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Resumen

El proceso de disgregaciéon urbana
asociado a la ruptura de la interaccién entre
espacio de movilidad y espacio edificado, y
el distanciamiento, segregacion y autonomia
entre los componentes del espacio urbano
produce una gran cantidad de “centros urba-
nos sin urbanidad” en la ciudad contempo-
ranea. La crisis de los centros tradicionales y
la potenciacion de nuevas polaridades, cen-
tros especializados y nodos de actividades,
con soporte en las redes de infraestructuras,
obligan a una reflexion sobre la relacion en-
tre centralidad, movilidad y espacio urbano.
A través de un enfoque que pone el énfasis
en la interrelacién entre centro, centralidad e
infraestructura proponemos el estudio com-
parado de cuatro casos de centralidades: el
Centro Tequendama-Bavaria (Bogotd, 1950-
1982) y la llla Diagonal (Barcelona, 1990-
1993); y Euralille (Lille, 1989-1994) y la Rive
Gauche-Bibliothéque Nationale (Paris, 1989-
1995). Se trata de centros planteados a partir
de estrategias urbanas, criterios proyectuales
y soluciones urbano-arquitecténicas que han
configurado espacios centrales para cada
ciudad con distintas formas de interaccién
con las infraestructuras, y han dado como
resultado diferentes tipos de “centralidad” y
condiciones de “urbanidad”. A través de un
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analisis de su capacidad de configurar centro,
se establecen diferentes tipos de centralidad
y de sistemas de organizacién de la centrali-
dad, alavez que se indaga sobre como deter-
minadas soluciones proyectuales favorecen
o no légicas de interaccion, de “riveranidad”y
adherencia, de los espacios de la movilidad
dentro del espacio urbano.

Palabras clave: centralidad urbana,
Euralille, Rive Gauche, llla Diagonal, Centro
Internacional Tequendama-Bavaria.

Abstract

The process of urban disintegration

is associated with the breakdown of interac-
tion between spaces of mobility and fixed
spaces, and distancing, segregation, and au-
tonomy between the components of space,
which have produced a large number of ur-
ban centers with no urbanity in contemporary
cities. The crisis of traditional centers and the

1 Los términos son adaptaciones al castellano de
las palabras francesas: riveraineté y adhérence. No
hemos encontrado para el término riveraineté la
exacta traduccion ni otra palabra que exprese de
manera tan clara el concepto de “relacién de bor-
de a lo largo de una rivera o cauce”. Nos tomamos
por lo tanto en este texto la libertad de utilizar este
neologismo.

strengthening of new polarities, specialized
centers, and nodes of activity, supported by
infrastructural networks, force us to reflect on
the relationship between centrality, mobility,
and urban space. Through an approach that
emphasizes the relationship between center,
centrality, and infrastructure, we conduct a
comparative study of four cases of centralities:
the International Centre Tequendama (Bogo-
ta, 1950-1982) and La llla Diagonal (Barcelona,
1990-1993); and Euralille (Lille, 1989-1994) and
the Rive Gauche-Bibliotheque Nationale (Pa-
ris, 1989-1995). These complexes are planned
based on urban strategies, project criteria, and
urban-architectural solutions that have sha-
ped central spaces for each city, with different
forms of interaction with infrastructures and
different conditions of centrality and degrees
of “urbanity”. Through a current balance of
their capacity to configure a center, we can es-
tablish different types of central systems and
organization systems of centrality, while also
investigating how specific project solutions
favor or not the logistics of interplay, of inte-
raction, riveraineté and adhérence, between
spaces of mobility and urban space.

Key words: Urban centrality, Euralille,
Rive Gauche, llla Diagonal, International Cen-
tre Tequendama-Bavaria.

Este articulo recoge algunas de las reflexiones desarrolladas en las tesis doctorales de los autores del articulo: Espacios de centralidad urbana y redes de infraestructura (UPC-

Barcelona) de Miguel Y. Mayorga, actualmente en proceso de finalizacién y El espacio urbano moderno. El Conjunto Tequendama-Bavaria en Bogotd. 1950-1982 (UPC-Barcelona)

de Maria Pia Fontana, leida en febrero de 2012.
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The earth to be spannd, connected by networks/ The lands to be
welded together
W. Whitman

Porque, en efecto, la definicién mads certera de lo que es la urbe y la
polis se parece mucho a la que comicamente se da del cafiéon: toma
usted un agujero, lo rodea de alambre muy apretado y eso es un
candn. Pues lo mismo, la urbe o polis comienza por ser el hueco,
para delimitar su contorno. La polis no es primordialmente un
conjunto de casas habitables, sino también el lugar del ayuntamiento
civil, un espacio acotado para funciones publicas. La urbe no esta
hecha, como la cabaiia o el domus, para cobijarse de la intemperie

y engendrar, que son menesteres privados y familiares, sino para
discutir la cosa publica.

J. Ortega y Gasset [1937] (2004). La rebelion de las masas.

1. Centro, centralidad e infraestructura

El centro se ha constituido, por antonomasia, en el espacio de principal referencia en la
ciudad; hoy la crisis de los espacios centrales marcados por relaciones urbanas en contraste: cen-
trifugas y centripetas, de concentracién y desconcentracion, de centralizacion y descentralizacion,
refleja la perdida de urbanidad de la misma ciudad2. El centro tradicional entra en crisis por excesivo
uso, falta de valoracion e inversion, procesos de saturacion y deterioro que lo vacian de su significa-
do, por reubicacién de servicios avanzados, o por falta de uso, provocada por la aparicion de nuevos
centros especializados (de negocios, comerciales, direccionales, etc.) y de grandes conjuntos habi-
tacionales periféricos que tienen garantizado su acceso y conexién con el resto de la ciudad, gra-
cias a las infraestructuras de transporte. Constatamos que “urbanidad y centralidad, son conceptos
complementarios, interdependientes y muy vinculados a la figura de la ciudad” (Busquets, 1987:10).

El término centro3 segun la definicion del diccionario de la RAE proviene del latin cen-
trum, y éste del griego kévtpov, “aguijon, punta del compas en la que se apoya el trazado de la

2 Este concepto se refiere a las “buenas maneras” o condiciones de calidad del espacio urbano perceptibles por el ciudada-
no, el cual ha sido abordado por varios autores. Ver: “Por otra urbanidad’, Bohigas (1986), “Urbanidad material’, en M. De
Sola Morales (2008), “Centralitat i implantacié urbana’, Busquets (1987)

3 Centro:“Punto interior que aproximadamente equidista de los limites de una figura, superficie, territorio, etc. / Lugar de
donde parten o donde convergen acciones particulares coordinadas. / Punto donde habitualmente se retinen los miem-
bros de una sociedad o corporacién. / Ministerio, direccién general o cualquier otra dependencia de la Administracion
del Estado. / Parte central de una ciudad o de un barrio. / Punto o calles més concurridas de una poblacién o en las cuales
hay mas actividad comercial o burocratica. / Lugar en el que se desarrolla mas intensamente una actividad determinada.
C. comercial, C. industrial. / Lugar donde se retinen, acuden o concentran personas o grupos por algin motivo o finalidad.
/ Lugar donde se retine o produce algo en cantidades importantes. / etc!” Diccionario de la Lengua Espafiola, vigésima
segunda edicion. Real Academia de la Lengua Espafiola, 2009.
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circunferencia”. Por lo tanto, tal centro se establece como la rela-
cién existente entre el punto —origen del circulo—-con toda el area
contenida en el perimetro que tiene ese punto de origen. Por lo
tanto, un centro como espacio seria un lugar que, concentrado en
un punto, tiene la capacidad de atraer y de influir en un dmbito
espacial mas amplio, cuyo alcance e importancia relativa varian se-
gun las caracteristicas del centro como tal y, a la vez, de las condi-
ciones de relacién con otros espacios y con el entorno. En términos
urbanos, Roberto Barocchi ademas de identificar varios tipos de
centros (centro histérico, centros ubicados en zonas extra-urbanas
y centros con usos especializados) plantea la dificultad de su deli-
mitacion en términos de planificacién urbana, dado que se suele
analizar y planificar la ciudad mediante I6gicas de zonificacién, a
partir de la diferenciacion de los usos, donde al maximo se llega
mas 0 menos a identificar y dar denominacion a una sola zona es-
pecifica, el centro histérico (Barocchi, 1982).

Para Panerai y Mangin, existen tres grandes categorias de
centros: los centros histdricos, que coinciden con los centros tradi-
cionales y mantienen su vitalidad cuando se garantiza su identidad
en el tiempo; los centros corredor, ubicados en barrios modernos,
dispuestos a lo largo de las grandes vias de acceso estructuran-
do relaciones urbanas mediante usos comerciales y de ocio; y los
grandes centros comerciales, que se disponen estratégicamente en
el territorio y buscan competir con los anteriores. En los centros
mas reconocibles sus cualidades urbanas se deben a la mezcla de
usos y a la superposicion y coexistencia de actividades variadas
(comercial, institucional, administrativa y asociada a equipamien-
tos culturales, de ocio y educativas). Esto explica que la definicion
de espacios centrales parte de algunos usos principales; el comer-
cio ejerce un papel aglutinador, al que se afaden la presencia insti-
tucional, administrativa y simbdlica del poder, y los equipamientos
educativos, de cultura y ocio que también actian como espacios
de atraccién en el espacio urbano (Panerai y Mangin, 2002).

Por su lado Beaujeu-Garnier plantea tres tipos de centros,
histérico, topoldgico y de negocios, cuyas caracteristicas son visua-
les, estructurales y/o funcionales y dependen de su evolucién eco-
ndmica, técnica y de las condiciones politicas, condiciones opuestas
alas de la periferia (Beaujeu-Garnier, citado en Merliny Choay, 1988).

A partir de una visién geogréfica, con el término centro
se identifican diferentes ambitos: una parte privilegiada de la
ciudad, calificada a menudo como city (ej. la City de Londres)4; y
la ciudad principal dentro de una aglomeracién urbana formada
por una red urbana, regional o nacional de ciudades. Igualmente,
se llama centro al pueblo que dentro de un area rural adquiere
un rol principal respecto a otros nicleos mas pequefios. También
pueden aparecer polaridades secundarias que conforman sub-
centros: centros del barrio, pequefios ejes comerciales, nuevos
centros administrativos, o centralidades emergentes con poten-
ciales aun débilmente reconocibles que acabaran reforzandose
como nuevas centralidades o se incorporaran a los centros exis-
tentes (Panerai y Mangin, 2002).

4 En esa misma linea aparecen voces en diversas lenguas con significados mas o
menos equivalentes (urban centre, city centre, downtown, central city, centre-ville,
centre de la ville, centre urbain, coeur de ville, innenstadt, stadtmitte, stddtisches
zentrum, centro da cidade, centro della citta, etc.)

Espacios de centralidad urbana y redes de infraestructura I m

Son considerados como centros los espacios que con unrol
de polo, ya sea rural o urbano, establecen relaciones de relativa im-
portancia con su entorno, debido a una caracteristica implicita de
esos centros de atraer y concentrar algun tipo de actividades con
influencia dentro de un area que va mas alla de su mismo nucleo.
A la vez, ademas de un centro principal en la ciudad reconocido
como lugar central de maximo nivel, existen subcentros extraurba-
nos que se extienden hacia al territorio circundante, y subcentros
intraurbanos dentro de los limites la misma aglomeracion (Demat-
teis, 1966). Esta situacion nos aproxima a una realidad urbana com-
pleja en donde coexisten multiplicidad de centros.

Hablar de “centro” en urbanismo y geografia implica su
definicion compleja como “punto medio o central de un espacio
cualquiera; como punto central dotado de propiedades activas
dindmicas; y como punto de convergencia o de radiacién, donde
las actividades se concentran” (Le Petit Robert, 1986: 274), en estas
definiciones se destacan, por lo tanto, el valor de su posicion, su
capacidad de atraccion de flujos y su capacidad de concentrar ac-
tividades. Un centro, entonces, no es punto, es un espacio que se
formaliza de diferentes maneras, es un drea de concentracién de
actividades y de relacion con otras areas, y que atrae flujos, o sea
se trata de una condicidn espacial que esta implicitamente vincu-
lada a las légicas de conectividad. En este sentido entra en juego
un tema primordial, el de la relacién centros-infraestructura, o sea
la manifestacién de una relacion estructural para la ciudad y el te-
rritorio, que influye tanto en su forma como en su organizacién
funcional (Lynch, (1961) “The Pattern of Metropolis”y (1954) “The
Form of the Cities", citados en Lynch, Banerjee, Southworth 1995)5.

A partir de estas premisas y reflexiones, es inevitable ha-
blar de “espacios de centralidad” sin hablar de “redes y espacios
de infraestructuras”: los centros se han multiplicado, pero tam-
bién se ha ido perdiendo su valor de identidad urbana, ya sea
por exceso de especializacion o por autismo urbano o territorial;
mientras que las vias —los elementos urbanos que tienden a per-
manecer mas en el territorio, frente a la edificacién y a la parcela-
cién- han ido perdiendo su papel estructurante en el territorio y
en la ciudad y, ademas, se han convertido en unos de los princi-
pales agentes de su desarticulacion.

La calle, con funcién de conexién longitudinal y trans-
versal entre los edificios y los espacios publicos, y espacio de in-
tegracion y de articulacién, se ha banalizado convirtiéndose en
espacio exclusivo del flujo y causante de segregacioné. Enfoque
que en los anos sesenta del siglo XX tuvo su apogeo en la cons-
truccién de calles rapidas (urbanas o extraurbanas) concebidas

5  Lynch ha definido tanto los elementos cruciales de la forma metropolitana: ca-
minos nodos y distritos especiales, el sistema de caminos principales (calles, vias
férreas, canales, “caminos’, vias aéreas); el sistema de centros mayores, espacios
focales y nodos; y las dreas o distritos especiales, como también unos modelos
urbanos: en plano disperso, en galaxia urbana, en estrella, en ring y en red poli-
céntrica.

6  “Durante mucho tiempo se ha buscado en el trazado de la ciudad el elemento
mas estable, aquel que constituiria la matriz de todas las distribuciones urbanas.
Casas y calles, espacios edificados y espacios abiertos sufren con mayor facilidad,
en sus dimensiones y cantidad, los efectos de los cambios econdmicos y sociales.
Se llega asi a una superposicién de niveles, de duracion y limites estructurales
desiguales” (Roncayolo, 1988: 66).
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para una capacidad de respuesta a importantes desplazamien-
tos producidos en el ambito urbano, donde se asumio el uso del
automoévil como medio de transporte principal. Las prioridades
proyectuales, en estos casos, asumieron el maximo rendimiento
en términos de velocidad y de seguridad, sin atender a aspec-
tos morfoldgicos y de relacion con el entorno, tales como el pai-
saje, el relieve y el tejido urbano o entorno construido. Frente
a esta manera de concebir el viario en la ciudad, varios autores
(Buchanan, 1973; Mumford, 1963; Jacobs, 1961) denunciaron en
su momento la problematica del automovil en las ciudades, en
detrimento del espacio publico y del espacio urbano en general.

La calle, que histéricamente ha sido un elemento urbano
con desarrollo longitudinal que establecia relaciones con su en-
torno a lo largo de sus bordes y focalizada en los cruces, muestra
una pérdida de relacién con al adquirir una autonomia y tridi-
mensionalidad propia inusitada, hecho que ha provocado pro-
cesos de degradacion del espacio urbano contemporaneo por
el distanciamiento entre sus elementos constitutivos, tanto en la
planta como en el alzado: bordes totalmente cerrados y segre-
gados, trazados con geometrias de dificil encaje con el entorno,
separacion respecto a la topografia, existencia de pasos sobreele-
vados o en tunel y enlaces a distinto nivel y con exceso de rama-
les generan una gran ocupacién y despilfarro de suelo urbano y
producen importantes efectos de barrera, corte y frontera en el
territorio (Herce, 2009).

Lefebvre describe el problema de la ciudad actual como
una falta de composicion y relacién con el territorio, una “des-
composicién analitica” de las funciones y de las necesidades (Le-
febvre, 1971). Cada disciplina que tiene su campo de accion sobre
el espacio urbano, se ha ensimismado realizando propuestas que
conviven sobre un mismo territorio sin interactuar entre ellas, di-
cha problemética la denunciaba también Buchanan: “No se trata
de proyectar arterias o edificios sino de proyectar ambas cosas
simultdneamente, dentro de un solo y Unico planteamiento” (Bu-
chanan, 1973).

Asi, los nuevos centros especializados, sin identidad y sin
calidad urbana, han sido promovidos gracias a estas calles segre-
gadasy anti-urbanas, con una implicita relacion entre centralidad
y conectividad basada en parametros totalmente diferentes res-
pecto a los de la ciudad tradicional. En la ciudad compacta mo-
nocéntrica las calles principales llegaban a un centro, y la relacién
entre centro e infraestructura se basaba en una jerarquia de re-
laciones ciudad/campo y ciudad/centro, y el centro de la ciudad
era el lugar de referencia e identidad inequivoco de la colectivi-
dad a partir de relaciones de conexién pero también de proximi-
dad y de concentracién de actividades.

Las calles siempre han sido “algo mas que un servicio
publico, mas que una serie de espacios fisicos lineales que po-
sibilitan el desplazamiento. Son también lugares de encuentro e
intercambio, tanto desde el punto de vista social como comer-
cial; el medio donde unas personas se encuentran las unas a las
otras, y esta es la principal razén de ser de las ciudades” (Jacobs,
1995), ademads, en todas la épocas han existido propuestas urba-
nas ejemplares y “grandes calles” que asi lo constatan (figura 1).
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Figura 1. Ejemplos de proyectos de infraestructuras viarias que potencian urbanidad
y centralidad en torno al espacio calle, en distintas épocas y escalas: a. La Strada Nuo-
va de Génova (principios del siglo XVIl), b. Ringstrasse de Viena (1900) y c. Propuesta
del Ring Road “Ring Culture” de Amberes (Neutilings, 1989).

Las ciudades actuales podrian tender a ser casi todas po-
licéntricas, pues el proceso de urbanizacion del territorio se ha
apoyado -y siempre cada vez mas- en las redes de infraestructu-
ras de transporte y comunicacion, produciendo nuevos espacios
y sistemas de centros, donde la idea de centro deberia acercarse

Figura 2. Andlisis de la centralidad en Barcelona: a. Forma construida y base geogréfica, b. Centro geométrico o area central, c. Centros

locales y nucleos histéricos, y d. Centralidad urbana distribuida en zonas y corredores de mayor actividad. Fuente: Reelaboracién a partir

de Sergio Porta et al. (2007).
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mas a la“nocion” de centralidad urbana, o sea a la capacidad de un
lugar de ser centro, de ser reconocido, utilizado o apropiado social-
mente como un espacio de confluencia. Tengamos en cuenta que
centralidad es una palabra compuesta por dos partes, una, relativa
al centro, y otra, que surge del sufijo “dad’, es decir, que se trata de
un adjetivo que representa “la cualidad de centro”’. Esto significa
que en la ciudad esta cualidad es un valor diferencial atribuible a
espacios o lugares que poseen la capacidad de destacarse, de ser
importantes, de ser referencia focal, de ser espacio de concentra-
cién, de convergencia-divergencia de relaciones de diverso tipo.
Este valor representa una nocion de dificil delimitacién espacial
estrechamente relacionada a la posicion, pero también a la jerar-
quia que ocupa dicho espacio o lugar respecto a sus relaciones,
sus limites de influencia y a los otros centros, una nocion variable
en el tiempo y el espacio. A este punto, la centralidad no debera
ser considerada mas como un punto o zona fija o determinada
estrictamente por el planeamiento -zoning-, ni la infraestructu-
ra debera considerarse solo como un simple canal de flujo -red
tuberia- (Dupuy, 1997), el espacio de centralidad y el espacio y
repercusion espacial de las redes de infraestructura, deberan ser
asumidos como solidarios y complementarios en los procesos de
la construccién y transformacién de la ciudad (figura 2).

Asumiendo esta interdependencia entre centralidad e
infraestructura, jcuales serian las condiciones que garantizan la
calidad de esta relacion en términos urbanos, o sea su habitabili-
dady urbanidad?

El sentido de urbanidad de los asentamientos —entendido
como percepcién de la calidad urbana-, y el sentido de pertenencia
a un lugar —entendido como percepcion del grado de ciudadania-—,
quedan obviados por la pérdida de identidad del centro principal y
por la dispersidn de las actividades en centros especializados a par-
tir de relaciones de conexion entre lugares —distantes pero accesi-

7  -dad.Sufijo de origen

latino que en espariol forma, a
partir de adjetivos, swustan-
tivos abstractos de cualidad:
artificialidad (‘cualidad de
artificial’), vistosidad (‘cualidad
de vistoso'). La forma -dad
aparece solamente detrds de
las consonantes “n

g o
’

or
en sustantivos que proceden
directamente del latin, como
cristiandad, crueldad, igualdad,
maldad, vecindad, verdad, etc.,
0 en creaciones tempranas en
castellano, como hermandad,
liviandad y ruindad; pero no

se emplea en la actualidad

en la creacion de sustantivos
abstractos a partir de adjetivos.
Hoy, este sufijo, dependiendo
del adjetivo al que se une,
adopta las variantes -idad,
-edad o -eidad. Diccionario
panhispdnico de dudas, 2005,
Real Academia Espafola.
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bles en un tiempo reducido-. La respuesta, por lo tanto, consistiria,
por un lado, en promover el derecho a la centralidad (Borja, 2009)8
al inducir cambios tanto en las practicas sociales como en las for-
mas urbanas, y al conformar centralidades en donde se anteponga
la relacion de apropiacion del lugar por encima de la dominacién
que es mas imperante dentro del modelo capitalista de produccion
del espacio urbano (Lefebvre, 1971)9, Y, por otro lado, en volver a
articular los elementos urbanos con proyectos de centralidad que
planteen la relacién e integracién fisica y funcional entre el espa-
cio de la movilidad y el espacio de la estancia, entre los flujos y las
actividades, mediante operaciones que permitan re-estructurar, re-
componer y re-habilitar la ciudad existente.

2.Laurbanidad en cuatro
proyectos de centralidad urbana

Apropiacién, en términos sociales, e integracion, en
términos urbanisticos, son dos aspectos determinantes para
comprobar el grado de urbanidad de un espacio de centrali-

8  Todas las areas de la
ciudad deben poseer
lugares con valor de
centralidad y todos sus
habitantes deberian
poder acceder con igual
facilidad a los centros
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de las areas perifé-
ricas, la creacion de
nuevas centralidades
polivalentes en sus
funciones y mixtas en su
composicion social son
elementos consubstan-
ciales de la democracia
urbana (Borja, 2009).

9  “Con este término
[apropiacion] no nos
referimos a propiedad;
es mas, se trata de algo
totalmente distinto;
se trata del proceso
segun el cual un
individuo o grupo se
apropia, transforma en
su bien, algo exterior”.
(Lefebvre, 1971: 186).
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elaboracion propia, Mayorga, a partir de GoogleEarth, 2011.

dad. Proponemos el andlisis de cuatro casos de estudio —uno
latinoamericano (1950-1982) y tres europeos (entre 1989 y
1995)-, que son todavia espacios de transformacion urbana
y que han sido visitados por los autores para identificar las
estrategias urbanas, los criterios proyectuales y las solucio-
nes urbano-arquitecténicas aplicadas para cada uno de ellos.
El Centro Tequendama-Bavaria, en Bogota, y la /lla Diagonal,
en Barcelona, surgen de una forma de actuacién donde unos
proyectos urbanos-centros principales irradian centralidad
directamente hacia su entorno y hacia la ciudad existente (fi-
guras 3a y 3b); mientras que Euralille, en Lille, y Rive Gauche,
en Paris, son grandes operaciones urbanas, dentro de las que
reconocemos un dmbito que ejerce el papel de centro prin-
cipal (figuras 3c y 3d). Los cuatro proyectos que representan
diferentes formas de actuacidon —conforman diferentes siste-
mas de centralidad y variados tipos de centralidad segun los
usos y muestran diversas soluciones de integracion con las
infraestructuras de movilidad y el entorno urbano-permiten
confrontar respuestas distintas a un problema comun, el de la
relacién infraestructura/centralidad e infraestructura/espacio
urbano, hecho que nos permite verificar el grado de urbani-
dad de cada proyecto.
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Figura 3. Comparacion de centralidades urbanas: a. y b. Proyectos urbanos que ejercen de centro-nucleo para promover la centralidad hacia su en-

torno de manera directa. c. y d. Grandes operaciones urbanas con un centro-nucleo principal que irradia centralidad de manera indirecta. Fuente:

b.



+ a. Conjunto Tequendama-Bavaria, en Bogota (1950-1982),
nucleo catalizador del sector Centro Internacional, que con-
forma una centralidad expandida del centro histérico. Su-
perficie: 4,5 ha. Proyectistas: Holabird, Root y Burgee (Hotel
Tequendama), Cuéllar, Serrano y Gémez (Conjunto Tequen-
dama), Obregén y Valenzuela con Pizano, Pradilla y Caro
(Conjunto Bavaria).

« b. Proyecto llla Diagonal, en Barcelona (1990-1993), comple-
jo comercial, hotelero, de oficinas y equipamiento, que es el
nucleo del area de nueva centralidad de los Juegos Olimpicos
de Barcelona 1992, denominada Diagonal-Sarria. Superficie
5,7 ha. Proyectistas: Manuel de Sola Morales, Rafael Moneo
y otros.

+ ¢ Operacion Euralille, en Lille (1989-1994), cuyo nucleo prin-
cipal es el conjunto Estacién TAV- Torres de hotel y oficinas-
Centro comercial, Superficie: 120 ha. Proyectistas: OMA, Rem
Koolhaas (Plan urbanistico), Claude Vasconti (WTC), Christian
de Portzamparc (Torre Lyonnais), Francois y Marie Delhay (ho-
tel), Jean Marie Duthilleul (Estacién TAV), Jean Nouvel (centro
comercial), Rem Koolhaas (Grand Palais), Gilles Clément (par-
que), y otros.

« d. Operacién Paris Rive Gauche (1991-2011), amplia zona
de transformacion urbana que tiene como nucleo la Bi-
blioteca Nacional de Francia y que pretende extender la
centralidad desde el centro histérico de Paris. Superficie:
130 ha. Proyectistas: Roland Schweitzer (sector Tolbiac),
Pierre Gangnet (sector Tolbiac-Chevaleretr), Christian de
Portzamparc (sector Massena), Bruno Fortier (rue du Che-
valeret), Paul Andreu (avenue de France), Dominique Pe-
rrault (Biblioteca Nacional de Francia) y Christian Devillers
(edificio Insight).

2.1 El conjunto Tequendama-Bavaria en Bogota

El Centro Internacional es una zona que se ha consolida-
do en el drea de San Diego de Bogota, al norte del centro histo-
rico -a 1,5 km de la plaza principal, plaza de Bolivar-, en donde
se han localizado edificios representativos de entidades finan-
cieras y bancarias, hoteles, edificios de oficinas y de vivienda,
junto a importantes parques y equipamientos. Su dmbito cen-
tral, que aca se denomina Centro Tequendama-Bavaria, es un
destacado conjunto urbano que dio inicio al proceso de conso-
lidacién del drea, que no se basé en un proyecto o plan general,
ni tampoco obedecid a las légicas exactas de un master plan,
pero que, sin embargo, se materializé bajo una“idea de centro”
con reglas, premisas y criterios proyectuales comunes (Téllez,
1988; Salazar, 2008; Mayorga y Fontana, 2011; Fontana, 2012),
aspecto que permitié su conformacién gradual a partir de pau-
tas implicitas (Fontana, 2012).

El conjunto, construido entre 1950 y 1982, est4 formado
por ocho edificios en altura, compuestos volumétricamente por
cuerpos bajos y altos: el Hotel Tequendama y dos conjuntos que
denominamos Conjunto Tequendamay Conjunto Bavaria.

Espacios de centralidad urbana y redes de infraestructura I m

El Hotel Tequendama’® -hito y principal sede de la activi-
dad hotelera por mucho tiempo- es el edificio que da inicio a la
construccion de todo el centro hotelero y de negocios. El Con-
junto Tequendama'' esta compuesto por cuatro edificios: edifi-
cio Bochica (oficinas/comercio), edificio Residencias Tequendama
Sur (hotel/comercio), edificio-conjunto Bachué (teatro/comercio/
oficinas) y edificio Residencias Tequendama Norte (hotel/comer-
cio). Es un proyecto unitario en su concepcién pero realizado en
distintas fases entre 1952y 1982, a partir de la agregacion de edi-
ficios individuales en un arco temporal muy amplio. El Conjunto
Bavaria? esta formado por tres edificios, dos de viviendas y uno
de oficinas, superpuestos a un gran cuerpo bajo Unico de dos/
tres plantas de altura. Es un proyecto unitario en su ideacién y en
su ejecucion, llevado a cabo entre 1962 y 1965.

A nivel metropolitano el Centro Tequendama-Bavaria
hace parte de la estructura lineal de centros del centro expandido
de la ciudad?3, es area de interseccion entre el principal sistema
de calles longitudinal centro-norte (carreras Séptima, Décima y
Trece); y del importante eje centro-occidente (Calle 26, también
llamada avenida Eldorado), que establece una conexién directa
del centro con el aeropuerto (figura 4a). A nivel urbano consoli-
da la secuencia de espacios urbanos emblematicos que a partir
de la plaza de Bolivar y a lo largo de la carrera Séptima estructu-
ran el centro principal (Mayorga, 2008). Finalmente, a nivel urba-
no-arquitectonico, los edificios dispuestos dentro de la amplia
manzana (definida por las carreras Décima y Séptima, al oriente;
por la carrera Trece, al occidente; por la calle 26/avenida. al sur;
y por la calle 29, al norte), conforman un conjunto en el que la
secuencia de espacios libres y recorridos peatonales interiores
a la manzana, y las soluciones arquitecténicas y urbanas adop-
tadas en planta baja, garantizan continuidad, permeabilidad y
transparencia (Mayorga y Fontana, 2011). A nivel viario se plan-
tean relaciones urbanas de proximidad hacia el centro histérico
(carreras Séptima, Décima, Trece) y de conectividad directa hacia
el aeropuerto (por la calle 26, via tipo autopista urbana). La con-
formacion de circuitos para atravesar a pie el conjunto mediante
pasajes interiores y exteriores cubiertos, la prolongacién de las
calles existentes en correspondencia con espacios comerciales y
privados con acceso publico, asi como la superposicion de las ca-
lles longitudinales (carreras Séptima, Décima y Trece) respecto al
viaducto de la calle 26, en continuidad y conexién con el centro
histérico, son condiciones que garantizan integracion entre este
espacio urbano y su entorno (figura 4b). El Centro Tequendama-
Bavaria, es un espacio central que favorece la apropiacion social
y establece formas de integracién con los espacios de movilidad

0 El Hotel Tequendama (1950-1953; ampliado en 1978). Proyectistas: Holabird-
Root-Burgee. Ampliacion: Cuéllar-Serrano-Gémez. Constructores: Cuéllar-Serra-
no-Goémez. Usos: comercio, hotel.

11 El Conjunto Tequendama (1952-1982). Proyectistas: Cuéllar-Serrano-Gémez.

Constructores: Cuéllar-Serrano-Gémez. Usos: oficinas, hotel, comercio, ocio.

12 ElConjunto Bavaria (1962-1965). Proyectistas: Obregén-Valenzuela y Pizano-Pra-
dilla-Caro. Constructores: Pizano-Pradilla-Caro. Usos: vivienda, oficinas, comercio,
ocio.

13 En el planeamiento y a nivel descriptivo en la ciudad de Bogoté se ha denomi-

nado centro expandido a la zona central de Bogota que sin limites claros agrupa

actividades terciarias y comerciales en torno al centro histérico.
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por su valor simbdlico; por su localizacién estratégica; por incor-
porar en su ambito usos culturales y espacios publicos; por con-
figurar un polo terciario, hotelero y cultural, que se mezcla con
el comercioy la vivienda; y por conformar un sistema unitario de
espacios urbanos que resuelven la relacién con la ciudad a ni-
vel peatonal (figura 4c). Actualmente su condicién de urbanidad
estd sometida a riesgo’4.

a. Ejesde centralidad y centralidades urbanas en los afios ochen-
ta. Fuente: Mayorga sobre imagen, revista Escala, No. 154.

b. Planta baja y seccion urbana. Fuente: elaboracion propia,
Fontana, 2010.

¢. Vistas del conjunto desde la carrera Séptima, desde el espacio
libre interior del conjunto Tequendama 'y del acceso peatonal
al conjunto Bavaria. Fuente: archivo personal, Mayorga y Fon-
tana, 2008.

2.2 Lallla Diagonal de Barcelona

La llamada /lla —o manzana-, localizada en la avenida
Diagonal de Barcelona’s, hace parte de una de las estrategias ur-
banas de nueva centralidad mas conocidas a nivel internacional,
las Areas de Nueva Centralidad (ANC), que constituy6 el marco ge-
neral de las propuestas de transformacion de la ciudad para los
Juegos Olimpicos de 1992.“La estrategia de ANC para Barcelona
asume el rol de instrumento de promocién econdémica y reequili-
brio urbano” (Busquets, 1987). Se plantearon inicialmente 4 zonas
olimpicas principales a las cuales se agregaron otras 8, para un
total de 12 areas de oportunidad’é, en espacios con actividades
en obsolescencia o intersticios en la ciudad consolidada, lugares
con localizacidn estratégica y con condiciones de accesibilidad
previas y/o futuras (figura 5a).

En el &rea de oportunidad Diagonal-Sarrid, en una man-
zana de forma triangular —solar del antiguo Hospital de Sant Joan

14 Las troncales de autobuses articulados de Transmilenio, que se plantea que pa-
sen por el sector central de la ciudad, poseen dimensiones y caracteristicas de
vias especializadas que pueden causar efecto barrera. Por otra parte, también
hay discusiones sobre la construccion de la primera linea del metro, y también
se estudia re-densificar el entorno del centro internacional mediante edificios en
torres de gran altura. Todas estas propuestas pueden afectar ambientalmente el
entorno del conjunto Tequendama-Bavaria.

15  La ejecucion de la red viaria basica del sector habia quedado pendiente por la
existencia de grandes solares, “la Diagonal ha permanecido subutilizada como
via principal de acceso y de distribucion del trafico hacia el centro por la inexis-
tencia de las calles transversales que le dan coherencia al sistema viario. La re-
ciente apertura de Numancia y Entenca, y la prevista de las calles Gandesa y Dr.
Fleming, acabaran de facilitar una correcta accesibilidad al sector conectando
los barrios de Sarrid y Les Corts con el sector izquierdo de Eixample y Montjuic”
(Busquets, 1987: 24).

16 1. Diagonal-Sarria. 2. Carrer Tarragona. 3. Renfe-Meridiana. 4. Plaga Cerda. 5.
Carles I-Avinguda Icaria. 6. Port Urba. 7. Plaga de les Glories. 8. Vall d’Hebron. 9.
Sagrera. 10. Diagonal-Prim.11. Zona universitaria. 12. Montjuic. De estas 12 areas
Carles I-Avinguda Icaria, Vall d’Hebron, Zona universitaria y Montjuic, hacian par-
te del proyecto olimpico de Barcelona 92.

18| Bitacora21 julio - diciembre de 2012

Figura 4. (1950-1982) Bogota. Centro Tequendama-Bavaria: centralidad en continui-
dad, polaridad de uso hotelero-terciario y relaciones infraestructurales de proximidad

y conexion.



de Deu-y objeto de un concurso internacional de ideas?, a partir
del cual se construyé el proyecto de la /lla Diagonal (1992, Ma-
nuel de Sola-Morales, Rafael Moneo'8), un amplio complejo de
usos mixtos'9, comercial, de oficinas, hotelero y de ocio. Desde
1950 el entorno vecino de la plaza Francesc Macia adquiria un
gran valor de centralidad a pesar de su distancia al centro de ne-
gocios tradicional —a 1,3 kildémetros del paseo de Gracia-, y a lo
largo de la Diagonal se presentaba una estructura de centralidad
intermitente, por lo cual se plantearon desde 1958 propuestas
para extender la centralidad hacia zonas periféricas20. Después
de la apertura del primer cinturén de Ronda y de la construccion
del centro comercial en el cruce de la calle Carlos Ill con la Dia-
gonal, se impulsé un proceso de terciarizacion que caracterizo el
tramo de la Diagonal desde la plaza Francesc Macia hasta la zona
Universitaria, quedando el ambito de la /lla entre estos dos nodos
de actividades —-a 800 m y 1.600 m, respectivamente-.

El nuevo centro esta localizado en la parte sur oriental del
ensanche de Barcelona, sobre la avenida Diagonal, en el barrio
Les Corts, una zona residencial y de oficinas. Todo el ambito se
convierte en una amplia supermanzana conformada y conecta-
da en sentido sur-norte por la calle Numancia y la calle Enten¢a
(relacionada con la plaza Francesc Macid) y por la calle Constanca,
prolongacién de la calle Caravel-la de la Nifia, que no pierde su
continuidad y atraviesa el proyecto con un tramo soterrado bajo
la avenida Diagonal, llegando a la calle de Déu i Mata. La conexién
del sector en automovil y autobus se ha garantizado desde el prin-
cipio, y mas recientemente la insercién de la red del tranvia ha me-
jorado la conectividad, mientras que las estaciones de metro no
se encuentran a distancias cercanas. Por otro lado, la accesibilidad
peatonal estd garantizada gracias a la seccién de la avenida Dia-
gonal caracterizada por amplios espacios de circulacién.

La /lla Diagonal estd compuesta por cinco volimenes
dispuestos perimetralmente respecto a las calles del entorno y
alrededor de un espacio libre central: un gran bloque principal esca-
lonado en su remate con un rascasuelos de 400 metros de longitud
localizado a lo largo de la avenida Diagonal, con el centro comercial
ubicado en planta baja y sétano; un hotel (LUllla) en las plantas supe-
riores; un edificio de oficinas preexistente sobre la calle Entenga; un
centro escolar y un equipamiento deportivo de nueva implantacion
sobre la calle Numancia; otro edificio con uso hotelero (Hotel NH)
sobre la calle Déu i Mata, y un pequeno edificio cibico que alberga
el auditorio (Auditorio Axa y discoteca) (figura 5b).

La /lla Diagonal es un espacio central a diferentes escalas:
destaca formalmente por su volumen principal sobre la Diagonal,

17  El Servicio de Planemiento del Ayuntamiento de Barcelona convocé para parti-
cipar en el concurso a reconocidos arquitectos como Mario Botta, Wilheim Holz-
bauer, Giancarlo de Carlo, Derek J. Walker y Manuel de Sola y Rafael Moneo.

18  Con la colaboracién de: Mariano Moneo, ingeniero de Caminos Canales y Puer-
tos, y Luis Tobella, Anton Pamies, Andrea Casiraghi, Francesc Santacana, Lucho
Marcial, Felix Wettstein, arquitectos.

19  La superficie del solar es de 34 hectareas y el programa de usos es: residencial
(35.110 m?2), oficinas (72.395 m2), hotelero (55.600 m?2), deportivo-recreativo
(5.784 m2) y comercial (73.385 m2). La gestion se realizé mediante la participacion
de la iniciativa privada promovida sectorialmente.

20 Plan Especial de la Diagonal, de 1958.

Espacios de centralidad urbana y redes de infraestructura I m

Figura 5. (1990-1993) Barcelona. /lla Diagonal: centralidad en continuidad, polaridad

terciaria-comercial y relaciones infraestructurales de proximidad.
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un gran bloque unitario con identidad formal, que sin recurrir a
arquitecturas llamativas colabora para dar continuidad en planta
y en alzado a la avenida. Los usos existentes en el barrio (vivien-
da) y la mezcla de nuevos usos a escala de barrio (equipamientos
y parque), asi como de usos-ancla principales —con potencial de
atraccion mas amplio a nivel comercial (gran superficie-super-
mercado, Decathlon, Fnac, Auditorio) o con uso terciario u ho-
telero, confieren mucha vitalidad al centro-. La calle peatonal
comercial interior, intersecada por varios pasajes y ambito de ac-
ceso transversales, el espacio publico de la avenida Diagonal, el
parquey los espacios interiores de la manzana, estan conectados
mediante un sistema de recorridos peatonales en planta baja —-de
propiedad privada pero acceso libre— que garantizan la apropia-
aiorEstehespiacite Uktmasady [N ulefinicidnralidad espBainaiatia pon
medbta kizantidgr ko leoil @ | Riatprnal (figrerat&cklaboracion propia,
Mayorga, 2009.

b. Planta baja y seccién urbana. Fuentes: Mayorga sobre base
tomada de Zardini, 1999.

c. Vistas desde la Diagonal, desde la calle Constanca y vista del in-
terior del centro comercial. Fuentes: www.manueldesola.com

2.3 Euralille en Lille

Eurallille es una operacién de renovacién urbana de in-
fluencia a escala metropolitana y europea que incide a escala lo-
cal urbana. Tuvo como objetivo conformar un nuevo centro de
actividades terciarias en la ciudad, en torno a la nueva estacion
del TGV (Tren de Gran Velocidad), un nodo infraestructural y de
actividades, un hub internacional interconectado con el nordeste
de Europa??, que a nivel econémico y de empleo da respuesta al
proceso de desindustrializacién de la ciudad de Lille. Para su em-
plazamiento se aprovecharon los espacios obsoletos y en desuso
cercanos al centro histérico, en el centro de la ciudad de Lille y
de toda la aglomeracién metropolitana (Cufat, 2000)22 y su pro-
grama se baso en un centro de negocios con actividades mixtas
(oficinas, centro comercial, hotel, ocio, etc.) vinculado a un inter-
cambiador modal terrestre (ferroviario y viario principalmente).
Euralille se sitia en la parte oriental de la ciudad, en una zona
intermedia entre el centro histérico y la periferia, y ocupa una
parcela de gran tamano, delimitada hacia el norte por el viaducto
Le Corbusier, hacia el este por una calle paralela a la estacion Lille-
Flanders y hacia el oeste por una carretera denominada Bulevar
Louis Pasteur. Actualmente el centro, que no ha sido desarrollado

21 Las decisiones internacionales y nacionales de construir el canal de La Mancha
y de plantear un nuevo trazado del TGV, en su paso por Lille, le convierten en un
nodo estratégico en el centro del tridngulo que conecta las ciudades de Paris (60
min.), Londres (80 min.) y Bruselas (40 min.) Sus condiciones de uso, conexién y
dimensién haran que el centro de negocios Euralille se posicione como el tercero
mas importante de Francia.

22 "Se ubica en la periferia del centro urbano, aprovechando la devolucién legal de
los terrenos ocupados por la Ultima muralla derrumbada entre los afos 1920 y
1950. Aprovechando la disponibilidad de unas 120 hectéreas de terreno, se con-
sigue hacer entrar el tren de alta velocidad (TGV) en el centro de la ciudad de Lille
y de toda una aglomeracién metropolitana” Federico Cufat i Lopez Zaragoza,
conferencia, 7 de abril de 2000.
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en su totalidad?3, se encuentra en proceso de consolidacién en
sus relaciones respecto al entorno urbano (figura 6a).

Euralille es un artefacto complejo, proyecto donde la in-
fraestructura ferroviaria y viaria se incorporan en un intercambia-
dor modal conformado por la estacién del tren de alta velocidad
Lille-Europe (con destinos Londres, Bruselas y Francia), un estacio-
namiento de 1.370 plazas, la estacion de metro y las paradas del
tranvia. El viaducto Le Corbusier es el principal eje de conexion
vehicular y peatonal entre el centro del municipio, la estacién Lille-
Flanders y la estacion del TGV (figura 6b). En la esquina norte de la
actual estacion Lille-Flanders esta ubicado el acceso al centro co-
mercial que en su planta baja presenta dos ejes peatonales princi-
pales?4. La nueva estacion del TGV, al este, es un cuerpo bajo sobre
el cual se superponen tres torres alineadas (edificios World Trade
Center, Credit Lyonnais y hotel). El centro incluye también el par-
que Henri Matisse, localizado al norte en un gran espacio interior
de manzana, y al sur el Gran Palacio de Lille, lamado Congrexpo2s,
separado del conjunto por la carretera Louis Pasteur y las lineas fé-
rreas de la estacion Lille Flanders. E| principal espacio de conexion
entre el centro existente, la antigua estacion Lille Flanders y el cen-
tro comercial se produce a nivel de la calle en la Plaza des Buisses,
en el costado norte de la estacion, con el flujo de turistas y viajeros,
asi como de residentes y vecinos que van al centro comercial (fi-
gura 6¢).

Euralille ejemplifica una estrategia de centralidad urbana
de tipo nodal, en torno a un elemento principal, el nodo de la
estacion TGV-Gare Lille Europe, con superposicion e hibridacion
entre infraestructuras, edificacion y espacio libre. A nivel simbé-
lico el conjunto crea una imagen medidtica representativa de Li-
lle, a partir de la acumulacion y superposicion de edificios y de
elementos infraestructurales, proyectados mediante criterios de
maximalismo formal y funcional2s, y es una centralidad con usos
mixtos que intenta crear un lugar compatible con la ciudad exis-
tente. Sin embargo, las soluciones de continuidad urbana centro
historico - Euralille-Lille Este son limitadas fisica y visualmente,
dado que el nodo infraestructural presenta una adherencia ter-
minal asimétrica y parcial hacia el entorno, y la “riveranidad” de
sus ejes viarios y espacios de movilidad es incierta. El mismo
viaducto Le Corbusier, calle-puente en rampa que da acceso a la
estacion, es un elemento segregado, mientras que la calle hacia
el oeste, entre el centro comercial y la antigua estacion, asi como
la carretera bulevar Louis Pasteur son areas de servicio del centro
comercial y espacios de borde que no favorecen la articulacion

23 No se construyeron el ala sur de la estacion ni la totalidad de las torres super-
puestas previstas debido a problemas técnicos, pero en cambio, hacia los extre-
mos sur y norte del complejo se tiene programado construir, en dreas cercanas,
dos nuevos barrios.

24 Segun Jean Nouvel, proyectista del centro comercial, se intentara en este gran
espacio cubierto recrear una estructura tipo “pueblo”basada en la disposicién de
arquitecturas auténomas.

25 El palacio de congresos posee zonas de exposiciones, de congresos, sala de con-
ciertos de rock y un estacionamiento de 1.230 plazas.

26  Koolhaas, el proyectista principal, retoma en este proyecto su aproximacion
tedrica a la“ciudad genérica’; asi reconoce un valor en el caos de la realidad me-
tropolitana, y hace énfasis a nivel infraestructural en la idea de conseguir una
“méxima superposicion de redes’, y a nivel de espacio urbano, un espectaculo de
la simbiosis entre cultura y economia.
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Figura 6. (1989-1994) Lille. Euralille: centralidad nodal, polaridad terciaria-comercial y nodalidad infraestructural.

entre el conjunto y su entorno?’. El conjunto es un espacio central
por su uso logistico y de transporte, mientras que, respecto al uso
terciario asociado a una baja densidad residencial y al flujo de
paso de los viajeros, es un espacio urbano banal que ha traido
algo de periferia a este nuevo centro8, convirtiendo Euralille en
una ciudad complementaria a Lille (Morandi, 2004).

a. Estrategia territorial y solar existente Fuentes: www.zoomsurli-
lle.fr/euralille y E/ Croquis.

27  Los bordes del proyecto hacia las calles perimetrales —del sur y el oriente-, re-
presentan un problema de configuracién a partir de la localizacién de usos y de
relacion con el entorno; el bulevar Louis Pasteur, sus enlaces y pasos a distinto
nivel, son aspectos por resolver si se quiere establecer una continuidad fisica y
visual con el costado oriental de Lille, asi como también una conexién vehicular
y peatonal mas clara con el edificio Congrexpo.

28 “Cuando el proyecto anticipa con la mixtura de funciones, nada garantiza el
resultado positivo de urbanidad. Sobre todo cuando la logistica multiplica sus
espacios y aumenta la complejidad funcional del sector” (Cuiiat, 2000).

b. Implantacién y planta baja del conjunto. Fuente: Mayorga,
2008.

c. Relaciones con el entorno: plaza des Buisses entre Gare Lille-
Flanders, vista desde el centro comercial Euralille al centro
histérico, vista del Gare TGV Lille-Europe y torres Lyonnais y
World Trade Center. Fuentes: archivo personal.

2.4 Rive Gauche-Bibliotheque
Nationale de France en Paris

Las actuaciones urbanas de los ultimos veinte afilos en
Paris, se enmarcan en la realizacién de “los grandes proyectos”2?
cuya programacion, segun directivas del Schema directeur de
1965, tuvo su referente en la planificacion y en algunas politicas
territoriales de escala metropolitana donde se ponia como obje-

29 Impulsados en su momento por el presidente Francois Mitterrand y el alcalde
Jacques Chirac.
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tivo el homogeneizar en cuanto a accesibilidad, las dreas centra-
les y la periferia, la banlieu, a través de un consistente sistema de
conexiones infraestructurales (Morandi, 2004:18). Las interven-
ciones en infraestructura fueron la base de esta reorganizacién a
través de la implantacion de las villes nouvelles, y de la proyecta-
cién de espacios publicos mediante el programa Banlieu 89.

En cuanto a las actuaciones sobre el centro de Paris —es decir,
el area dentro de la antigua muralla de Thiers—,en los afos ochenta
se propusieron una serie de proyectos para reorganizar la centrali-
dad con actuaciones de caracter estatal y municipal, mediante una
estrategia de aprovechamiento de espacios obsoletos y con po-
tencial relacién infraestructural a distintas escalas, en los ambitos
nacional, metropolitano y también local. El sistema de centralidad
propuesto planted la potenciacion, mediante nuevos usos, de un
eje urbano que empieza en el noreste con el Bois de Boulogne, pasa
por la avenida des Champs Elisées y la llle de France, y se extiende al
sureste por el rio Sena hacia Bois de Vincennes. A partir de este eje se
definié un drea a su alrededor donde se dispusieron los denomina-
dos “Grandes proyectos” (Grand Arche, Defense, Gare d’Orsay, Grand
Louvre, Halles, Beauburg, Institut du Monde Arabe, Bastille Opera, Mi-
nistére des Finances, Bibliothéque Nationale, Chaveleret-Jeane d'Arc,
Tolbiac- Massena), intervenciones de diverso tamafio y funcion, con
distintos procesos de gestion y tiempos de materializacion, que han
tenido repercusiones hasta la actualidad, en sus entornos especifi-
cos y en el sistema general de centralidad (figura 7a).

Para mostrar en parte los efectos de las estrategias ur-
banas en curso, nos centraremos en una de las intervenciones,
la operacién Rive Gauche-Bibliothéeque Nationale Frangois Mit-
terrand, ubicada en la Rive Gauche, un area de transformacién
urbana que tiene como principal elemento de referencia este
equipamiento. La propuesta de la Rive Gauche3® comprendio
inicialmente la reordenacion de tres barrios Austerlitz, Tolbiac y
Massena, localizados en sucesién en la rivera oeste del Sena, y
a nivel infraestructural comprendié el cubrimiento de las lineas
férreas3’, la construccion de la avenida de France y de una nueva
linea de metro (Meteor 14), también la edificaciéon de una nue-
va sede para el Banco de Francia y la localizacién de la Université
Paris VII. La Bibliotheque Nationale esta en medio de Tolbiac en
un sector comprendido entre dos ejes transversales al rio Sena,
el bulevar de Bercy y la rue Neue Tolbiac, y dos ejes paralelos, la
avenida Quai Frangois Mauriac con el muelle sobre el Sena, y la
avenida de France, en colindancia con las lineas férreas que llegan
a la vecina estacion de Austerlitz (figura 7b).

La biblioteca, ubicada en una manzana de grandes di-
mensiones, ocupa una posicion central en el sector donde las
viviendas, oficinas, parques y equipamientos —a norte y sur- son
de densidad media y escala de barrio. El bulevar de Bercy y la rue
Neue de Tolbiac son dos calles de conexion este-oeste a través
de puentes sobre el rio. Frente al uso dominante de la bibliote-
ca, con repercusiones urbanas mas alla del barrio, se mezclaron

30 En 1991 se realiz6 un Plan dAmenagement de Zone —-PAZ-y las transformacio-
nes se iniciaron desde 1994, en un érea total de 130 hectéreas, que se extienden
alo largo de una franja de dos kildmetros sobre la rivera suroeste del rio Sena.

31 Enun momento se discutid la posibilidad de trasladar la estacion ferroviaria de
Austerlitz; sin embargo la propuesta se abandond por sus elevados costos.
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a su alrededor usos y edificios de menor dimensién que produ-
jeron un cambio de escala a la intervencién, que ademds aportd
al equipamiento-ancla una relacién de vecindad. La biblioteca
monumental esta elevada sobre una plataforma —excepto sobre
la avenida de France-, y genera una nueva topografia mas que
una arquitectura3, con un bosque interior de acceso y con gradas
en tres costados, que permite conformar un mirador hacia el rio
Senay el entorno urbano (figura 7¢). Las calles perimetrales estan
conformadas en sus bordes mediante las escaleras-gradas de ac-
ceso a la biblioteca y la conexién hacia el Sena para llegar al parc
de Bercy se realiza a través de un puente peatonal y de bicicleta.
El edificio es un espacio central por su localizacion, por su valor
simbdlico en cuanto a lo arquitecténico, dado el gran tamafio y
las dimensiones monumentales del proyecto, y por su condicién
de gran mirador urbano hacia el rio y el entorno. Sin embargo,
la respuesta indiferenciada de las fachadas y de los bordes de
la plataforma que conforman la calle, provocan a nivel del pea-
ton desorientacion y falta de legibilidad de los accesos al edifi-
cio, conformando espacios urbanos muy amplios y extendidos y
poco articulados con la escala del barrio cercano (figura 7d).

Q

. Estrategia urbana de centralidades y localizaciéon de la Rive
Gauche. Fuente: Macchi Cassia, 1991.

b. Operacidon Rive Gauche e implantacién urbana de la Bibliothe-
que Nationale. Fuente: www.parisrivegauche.com.

¢. Plantabajay seccion urbana de la biblioteca. Fuente: elabora-
cién propia a partir de Perrault, Ferre y Migayrou (1999).

d. Vistas de la pasarela S. Beauvoir, del frente sobre Quai Mauriac
y desde el costado Este del Sena. Fuentes: archivo personal.

3. Integracion infraestructura-
espacio urbano. Una cuestion
de mediacién: “rivenaridad”y
adherencia en el espacio-calle

Para Georges Amar, el movimiento representa un hecho
esencial en la ciudad como generador de urbanidad: la “rivera-
nidad” (Amar, 1993) es el tipo de relacién que se establece entre
la via o canal para el movimiento, con los bordes de su entorno,
y puede ser continua, discontinua o nula, mientras que la adhe-
rencia (Demorgon, 1991) es la relacidon que se establece entre el
modo de locomocién y el entorno, y esta puede ser terminal o
longitudinal, es decir, puntual o en tramos. Los proyectos aqui

32 “LaBiblioteca Nacional en un cierto modo no existe, en el sentido de que el con-
junto no tiene fachada principal, solo una entrada ostentosa y su centro formado
por un vacio lleno de arboles. Los elementos visibles, las torres, no son accesibles.
Ademas “se sube” a la biblioteca antes de acceder a ella como si se tratase no de
una arquitectura sino de un territorio” (Perrault, 1995).
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Figura 7. (1989-1995) Paris. Rive Gauche-Bibliothéque Nationale de France: centralida
relaciones infraestructurales de proximidad y conexion.

Espacios de centralidad urbana y redes de infraestructura I m

analizados muestran un conjunto de aspectos que se deben te-
ner en cuenta para la propuesta e implantacién de centralidades
urbanas, se hace énfasis en el papel crucial de las vias y espacios
de movilidad para lograr su integracion urbana y su apropiacion
social. Son centralidades urbanas caracterizadas por diferentes
condiciones de “riveranidad” y adherencia33 (Bres, 2007), segun
las infraestructuras involucradas en cada caso (figura 8).

Las condiciones de “riveranidad” y de adherencia se ma-
terializan a partir de diferentes relaciones fisicas, espaciales y/o
funcionales continuas, discontinuas, puntuales o en red: por ad-
yacencia (por transparencia, permeabilidad, etc.); por conexion
puntual (con puentes o conectores); por niveles (con superposi-
ciones, elevaciones, enterramientos, etc.); por circuitos (recorri-
dos o sistemas de recorridos mediante itinerarios organizados o
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d en agregacion, polaridad en equipamiento y

33 Es decir, una tipica calle urbana, produce una relaciéon constante de friccién con
el entorno, una“riveranidad” continua con los bordes del espacio calle, y si en ella
nos desplazamos a pie la “adherencia’, es decir la posibilidad de desplazarnos y de
acceder alos edificios sera longitudinal a lo largo de todo el eje. En el otro extremo
tendriamos la movilidad en avién donde la “riveranidad” sera nula y la adherencia
sera de tipo terminal en torno a los aeropuertos. Estas dos relaciones en conjunto
estableceran entonces el grado de urbanidad de una infraestructura, asociado a
las relaciones que favorece el espacio canal de movimiento y a la predisposicion
de un modo de movimiento a crear relaciones concretas con su entorno.
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Figura 8. “Riveranidad” de la via y adherencia del movimiento segun el tipo de via.

Fuente: Mayorga a partir de A. Brés (2007).

aleatorios). Asi como mediante diferentes soluciones de relacion
por mezcla de usos, continuas, discontinuas o puntuales: por hi-
bridacion (cuando el espacio de la infraestructura alberga activi-
dades distintas, por ejemplo, espacios publicos, equipamientos,
etc.); por acupunturas (repeticién de las mismas actividades en
secuencia a lo largo de un sistema infraestructural, por ejemplo,
estaciones de metro, tranvia, etc.)34. En cada uno de los casos ana-
lizados, la relacién entre espacios de centralidad y espacios de in-
fraestructura ha sido planteada y resuelta de diferentes maneras
con resultados mas o menos logrados en términos urbanos y con
diferentes grados de integracién respecto al entorno y respecto a
la ciudad. Veamos para cada uno de ellos como se concretan estas
relaciones.

El Centro Tequendama-Bavaria, una polaridad de uso hote-
lero-terciario, propone soluciones de adyacencia respecto al viario
perimetral en los costados oriental, sury norte mediante relaciones
de continuidad y permeabilidad en toda la planta baja; soluciones
de adyacencia y niveles en el costado occidental hacia la carrera
Trece ubicada a un nivel inferior de tres metros respecto a los es-
pacios publicos, donde se garantizan las relaciones en planta baja
mediante accesos y actividades y la conexion al nivel superior me-
diante escaleras y vestibulos publicos; ademas presenta soluciones
de circuitos con recorridos y accesos peatonales. El espacio urbano
en general presenta un buen grado de “riveranidad” en todos los
espacios de circulacion peatonal, con un grado mayor en el dmbito
sobre las carreras Décima y Séptima, y presenta una importante
condicion de adherencia con lo que respecta a la movilidad en au-
tomovil, a lo largo de los bordes y mediante dos estacionamientos
subterrdneos de grandes dimensiones (figura 9a).

34 Las diferentes soluciones adoptadas en la resolucion de la relacion entre espa-
cios de centralidad y espacios de movilidad estan desarrolladas en diferentes
casos de estudio en la tesis doctoral en elaboracién de uno de los autores del
texto. Espacios de centralidad urbana y redes de infraestructura (UPC-Barcelona),
de Miguel Y. Mayorga. En este texto los casos de estudio son representativos de
algunas de estas soluciones
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Respecto al sistema de centralidades, el Centro Tequen-
dama Bavaria configura relaciones en secuencia de centros, en
relaciones de proximidad y en conexion; es un espacio urbano-
cruce que ocupa una manzana de gran tamano relacionada con
dos vectores importantes de la ciudad -uno, centro-norte, y otro,
centro-occidente- con caracteristicas diferentes: el vector centro
norte, que conecta el conjunto con el centro de la ciudad, es un
sistema lineal de centralidades de proximidad que se desarrolla
dentro de un tejido tradicional, donde las calles presentan un
alto grado de “riveranidad” longitudinal, mientras que el vector
que se extiende al occidente, la avenida Eldorado-Calle 26, es una
centralidad en secuencia a mayores distancias, que opera a lo lar-
go de una autopista urbana donde los nucleos urbanizados se
conectan mediante adherencia puntual -a la autopista— que se
caracteriza por “riveranidad” discontinua.

El proyecto de la llla Diagonal es una centralidad en se-
cuencia y continuidad del eje de la avenida Diagonal, una polari-
dad terciaria-comercial que por su respuesta a la configuracion de
las calles vecinas y la permeabilidad y multiplicidad de itinerarios
de la planta baja plantea soluciones de relacién entre edificios y
canales de movilidad por adyacencia, circuitos y niveles. Respecto
a las calles perimetrales, las soluciones de adyacencia se dispo-
nen en plantas bajas con accesos y conexiones pasantes a nivel
de la calle, donde la avenida Diagonal tiene un papel destacado
ya sea por la dimension de la acera como por la fachada propues-
ta que siendo larga y unitaria, es también permeable y presenta
accesos al conjunto (figura 9b). La planta baja del conjunto tiene
una serie de recorridos internos y externos que conectan a los
diferentes edificios y espacios libres, se establece asi una red de
circuitos que permite la posibilidad de atravesar la manzana de
diversas maneras. Respecto al uso de niveles, el paso inferior bajo
el edificio limitado en su relacién con los bordes en todo el reco-
rrido resulta iluminado y bien articulado en los puntos de contac-
to superiores —cruces con calles- e inferior —accesos— bastante
cercanos. Es un proyecto que presenta un nivel de “riveranidad”
y de adherencia importante con el entorno residencial, de equi-
pamientos y oficinas del barrio de Les Corts, y establece una co-
nexion al otro lado de la Diagonal con el de Sarria.

Euralille es una centralidad de tipo nodal, en torno a un
nodo infraestructural de adherencia puntual o terminal -relacion
propia de las redes ferroviarias y de autopistas, con actividades
con alto grado de especializaciéon y autonomia urbana respecto al
centro tradicional, un polo terciario-comercial que genera expec-
tativas de gran escala con un doble plano de repercusion, nivel de
ciudad y nivel territorial-35. En Euralille las relaciones infraestruc-
turales principales son de escala extraurbana y las soluciones de
relacién entre espacio de la movilidad con el espacio urbano son
mediante niveles y conexiones en el caso de la estacion, de adya-

35 En general, como expone Manuel Herce respecto a la mayoria de operaciones
en torno a estaciones del TAV, las expectativas de la introduccion del tren de alta
velocidad se han cumplido en lo que afecta a la integracion de los sistemas de
ciudades, pero esto ha de ser leido en el doble plano que supone la conforma-
cion de sistemas de redes y ciudades superpuestos en el territorio, generando un
espacio dual de multiples consecuencias sociales y econémicas: “Ferrocarril de
alta velocidad impactos socioeconémicos, efectos territoriales y oportunidades
de renovacion urbana” (Herce, 2009b: 62).



cencia en las calles perimetrales, y de circuitos en la planta baja del
centro comercial. En todos los casos la “riveranidad” de las vias es
baja por la escasa interaccién con los bordes fisicos y las activida-
des (figura 9¢), y la adherencia infraestructura-espacio urbano se
concentra puntualmente en la plaza de acceso al centro comercial
y en los accesos a la estacion del TGV. Estos aspectos hacen que
en su conjunto el complejo Euralille funcione asimétricamente
respecto a su inserciéon urbana, y que la estacion funcione como
un espacio nodal ensimismado y distante respecto a su entorno.

La centralidad propuesta en Paris en la operacién Rive
Gauche, en torno a la Bibliotheque Nationale, es de tipo nodal
respecto a un uso principal, un equipamiento de gran escala
que, mediante una estrategia de difusion de centralidad a través
de otros usos mixtos cercanos y de conexiones viarias y de tipo
peatonal, pretende irradiar y concentrar flujos y urbanidad3é. En
el proyecto de la biblioteca se han adoptado diferentes solucio-
nes: por niveles para las tres calles perimetrales, configuradas
mediante graderias-mirador, que generan poca permeabilidad,
distanciamiento y aislamiento del edificio en su planta baja res-
pecto al entorno; una solucién por adyacencia en la avenida de
France hacia el borde este, que garantiza en cambio relacién di-
recta con el barrio; una conexién puntual mediante una pasarela
peatonal sobre el rio que sirve de canal de paso y mirador. La
“riveranidad” de los ejes viarios y su potencial de arraigo de la
biblioteca al sitio es minima debido a la falta de actividades y ac-
cesos en planta baja (figura 9d), y la adherencia, que se establece
mediante la conexién tipo puente, configura una respuesta ur-
bana minima en los extremos donde no se producen soluciones
de relacion sino de simple contacto.

Se trata de soluciones que evidencian la importancia de
la relacién del area de centralidad con la ciudad y con su entorno;
de la disposicién e interrelacién mutua de los elementos urba-
nos (viario, espacio libre y edificaciéon) y, finalmente, de la confi-
guracién del “espacio- calle’, el que se percibe a escala peatonal,
que fomenta el contacto, fisico y visual, y que garantiza su gra-
do de integracion. Todos estos proyectos muestran soluciones
que ejemplifican la importancia de la relacién entre espacios de
centralidad y espacios de movilidad a todas las escalas, donde la
infraestructura aporta condiciones logradas o menos acertadas
de adherencia y “riveranidad” al espacio urbano garantizando en
mayor o menor medida su grado de urbanidad.

a. Centro Tequendama-Bavaria. Condicién de “riveranidad” so-
bre las carreras Séptima y Décima. Fuente: archivo personal,
Mayorga y Fontana, 2008.

b. Illa Diagonal.Condicion de“riveranidad” sobre la avenida Dia-
gonal. Fuente: archivo personal, Mayorga y Fontana, 2010.

36 Esta centralidad en torno a una biblioteca de gran tamafo -una de las realiza-
ciones de polaridad urbana mas grande de los Ultimos decenios—, parte de un
planteamiento con una gran carga simbélica, donde ademds se tendrd que com-
probar con el tiempo la consolidacion de su capacidad relacional a escala mas
grande, dentro del eje de centralidad propuesto para el centro de Paris.
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Figura 9. Comparacion de la integracién infraestructura-espacio urbano. “Rivenari-
dad"y adherencia en el espacio-calle en los cuatro casos de estudio.

c. Euralille. Condicion de “riveranidad” sobre el viaducto Le Cor-
busier. Fuente: archivo personal, Mayorga y Fontana, 2009.

d. Rive Gauche. Condicién de “riveranidad” de la Biblioteca de
Francia sobre el frente fluvial. Fuente: archivo personal, Ma-
yorgay Fontana, 2011.

El espacio-calle es el ambito que agrupa con coherencia
acontecimientos y personas en un trazado claro, en el que
los espacios publicos son los mas importantes de la planta
de la ciudad, y donde todas las demds funciones se sitian,
convincentemente, a lo largo de las calles y dando a ellas
(Gehl, 2006). | (3
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