas $ 170.000.000
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b) Calculo estimado de ingresos
Si bien en la 2da. y en la 3ra. etapa existiran situaciones diferentes, dada la jerarquia del espa-
cio que se pretende habilitar se supone que la venta de terrenos deberia poder generar ingre-
sos medios del orden de $ 360 por cada metro cuadrado construido considerado en el FOT.

Sobre esta base se determinan los ingresos en cada una de las etapas:

2da. etapa:

180.000 m? x 0,35 x 3,5 x $ 360 = $ 79.380.000

3ra. etapa

570.000 m? x 0,35 x 3,5 x $ 360 = $ 251.370.000
Total de ingresos potenciales $ 330.750.000

Si bien no se han incorporado al andlisis los costos de financiamiento de las inversiones debi-
do al desconocimiento de muchas de las variables que intervienen en este tipo de analisis, se es-
tima, con una confiabilidad razonable, que es factible alcanzar el balance econémico pretendido.

Los participantes podran evaluar la incertidumbre propia de este tipo de analisis considerando
los margenes existentes en ambas etapas y las necesidades de financiamiento que surgen del des-
fasaje existente entre la oportunidad en que deben realizarse las inversiones y la percepcion de los
ingresos. En relacién a la Tercera Etapa, los concursantes podran proyectar con cierta libertad su
propuesta segun los margenes de ocupacion del suelo que estimen conducentes, hasta un 20% por
debajo de los topes asignados en estas Bases, o sea FOT =2,8.

2.3.11.4. Consideracion final

En el desarrollo de este punto 2 de las Bases de este Concurso de Ideas, la Asesoria ha trata-
do de reflejar la complejidad de la situacion urbanistica e institucional en que hoy se encuentra el
contexto del Proyecto Retiro, alin cuando algunos de los temas tratados no son objeto de este Con-
curso. Ello advierte con respecto a la diversidad de decisiones sobre politicas urbanas que deben
adoptarse y que aun no se encuentran definidas.

No obstante, se estima positivo proseguir con este concurso por cuanto las mejores ideas que
en él se viertan aportaran otro importante elemento de juicio (que aun falta conocer) para poder ce-
rrar el mosaico de objetivos que permita instrumentar una solucién en el tiempo.

La Asesoria ha tratado de reunir la mayor informacién posible, sintetizandola en forma acorde
con la extension de estas Bases. Cuando se advierten indefiniciones, los participantes deben com-
prender que la informacién otorgada es toda la que se obtuvo de los organismos oficiales. Pese a
estas dificultades, en estas Bases se aspira a consolidar, mediante el disefio urbano, la opcion ur-
banistica que esta Asesoria considera hoy la més ajustada para nuestra ciudad.
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3. Consideraciones particulares

3.1. El terreno global objeto del concurso

3.1.1. Ubicacion

Las fracciones de terrenos objeto de este Concurso de Ideas se inscriben dentro de la superfi-
cie total de 126,4 has que hoy ocupan las playas y estaciones ferroviarias de Retiro, en las cuales
operan tres ferrocarriles nacionales: el Mitre, el San Martin y el Belgrano. Esta &rea, que se extien-
de desde la calle Salguero hasta la Av. Ramos Mejia, estéd limitada segun los contornos que se
aprecian en el plano N° 2: hacia el NE por la traza sobre taludes de la Autopista 9 de Julio hasta el
deslinde con los terrenos de jurisdiccion portuaria y con los que ocupa la Terminal de Omnibus. So-
bre el limite descrito, desde esa Terminal hacia el oeste, se encuentra el asentamiento precario de-
nominado Villa 31. Hacia el SE limita con la Av. Ramos Mejia. Hacia el SO el limite lo constituye la
Av. del Libertador, el deslinde del predio ferroviario que contornea el Parque Thays, los fondos del
Pabellon Municipal de Exposiciones y el predio cedido al Reino de Espafia detras de la Facultad de
Derecho, el edificio de ATC y el barrio Palermo Chico. Hacia el NO lo bordea la calle Salguero, que
es un acceso principal hacia la Costanera Norte, por un lado, y hacia Puerto Nuevo, por el otro.

El uso ferroviario de este predio fue resultado de la evolucién histérica que se consigna en el
punto 4.6.1. del Anexo 4.6., y tuvo lugar antes de efectivizarse el relleno y construccién de Puerto
Nuevo. En el plano N° 2 del Anexo 4.3. puede apreciarse los variados e importantes usos del sue-
lo que rodean estos terrenos ferroviarios: hacia el NE la zona portuaria, la Villa 31 y la Terminal de
Omnibus; hacia el SE las plazas Fuerza Aérea, S.M. del Carril y Canad4, y mas hacia el rio impor-
tantes edificios en los cuales esta funcionando actualmente el Fuero Penal de los Tribunales de la
Capital; hacia el SO la Plaza San Martin, una zona residencial de alta densidad y buen estandar
edilicio, y hacia el NO el extremo de lo que se ha denominado la “cuia verde norte”.

3.1.2. Dimensiones

En su mayor dimensién el predio alcanza una longitud de 3.200 m, con frentes de 460 m fren-
te a la Av. Ramos Mejia y 320 m frente a la calle Salguero. Se trata de un terreno de superficie Pla-
na, sin forestacion en el que, si bien la Asesoria no ha dispuesto de cateos, la importancia de los |
edificios linderos ya construidos y la Autopista 9 de Julio que lo atraviesa indican una buena capa-
cidad portante del mismo. La napa fredtica se encuentra entre 2 y 3 m de profundidad.

3.1.3. Ocupacioén actual

En el plano N° 2 del Anexo 4.3 se consigna la ocupacién actual con vias, galpones, edificios y |
calles existentes. |

Vias:
El rasgo mas notorio lo constituye el hecho de que la ubicacion relativa que adoptan los conjun-
tos de vias dependientes de cada ferrocarril dentro de la playa difiere del orden con que las vias
principales ingresan a la misma. Este hecho esta provocado por el cruce en alto nivel de las vias
del San Martin por sobre las del Mitre y del Belgrano, para ir a ocupar el sector mas al norte del
terreno.

Galpones:
En gran parte se encuentran vacios y deteriorados, por cuanto el movimiento mayoritario de car-
gas hoy se efectua mediante contenedores. Asimismo, existe un nimero apreciable de estos
antiguos galpones que estan alquilados como depdsitos para actividades que nada tienen que
ver con el entorno portuario y que, oportunamente, seran removidas.
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Edificios:

Por sus dimensiones e importancia estratégica con respecto a las finalidades del Proyecto Re-

tiro, se destacan, en particular, los siguientes edificios:

« El edificio de Bienestar Social que cuenta con acceso desde la calle Salguero y que constitu-
ye una importante restriccion al desarrollo de la playa Saldias.

» El galpén de locomotoras del F.C. San Martin el cual, dada su importancia y funcionalidad, re-
presenta un limite en la 2da. etapa al retroceso de la Linea Municipal sobre Av. Ramos Mejia
que puede asignarse a la estacion terminal del San Martin, y que en ocasion de realizarse la
tercera etapa seria trasladado a la Playa de Santos Lugares, en el Partido de San Martin.

e La Estacion Terminal del F.C. Mitre, cuyo gran volumen e importancia edilicia impone dificiles
desafios para su re-utilizacién en el caso que, en una 3ra. etapa, fuese suprimida su funcion
de estacion ferroviaria.

Calles:

En el plano N2 2 se advierte la importancia de la calzada asfaltada (sin cordones ni iluminacién)
denominada Calle 15 como medio de circulacion interna del predio global, ya que se extiende
en toda la longitud del mismo. Actualmente esta abierta al libre transito y, a pesar de que su tra-
za exhibe algin acodamiento y un cruce interno de vias, es usada por algunos automovilistas
que prefieren eludir la Av. Figueroa Alcorta como salida al norte en horas pico para usar, en cam-
bio, la Costanera Norte.

Desde la calle Salguero existe un ingreso vehicular de servicio para la playa del F.C. Bel-
grano de unos 800 m de longitud.

3.2.Programa indicativo por etapas

La programacion del Proyecto Retiro, segin estas Bases, se presenta dividida en tres etapas
cualquiera llegue a ser el grado de proximidad, superposicién o lejania que ellas tengan entre si du-
rante su larga y compleja instrumentacién. Con esta subdivision se facilita:

* una mejor comprension de los objetivos de toda la operacién Retiro en sus diferentes facetas;

¢ la consecuente toma de decisiones;

« la coordinacién de acciones entre organismos participantes, ya fueren aquéllas de naturaleza po-
litica, técnica o administrativa;

* la programacién presupuestaria de las obras en si mismas;

* la programacién urbanistica de las obras del entorno urbano: puerto, autopistas, area central,
Puerto Madero y otras.

En consecuencia, los participantes , en la elaboracién de su propuesta, deberan respetar las
tres etapas que a continuacion se describen, siendo ésta una condicion obligatoria de estas Bases.

3.2.1. Primera etapa

Esta etapa trascendente del Proyecto Retiro es exclusivamente ferroviaria (punto 2.3.4.) y, en
sintesis, la misma consiste en:

« construccion del empalme entre las vias principales del F.C. San Martin y el F.C. Mitre, a la altu-
ra de la calle Ugarteche, las que en ese lugar transitan elevadas, proximas y paralelas;

« dentro de los terrenos ferroviarios de Retiro, construccion del par de vias que se desprende-
ra de las principales del F.C. San Martin para llegar (previa una larga lanzadera) hasta la nue-
va Playa Saldias (también a construir en esta etapa) y desde ésta el ingreso directo a puerto
para trenes de trocha ancha, mediante el agregado de un tercer riel a la via existente de tro-
cha angosta del F.C. Belgrano (a la altura de la calle Junin);
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* remodelacion de las parrillas portuarias nros. 5y 3;

* construccion de un puente vial para salvar el paso de la Av. R.S. Castillo sobre la via de trocha
mixta de ingreso a puerto;

* revision de la situacién de Empalme Norte y de la traza de la autopista La Plata-Buenos Aires en
dicho sector, asi como de la permanencia de la via del F.C. Mitre que accede a aquél por Retiro.
Posibilidad de completar el conjunto edilicio Catalinas Norte sobre la fraccién liberada de este
sector;

* afectacion transitoria de superficies sobrantes en playas de Retiro para la operacién ferroviaria de
cargas.

3.2.2. Segunda etapa
Las acciones principales correspondientes a esta etapa son:

¢ traslado de la playa de cargas del F.C. Mitre a la Playa Saldias;

* liberacion del uso ferroviario de todos los terrenos con frente a la Av. del Libertador (con excep-
cién de la Camara de electricidad), desde la Av. Callao hasta la Av. Ramos Mejia, en una super-
ficie global de 18 has, en la cual se encuentran comprendidos varios de los edificios descritos en
2.3.10.: Museo Ferroviario, Camara de Electricidad, oficinas de Ferrocarriles Argentinos, peque-
na torre (sin uso), asi como los terrenos del bajo autopista;

* posibilidad de desplazamiento de la estacion terminal del F.C. San Martin, con la finalidad de ga-
nar un espacio publico que permita un mejor ordenamiento de las actividades propias del centro
de trasbordo. Este desplazamiento edilicio de la estacion puede ser concebido segtn tres opcio-
nes:

a) la de un corrimiento cuya permanencia seré limitada en el tiempo, lo cual llevaria a proponer
una edificacion meramente transitoria;

b) la de un edificio con pretension de permanencia para el San Martin, en el presupuesto de que
la 3ra. etapa no llegara a efectuarse;

c) un edificio para el San Martin que incluya los rasgos edilicios que luego servirdn como ele-
mentos permanentes en la Nueva Estacién Unificada.

La afectacion a nuevos usos urbanos de los terrenos asi liberados es objeto de este Concurso
de Ideas. Con el fin de lograr un mejor orden expositivo en la descripcién del Programa, se los sub-
divide bajo las denominaciones de “Complejo espacial Av. del Libertador” y “Centro de trasbordo
Retiro”.

3.2.2.1. Complejo espacial Av. del Libertador

3.2.2.1.1. El espacio publico:

El objetivo principal en el disefio de este sector es la creacién de un espacio publico y de un pai-
saje urbano cuyas caracteristicas conceptuales han sido enmarcadas en el punto 2.3.9. A tales
efectos sera destinado el 65% (sesenta y cinco por ciento) de la superficie global disponible (18
has) en esta etapa, en aquél estaran incluidas las superficies que in.suman las calles destinadas a
circulacion vehicular, senderos peatonales y de bicicletas, o estacionamientos publicos a cielo
abierto. La zona del bajo autopista sera incluida en esta categoria en tanto permanezca como uso
publico transitable. En el caso que se la destine a concesiones privadas con edificacién (usos o ser-
vicios comerciales) o a explotaciones comerciales atin cuando no conlleven edificaciones, seréan ca-
tegorizadas en el restante 35% (por ejemplo canchas deportivas, estacionamientos privados, insta-
laciones recreativas, etc. sobre parcelas de propiedad privada).

Los participantes deberan proyectar en forma acabada, a nivel de anteproyecto el espacio pu-
blico, indicando en el mismo: arborizacién (especificando los tipos vegetales predominantes), zo-
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nas de césped, canchas deportivas (si las hubiere), juegos infantiles, tipos de solados, veredas, pla-
zas secas, senderos peatonales y de bicicletas, cercos y vallados, emplazamiento de fuentes y gru-
pos escultéricos (si estuvieran previstos), perfiles de calles y alumbrado publico.

El area publica asi conformada serd la primera en materializarse, antes de la venta de parcelas
al uso privado. Esta superficie, con calles y senderos publicos, sera transferida al patrimonio de la
Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires.

Es importante que los participantes valoren la continuidad fisico-espacial que puedan obtener a
lo largo de este espacio publico en prolongacion del Parque Thays y hasta el encuentro con las pla-
zas San Martin y Fuerza Aérea.

También sera importante que los participantes consideren el cambio de matices urbanos que
experimenta esta franja en toda su extension (que supera el kildmetro). Asi, recorriéndola de este
a oeste:

e Un “primer tramo” —desde la AV. Ramos Mejia hasta la calle Esmeralda— se encuentra impreg-
nado de las actividades de las terminales ferroviarias y centro de trasbordo. Sobre la Av. Ramos
Mejia se encuentra el principal cruce peatonal y vehicular de la Av. del Libertador que es recibi-
do, desde el lado de las terminales, por una escueta vereda sobre la que se alinean varias para-
das del transporte colectivo que circula por la Av. del Libertador y por la hermética planta baja del
edificio de oficinas de Ferrocarriles Argentinos, construida sobre la linea municipal. Al ceste de
ese edificio, en casi todo el tramo, se puede apreciar la potente forma abovedada de los hanga-
res de la estacion del Mitre. Teniendo presente que fue necesario reducir la vereda de la Av. Ra-
mos Mejia con grandes maceteros para impedir la instalacion de improvisados comercios, puede
pensarse que este primer tramo podria plantearse como verdadera plaza de trasbordo: con co-
mercios, servicios comerciales, oficinas de apoyo, espacio publico, buen andén para el transpor-
te publico, acceso lateral directo al hall de la estacién terminal y un remodelamiento de las plan-
tas inferiores del edificio de oficinas.

* Un “segundo tramo” —desde la calle Esmeralda hasta la Autopista 9 de Julio— comienza con los
volimenes que ocupan la Camara Eléctrica y el Museo Ferroviario que, a modo de transicion, lo
separan del “primer tramo”. El resto, hasta la traza de autopista, se trata de un espacio que, a pe-
sar de estar contorneado por la traza elevada de esa autopista, goza de gran visibilidad desde las
aceras y calzadas de las calles C. Pellegrini y Cerrito, la propia avenida y la autopista. Asimismo,
este segmento tiene la peculiaridad de contar, en su entorno inmediato, con el bajo autopista.

» Un “tercer tramo” —desde la Autopista 9 de Julio hasta la Av. Callao y Parque Thays— compren-
de la mayor y mas homogénea superficie del terreno de esta 2da. etapa, que es la continuacion
directa de la “cufa verde norte”, rica en parques publicos y edificios culturales y que esta enfren-
tada a un area residencial de alta densidad y muy buen estandar edilicio.

3.2.2.1.2. El drea privada:

El 35% (treinta y cinco por ciento) de la superficie total del predio a liberar del uso ferroviario en
esta etapa y que esté comprendido en el drea que se ha denominado “Complejo espacial Av. del
Libertador” estara destinada a parcelas que seran vendidas al uso privado. Cada parcela sera ven-
dida con especificacion explicita de las normas de uso, ocupacion, retiros y volumetria edilicia que
le corresponda en el diseno del conjunto.

A los edificios publicos incluidos en el area del Complejo Av. del Libertador que el participante
proponga conservar y reciclar (ademas de la Camara de Electricidad, cuya permanencia es obliga-
toria en esta 2da. etapa) les sera adjudicada una parcela propia, la que sera computada dentro de
la superficie que conforma este 35%. En el caso de edificios reciclados para usos no residenciales,
podréa aplicarse un FOS maximo del 80%.

Cada parcela tendra acceso desde calle vehicular publica pero se tratara, en lo posible, de que
aquéllas no tengan acceso directo desde la Av. del Libertador ni desde la calle ultimamente abier-
ta en el lado norte de esa avenida, con el fin de no generar nuevas interferencias en la rapida cir-
culacién vehicular de paso. Seguramente adquirira particular relevancia el modo en que los partici-
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pantes prevean articular estos predios privados con el espacio publico indicado en el item prece-
dente.

3.2.2.1.3. Subdivisién y ocupacion del suelo:

La forma, dimensiones y subdivision de las parcelas entre si serd una opcion libre de los parti-
cipantes y un motivo principal de este Concurso. La construccion y ocupacion de las mismas esta-
ra sujeta a los siguientes criterios:

FOT promedio: 3,5 Este Factor de Ocupacion Total es el maximo admisible y corresponde al to-
tal de las parcelas a edificar y con edificacién a preservar. Este valor prome-
dio podra ser distribuido en forma diferenciada sobre cada parcela, segun
los FOT maximo y minimo asignables a cada una.

FOT maximo: 6

FOT minimo: 1 Estos FOT méaximo y minimo son los aplicables a cada parcela en particu-
lar, en tanto no se supere el FOT promedio de 3,5 fijado para toda el “area”.

A efectos de aplicar el FOT promedio, seran consideradas como “dreas” completas las siguien-
tes:

Segunda etapa:

Area 1) El total del area a desafectar del uso ferroviario comprendida entre el eje del viaducto de
la Autopista 9 de Julio y la L.M. de la Av. Ramos Mejia, lo que totaliza 18 has.

Area 2) El total del 4rea a desafectar del uso ferroviario comprendida entre el eje del viaducto de
la Autopista 9 de Julio (al este) y la L.M. de la calle que contornea el Parque Thays (hacia
el oeste), que totaliza 57 has.

Nota: en la 2da. etapa, la superficie que sera incorporada al uso publico segun el retroceso que el
concursante determine para la Estacion del F.C. San Martin quedara exenta en este concurso de
toda norma expresa y también del ser computable como “area”. Cada participante podra otorgarle
el tratamiento que estime mds conveniente, inclusive el introducir construcciones edilicias.

Tercera etapa:

Area 3) La totalidad de la superficie liberada del uso ferroviario en esta etapa serd considerada co-
mo una sola “drea”. En consecuencia, la peculiar situacién que generaria el reciclaje de la
gran superficie cubierta que ocupa la estacién terminal del Mitre y de otros edificios que
puedan ser preservados, sera interpretada de la siguiente manera:

* se asignara una superficie de terreno propia a cada parcela de los edificios a preservar
y reciclar, que sera por lo menos un 25% mayor que la proyeccion en planta de los volu-
menes construidos (FOS max. 80%);

* el FOT que segun el proyecto se asigne a cada uno (con un FOT max. =6y un FOT min.
= 1) sera finalmente prorrateado con el total que corresponda a los terrenos de la terce-
ra etapa, lo cual no podra sobrepasar el FOT promedio de 3,5 para toda el “area”.

3.2.2.1.4. Tejido urbano:

FOS maximo 40% para uso residencial
FOS maximo 60% para otros usos permitidos

Este Factor de Ocupacién del Suelo sera el maximo correspondiente a cada parcela y represen-
ta el maximo de la superficie de terreno que se puede ocupar con la proyeccion de los volumenes
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edificados. En el uso residencial un FOS méaximo 20% adicional podra ser ocupado por un basa-
mento que no exceda los 7 m de altura y con un tratamiento de terraza accesible con jardin.

Seran permitidas edificaciones de perimetro libre, semi-perimetro libre (con o sin basamentos)
y entre medianeras. En todos los casos no podrd superarse un plano limite de 90 m medidos des-
de la superficie natural del terreno. En las superficies de parcelas privadas que queden a la vista
publica, se impondra un tratamiento acorde con el espacio publico proyectado.

3.2.2.1.5. Usos del suelo:

Se fijan como usos permitidos: el residencial colectivo y la hoteleria (nivel superior a tres estre-
llas), comercios y servicios comerciales de apoyo a la residencia, representaciones diplomaticas y
organismos internacionales, asi como edificios destinados a usos culturales que no impliquen es-
pectaculos con afluencia masiva de publico. Entre los establecimientos educacionales sélo seran
permitidos guarderias infantiles y escuelas primarias.

3.2.2.1.6. Conjuntos urbanos predeterminados:

En estas Bases se solicita de los participantes superar el concepto de “espacio publico mas lo-
tes privados con normativa” y pasar a imaginar verdaderos conjuntos urbanos bien definidos (en el
nivel de concurso de ideas) en el uso del suelo, volimenes edificados y elementos basicos domi-
nantes, que regiran tanto en el espacio publico como en las construcciones sobre parcelas priva-
das. Se trata de que el sector publico no limite su accién a una simple venta de lotes sino que cuen-
te con un diseno urbano pre-determinado que buscara promover.

El area de la ciudad que se pretende transformar goza de una excepcional ubicacion como sec-
tor de enlace entre diferentes zonas, lo cual permite presuponer un amplio éxito a las operaciones
que alli se emprendan y posibilitard incorporar a la venta de parcelas a desarrollar el concepto de
construccion en lapsos determinados.

En estos “conjuntos predeterminados” diﬁcilmente sera posible obtener una imagen definitiva has-
ta tanto no intervengan los interesados directos para la ejecucién de cada edificio o de varios de ellos.
Pero si se estima posible que se efectlie un disefio general del conjunto que exprese un programa
general preliminar, formulado por el propio participante de acuerdo con las normas generales estable-
cidas en estas Bases. En el momento en que el Promotor, junto con los ganadores del concurso, pro-
cedan a la confeccién del anteproyecto definitivo, seran efectuados los reajustes que se juzguen im-
prescindibles en dicha programacion. Estos distritos quedaran incorporados al Cédigo de Planea-
miento Urbano, ya sea como “urbanizaciones determinadas” o como “arquitectura especial’. Ello faci-
lita la imposicién de normas que autoricen diferentes voltimenes construibles sobre parcelas proximas
entre si. De todos modos, los participantes cuidaran, en lo posible, que en las composiciones que pro-
pongan exista una equilibrada distribucién de cargas y beneficios en el drea urbana en el cual estan
emplazadas. A posteriori. se procederia a la venta de parcelas con el compromiso de ejecucion de los
volumenes y usos pre-determinados dentro de un lapso convenido para la iniciacién de las obras (en
su defecto, o en forma complementaria, también podria recurrirse a aplicar un “impuesto al baldio”).

No sera obligatorio que los participantes consideren que la totalidad de las parcelas obtenibles
seran ofrecidas a la venta bajo estas condiciones, pero la Asesoria supone que seria de gran efi-
cacia apelar a estos conjuntos generadores de forma urbana en tres ubicaciones-tipo:

1) en la plaza de trasbordo que puede generarse sobre la Av. del Libertador entre Esmeralda y
Av. Ramos Mejia;

2) en parte o la totalidad de lo que en estas Bases se ha denominado “Complejo Av. del Liber-
tador”, entre la Autopista 9 de Julio y Av. Callao, y

3) en el extremo noroeste del predio, en terrenos recuperables en la tercera etapa y proximos
al Barrio Parque y al Shopping Paseo Alcorta.

Los participantes expresaran en plantas, vistas, cortes y axonométricas los volimenes maximos
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y el uso predominante asignado a cada parcela de acuerdo a los simbolos, escalas y elementos re-
queridos en el punto 1.7.1. de estas Bases. Por tratarse de un concurso de ideas no se requiere la
redaccion de la normativa a aplicar, pero deben quedar perfectamente explicitados los datos pre-
vistos en la planilla del Anexo 1.3.2. para los terrenos de la 2da. etapa, asi como todo otro elemen-
to que se estime indispensable para la correcta interpretacion de la propuesta.

3.2.2.1.7. Fases de ejecucion:

Si bien se trata de un concurso de ideas y no de un anteproyecto definitivo, es dificil pensar que
tanto las 18 has de la 2da. etapa como las 57 has de la 3ra. etapa puedan , en cada caso, ser eje-
cutadas como una sola operacion. No seria Iégico imaginar que el mercado inmobiliario pueda ca-
nalizar sus ofertas en forma masiva ni tampoco que el sector publico pueda ejecutar sin sub-eta-
pas las obras ferroviarias y de infraestructura. Conviene recordar que en la primera presentacion
del Proyecto Retiro se calculé un desarrollo global a veinte afos.

En consecuencia, los participantes subdividiran cada etapa en diferentes “fases” cuyo niimero,
dimensionamiento y secuencia quedan a su criterio. Se cuidara la coherencia de cada fase en si
misma y con el entorno, asi como con la apertura de calles y el tratamiento del espacio publico.

Esta Asesoria desconoce cual sera la modalidad de gestion que, en definitiva, sera adoptada
para la implementacion del proyecto, pero en principio puede pensarse que cada “fase” constituira
una “unidad de gestion” que pueda ser ejecutada por distintos urbanizadores. Para cada “fase” la
infraestructura de servicios podra ser derivada de un haz de troncales dispuesto segun la mayor
longitud de los terrenos a urbanizar.

3.2.2.2. El “centro de trasbordo”

En el punto 2.3.5. fueron explicadas: la situacion actual, los datos estadisticos y los objetivos a
lograr con la finalidad de intentar mejorar la operatividad de este complejo centro de trasbordo y
transferencia. En esta 2da. etapa, que posiblemente perdure durante bastante tiempo, se manten-
drén en operacion las tres estaciones terminales de los ferrocarriles Mitre, Belgrano y San Martin
en las ubicaciones relativas que actualmente ocupan. Se trata, sin embargo, de intentar otorgar una
mejor disposicion espacial y funcional de todo ese conjunto. A tales efectos:

a) Los participantes podran prever un retroceso del edificio que actualmente ocupa la estacion ter-
minal del F.C. San Martin desde la linea municipal hasta un maximo de 120 m (medidos en for-
ma perpendicular a ella). Esta medida esta dada por el limite maximo posible sin que se requie-
ra efectuar costosas transformaciones de vias, senalizaciones ferroviarias o afectar el uso del
importante galpén-taller de locomotoras que, dentro del drea, dispone ese ferrocarril. De todos
modos, debera tenerse en cuenta que cuanto mayor fuere el retroceso de esta terminal, mas in-
comodo puede tornarse su acceso por medios peatonales o del transporte ptblico que no pe-
netre hasta la misma, asi como la necesidad de proteger a los pasajeros de la intemperie.

En la ubicacion que se determine se trataria de efectuar una construccion liviana para lue-
go desmontar la existente o, si el sector publico decidiera acelerar la realizaciéon de la 3ra. eta-
pa, esta construccion podria ser parte integrante de la Nueva Terminal Unificada. Cualquiera
fuere el caso, la nueva estacion terminal para el San Martin o Nueva Terminal Unificada, el an-
teproyecto de la misma no es motivo de este concurso de ideas. Los participantes se limitaran
a indicar la linea municipal a partir de la cual seria emplazado el futuro edificio, asi como a es-
pecificar las ubicaciones y cotas de nivel segun las cuales prevé accesos peatonales.

b) El espacio que resulfe de este retroceso de la estacion del San Martin estara destinado a espa-
cio publico, en el cual se podra disponer de las siguientes posibilidades:

* un tratamiento simbdlico como “plaza de trasbordo”;
* la adecuacion para la llegada de taxis y, si se estima conveniente, de lineas de transporte co-
lectivo;
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c)

* lugar de llegada e intercambio de las corrientes peatonales que se generan entre las termina-
les ferroviarias y de 6mnibus y paradas de lineas colectivas;

* posible extension del tunel peatonal de la Linea C de subterraneo e interconexiones hacia las
plazoletas previstas para paradas de colectivos;

* construcciones en bajo, alto y/o a nivel para la instalacién de locales comerciales que estén al
servicio de los viajeros;

* zonas de descanso, paseo y espera al aire libre;

* cualquier otra iniciativa que, a juicio de los participantes, mejore la calidad plastico-funcional
de este espacio.

La proporcion de superficies que se asigne a cualquiera de los destinos arriba especificados
gueda a juicio de cada participante.

Las desordenadas instalaciones comerciales que hoy existen en el drea podran ser removidas
o reinstaladas en los lugares fijados en la propuesta. En todos los casos se trata de concesio-
nes precarias.

En tanto estén destinadas a obtener una mayor funcionalidad de todo el conjunto, los partici-
pantes podran proponer cualquier tipo de remodelacién que estime necesaria, ya fuere dentro
de las estaciones del F.C. Mitre y del Belgrano como en las calzadas y plazoletas de la Av. Ra-
mos Mejia y las plazas circundantes: Fuerza Aérea, Salvador M. del Carril y Canada.

En sintesis:

En esta 2da. etapa el tratamiento que se proponga para el “centro de trasbordo” tendra muy en
cuenta que ello puede constituir tanto una situacién definitiva como transitoria (hacia la instru-
mentacion de la 3ra. etapa); en tal sentido debera tomarse en consideracién el tipo de altera-
ciones que este hecho pueda provocar.

La reorganizacion que en estas Bases se propone para el “centro de trasbordo” no debe tomar-
se como un desafio a la imaginacién sino como un desafio al buen sentido, aunque no se des-
carta que ambos estén asociados.

Es propésito de este concurso de ideas el aportar diversos elementos de juicio, de modo de fa-
cilitar correctas tomas de decisiéon en cada una de sus etapas y en la sucesién entre las mis-
mas. Inclusive, el participante que lo juzgue recomendable podra hacer uso de la opcién que
fue planteada en el punto 2.3.10. (tercera etapa) con respecto a la permanencia o no de la ac-
tual estacion del F.C. Belgrano en el fin de la 2da. etapa.

3.2.3. Tercera etapa

Las acciones principales que corresponderian a esta etapa son:

construir el nuevo haz de vias principales para los tres ferrocarriles, incluida la reposicién de los
tres puentes que cruzan la calle Salguero. La conformacién final de la Playa Saldias y la con-
servacion del edificio de Bienestar Socialhabran de determinarse en esta instancia;
construccion de la Nueva Estacion Unificada para terminal de pasajeros comun a los tres ferro-
carriles;

transformacion del edificio que ocupa la terminal de pasajeros del F.C. Belgrano, teniendo en
cuenta las consideraciones del punto 2.3.11.2 y del Anexo 4.6.;

reciclaje y readaptacion a otros usos del edificio que hoy ocupa la estacién terminal del F.C. Mitre;
reajustes en el “centro de trasbordo” si los hubiere;

liberacion de los terrenos no comprometidos con el uso ferroviario y cuya afectacién a nuevos
usos urbanos es motivo de este concurso de ideas.
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Con el propésito de seguir el ordenamiento expositivo adoptado para la etapa anterior la des-
cripcién del Programa Indicativo para esta tercera etapa se subdivide bajo las denominaciones de
“Extension del complejo espacial Av. del Libertador”, “Centro de trasbordo” y “Reciclaje de la esta-
cién del F.C. Mitre”.

3.2.3.1. Extension del complejo espacial Av. del Libertador

En la fig. 12 se puede apreciar las superficies de terreno que se agregarian a las obtenidas
en la segunda etapa, lo cual representa sumar un parcial de 57 has. Por el hecho de constituir,
también, parte de la denominada “cufa verde norte”, se trata de un complemento de los terrenos
a urbanizar en la 2da. etapa, por lo cual le seran aplicables las mismas normas y disposiciones
generales especificadas para aquélla en el punto 3.2.2.1. de estas Bases. La sola excepcion es
en materia de usos, por cuanto desde la prolongacién virtual del eje de la Av. Callao hacia el NO
no esta permitido el uso hoteleria.

En esta etapa se les presentara a los participantes la posibilidad de incorporar, 0 no, a su pro-
puesta la calle 15, cuya traza corre al norte de las vias del F.C. Belgrano, asi como el edificio que
en el punto 2.3.10. fue denominado “Control de operaciones”. En ambos casos los participantes po-
dran decidir libremente con respecto a su permanencia, remodelacién o desaparicion.

Por ultimo, en relacién a las supuestas rampas de enlace de la Autopista 9 de Julio con la pro-
longacién de las avenidas Pueyrredén y Callao, estas Bases remiten a los participantes a o ex-
puesto en el punto 2.3.3.2. Para esta etapa no se requiere el llenado de la planilla del Anexo 1.3.2.

3.2.3.2. “Centro de trasbordo”

Al llegar a la ejecucion de esta 3ra. etapa, en el centro de trasbordo se habré producido una im-
portante transformacién, por cuanto la totalidad de las terminales de pasajeros estaria concentra-
da en la Nueva Estacion Terminal Unificada, que ocuparia la zona que hoy utilizan los ferrocarriles
Belgrano y San Martin, a la vez que estaria enfrentando el espacio publico previo que haya sido
obtenido frente a la segunda en la 2da. etapa. Se supone que en estas circunstancias las deman-
das de transferencias seran similares, o superiores, a las indicadas en el punto 2.3.5., por lo cual
los participantes podran optar por:

a) dejar la organizacion del centro de trasbordo en la misma situacién obtenida en la 2da. etapa,
maés los reajustes del caso (en especial el destino a otorgar al edificio de la actual estacion del
F.C. Belgrano);

b) establecer modificaciones para aprovechar la posibilidad de lograr un nuevo frente lateral para
paradas de trasporte colectivo que circularian por una supuesta paralela a la calle 15 hacia Av.
del Libertador o calle Cerrito;

c) intentar una concentracion de lineas frente a la Nueva Terminal Unificada, utilizando a tal efec-
to la Plaza Canada y/o el propio espacio publico obtenido en la 2da. etapa.

3.2.3.3. Reciclaje y readaptacion del edificio y hangares que hoy ocupa la estacion termi-
nal del F.C. Mitre

El reciclaje y readaptacién de usos de un edificio de volumen y dimensiones globales como el
que aqui se trata y que, ademas, debera seguir formando parte del patrimonio publico, es una ope-
racion delicada y pasible de sufrir grandes riesgos técnicos, ambientales y econémicos. Segun fue-
ra expresado anteriormente, este reciclaje y la supresion del edificio de la terminal del F.C. Belgra-
no constituyen algunos de los puntos mas cuestionables del que fuera presentado como “proyecto
oficial” para Retiro.

Desde el momento en que aqui se trata de un Concurso de Ideas, no se pretende que se pre-
sente un anteproyecto acabado relativo al posible destino futuro de este edificio. Los participantes
solo indicaran el “partido” general que podria adoptarse, sefalando en la escala y grafica solicita-
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das en el punto 1.7.1. 3) las zonas y destinos a que serian afectadas las superficies existentes, las
que se proponga introducir, accesos, circulaciones y enlaces principales de \os sectores interiores
con los exteriores. En todo momento se tendrd en cuenta las condiciones ambientales de ventila-
cién e iluminacion natural, asi como acondicionamiento térmico de los espacios indicados.

3.3. La normativa vigente y su validez para estas Bases

En el Cédigo de Planeamiento Urbano en vigencia los terrenos que son objeto de este concur-
so de ideas estan calificados como “Distrito de Urbanizacién Futura - UF”, en los cuales:

«1) Caracter: Corresponden a fracciones de terrenos de propiedad publica de gran superficie, atin no urbanizados u
ocupados por instalaciones y usos pasibles de remocion futura.
Estos Distritos estan destinados a desarrollos urbanos integrales que exigen un plan de conjunto previo en ba-
se a normas y programas especiales [...]»

En el Anexo 4.7. se han transcripto los principales articulos de las disposiciones vigentes en el
entorno de ese predio U.F.. Es oportuno observar la gran variedad de distritos singulares en dicho
entorno, como son: Urbanizacién Parque (UP), Urbanizaciones determinadas (U), Equipamientos
especiales (E4), Puerto (P), de Arquitectura Especial (AE), Residencial (R1b) y Norma Especial
(NE).

Las normas que se estimen apropiadas para el desarrollo urbanistico del Area de Retiro, si bien
pueden tener su perfil propio como corresponde a los distritos de Urbanizaciones Determinadas, es
recomendable que se refieran a los lineamientos establecidos en las secciones generales del Co-
digo de Planeamiento Urbano en lo referente a:

« propuesta de apertura de via publica y parcelamientos;
» normas generales sobre tejido urbano;
* la zonificacién en distritos.

En el Anexo 4.7. también se incluye una sintesis de las “Normas relativas al parcelamiento y
apertura de via publica” (Art. 3 del Cédigo de Planeamiento Urbano de la Ciudad de Buenos Aires),
asi como el texto de la ley que concedi6 un terreno al Reino de Espana.

3.4. Condiciones obligatorias de las Bases

A efectos del cumplimiento el art. 28 del RC, son condiciones obligatorias de las presentes Ba-
ses:

a) La presentacion de todos los elementos exigidos en el punto 1.7.
b) Desarrollo de la propuesta en tres etapas segun se solicita en el punto 3.2
c) El cumplimiento de las normas establecidas en el 3.2.2. y 3.2.3. para la 2da. y 3ra. etapas.

3.5. Criterios de valoracion de las propuestas

La Asesoria considera importante que en la busqueda de las mejores soluciones y propuestas
que demanda este concurso los participantes y el Jurado tengan presentes, entre otros, los siguien-
tes aspectos:

— Equilibrio entre el beneficio comunitario y las condiciones basicas para el desarrollo de la in-
versién. Este objetivo ha sido holgadamente previsto en las normas de maxima ocupacion
privada establecidas en estas Bases y cuyos alcances estan explicados en el punto 2.3.11.3.
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— Definida caracterizacion y relevancia del espacio publico, asi como su contribuciéon a mejo-
rar las condiciones ambientales del area, pasando a constituir el tramo final de la llamada
“cuia verde norte”. Para ello se sugiere avanzar en la propuesta de que parte de las cons-
trucciones privadas contribuyan a conformar una volumetria de “conjuntos urbanos prede-
terminados” antes que un anodino resultado de la normativizacion. Si se logra instrumentar
este objetivo, se habra dado un importante paso adelante hacia el buen manejo del diseno
del espacio urbano. Este es un hecho que hoy esta a riesgo de perderse en nuestra ciudad
que desde fines del siglo pasado fue generosamente enaltecida con los mismos.

— Dignificacién del espacio y las funciones propias del centro de trasbordo. El logro de este
objetivo para esta importante funcién urbana comprende dos facetas: 1) la de un orden tem-
poral en el pasaje de la 2da a la 3ra. etapas y 2) la del orden espacial cuyos nuevos epicen-
tros se proponen uno frente a la Av. del Libertador y otro frente a la actual estacion del F.C.
San Martin y Plaza Canada. A estos espacios se suman las tres plazas que actualmente bor-
dean la Av. Ramos Mejia, las que hoy parecen insuficientes para lograr la correcta caracte-
rizacion urbana del lugar segun las corrientes peatonales y vehiculares que al mismo con-
vergen.

— Armonizacion de la concepcion plastico-funcional que se proponga con las diversas y singu-
lares caracteristicas que ofrece el entorno que, en gran medida, ya han sido asimiladas por
la poblacién como parte de los rasgos tipicos de la ciudad de Buenos Aires.

— Atender al hecho de que la 2da. etapa, una vez completada, puede llegar a permanecer du-
rante largo tiempo como imagen final, sin descartar que también deban proveer una natural
vinculacion con las transformaciones que puedan realizarse en una 3ra. etapa.

— Debe quedar claro que las modificaciones en el entorno no son el objeto de este concurso
y que ellas deben ser evaluadas sélo en la medida en que contribuyan a la mejor compren-
sidn de la caracteristica del disefo urbano propuesto.
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Este libro se termind de imprimir en el mes de abril de 1996
en los Talleres CO.G.T.A.L.
Rivadavia 767, Capital Federal, Rep. Argentina









