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EL ACCESO
PEATONALY CICLISTA

A LA CIUDAD UNIVERSITARIA
DE BUENOS AIRES



111

La autopista se diferencia del camino no sélo porque por ella se va en auto, sino
porque no es mds que una linea que une un punto con otro [...] no tiene sentido en
si misma; el sentido sélo lo tienen los dos puntos que une. EIl camino es un elogio del
espacio. Cada tramo del camino tiene sentido en si mismo y nos invita a detenernos.
La autopista es la victoriosa desvalorizacion del espacio, que gracias a ella no es hoy
mds que un simple obstdculo para el movimiento humano y una pérdida de tiempo.

Milan Kundera, La inmortalidad, 1988.

Introduccién

En los meses de julio y agosto de 2014 se llevo adelante en Buenos Aires el Concurso
de Ideas v Taller para estudiantes de arquitectura «Un pasaje, una ciudad. Propuestas
para superar limites a la movilidad saludable entre la costa, la Ciudad Universitaria y
la ciudad a la altura de la estacion Scalabrini Ortiz», organizado por el Institut pour
Iz Ville en Mouvement (IVM) v la Sociedad Central de Arquitectos (SCA). Su principal
objetivo fue promover una reflexion sobre la idea de pasaje’ como espacio de transi-
cion en el vinculo ciudad-Ciudad Universitaria, y particularmente, aportar propuestas
para mejorar la accesibilidad de peatones y ciclistas a la Ciudad Universitaria de la
Universidad de Buenos Aires (CU) y los parques riberefios adyacentcs.

En ¢l momento de la realizacién del concurso, v hasta la actualidad, el dnico acce-

so peatonal y ciclista a la CU desde el suroeste —desde donde llega la mayoria de los
estudiantes, docentes y demas trabajadores que concurren alli diariamente—" resulta
insuficiente e inadecuado desde todo punto de vista: es inseguro ¢ inhéspito (ver Figura
1), y esta alejado de los pabellones 11 y TIT, donde se concentra la mayor parte de la
poblacién de la CU. Se trata del puente Scalabrini Ortiz, emplazado sobre la estacion
homénima de la linea de ferrocarril Belgrano Norte, ubicada entre las avenidas Figue-
roa Alcorta y Giiiraldes, en las plazolctas entre la calle La Pampa y su correspondiente
a la avenida Monroe (Figura 2) —proxima a ser clausurada y reemplazada por la nueva
estacién Ciudad Universitaria, actualmente en proceso de construccién (Figura 3)-.

l.a ubicacion de la estacion Scalabrini Ortiz, y consecuentemente la de su puente
peatonal —utilizado también por ciclistas, aunque ese no haya sido el propésito de

su disefio—, estuvo determinada por la existencia de un antiguo balneario popular,
localizado aproximadamente en donde hoy en dia se encuentra el club privado Parque
Norte. La desaparicion del balneario pablico, y especialmente la construccion de la CU,
no lograron desplazar por casi medio siglo la inconveniente ubicacion de la estacion
ferroviaria, a pesar de una demanda insistente por parte de la comunidad universitaria
—especialmente desde la Secretaria de Habitat Universitario de la Facultad de Arqui-
tectura, Disefio y Urbanismo (FADU-UBA)- y la periddica generacion de proyectos
alternativos, por lo menos desde mediados de los ochenta.

El esperado anuncio del cierre de la estacion Scalabrini Ortiz y la construccion de la
nueva estacién Ciudad Uniyersitaria —ubicada entre el predio del Club Atlético River
Plate y el Pabellén 11 de la CU, aproximadamente a 1.000 m de su antigua localiza-
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cion- coincidié con la segunda fase del Concurso-Taller, en agosto de zo14. La noticia

fue extensamente celebrada por los organizadores y participantes del concurso e incor-
porada como un dato mds a tener en cuenta en la reelaboracion de los proyectos parti-
cipantes. En csc momento, se desconocia si la construccion de la nueva estacion inclui-

ria alguna mejora en el acceso de modos no motorizados a la CU. De todas formas, en

el ambito del taller realizado con los equipos de estudiantes seleccionados para pasar a
la segunda ronda del concurso se proponia que aunque se construyera un nuevo acceso
para este fin, el actual puente Scalabrini Ortiz seguiria siendo relevante por su cercania
a los parques riberefios y al Pabellon [ de la CU. Para mejorar la débil conectividad de

la CU, evidentemente, haria falta mas de un acceso para peatones y ciclistas.

En el transcurso de los meses siguientes al concurso se pudo acceder al proyecto, y lue-
go, a principios de zo1 5, observar la construccion de la estacion Cindad Universitaria,
y los cambios en el esquema de circulacién interna y la disposicion de las paradas de
colectivos en la CU. A pesar de la gran mejora que implica la cercania y conveniencia
de la nueva estacion, y algunas ventajas a partir de las obras internas, no hubo ningin
avance respecto del acceso para quienes llegan mediante modos no motorizados. El
antiguo puente Scalabrini Ortiz —cuyo objetivo original era permitir que los usuarios
del tren pudieran sortear las «avenidas-autopistas» Lugones y Cantilo, que flanquean
las vias— sigue siendo la mejor opcién para la —todavia— reducida poblacién que decide
ir a la CU en bicicleta, o cruzar a pie desde la avenida Figueroa Alcorta. En este senti-
do, siguen sicndo de suma validez las reflexiones que propiciaron ¢l Concurso-Taller,
en cuanto a las mejoras que generaria la intervencion sobre el puente en cuestién, en
primer lugar, y luego, en segunda instancia, en un territorio ampliado.

Reflexiones a partir del Concurso-Taller
para estudiantes, 2014

La primera fase del Concurso-Taller consisti6 en la identificacion y el andlisis

de problemas en el pasaje constituido por el puente sobre la estacion Scalabrini Ortiz, y
el desarrollo de ideas preliminares para mejorar la calidad de su espacio piiblico. En la
segunda fase, seis trabajos scleccionados fueron invitados a desarrollar sus propuestas
en un taller, cuyo resultado final se present6 en el contexto de la Conferencia Interna-
cional «Future of Places II» (UN Habitat «for a better urban future»).’

Desde las bases del concurso, se inst6 a los participantes a explorar el «punto de
encuentro entre Infraestructura, Paisaje y Arquitectura», mediante el abordaje de
un problema urbano y un desafio concreto y acotado: mejorar la conectividad
entre las margenes noreste de la avenida Lugones y suroeste de la avenida Figueroa
Alcorta, en un punto clave, con la potencialidad de convertirse en una pieza de
infraestructura de gran intensidad urbana y valor paisajistico-arquitecténico, Par-
ticularmente, se encomendé que las propuestas apuntaran a: 1) dotar de urbanidad
y espacio publico de calidad a un cruce potencialmente significativo —pero actual-
mente descuidado—; 2) contribuir a «civilizar» las «avenidas-autopistas» Lugones
y Cantilo, cuyos usos actuales degradan los bordes de los espacios lindantes; 3)
promover distintas formas de movilidad sustentable, a través del fortalecimiento de
la accesibilidad peatonal y ciclista de la margen noreste del drea a intervenir, y 4) la
generacién de nuevos vinculos entre programas de afluencia masiva —como Ciudad
Universitaria y River Plate- y ¢l sistema ferroviario existente (SCA, Faivre y Kozak,

2014).
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Ao e Moo Al Los tres trabajos premiados abordaron distintas problematicas, pero analogamente
A pertinentes, y dieron cuenta de tres estrategias diferenciadas y oportunas, El trabajo
que recibié ¢l Primer Premio (Figura 4) respondié manifiestamente a una de las consig-
naio nas principales de las bases que alentaba a la «<moderacién en el uso de recursos». Se
BiGitio: Lausara Vosel v B plantea en este proyecto una intervencién predominantemente paisajistica que, me-
Zuai twtos SrgJusn Cokriling - diante la iluminacion de los espacios verdes en los extremos del puente, busca conferir
' </ mayor visibilidad al cruce y ofrecer una respuesta a la cuestién de la inseguridad. Se
bin - propone también una nueva materialidad para los bordes del puente, que suma de este
wien modo un atractivo visual mediante un efecto de luz reflejada y color, perceptible desde
el oo A Ludonls la distancia. Se cumple asi con otro de los puntos destacados de las bases, que sugeria
Coppas Parns e complens responder a las «inclemencias del tiempo». Por otro lado, el Fallo del Jurado destacé
defos b prenidos meaendo. que el proyecto «reconoce y potencia la belleza de la naturaleza imperfecta del puente
actual», y «trabaja y resalta la memoria del puente existente en una suerte de “arqueo-

cdetpedo s logia industrial».

Uno de los dos proyectos que obtuvieron el Segundo Premio (ex aequo) propone
extender el puente hacia la entrada de la CU, por encima de una de las bajadas de
la autopista Giiiraldes y la conexién con la autopista Cantilo (Figura 5). Este es,
seguramente, el punto mas conflictivo del puente actual y uno de los principales
factores que disuaden a quienes podrian llegar a la CU en bicicleta o caminando y
no lo hacen porque consideran —con razén— que este cruce vial no es seguro. Esta
intervencién demandaria acciones proyectuales que estin implicitas en la propues-
ta. Para lograr la altura suficiente que exige el gdlibo de las autopistas es necesario
subir, de algin modo, la altura del extremo noreste del puente. Aunque esto no esté
debidamente documentado -y quizd haya sido una de las debilidades del traba-
jo—, no seria dificil alterar el puente existente para lograr este cometido. El Fallo
del Jurado enfatiz6 cn este proyecto como se resuelve «el tema propuesto de una
forma contundente» y se logra «una conexion eficiente con Ciudad Universitaria».
También se pondera la sugerencia de «un sistema de referencia mediante el cual
elementos del puente puedan ser incorporados en el parque y viceversa», con el fin
de reforzar la continuidad entre ambos dmbitos.

El otro proyecto empatado en el Segundo Premio plantea quizé la intervencién que
demandaria menos inversién, y a la vez seria la mas radical. Se propone incluir
semaforos y pasos para peatones y ciclistas en el nivel 0,00 y transformar, de

este modo, las «autopistas urbanas» —término que de por si es un oximoron— en
avenidas. En la misma linea, se proyecta incluir, y priorizar, ¢l paso de peatones y
ciclistas en el puente que conecta la avenida Figueroa Alcorta a la altura de Eche-
verria con Giiiraldes y cruza sobre el conjunto Lugones-vias del ferrocarril-Cantilo,
que en la actualidad no contempla siquiera una vereda peatonal, ademds de estar
prohibido el cruce en bicicleta. La transformacién de este puente, como se demues-
tra mediante foromontajes muy sugerentes, seria categérica. En este sentido, esta

es la propuesta que mas fehacientemente cumple con la consigna de las bases que
exhortaba a procurar «civilizar» las autopistas. Con este fin, también se incorporan
carriles exclusivos para Metrobus (BRT), mobiliario y equipamiento urbano. El
punto débil del proyecto, destacado por el Jurado, es la indeterminacién del cruce a
nivel por las vias del ferrocarril, para el que no se plantean soluciones. No obstan-
te, ¢l Jurado rambién pondera que la propuesta «propone un debate pendiente en la
sociedad —ya plantcado en otras— acerca de la vigencia y necesidad de las autopistas
de penetracion en la ciudad»; y observa que un proyecto de esta naturaleza requeri-
ria «operaciones prewas» y «un alto grado de consenso politico».
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Transformaciones recientes en los accesos
y la circulacién a la CU, 2015

Posteriormente al Concurso-Taller para estudiantes, y junto con la construccion de la
nueva estacion de ferrocarril Ciudad Universitaria, se llevaron a cabo obras de remode-
lacién de la red circulatoria de la CU, entre enero y abril de 201 5, mediante un convenio
entre la UBA y el Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires (GCBA).*

Previamente al inicio de las reformas, habia serios problemas de acceso y circulacién
interna. En cuanto a lo primero —y como consecuencia de una légica que prioriza el
control de los accesos y la seguridad en detrimento de la accesibilidad-, cabe destacar
que aunque existan en la CU seis puntos de acceso, sélo dos estaban habilitados antes

de las obras, y ahora, solamente tres. Los dos accesos viales que ya funcionaban son: 1)
el principal, sobre Giiiraldes frente al acceso a Parque Norte; y 2) el que esta sobre la
colectora que da acceso a Cantilo; ambos hacia ¢l sureste. Los accesos restantes —que
estaban deshabilitados— son los que se ubican: 1) frente al pabellén 1(FCEN), 150 me-
tros al norte de la entrada principal; 2) sobre Giiiraldes, 320 metros al norte del acceso
principal, casi en el limite con el Parque de la Memoria, que brinda acceso al pabellon de
Industrias, al nuevo edificio del Instituto de Fisiologia, Biologia Molecular y Neurocien-
cias y a los pabellones II y 1L, sin tener que pasar delante del pabellon I; 3) sobre Cantilo,
a la altura del complejo de edificios del campo de deportes —en este caso, s¢ permitia con
intermitencias el acceso a peatones y ciclistas—;y 4) en el noroeste, vinculado a una calle
que desemboca en la rotonda ubicada en el extremo norte del puente Labruna.

Este esquema de accesos era la causa principal de muchos de los problemas de circula-
cion interna. Todos los flujos se canalizaban por escasos puntos y creaban desgaste en

la vialidad, congestién e inseguridad. De los dos accesos habilitados, sélo el principal,
sobre Giiiraldes, canalizaba la gran mayoria del trénsito, mientras que el otro, sobre

la colectora de Cantilo, solamente era utilizado por algunos autos. Los usuarios que
accedian desde el norte tenian que transitar un recorrido extra, que sumaba congestion
innecesariamente (Figura 7). La principal intervencion —y el aspecto mas positivo de las
reformas— consistio en la separacion del transporte publico del privado, sin cruces, tanto
en el acceso a la CU como en la circulacion interna. La entrada principal, sobre Giiral-
des, se reserva para el acceso exclusivo de colectivos. Para los automéviles particulares, se
rehabilitaron el acceso vehicular ubicado unos 320 metros al norte del acceso principal

v el del extremo noroeste (Figura 8). En el reordenamiento de la circulacion interna, el
transporte priblico usa ¢l mismo circuito que utilizaba antes de las reformas, con cambios
menores: antes circulaba por una vialidad que compartia con autos particulares delante
de los pabellones TT y 0T, al final de la cual conclufan los recorridos de los colectivos. Los
recorridos de retorno se iniciaban a lo largo de la calle que bordea las canchas de fiatbol
frente a los pabellones 1T y TIT. Esta calle también era usada por los autos particulares
para salir de CU en cualquier dircccién, ya que el acceso del extremo oeste, que sirve
para todos los destinos al norte de CU, no estaba habilitado. Lo llamativo es que en la
diferenciacién de flujos se priorizé el transporte privado: la calle que pasa directamente
delante de los pabellones queda destinada con exclusividad para autos particulares, con-
formada por un par vial de ida y vuelta. Las dos calles de este par vial tienen un ancho
de un solo carril, lo cual parece insuficiente, especialmente en los accesos a los pabellones
donde se dan situaciones de descenso de pasajeros de autos conducidos por otros y la
detencién frena a todos los autos posteriores. Adicionalmente, a lo largo de la calle de
retorno se ubicaron espacios para estacionamiento perpendicular, lo cual crea otra situa-
cion de conflicto por Yas demoras generadas por autos que maniobran para estacionar.
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No se plantearon cambios en cuanto a la activacién de los potenciales ejes de circula-
cién riberefia detras de los pabellones principales -muchas veces propuesto en sucesivos
proyectos de transformacién de la CU (ver Jaimes, 2009)-. Esta ¢s otra de las grandes
asignaturas pendientes del predio. Una transformacion en este sentido cambiaria profun-
damente ¢l uso y la apropiacion de los usuarios de la CU, para quienes en la actualidad la
cercania del rio pasa practicamente inadvertida. La reubicacion del estacionamiento —la
mayor parte en una playa construida sobre los cimientos abandonados del pabellén IV-
no resuelve el problema de fondo: la alta tasa de acceso a la CU en automévil particular.
En los momentos de mayor afluencia se pueden ver autos estacionados irregularmente
en todas partes, especialmente en la calle hacia el acceso noroeste. Con respecto a los
colectivos, se han mejorado las condiciones de espera de los pasajeros. Se rehicieron por
completo los refugios y se agrego sefializacion, informacion, iluminacién y mobiliario.
Las veredas fueron rchechas, y se renovo la parquizacion del eje central.

Finalmente, y en cuanto a nuestro interés principal en este articulo, se incorporaron ciclo-
vias y se organizé un pequefio espacio para estacionamiento de bicicletas en el pabellon
111, con aproximadamente 40 lugares. No se mejoraron en ningun sentido las condicio-

nes precarias de acceso de los ciclistas.

Algunas conclusiones de cierre

La CU ocupa un lugar privilegiado y estratégico, tiene una gran extensién de tierra
(aproximadamente §5 hectareas, sin contar la peninsula de la reserva ecoldgica norte)
sobre la costa del Rio de la Plata en el corredor norte, principal direccion de acceso a la
ciudad de Buenos Aires. Y es, tal vez, uno de los cjemplos mas paradigmaticos del pa-
trén de aislamiento y desconexion de la costa de la Ciudad de Buenos Aires. A su vez,
la CU es uno de los principales generadores de viajes que se podrian realizar en modos
no motorizados, condicion que jamds ha sido debidamente reconocida por quienes
tienen a su cargo gestionar mejoras en su accesibilidad.

La calidad del recorrido que ciclistas y peatones deben transitar desde el puente
Scalabrini Ortiz hasta el acceso a la CU =la mejor opcidn disponible hasta la fecha—

es disuasoria: se debe subir un puente mal iluminado y que no drena el agua cuando
llueve, atravesar calles con transito rapido y mal sefializadas sin ninguna prioridad
para movimientos en modos no motorizados, veredas en mal estado y con escasa ilu-
minacion y proteccion. Para acceder a pie a este puente desde la trama urbana se debe
atravesar otra via rapida, la avenida Figueroa Alcorta, cuya semaforizacion favorece el
transito rapido de autos, a tal punto que el peatén debe solicitar senal para cruzar,

La opcion desde el norte, el puente Labruna, es igualmente poco atractiva. Es un
puente para modos automotores al que se lc afiadi6 una senda-rampa inadecuada
para peatones y ciclistas. Es estrecha y no permite el cruce de un ciclista y un peaton
en sentido contrario. Sus extremos también son inhéspitos y no estan preparados para
ciclistas y peatones: del lado del estadio de River Plate se debe cruzar una calle rapida
y sin semaforo que une Udaondo con Lugones, una de las autopistas de mayor trinsi-
to de la ciudad; del lado de Ciudad Universitaria, luego de descender por una rampa
aun mads estrecha que la senda del puente, se llega a otra cuya superficie de rodado se
encucntra en muy mal estado de conservacion, y sin ningun coptrol social en la zona.
Adicionalmente, para acceder al predio de la CU se debe ingresar por un porton en

la zona de deportes de la UBA, cerrado al transito automotor y que no siempre csta
abierto para bicicletas o peatones.
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Por dltimo, la otra direccién desde la que se puede acceder a la CU es la avenida
Costanera Rafael Obligado. Tiene infraestructura a lo largo del rio recientemente me-
jorada para la bicicleta, pero acceder a ella es dificil. Es una pieza aislada, no cuenta
con nexos transversales que la vinculen a la trama urbana. La avenida Obligado sigue
siendo una via de alta velocidad a pesar de las intervenciones recientes que buscaban
desviar el transito rapido hacia el par Lugones/Cantilo. La intervencion amplié la
capacidad vial y reemplazé algunos semaforos con rotondas, lo que facilité la circula-
cion a mayor velocidad en desmedro de los modos no motorizados.

Si bien las transformaciones recientes mejoraron en varios aspectos la movilidad in-
terna y el acceso a la CU, principalmente a partir de la construccion de la estacion de
ferrocarril Ciudad Universitaria v el ordenamiento de la circulacion interna, mediante
la separacion de colectivos y autos particulares, se ha perdido una gran oportunidad
que podria transformar radicalmente la llegada a la CU.

Si hay un lugar en Buenos Aires que podria recibir masivamente a usuarios de bicicle-
tas es este, Principalmente, por la franja etaria y las caracteristicas de su poblacién,
pero también por el potencial paisajistico de sus accesos frente al rio y la cercania con
algunos de los mejores circuitos de ciclovias de la ciudad, como los de las avenidas
Figueroa Alcorta, del Libertador y, en menor medida, Costanera Norte. La CU podria
convertirse en uno de los lugares mds atractivos e interesantes de la ciudad, con otros
usos —residenciales, comerciales, culturales, recreativos— mds alla de su actual mo-
nofuncionalidad y la evidente subutilizacién de su ubicacion favorecida.

Para lograr este cometido es fundamental encarar obras cuyo objetivo especifico sea
mejorar el acceso a la CU de modos no motorizados. En este sentido, seria primordial
que se recuperara la calle continuacion de Saenz Valiente, usurpada por el Club River
Plate, que conectaria en forma directa a la ciclovia de Figueroa Alcorta con el acceso
de la nueva estacion de tren Ciudad Universitaria, cuyo puente deberia extenderse
para cruzar Lugones (actualmente sélo cruza Cantilo) (Figura 9),

Si sc habilitara un acceso franco desde la avenida Figueroa Alcorta, conectado directa-
mente con la nueva estacién de tren Ciudad Universitaria y los pabellones 11 y 111, esta
seria la entrada principal a la CU, especialmente para peatones y ciclistas. En ese caso,
el puente Scalabrini Qrtiz serviria como passage para llegar a los parques riberefios y
al pabellén I, Mientras tanto —y nada hace pensar que esto podria cambiar en el corto
o mediano plazo—, este pasaje sigue siendo el mejor punto de acceso para medios no
motorizados a la CU, Por este motivo, las autoridades del GCBA y las de las UBA ha-
rian bien si miraran con atencion los resultados del Concurso-Taller para estudiantes
y recogieran algunas de las ideas, que podrian no sélo mejorar ya mismo la accesi-
bilidad de la CU sino también contribuirian a fortalecer, en un modo mas general, la
acrual débil conexién de la ciudad con su borde costero.
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