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Finalizamos un largo camino

Juan Schiaretti
Gobernador de la Provincia de Cérdoba

En 2019 logramos finalizar un camino que se inici6 62 afios antes, a mitad del siglo pasado.
Una obra pensada y planificada en un contexto de crecimiento, transformacién y desarrollo
de la ciudad, hoy esta concretada y fortalece el significado y la voluntad de modernidad de la
capital de Cérdoba. La obra de cierre del anillo de circunvalacién supera el mero dmbito vial y
define su significado al interior de la ciudad, pero también define y potencia el rol de Cérdoba
en su entorno nacional e internacional.

Es una obra hacia adentro y hacia afuera, que permite irradiar desde Cérdoba hacia la region,
y convocar a ella. De este modo se integra, fuerte, a la Red de Accesos a Cordoba (RAC).

Desde 1997, cuando se conformé Caminos de las Sierras, esta empresa fue concebida por la
Provincia para la modernizacién y mantenimiento de las nueve rutas de acceso a la ciudad y
de la avenida Circunvalacion. Y a partir de 2010, con el Gobierno de la Provincia como socio,
le dimos un fuerte impulso, ampliando las trazas existentes, construyendo nuevas autoviasy
mejorando de forma significativa la condicién del transito y la seguridad vial en las rutas que
conforman esta red.

El cierre de la circunvalacién nos mostré desde el dia uno, con el volumen de transito que
se volco a ella, la importancia de esta obra, que ordena ese transito, tanto el urbano como
el pasante, de manera agil, fluida y con altos niveles de seguridad. A la vez, su planificacion
consider6 a largo plazo y con altos méargenes de seguridad el manejo de los desagiies y de
las cuencas hidrdulicas dominantes en la ciudad, mediante una gran obra que se desarrollé
debajo de la que vemos, y que con su presencia invisible brinda seguridad y previsibilidad.

En su totalidad, esta obra de gran envergaduray de alta complejidad convocd a uninmenso e
interdisciplinario grupo de especialistas a trabajar en el proyecto y en su concrecién, porque
se debia cerrar el anillo, pero —a causa de la gran expansion que la mancha urbana tuvo en las
Ultimas décadas- el desarrollo de su trazado atravesaba ahora el interior mismo de la Ciudad
de Cérdoba. Asi una vez méas el exitoso MODELO DE GESTION CORDOBA logrd el objetivo de
culminar la obra en un plazo acotado y con excelente resultado.

Con esta obra Unica, segura y moderna, potenciamos la RAC, beneficiando notoriamente a
la capital provincial, pero a la vez —estoy convencido- mejoramos la vida diaria de todos los
cordobeses, vivan donde vivan, y consolidamos a la Provincia en la vanguardia del desarrollo
técnico.
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INTRODUCCION

Abordar el proceso de construccién y cierre del anillo de circun-
valaciéon implica, en gran medida, dar cuenta de la constitucion y
el desarrollo de la ciudad de Cordoba, proceso en el que fueron
de graninfluencia las distintas corrientes urbanisticas, y en el que
no pueden obviarse los procesos sociales y los distintos estilos
de vida ligados, fundamentalmente, a los cambios en los modos
de produccion.

El primer capitulo de este libro intenta recorrer el estado de situ-
acion del urbanismo desde las corrientes internacionales a su
desarrollo e interpretacion en nuestro pais y nuestra ciudad. Un
recorrido a esta disciplina que desde las primeras décadas del
siglo estuvo signada por las ideas de diagndstico, planificacién

B Y T

y escala territorial, tres conceptos que son la espina dorsal de la
obra de avenida Circunvalacion.

La descripcién del crecimiento urbano de Cordoba atraviesa el
capituloy, junto con él, el camino del anillo, el recorrido que llevd
desde su concepcion, en una primera propuesta no realizada, alla
por mitad de la década de 1920, cuando bajo la intendencia del
ingeniero Olmos se realizé un primer proceso de planificacion ur-
bana con regulacion del Estado.

Es entonces cuando aparece la figura del ingeniero agrénomo
Benito Carrasco, quien desarrollé un ambicioso plan cuyo diag-
nostico integral incluyd un importante material de relevamiento
fotogréafico -realizado por primera vez mediante fotografia aérea



con fines civiles—, un plano detallado de la ciudad, proyecciones
de crecimiento demogréfico y de trénsito, y una serie de indica-
ciones innovadoras en el dmbito local.

Con ese trabajo de Carrasco comienza a vislumbrarse un plan
de ordenamiento territorial que integra el disefio con el paisaje 'y
que incluye el primer esbozo de un gran anillo de circunvalacion,
“la gran avenida de circunvalacién que limita la cintura urbana
de la ciudad”.

Esta idea es retomada luego en los lineamentos del plan regula-
dor desarrollado por un equipo de profesionales encabezado por
el arquitecto italiano Ernesto La Padula, que llegd a Cérdoba, en
1948, para incorporarse a la Facultad de Arquitectura de la UNC
con una nueva catedra: Urbanismo.

Es La Padula quien plantea, en su Plan regulador para la ciudad
de Cordoba, aprobado en 1962, el disefio de la avenida de circun-
valacién que, casi 60 afios mas tarde, llegd a concretarse comple-
tamente.

Claramente los vaivenes econdmicos, politicos y sociales que
marcaron el devenir de la segunda mitad del siglo pasado en
nuestro pais y en la provincia de Cérdoba, signaron también la
suerte de esta avenida de circunvalacién, con periodos construc-
tivos que podriamos dividir en dos ciclos: 1974/2011, de inicio
y construccién de los dos tercios del anillo con gran libertad de
ocupacion de suelo, y 2015/2019, con la finalizacion y cierre del
anillo en una compleja realidad urbana.

Un abordaje de la estrategia ejecutiva —en el capitulo 2- con los
objetivos y desafios que demandd la ejecucion de los distintos
arcos, la obra hidraulica y las distintas tecnologias aplicadas, da
cuenta del desafio que esta obra significd para el Gobierno de
Cérdoba, que ya en 2015 habia realizado un proyecto integral
junto al arquitecto Daniel Rey, luego Secretario de Arquitectura
de la Provincia, y el ingeniero Ricardo Edelstein, por entonces al
frente de Caminos de las Sierras. De esta forma, y en un perio-
do de tiempo relativamente corto, el gobernador Juan Schiaretti
logré sembrar las bases que permitieron materializar este ambi-

cioso objetivo que se habia hecho esperar tantos afios.

Se trataba, en suma, de unir, atravesando dreas neurdlgicasy en
algunos casos densamente pobladas, los extremos ya realizados
de la avenida, sin detener la circulacion vehicular ni la vida diaria
urbana.

A finales de 2019, con el cierre de los 17 kildmetros restantes,
desarrollados sobre una traza muy similar a la propuesta por La
Padula, el anillo de circunvalacion quedd definitivamente con-
solidado. El proceso de cierre estd documentado en el capitulo
3 de este libro, en el que se aborda el proyecto en su conjunto,
la estrategia ejecutiva de dividir la obra para poder avanzar en si-
multaneoy en un periodo muy corto realizarla, con un analisis de
cada uno de los seis tramos proyectados con sus caracteristicas
particulares, viaductos, nuevos puentes, distribuidores y salidas.
El cierre del trabajo y de la obra se plasma en el capitulo 4, en el
que se pone de manifiesto la nueva vision de Cérdoba que tiene
quien transita la avenida Circunvalacién, una nueva forma de
aprehender la ciudad a través de secuencias, de nuevos encuen-
tros marcados por el ritmo moderno, de movimiento y velocidad,
que caracteriza a nuestra cultura.
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El urbanismo internacional:
estado de situacion 1920-1962

Joaquin Peralta

La urgente necesidad de ordenar el crecimiento y renovacion de las ciudades surge en el
contexto cadtico y contradictorio que el proceso de industrializacion produjo en Europa a
partir de la segunda mitad del siglo XIX.

“El urbanismo es un movimiento intelectual y profesional que surge como reaccién a los ma-
les de la ciudad industrial” (Hall, 1996, p. 16). Muchas de las ideas clave, de los principios
fundamentales, no se entienden si se los contempla fuera de este contexto.

La industrializacién trajo como consecuencia inmediata la aceleracién del proceso de con-
centracion de poblacion en ciudades, producido por las migraciones de la poblacién rural
alas ciudades y por el aumento de las tasas de crecimiento demogréafico.

El proceso de urbanizacion, a partir del siglo XIX es un fenémeno irremediablemente ligado
a los cambios en los modos de produccién y distribucién de las actividades econémicas
en el espacio.

Hacinamiento, promiscuidad, falta de higiene, obsolescencia tecnoldgica, infraestructura
deficitaria, espacio insuficiente, fealdad urbana, congestion, contaminacion, inseguridad,
inequidad, son algunos de los problemas mencionados por los informes sobre las ciuda-
des realizados en paises europeos y americanos en proceso de industrializacion.

Si bien el diagndstico es relativamente homogéneo en cuanto a las causas y consecuen-
cias del desorden urbano, las respuestas a esos problemas van a diferir estructuralmente,
ofreciendo distintos enfoques y soluciones, que podremos agrupar en algunas pocas ideas
clave, formuladas entre los Ultimos afios del siglo XIX y los primeros del XX, y repetidas,
recicladas y combinadas a lo largo del siglo XX. Algunas de esas ideas fueron formuladas
por un grupo relativamente pequefio de pensadores, profesionales calificados como fun-
dadores o pioneros de la planificacion urbana moderna.

Hasta 1910, en la grafica vision de Patrick Abercrombie, seglin lo cita Patrick Geddes en
1915, bastaba “mezclar en una botella el plan de extension urbana aleman, el boulevard
parisiense, la aldea jardin inglesa, el centro civico y el sistema de parques norteamericano, a
fin de consequir una mezcla mecdnica que podia aplicarse sin discriminacion y con buenos
resultados a todas las ciudades y aldeas del pais, con la esperanza de dejarla ‘urbanizada’
jQué suefio tan agradable!” (Geddes, 1960, p.19).

El camino del anillo / El urbanismo internacional: estado de situacion 1920-1962 17




La famosa seccion del
valle de Patrick Geddes,
en la version publicada en
1909. Muestra la relacion
entre los condicionantes
geograficosy el aprove-
chamiento de los recursos
naturales que hace el
hombre. Imagen pertene-
ciente al Patrick Geddes
Trust.

La ordenacién territorial, como disciplina de planificacion que
unifica la visién territorial, fundamentalmente la escala regional,
con la urbana, es relativamente reciente.

La tesis general defendida por Geddes, del andlisis previo al plan
y el “diagndstico antes del tratamiento” (Geddes, 1960, p.149),
sienta las bases metodoldgicas del planeamiento moderno vy
mantiene su vigencia durante muchas décadas.

En el capitulo 16 del libro Ciudades en evolucion, Geddes deta-
lla los contenidos béasicos que todo plan urbano debe poseer
aunque admite la posibilidad de adaptacion y ampliacién con-
forme a la individualidad. Segln el autor, “El andlisis regional y
sus aplicaciones -el desarrollo rural, el planeamiento y el disefio
urbano- estdn destinados a convertirse en pensamientos-claves y
ambiciones prdcticas de la generacion préxima, no menos cabal-
mente que lo fueron los negocios, la politica y la guerra para la
pasada generacién y para esta” (Geddes, 1960, p. 19).

La planificacion moderna

En las primeras décadas del siglo XX, y fundamentalmente en
los primeros afios después de la gran guerra, los paises recien-
temente industrializados o en proceso de industrializacién se
concentran en el problema de la vivienda obrera, como eje de
la discusion. Alemania impulsa desde la Republica de Weimar

un complejo programa de produccion masiva de vivienda. La
Siedlungpolitik permiti6 la asimilacién de los modelos tedricos
de las Gartensiedlungen, herederas de la tradicién inglesa pro-
puesta por Ebenezer Howard?, y puesta en practica por Raymond
Unwin?y Barry Parker.

La planificacion urbana y regional es enunciada posteriormente
en forma de modelo metodoldgico por los arquitectos y disefia-
dores queintegraron los primeros Congresos Internacional de Ar-
quitectura Moderna (CIAM). La Carta de Atenas, quiza el texto mas
representativo de las ideas sobre la ciudad funcional, enuncia los
principios del urbanismo.

Ya en 1923, Le Corbusier advierte sobre la necesidad de reformu-
lar el concepto de plan: “Los grandes problemas del futuro, dicta-
dos por las necesidades colectivas, presentan de nuevo la cuestion
del plan. La vida moderna exige, espera, un nuevo plan para la
casa y para la ciudad” (Le Corbusier,1964, p. 33). En su texto Tres
advertencias a los sefiores arquitectos, preconiza el plan por su
capacidad ordenadora, prescriptiva y uniformadora, su capaci-
dad reductora pero a la vez flexible: “la unidad de la ley es la ley
del buen plan: ley sencilla, infinitamente modulable”(Le Corbusier
(1964, p. 33).

En la propuesta tedrica de Le Corbusier, anterior a la Carta de Ate-
nas, es evidente la bisqueda intencional de una solution-type, en
abstracto: “Procediendo tal como un investigador en su laborato-
rio, he evitado todos los casos especiales y todo lo que pudiera ser
accidental; para comenzar he supuesto un emplazamiento ideal”
(Le Corbusier en Banham, 1965, p. 242).

De esta manera, el investigador urbano se aleja de la geografia'y

L En su libro A peaceful path to real reform, de 1898, reformulado luego
como Garden cities of tomorrow, que se publicd en 1902.

2 Ingeniero Raymond Unwin, Rotherham, Reino Unido, 1863-1940. Su
obra més difundida es Town planning in practice: an Introduction to the Art
of designing cities and suburbs, de 1909.



del contacto con el mundo existente para concentrarse en una
solucién preconizada, un sistema metodologico de aplicacién
general, elaborado en el ‘gabinete del investigador’.

Este sistema se presentd por primera vez, como sefiala Banham,
hacia 1921-22, en el proyecto Une ville contemporaine pour trois
millions d’habitants, y se volvid a presentar en la exposicion de
Parfs de 1925.

Esta intencion tipificadora® de la planificacién urbana y regional
de Le Corbusier es obviamente coherente con su concepcién del
hombre tipo, que define en la obra Hacia una arquitectura, de
1923: “Todos los hombres tienen el mismo organismo, las mismas
funciones. Todos los hombres tienen las mismas necesidades” (Le
Corbusier, 1964, p.108).

Esamanera de entender el urbanismo se contrapone programati-
camente a la version inglesa del planeamiento, desarrollada por
Abercrombie, e inspirada en las ideas de Patrick Geddes, donde
predomina la experiencia real de la ciudad analizada desde su
torre observatorio.

En Geddes, la incidencia geogréfica es fundamental para definir
el plan, y su estudio es considerado una condicién necesaria para
intervenir. Su seccion del valle desde las colinas hasta el mar es
una propuesta metodoldgica de valor universal, pero que debe
necesariamente adaptarse a las condiciones locales de observa-
cion.

?La tipificacién, como instrumento que asegure la aceptacion universal
del disefio, es defendida por el movimiento moderno desde mucho an-
tes. Herman Muthesius, en la asamblea anual de la Werkbund de 1914 el
antecedente mas cercano a los primeros CIAM-, planteaba: “La arquitec-
tura y la total esfera de actividad del Werkbund tienden a la tipificacion.
Sélo por la tipificacion pueden recobrar esa importancia universal que
poseian en edades de civilizacion armoniosa. Solo por la tipificacion como
una saludable concentracion de fuerzas, puede introducirse un gusto uni-
versalmente aceptado y que ofrezca sequridad” (Pevsner, 1977, p.34)
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En el caso del urbanismo y la planificacion territorial del movi-
miento moderno, la aplicacién concreta como plan deberd estar
necesariamente a cargo del Estado, de “la administracion de la
cosa publica que medira cuéles son sus obligaciones”. Reafirma
el espiritu de la Carta de Atenas, que finaliza con este principio:
“Elinterés privado se subordinard al interés colectivo’.

Los “profesionales del plan”, en cambio, pueden entenderse
como técnicos o artistas “que contribuirdn con la masa de sus ta-
lentos a este nuevo filon que los espera y que les ofrece las mds
hermosas posibilidades de poner su arte y su pasion al servicio del
bien comun” (Le Corbusier, 1964, p.165).

“Ville contemporaine”,
modelo tedrico de ciudad
para tres millones de habi-
tantes (Le Corbusier,1922).
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Plano de extension de
tranvia N° 4. Disponible en
Retarolli, Martinez, 1994.
Tomo Il.

La planificacion en Cérdoba

En Cérdoba, el proceso de planificacién regulado por el Estado
seinicia formalmente en la década del 1920. Sin embargo, antes,
durante los Ultimos afios del siglo XIX 'y primeros del siglo XX se
produce la expansion de los llamados ‘barrios pueblo’: San Vi-
cente, Alta Cérdoba, General Paz, Alberdi. Si bien estas barriadas
no responden a una planificacién global de la ciudad, tampoco
son sélo el resultado de la ocupacion espontanea.

En el caso de Nueva Cérdoba, al sur de la ciudad, la ampliacién

]
.

de la mancha urbana se hace por expresa voluntad politica, otor-
gando financiamiento estatal a la iniciativa de Miguel Crisol. La
llegada del ferrocarril en 1870y la industrializacion incipiente en
torno al cambio de siglo impulsaron la construccién de nume-
rosas obras de infraestructura de escala regional. Entre las més
destacadas estd, sin duda, el embalse y dique San Roque*, obra
monumental hizo posible la provisién de agua a la capital pro-
vincial y la creacion del sistema de quintas con un extensisimo
sistema de riego por canales.
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El primer proceso de industrializacién trajo aparejada la transfor-
macién de la ciudad, que abandond progresivamente su perfil
colonial e incorporé las nuevas instituciones burguesas, como
el teatro, los museos, el parque, las estaciones de ferrocarril, los
mercados barriales, las escuelas publicas y las academias.

En 1894 se define el ejido definitivo de la ciudad®, que abarca 576
km cuadrados, incluyendo las areas rurales aledafias y el rea de
quintas. Este incipiente proceso de modernizacion fue acompa-
fiado por un conjunto de obras publicas de tendido de infraes-
tructura en el area central y en la expansion de la Nueva Cérdoba,
alcanzando algunos servicios también a los barrios pueblo: ten-
dido de agua potable, iluminacion publica, empedrado de calles,
arbolado ornamental, alcantarillado y cloacas. El resto de la ciu-
dad continuara sin servicios municipales hasta muy entrado el
siglo XX.

El proceso de sustitucion de la edificacion residencial sera mu-
cho mas lento: la ciudad conservara el perfil de edificios de no
mas de dos plantas hasta el siglo XX. El primer reglamento de edi-
ficacién aparecera recién en 1900 (Page, 1991, p.17)

Los servicios de transporte urbano comenzaran a desarrollarse
recién a inicios del siglo XX, con la extension de los circuitos de
los primeros tranvias tirados por caballos®.

El plano de tranvias de 1909 supone la primera obra de integra-
cién urbana, entre los barrios del primer anillo de expansién y el
centro de la ciudad, y por consiguiente una de las primeras ac-
ciones de planificacién que apuntan a mitigar los efectos de la

#Como cuenta Luis Rodolfo Frias, esa obra fue impulsada por el gober-
nador Gregorio Gavier, bajo la tutela de Miguel Angel Judrez Celman,
desde el afio 1883, y concretada durante la gobernacion de Ambrosio
Olmos. Los instrumentos legales utilizados para las obras de riego estan
vinculados a la negociacion de Miguel Crisol para la urbanizacién de los
Altos del Sur de 1887, hoy Nueva Cérdoba (Frias, 1985, p.184).

® Fijado como un cuadrado de 24 kilbmetros de lado, con ejes central-
es en la plaza San Martin, centro fundacional de la ciudad. Ley del 2 de
enero de 1894. Archivo Histérico Municipal de Cordoba.

segregacion espacial forzosa entre el area central y los sectores
residenciales barriales. Pero sélo provee de servicio a los secto-
res consolidados de los barrios burgueses, excluyendo a los arra-
bales, y sectores periféricos, que continuaran por muchas déca-
das sin conexion fisica con la ciudad. (Plano pag. 20)

La situacion de la vivienda no ha mejorado sustancialmente en
los primeras décadas del siglo XX. El censo de 1914 muestra al-
gunos datos constatables: 2.870 habitaciones en alquiler, que
pueden alojar mas de 8 mil personas. 3.883 ranchos, con 3753
hogares en condicion deficitaria (Roggio, 1997, p.191).

En 1927, la ciudad asume por primera vez la necesidad de una
planificacién urbana integral que ordene el crecimiento de la
ciudady permita una prevision razonable de los servicios. El pro-
yecto’ es encargado al ingeniero agrénomo Benito Carrasco. La
memoriay expediente urbano se estructura en tres partes.

De la primera parte, rescatamos fundamentalmente los antece-
dentes que menciona, entre ellos el Plan de Camberra®, por el
parecido con las soluciones proyectuales adoptadas para el caso
Cordoba, y algunos ejemplos norteamericanos, para los que no
ahorra elogios.

Es importante la comprensién de las condiciones en que se en-
cuentra la disciplina en el periodo entreguerras. Por un lado, tie-
ne una fuerte impronta higienista; por otro lado, una tradicion

®La extension de los recorridos, seglin plano de A. Abbadie de 1911 con-
sultado en el Archivo Historico Municipal de Cérdoba (A-2-45; F° 43), in-
cluia Nueva Cérdoba, General Paz, San Vicente, Alta Cordoba y el barrio
La Toma (hoy Quintas de Santa Ana).

7 Ordenanza municipal 2859, aprobada por Emilio F. Olmos y José A-
guirre Cdmara el 26 de diciembre de 1927.

8 El proyecto de la nueva ciudad de Canberra, decidido en 1908 y funda-
da en 1912, se construyd a partir del proyecto ganador de concurso de-
sarrollado por W. B. Griffin. Del concurso participaron ademés Saarinen,
Agache, y otros. Los proyectos presentados coinciden en la bisqueda de
trazados radiocéntricos, la importancia de la superficie verde y la dife-
renciacion de los barrios segin su funcién.
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beaux arts, preocupada por el embellecimiento monumental de
la ciudad, y las muy recientes indicaciones aportadas por Ray-
mond Unwin, cuyo texto L'etude practique des plans des villes. In-
troduction a l'art de dessiner les plans d’amenagement et d’exten-
sion® ha ingresado a Cordoba, en su version francesa, justamente
en la década de 1920.

En ese contexto, destinar recursos a los estudios preliminares,
a la ejecucién de obras de saneamiento, incluyendo viviendas
obreras, es claramente progresista.

El aporte méas valioso del Plan Carrasco fue, indudablemente, su
diagnostico integral de ciudad, que incluye un importante mate-
rial de relevamiento fotogréfico, realizado por primera vez con fo-
tografia aérea con fines civiles, y el plano detallado de la ciudad,
que representa la mejor actualizacion cartogréfica de la ciudad
desde el catastro Machado™*.

El prolijo trabajo realizado™ incluye las proyecciones demogréfi-
cas de la ciudad, proyecciones de crecimiento de transito, y una
serie de indicaciones muy innovadoras en el &mbito local, para
la localizacién de actividades productivas, y de las dotaciones de
equipamiento, considerando las condiciones geogréaficas locales
y la disponibilidad de tierras.

9 Ese muy influyente texto de Unwin, publicado en 1919, indudable-
mente fue fuente de inspiracion del Plan Carrasco de 1927. La edicion
que ingreso a la entonces Academia de Ciencias de Cordoba en 1923
cuenta con traduccién del inglés de W. Mooser, fue revisado y puesto a
punto por Leon Jaussely y publicado en Paris por Libraire Centrale des
Beaux Arts.

10°El catastro Machado, realizado entre 1884y 1889 por los agrimensores
Angel Machado y Ele4zar Garzén, es el mas importante registro de la
parcelacion y ocupacion del suelo urbano en Cérdoba desde la época
colonial, y es una obra de consulta ineludible sobre las condiciones de
la ciudad hasta la década de 1920.

1t Para ampliar la informacion sobre los alcances del plan, se sugiere
consultar el articulo £/ primer plan requlador de la ciudad de Cordoba
(Page, 1993).

Indudablemente inspirado en las realizaciones europeas del mo-
vimiento de los garden suburbs, el Plan Carrasco intenta traer a
Cérdoba los aportes que Unwin preconiza y en el concepto de
unidad vecinal (neighborhood unit), que desarrolla Clarence Pe-
rry en su Regional survey of New York and It environs*, justamente
en la segunda mitad de la década de 1920.

Pese al muy favorable respaldo politico que tuvo, tanto de las
autoridades municipales como de la administracion provincial =,
y pese a la excepcional oportunidad de desarrollo que significo
para la ciudad la radicacién de la primera fabrica militar justa-
mente en 1927, este plan nunca fue concretado. En el caso de
Cérdoba, hubo que esperar al restablecimiento democratico y
al advenimiento del gobierno de Amadeo Sabatini (1936 - 1940),
para que la ciudad experimentara una nueva etapa de renovacion
y modernizacién.

En el plano de la vivienda social promovida por el Estado, los
nlmeros son muy poco significativos. El resto de las condiciones
descriptas se mantiene, e incluso empeora.

Sin embargo el legado de Carrasco se mantiene vivo en el esque-
ma de la avenida Circunvalacién, cuyos perfiles, lejanamente
asociables a la ciudad lineal de Soria y Mata, reaparecerdn mu-
chos afios después en los lineamentos del plan regulador de-
sarrollado por un equipo encabezado por el arquitecto italiano
Ernesto La Padula —arribado a Cérdoba en 1948- por encargo del
Gobierno de la Provincia.

2 Mas tarde, Clarens Perry desarrolla el concepto tedrico con mucho
mayor complejidad en Housing in the machine age, enlazando los con-
tenidos socioldgicos con conceptos técnico-funcionales y de dimensio-
namiento de los distritos en funcién de su poblacién escolar.

3 Ramon J. Carcano ejerce su segundo mandato como gobernador pro-
vincial a partir de 1925, con una oposicién muy desfavorable, tras ser
elegido en unos comicios muy conflictivos.



Cordoba y su contexto transformador.

Cuatro décadas de impulsos modernizadores: 1920 - 1962

Pedro Cufré

En Argentina, el proyecto moderno alcanzo su punto mas alto en
las cuatro décadas que van desde la década de 1920 a la de 1960.
Y el periodo de mayor impulso, propiciado por las acciones siste-
maticas llevadas adelante desde el gobierno nacional, fue el de
las décadas de 1940y 1950.

Estas acciones modernizadoras, que se dieron de diversas mane-
rasy a distintos niveles, estatales y privados, tuvieron un profun-
do impacto en la ciudad de Cérdoba, cambiaron notablemente
su imagen. Repasemos algunos de esos destellos modernizado-
res.

Sin lugar a dudas uno de los hechos culturales mas significativos,
que cambid por completo la forma de movilizarnos, disminuyo
los tiempos de traslado e incluso modificé significativamente los
modos de vida, fue el uso masivo del automouvil.

Los primeros automoviles llegaron al pais hacia 1888, y aunque
en un primer momento estuvieron restringidos para su uso de-
portivoy para las clases sociales con mayor poder adquisitivo, en
las décadas siguientes su uso se fue generalizando y masificando
paulatinamente.

En 1904 se cred el Automévil Club Argentino, institucién de re-
levancia que durante los afios 30 impulsé la materializacion de
una red de caminos y carreteras entre ciudades y pueblos de
toda Argentina y de modernas estaciones de servicio. Y Cérdoba
no quedo excluida de esa red. Entre los primeros eventos reali-
zados por el ACA se encontraban las caravanas y los picnics de
weekend que la institucion organizaba junto al cuerpo societario
y las exploraciones hacia el interior para relevar la deficiente red
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de caminos, en un pafs donde el principal medio de movilidad
era todavia el ferrocarril.

Por impulso del presidente Hipélito Yrigoyen, en 1922 se cred
la empresa estatal Yacimientos Petroliferos Fiscales (YPF), que
durante ocho afios estuvo encabezada por el ingeniero Enrique
Mosconi, increment6 las exploraciones y fortalecié el proceso de
extraccion del material.

Mediante acciones conjuntas, el Automavil Club Argentino e YPF
se encargaron de fomentar una red de carreteras que en las dé-
cadas siguientes a la de 1930 estimularén —junto a otras acciones
llevadas adelante desde el estado nacional- el turismo vy el uso
recreativo del automdvil en el pais.

Durante los afios 20, en la ciudad de Cérdoba y bajo la intenden-
cia delingeniero Emilio Olmos, toma cuerpo una de las primeras
acciones significativas a nivel urbano. Olmos contrata al ingenie-
ro Benito Carrasco para que disefie el primer plan regulador de
la ciudad, de lo que surgira el titulado “Plan regulador y de ex-
tensién”, de 1927. Cabe destacar que, si bien sélo se concreté el
ensanchamiento de una de las principales arterias de la capital
provincial —el corredor Olmos/Colén-, algunas de las ideas es-
bozadas en este plan fueron retomadas por su homélogo de la
década de 1950.

Toda las acciones impulsadas a finales de la década del 20 no
quedaron ajenas a lo que significaron en términos econdémicos
los catastréficos acontecimientos del “jueves negro” de octubre
de 1929: la caida de la Bolsa de Nueva York y la consecuente de-
bacle econémica a nivel global.
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Luego del desplome bursatil, Argentina abri6 la década de 1930
con un golpe de Estado encabezado por el General José Félix
Uriburu y el ex ministro de Guerra Agustin P. Justo contra el pre-
sidente Hipdlito Yrigoyen, quien ejercia su segundo mandato. A
mediados de ese convulsionado decenio, accede al gobierno de
la provincia de Cordoba el doctor Amadeo Sabattini, quien seréa
uno de los grandes impulsores de la modernizacion provincial.
Durante su gestion se cred la Direccion Provincial de Hidraulica,
que llevd adelante la creacion de grandes obras de infraestruc-
tura como los diques La Vifia, el nuevo San Roque y el de Cruz
del Eje, la construccién y pavimentacion de rutas provinciales y
la creacién de fabricas militares de armamento, que constituye-
ron la base de la industrializacion de Cordoba. También es remar-
cable como accién modernizadora, la creacion de 173 escuelas,
que, con suimagen simpley racionalista, representaban una nue-
va era en materia de educacion provincial.

Asi como en la Provincia asumié un Gobernador de la Union Ci-
vica Radical, en la ciudad hizo lo propio Donato Latella Frias. Du-
rante sus dos mandatos —el segundo de ellos trunco por el golpe
militar de 1943- Latella Frias llevo adelante una de las obras de
ingenierfa y paisajisticas que cambiaron rotundamente parte de
la imagen urbana de la ciudad: la sistematizacion del arroyo La
Caflada.

Durante afos, este arroyo de régimen aluvional habia sometido
a la ciudad a severas inundaciones, la Gltima de ellas ocurrida el
1 de enero de 1939. Frente a ese problema recurrente, la Munici-
palidad y la Direccién Provincial de Hidraulica disefiaron un pro-
yecto de sistematizacién que implico la demarcacion del cauce,
la construccion de avenidas laterales, puentes y la forestacion de
sus orillas, que otorgd a “La Cafiada” asi intervenida el particular
aspecto que la caracteriza.

Luego del golpe de 1943, los trabajos de La Cafiada continuaron,
bajo la intendencia del comisionado municipal arquitecto Julio
Otaola, hasta la finalizacion del primer tramo.

Otra accién que materializé el intendente Latella Frias fue el di-
sefio y construccion de un arco de ingreso a la ciudad sobre la

ruta nacional 9 para conmemorar los 370 afios de la fundacién de
Cérdoba. No obstante esa fuerte connotacion simbélica conme-
morativa, el arco festejaba también, de alguna manera, la llegada
del asfalto a esa ruta que conectaba con Buenos Aires, que habia
ocurrido solo unos afios antes.

Al igual que la década de 1930, los afios 40 se abrieron con un
golpe militar. Esta vez, liderado por los generales Arturo Rawson,
Pedro Pablo Ramirez y Edelmiro Farrell, cuyo gobierno serd, hasta
las elecciones de 1946, la plataforma para la popularidad del Ge-
neral Juan Domingo Perdn.

Cuando la formula Perén-Quijano asume el Gobierno Nacional,
lleva adelante diversas acciones, entre las cuales se destaca su
Pacto de Gobierno, materializado en el Plan Quinquenal, un con-
junto de medidas implementadas en cinco afios con la intencién
de fortalecer la industria y la agricultura.

Capitulo aparte, otra accion modernizadora que se materializd
durante aquellos afios en el marco del Plan Quinquenal, fue la
construccién de la tan ansiada Ciudad Universitaria.

En 1929 el entonces rector de la Universidad, Luis J. Posse, habia
presentado un proyecto —que no habia logrado cuajar- para la
creacién de una ciudad universitaria en los terrenos que habia de-
jado la Escuela de Agricultura, colindantes con el barrio de Nueva
Cérdobay con el centro de la ciudad.

Con el peronismo en el poder, en 1948 el nuevo Rector de la Uni-
versidad, José Miguel Urrutia, presento, entre otros, un proyecto
para la “Ciudad Universitaria Presidente Perén”. Este proyecto,
que tampoco prosperd, tenia la misma intencién que el de su pre-
decesor: afianzar la identificacién entre Ciudad y Universidad.
Los terrenos en que se proyectaba la Ciudad Universitaria habfan
sido cedidos por entonces a la Fundacién Eva Perén, que entre
1949y 1955 realizé la primera concrecion de lo que luego seria la
Ciudad Universitaria, con el arquitecto Jorge Sabaté a cargo del
proyecto entre 1951 y 1954. Recién en 1961 se llamé a concurso
para el proyecto de ordenamiento general y anteproyecto de la
Facultad de Ciencias Econdmicas, resultando ganador el proyecto
presentado por los arquitectos Taranto, Arias, Hobbs, Diazy Revol.



Es importante destacar por estos afios de principio de los 50, la
figura a nivel provincial del gobernador el ingeniero Brigadier
Juan Ignacio San Martin, quien fue otro de los impulsores de la
industria cordobesa, primero desde su cargo como Director del
Instituto Aerotécnico —creado sobre la Base de la Fabrica Militar
de Avionesy transformado posteriormente en las Industrias Aero-
nauticas y Mecanicas del Estado (IAME)-y luego desde la gober-
nacién promulgando la Ley de Promocion Industrial.

La ciudad no quedo ajena a este proceso, ya que entre 1951y 1954
asumié la intendencia Manuel Martin Federico, promotor -entre
otras acciones de modernizacion y en el marco del segundo Plan
Quinquenal- del Plan Regulador, encabezado por el arquitecto
Ernesto La Padula en 1954.

El golpe de estado de 1955, que derrocd a Juan Domingo Perdn,
habilito la introduccidn de las ideas progresistas de Arturo Fron-
dizi, tratando de borrar cualquier rastro del peronismo. Pero las
politicas de fomento industrial que venian a consolidar el trabajo
llevado adelante en las Ultimas cuatro décadas ya habian comen-
zado a verse reflejadas en la ciudad y en sus habitantes.

A mediados de los afios 50, Cérdoba ya veia los resultados del
impulso modernizador con el asiento de plantas automotrices
como las Industrias Kaiser Argentina (IKA) en la zona sur de la
ciudad, la planta de FIAT en el este, y la de IAME al oeste. La fiso-
nomia de ciudad colonial habia comenzado a cambiar. Nuevos
barrios aparecieron en cercanias de esas industrias —Olivos, Mai-
pUy Santa Isabel-, y edificios en altura comenzaron a transformar
el perfil del centro de la ciudad.

El camino del anillo / Cérdobay su contexto transformador. Cuatro décadas de impulsos modernizadores: 1920 - 1962 25




Ingeniero Benito Carrasco: El “Plan reguladory de extension

de la Ciudad de Cordoba”. 1927

Valeria Druetta

Botanica, paisajismo, urbanismo

El ingeniero Benito Carrasco se gradué en la Facultad de Agro-
nomia y Veterinaria de Provincia de Buenos Aires, en La Plata,
en 1900. Fue discipulo directo de Carlos Thaysl, el padre de los
paisajistas argentinos, autor de nuestro Parque Sarmiento entre
otros innumerables parques y paseos fundados en todo el pais.
Thays no solo figura como director de la tesis de grado de Carras-
co —que versaba sobre “Fitogeografia de varios arboles indigenas
cultivados en el Jardin Botanico Municipal’-, sino que inmedia-
tamente después de su graduacion, incorporé a su discipulo a
la Direccion de Parques y Paseos de la Municipalidad de Buenos
Aires, de la que era activo director desde su llegada a Argentina,
en 1891.

Recordemos que Thays poseia un espiritu cientifico que lo lle-
vé a ir, més alla de su rol de disefiador, hacia la investigacion
en botanica, y particularmente en especies nativas. Fue el alma
mater y fundador del Jardin Botanico de la ciudad Buenos Aires,
inaugurado en 1898, cuyo objeto era la aclimatacion de especies
autéctonasy exdticas para objetivos cientificos, recreativos y pai-
sajisticos. El trabajo realizado fue tan meticuloso que en pocos
afios se convirtié en un centro de investigacion de relevancia
internacional3. Y es en ese ambito de estudio y valoracion de la
flora autéctona donde Carrasco desarrolla sus primeros afios en
la profesion.

Entre 1906 y 1908 viaja por Estados Unidos y Europa y a su regre-
so, inspirado, publica La ciudad del Porvenir, su gran postulado
tedrico sobre el urbanismo del futuro. Este proyecto lo acompa-
flara toda su vida, hasta su enfrentamiento con Forestier en los
afios 20.

En este fructifero ambiente, Carrasco desarrolla el primer tramo
de su carrera. Thays se retira en 1913 y Carrasco lo sucede en el
puesto de Director de Parques y Paseos entre 1914 y 1918. En su
gestion continla la obra del maestro incorporando al ya presti-
gioso Jardin Botéanico la Escuela de Jardineros, la Biblioteca de
Boténica y el Gabinete de Fotografia, asi como varios herbarios y
semilleros para garantizar la reproduccién de especies.

Su labor intelectual y académica de promocién del rol del pai-
sajismo en el desarrollo comunitario y urbano lo conduce a crear
en 1918 la Catedra de Planificacién de Parques y Jardines en la

! Es interesante destacar que Carlos Thays (Paris, 1849 - Buenos Aires,
1934) llega a la Argentina contratado para el disefio del Parque Sarmien-
to en la Ciudad de Cérdoba. El comitente es Miguel Crisol, quien desarro-
llard urbanisticamente las barrancas de la Nueva Cérdoba, siguiendo un
trazado con diagonales propio de la ciudad haussmaniana en el que no
podia faltar un parque urbano. A partir de alli se sucedera una vasta obra
asi compilada por el historiador de arquitectura Alberto di Paula: “Sus
trabajos, en conjunto, impresionan por el volumen, la dispersién dentro
y fuera del pais y la dindmica que puso en juego para atenderlos a lo lar-
go de su vida, concretando la parquizacion de casi cincuenta estancias,
mas de cuarenta residencias y palacios, y treinta y seis grandes obras
pUblicas: cinco plazas, siete parques y una avenida (la actual Figueroa
Alcorta), en la Capital Federal; tres plazas y once parques en el interior
del pafs; tres plazas y dos parques en paises limitrofes y cuatro conjuntos
urbanos: el Balneario Carrasco en Uruguay, Palermo Chico en Buenos
Aires, Chovet en la Provincia de Santa Fe y Luro Roca (no concretado),
en el partido bonaerense de San Vicente” (Liernur y Aliata, 2004, p.115).



Facultad de Agronomia de Buenos Aires. Por ello también, al par-
ticipar del Primer Congreso Argentino de Urbanismo, en 1935,
propone la creacion de un Instituto de Altos Estudios Urbanos
y Administracién Municipal dependiente de la Municipalidad de
Buenos Aires, destinado a la formacién de agentes y profesiona-
les en la construccion del paisaje urbano.

Habiendo ya terminado su labor en la direccion de parques y en
franca oposicion a laintervencion de profesionales fordneos en la
ciudad de Buenos Aires*, Carrasco desarrolla a partir de la segun-
da década del siglo una fecunda etapa como profesional liberal,
abocandose a diversos proyectos en el interior del pafs. Dentro
del ciclo de sus grandes proyectos urbanos, podemos nombrar el
Plan para Mendoza (1915), el Plan para Cérdoba (1927) y el Plan
para Concordia (1928-29).

El paisajismo que urbaniza del ingeniero Carrasco

El gran aporte de Benito Carrasco en el desarrollo de las discipli-
nas asociadas al disefio de la ciudad radico en la integracién en-
tre el disefio del paisaje y el planeamiento urbano. Su propuesta
mas integral en este sentido fue la creacion de una rama auténo-
ma, como los landscape studies ya existentes en Estados Unidos,
que comprendian estudios de paisajismo, urbanismoy planifica-
cién regional. Entendiendo la salud como un fenémeno social y
siguiendo los lineamientos marcados por el higienismo, Carrasco
plantea entonces el rol decisivo del verde en la ciudad y la necesi-
dad de su incorporacién en el planeamiento moderno mediante
el arbolado urbano, la incorporacion de parquesy areas verdesy
el planteo de tejidos abiertos con vivienda aislada, siguiendo los
postulados de la “ciudad-jardin”.

En este marco, el parque urbano es para Carrasco siempre una
herramienta higienista a implementar y su funcién debe estar
orientada al desarrollo social. En este sentido se configura como
nodoy articulador del vecindario, por lo que debe estar asociado
a una infraestructura social de masas como clubes, hospitales,
colonias de vacaciones y actividades productivas como tambos
y huertas comunes®.
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Es innovadora esta concepciodn, sobre todo sila pensamos en re-
lacion al bucdlico parque francés que habia sido el modelo hasta
entonces, destinado casi exclusivamente al paseo y la recreacién
de una clase idealizada. Por el contrario, Carrasco trabaja sobre
una situacion real, la ciudad expandida espontéanea y explosiva-
mente por los movimientos migratorios internos y externos.

En cuanto al funcionamiento de la ciudad y el sistema vial, pro-

A partir de 1920, Carrasco desarrollé varias ideas para el Plan para la Co-
mision de Estética Edilicia de la Ciudad de Buenos Aires (1920-25), pero
la intendencia Noel convocé luego al profesional francés Forestier, que
actuo entre 1923y 1925.

° El ejemplo més completo de este tipo de planeamiento fue el del Par-
que Centenario, proyectado con motivo de los festejos de 1910 por la
Direccién de Parques, de la que Carrasco formaba parte junto a su men-
tor Thays.
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Plano de la ciudad de
Cérdobaincluido en el
plan de Carrasco de 1927.
Vemos que estan marca-
das todas las barrancas,
se incluyen las nuevas
urbanizaciones en cuadri-
cula hacia el este, figura el
Parque Sarmiento como
limite sury esté ya com-
pleto el trazado ferroviario,
a partir del cual se definen
las lineas de crecimiento
de la mancha urbana.
Hacia el oeste y al norte
del rio Suquia se destaca
un gran vacio, ocupado en
parte por el hipédromo.
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pone una organizacion por zonning, es decir por la definicion de
areas funcionales diferenciadas, conectadas por grandes aveni-
das que enlazan ejes institucionales o que articulan la ciudad con
la region. Estos grandes paseos se combinan con trazados mixtos
en la escala barrial, con preferencia por la disposicién radiocén-
trica combinada con diagonales. Sus disefios evocan una imagen
de la ciudad en la que la belleza es entendida como forma de
educaciony elevacion del gusto de la sociedad, de acuerdo a los
postulados del movimiento de city beautiful.

Benito Carrasco integra el grupo de profesionales que ayudd a
cristalizar la idea del urbanismo como disciplina y la necesidad
de un plan de desarrollo para la ciudad.

La ciudad en 1927

Entre 1895y 1929, la ciudad de Cérdoba cuatriplica su poblacion,
llegando a registrar uno de los mayores indices de crecimiento
urbano de la Nacion, con una tasa de 3,56%, superada solo por
las ciudades de Rosario y Santa Fe. Es en la primera fase (1895 -
1914) cuando el incremento se da de manera mas pronunciada,
pasando Cérdoba de 54.763 habitantes en 1895 a 134.935 veinte
afios después: mas del doble (Collado, 2007)e.

La transformaciéon acelerada de la mancha urbana, potenciada
por la incorporacion de nuevas tecnologias y medios de trans-
porte (el tranvia se instala en 1909) introdujo asf a la pasiva capi-
tal mediterranea de lleno en la masividad, el caos y la aceleracién
de la vida moderna.

Frente a esta situacion, las gestiones progresistas del gobernador
Ramon J. Cércano, particularmente en su segunda gestion (1925
- 1928), y del intendente Emilio F. Olmos (1925 - 1929) buscaron
cambiar la fisonomia de la ciudad a partir de una serie de inter-
venciones puntuales. Persiguiendo un mejoramiento general de
la calidad de vida de los cordobeses, esta dupla buscé una mo-
dernizacion a partir del mejoramiento de arterias e infraestructu-
ra, tanto en el centro como en el conjunto de la ciudad.

En el centro se construyen el Mercado Norte y el Mercado de
Abasto, extendiendo la centralidad hacia el norte y hacia el sur,

hacia areas antes consideradas marginales, ubicadas en ambos
lados del cauce del rfo. Se inicia a su vez la construccién del Pa-
lacio de Justicia, que representa una definitiva “colonizacién” de
sectores no del todo consolidados hacia el oeste, como eran los
bordes del arroyo La Cafiada. El eje San Jerénimo se dinamiza
con la incorporacion de un nuevo teatro frente a la plaza, el Tea-
tro Real, y del edificio de la Caja Popular de Ahorro, en la intersec-
cion de esta arteria con avenida General Paz.

Como gran gesto moderno, se ensancha el tramo de la avenida
Colén-Olmos que atraviesa el area central de este a oeste, pro-
moviendo de esta forma la acelerada construccion sobre esas
veredas de numerosos edificios en altura, orgullosos pioneros en
el uso del hormigdn y en la instalacion de ascensores. Por el sur,
se continla el bulevar San Juan hacia el oeste y posteriormente
se sistematiza su traza hacia el este (1929-1930). También se pa-
vimenta y ornamenta el bulevar Chacabuco. Pero aqui se siguen
criterios de embellecimiento urbano, otorgandole a ambos bule-
vares un refinado y bucdlico caracter de aletargado paseo.
Ademas de intervenir la ciudad dotandola de nuevo equipamien-
toyvias mas aliviadasy equipadas, la dupla Carcano-Olmos supo
ver la necesidad de una mirada méas amplia que pudiera proyec-
tar el desarrollo urbano y ordenarlo a futuro. Para esa tarea, el
Intendente Olmos convocé al ya prestigioso ingeniero Carrasco,
quien ya habia realizado el plan para Mendoza en 1925y proba-
blemente estuviera desarrollando ya el proyecto de plan para
Concordia.

Los cuatro aspectos méas importantes a resolver, de acuerdo al
pedido especifico planteado por la gestion Olmos, eran una es-
trategia para la ciudad historica, el estudio del desarrollo urbano
de las barrancas del rio, un plan para la distribucion de edificios
publicosy el estudio de los distintos perfiles de trazado de calles,

¢ Los datos fueron extraidos puntualmente del cuadro “Crecimiento de
la poblacién en ciudades argentinas en el periodo 1895-1930, incluido
en la obra citada.
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incluyendo tipos edilicios, forestacién y emplazamientos de pla-
zas y monumentos. En el texto se expone una marcada preocu-
pacién por los aspectos estéticos y viales, entendiéndose el “plan
de extension” como sindnimo de embellecimiento urbano.

"Enla primera pagina de la memoria presentada por Carrasco se lee: “Me
es grato adjuntar a usted, copia del decreto aprobatorio del proyecto de
urbanizacion que esta intendencia, cumplimentando la ordenanza nd-
mero 2859, le encomendara” (Carrasco, 1927).

A

Cérdoba, el paisaje y los anillos

El plan es encomendado segin Ordenanza 28597 y aprobado
por el ejecutivo municipal el 26 de diciembre de 1927, median-
te Ordenanza 285. La fundamentacién del mismo y su expli-
cacion son expuestos metddicamente en un extenso volumen
que incluye fotos de relevamiento de la ciudad -tomas areas
incluidas- cuadros estadisticos, planos de la ciudad, planos de
proyecto, alzados, axonométricas y planos de detalle. Se inclu-
yen también diversos proyectos de ordenanza que atienden a la
reglamentacion del desarrollo urbano. Carrasco elabora para la

Planimetria presenta-
dajunto al expediente
del Plan reguladory de
extension de la Ciudad
de Cordoba. A la derecha
abajo figuran los cortes de
todas las vias proyec-
tadas. Todas las areas
verdes parquizadas estan
sombreadas mas oscuras.
Y en negro se indican las
nuevas vias, entre las que
se destaca, por su énfasis,
el anillo de circunvalacion
delimitando de manera
tajante el drea urbana.
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ocasion numerosa documentacion grafica entre la que sobresa-
len por su preciosismo los ajustados detalles de los distintos sec-
tores de intervencién tanto en el area central como en algunos
barrios. Complementa los planos con impresionantes dibujos en
perspectiva aérea de los nuevos ejes y areas institucionales, asi
como de las innumerables plazas y plazoletas que amojonan los
barrios.

Pero ciertamente, entre todo el material, interesa principalmente
una gran planimetria de la ciudad, en cuyo angulo inferior dere-
cho se dibujan los perfiles de las distintas avenidas y calles que
componen la propuesta. En este gran plano del Plan se marca en
negro todo el sistema vial, en el que se destaca, por su espesor,
el grueso anillo de la “Gran Avenida de Circunvalacién”, que cir-
cunda la ciudad y da limites al proyecto y a la nueva extension
de Cérdoba.

El texto se organiza en tres capitulos. En el primer capitulo, como
buen académico y cientifico, Carrasco presenta una breve histo-
ria del urbanismo, mencionando el Renacimiento como el mo-
mento cero de la planificacién urbana, para luego ahondar en el
impacto de la revolucién industrial en la ciudad: la irrupcion del
ferrocarril y la fabrica, la explosion poblacional, y los problemas
sanitarios y de higiene.

A su vez, diserta sobre la figura del urbanista como una conjun-
cién entre ingeniero civil, arquitecto y paisajista, exponiendo la
complejidad de su tarea y el trabajo multidisciplinario que im-
plica. Finalmente, el ingeniero fundamenta la necesidad del plan
urbanoy la necesidad del apoyo de los gobiernos para su imple-
mentacion, citando ejemplos de ciudades europeas y america-
nas. La existencia de un plan supone para él un impacto positivo
en la calidad de vida, exaltando a la belleza de estas propuestas
como una cualidad necesaria para el desarrollo del “buen gusto
urbano”.

En Capitulo 2, Carrasco realiza un diagnostico de la ciudad y su
situacion, destacando primero algunos aspectos identitarios
derivados de su historia, implantacién y conformacién. Defi-
ne su matriz en damero como un rasgo a respetar derivado del

modelo colonial hispanico. Identifica su rol regional, derivado
principalmente de la presencia de la universidad, la cual por su
envergadura le otorga la caracteristica de “centro social e intelec-
tual”. A su vez, reconoce su rol central como enlace y rotula, tanto
del conjunto de parajes veraniegos equidistantes que la rodean,
como de los caminos que comunican con el resto del pafs.

En el andlisis de la ciudad hay un reconocimiento de la importan-
cia del rio y sus riberas y de las barrancas, por su gran potencia-
lidad paisajistica, anticipando la necesidad de su recuperacion
y acondicionamiento para uso publico. Detecta un déficit en la
distribucién de las actividades, que se evidencia, por ejemplo, en
la ubicacién de las estaciones de tren y tendidos ferroviarios que
“entorpecen el desarrollo de lavida en la ciudad”, o en la deficien-
te cantidad de espacios verdes, de esparcimiento y/o deportivos.
En este sentido, identifica también diversos problemas de higie-
ne: La Cafiada como foco de infecciones por el vertido de aguas
sucias, la falta de espacios publicos al aire libre, la insuficiencia
de edificios hospitalarios y la baja calidad habitacional en los ba-
rrios obreros. Anticipando el crecimiento poblacional previsto y
el impacto del automovil, hace foco en la problemética del tra-
zado y su reglamentacion, asi como en la necesidad de urbanizar
nuevos territorios para residencia.

Eltercer capitulo se titula “Plan adoptado”, y en él se exponen to-
dos los aspectos relevantes de la propuesta. Al principio se explica
la “extension” del proyecto, la que surge de forma predetermina-
da a partir del célculo del crecimiento vegetativo de la poblacién

¢ “Se limita la superficie mencionada (6250 hectareas) por un amplio
boulevard de circunvalacién que servira de enlace con todos los cami-
nos que van hacia las sierras, constituyendo a la vez la primera cintura
urbana dentro de la cual ha de desenvolverse el plan reguladory de ex-
tension que tenemos en estudio” (Carrasco, 1927).

°En cartografia, el término caneva se usa para nombrar a una red forma-
da en un mapa por lineas que delimitan cuadrilateros.



Fotografia presentada junto al expediente del “Plan reguladory de extension
de la Ciudad de Cérdoba”. Se estima que es una toma desde el rio Suquia

ala altura de la Estacion Mitre mirando hacia el este. La “Avenida Central de
Penetracion” pensada por Carrasco unia la mencionada estacion ferroviaria
(reconvertida en este plan en Palacio de Correo) con la plaza San Martin, conso-

lidando asi un eje institucional mediante la ampliacion de calles San Jerénimo'y

Rosario de Santa Fe.

Zona gfectada por la
Avenida Central de
penetracion.

en un periodo de 50 afios, hasta 1976, estimado en 630.000 habi-
tantes. Sobre esa base, se establece una densidad proyectada de
100 habitantes por hectarea, determinando un area ocupada de
6250 hectareas. Siendo el area real ocupada en ese momento de
2000 hectéreas, este proyecto triplicaria la extensién de Cordoba.
Carrasco planea aumentar también la proporcion de espacios
verdes, que irfa del 4,85 por ciento al 14,20 por ciento.
Determinada el drea, corresponde definir el perimetro, y aqui ya
surge la necesidad de trazar una circunvalacion como limitey pri-
mera “cintura” urbana, que serviria a su vez de comunicacion con
los caminos de las sierras®.
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Dos croquis elaborados para el plan en el estudio de Carrasco. El de la izquierda muestra la implantacion de

un nuevo Teatro Municipal en el encuentro de avenida Colon y avenida General Paz. A la derecha, la solucion
para la plaza General Paz. En ambos casos se muestra la idea de un centro con tejido compacto y uniformidad
de alturas, amojonado por instituciones de caracter monumental, siguiendo en este sector los postulados de la
ciudad del siglo XIX.

A partir de este planteo general, Carrasco va describiendo cada
una de las problematicas o sectores abordados: sistemas de cir-
culacion, nuevas urbanizaciones, ferrocarriles, centros civicos, La
Cafiada, canevas’ de las vias de circulacién, sistema de parques
y paseos, etc.

En cuanto a lo funcional, Carrasco propone la sectorizaciéon y la
creacion de nuevos nucleos en favor de la descentralizacion. El
centro histérico se consolida como centro institucional y comer-
cial. Carrasco reforzara el rol institucional del centro historico,
generando un gran eje institucional que correria de este a oeste,
uniendo la Estacion del Ferrocarril Mitre, la plaza san Martin, y
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Alaizquierda, fotografia
de los terrenos hacia el
norte del rio Suquia a la
altura de barrio San Vicen-
te, donde se desarrollaria
un Barrio Universitario,
ilustrado en laimagen de
la derecha como un gran
campus al estilo de los
desarrollados en el mundo
anglosajon.

el nuevo centro institucional proyectado més alla de la Cafiada.
El planteo se realiza bajo la influencia clara de corrientes que
adscriben al academicismoyy a la beautificacion urbana, y a partir
de las cuales Carrasco prefigura nuevos espacios monumentales
para la ciudad, contenidos en amplios parques o entre uniformes
fachadas urbanas, concibiendo el centro de la ciudad como un
drea que demanda ser modernizada en su imagen y funcionali-
dad mediante un cambio de escala que la aleje del introvertido
claustro colonial.

El plan prevé, a su vez, tres nuevas grandes areas urbanas dife-
renciadas funcionalmente, que se anuncian como dinamizado-
res urbanos por su actividad

asociada. Un gran sector universitario sobre el rio, ocupando
areas hacia el noreste, un sector industrial hacia el suroeste y otro
de nosocomios al oeste, ubicando los hospitales al suroeste y los
asilos al noroeste.

Estos focos institucionales se acompafian con el trazado de nue-

vos barrios que responderian a un planteo abierto, en una ope-
racién de completamiento de vacios mediante la aplicacion del
modelo de ciudad jardin y barrio parque, sumado a una red de
ejes que los va enlazado mediante plazas y pintorescos paseos.
Los barrios que se ubican sobre barrancas se trazan de manera
totalmente organica, mientras que para el resto se recurre al tra-
zado mixto, combinando planteos radiales con cuadricula de dis-
tintas dimensiones.

En relacion a la circulacion, presenta el tema como un canevas;
y en una muestra de reconocimiento a las condiciones topogra-
ficas y de expansion de la ciudad tipo arafia, Carrasco define tres
circuitos concéntricos de derivacion. El primero, alrededor del
casco histérico, seguird por dentro el curso del rio por el norte y
este del centro para continuar luego por el boulevard Juniny ave-
nida Santa Fe y por el sury el oeste respectivamente. El circuito
intermedio enlaza los barrios pueblo que ya estaban establecidos
a media distancia del centro, algunos sobre las barrancas y otros



mas alla del rio o de la Cafiada: General Paz, Nueva Cordoba, Al-
berdi. Por Ultimo, el tercer y Ultimo circuito “lo formaria la gran
avenida de circunvalacion que limita la cintura urbana de la ciu-
dad”.

Finalmente, es digna de mencién la reorganizacion del transpor-
te publico. Carrasco muestra aversion por las estaciones y depé-
sitos del ferrocarril, ya que “entorpecerian el correcto desarrollo
del plan urbano” (Carrasco, 1927). Por ello propone el desplaza-
miento de todas hacia la periferia donde suponemos se enlaza-
rian con el sistema de tranvias, ya incorporado en el trazado de
la circunvalacion. En una operacion radical, el edificio de la Esta-
cién Mitre se recicla como Correo y se usa como remate del gran
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El boulevard de circunvalacion: cintura urbana y gran
paseo

El trazado del tercer circuito figura en la definicién primera que
Carrasco hace de su plan. Alli, la figura de “primera cintura urba-
na” creemos que alude a la circunvalaciéon como horizonte de ex-
pansién e interfase entre la ciudad y el campo, entre el ajetreo y
el descanso. El “boulevard de circunvalacion”, como éllo nombra,
define en el territorio la perspectiva de crecimiento de la ciudad
y el alcance del plan, que queda “dentro” de ella. No es un limite
lejano, sino ajustado a un crecimiento controlado y atento a su
funcién de conector entre la ciudad cabecera y sus poblaciones
satélites, y méas alla, con las sierras y el resto del territorio provin-
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ejeinstitucional que atravesaria el centro, mientras la estacién en
si se desplaza 4 km “mds afuera del sitio actual y sobre la misma
linea” (Carrasco, 1927), es decir hacia el este. La estacion Alta Cor-
doba a suvez, se corre hacia el norte y los depésitos de Ferrocarril
Central Argentino se liberan para su loteo y venta. Esta forma de
organizacion evidencia la preocupacion por ordenar este nuevo
modo de habitar urbano, que acorta distancias mediante la loco-
mocién a motor, y en el cual el transporte publico se transforma
en un problema central.
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Una de las problematicas
aresolver fue la urbaniza-
cion de los extensos secto-
res de barrancas. Arriba se
presenta uno de los cortes
topograficos utilizados
para el estudio de la si-
tuacion. Abajo, un detalle
que muestra laimagen
perseguida de barrio
jardin, que aprovechando
los desniveles propone un
gran desarrollo paisajisti-
co de los barrios.
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Gréfico sintesis del plan de
Carrasco. En amarillo se
destacan el gran anillo de
circunvalacion, circunda-
do por canales de vege-
tacion, y los dos anillos
internos que organizan

la circulacién. Dentro del
terreno marcado por la cir-
cunvalacion, se cubren los
vacios hasta el borde con
trazados heterogéneos de
nuevos barrios, y en la ba-
rrancas con barrios jardin
de trazado organico. Toda
la propuesta se jalona con
abundantes plazasy par-
ques urbanos de distintas
dimensiones.

cial y nacional. Por ello la propuesta se refuerza con la realiza-
cién de once nuevos puentes para favorecer la circulacion, dos
de ellos ubicados respectivamente en los cuadrantes este y oeste
de la circunvalacion.

En este gran paseo de ronda, el mayor de todos los propuestos
en el Plan, se ordenan todos los flujos de circulacion vigentes al
momento: hay lugar para el tranvia y para el jinete, para el pea-
ton y para el coche. Estas vias estan diferenciadas y separadas
fisicamente entre si por franjas de espacio verde, con distintos

Urbaniraciones:
trarade cepdnicn (hamancas

Urbanizaciones:
trazsds radisl v en damens

Mancha urbana
existenie

. Parguied exibenbes

tipos de arbolado urbano y niveles de jardineria ornamental. La
idea de paseo se concreta por las vastas dimensiones y los gene-
rosos canales que definen arboles y masas vegetales. La suave
curva del trazado aporta por su parte variedad al planteo, que se
aprovecha de las vistas sucesivas del cambiante paisaje. Ante las
variadasy extensas perspectivas paisajisticas que el ingeniero Ca-
rrasco encuentra aqui, sus expectativas son altas y asi lo expresa

en el texto:



“soberbio paseo” | “cintura urbana”
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“enlace con todos los caminos que van a las sierras”

Arriba, el corte de la

avenida de circunvalacién
como lo presenta Carrasco
en 1927. Abajo, grafico de
analisis donde se muestra
la configuracion de la via,
su organizacion funcional,
elrol del verdey el lugar

peatonal y separandolos entre si por distintas masas verdes. As{
lo explica:

El trazado de curvas de grandes radios que ostenta la avenida si-
guiendo la variada altimetria del terreno que en los puntos mas

pronunciados se altera para darle suavidad y armonia, hara de
ella un soberbio paseo y puede afirmarse, sin temor a exagera-
cién alguna que seré por sus innumerables perspectivas y por la
gama de sus atractivos una de las arterias més anchasy pintores-
cas del mundo. (Carrasco, 1927).

Como paisajista, Carrasco aprovecha las potencialidades de una
topografia cambiante, cuya variedad estd dada por el contrapun-
to entre la presencia de las sierras hacia el oeste y el [lano hacia
el este y el sur. Transforma el camino en un gran recorrido pai-
sajistico respondiendo a las ideas de embellecimiento urbano al
estilo de los planteados por el movimiento del “city beautiful” an-
tes mencionado. Como urbanista ordena los distintos flujos de la
ciudad motorizada, alternado los flujos vehiculares con el paseo

Como lo indica el perfil respectivo (A) comprende dos calzadas de
20 mts. cada una para el trdfico ligero de ambas manos separadas
por un jardin central de 5 mts.; dos calzadas de servicio de 15 mts.;
una faja de jardines de 10mts., mds dos caminos de 5 mts. a cada
lado: uno para peatones y otro para ginetes; un espacio de 10 mts.
paralas lineas de tranvias con un refugio a cada costado, teniendo
ademds del lado del centro de la Avenida una faja de jardines de 5
mts. y luego una acera de 5 mts. y por Ultimo sobre las propiedades
dos veredas también de 5 mts. cada una. (Carrasco, 1927)

Aqui la mayor jerarquia espacial se destina al doble carril central
para el “transito ligero”, es decir para los vehiculos de motor, com-
puesto de dos vias de 20 metros de ancho cada una, separadas

otorgado al peatdn.
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por una darsena con luminariasy vegetacion baja. Hacia adentro
de este eje vehicular se disponen sucesivamente primero un ca-
nal para el paseo peatonal sombreado por dos hileras de arboles
y flanqueado de jardines, y luego un canal para la circulacion del
tranvia, con sus darsenas y kioscos de espera correspondientes.
A este canal de transporte publico, le sigue, para finalizar, una in-
tima calle de acceso a las viviendas, llamada en el plano “calzada
de servicio”, que cuenta con arbolado dispuesto linealmente en
ambas aceras.

El canal de la calle se expande en una generosa acera de cinco
metros de ancho, propicia al paseo, espacio que se integra con el
retiro de cuatro metros dispuestos para el jardin delantero, acor-
de a la disposicién aislada de las coquetas viviendas pintores-
quistas previstas en los barrios jardin que llegarian a tocar el bor-
de. Se logra asi integrar paulatinamente el paseo publico con el
espacio abierto privado, que se dispersa fluyendo entre jardines.
A pesar de la disposicién simétrica del conjunto, al que se pre-
senta flanqueado en ambas margenes por un tipo de urbaniza-
cién uniforme, un detalle solamente marca la diferencia entre un
“adentro” y un “afuera”. £l area destinada al tranvia en el interior
es reemplazada en el “afuera” por un paseo ajardinado con sen-
dero para “ginetes” (SIC), que se representan no tanto como hom-
bres de campo sino mas bien como esbeltos caballeros realizan-
do deportes hipicos, en una visién méas bien bucélica e idealista
de nuestras periferias. Se manifiesta en este gesto de diferenciar
los bordes también la voluntad de una suerte de reconciliacién
paraddjica entre la ciudad y el campo, a través del tratamiento
del limite como una unidad, el paseo o boulevard.

Este plan, pensado en los albores de la modernidad mediterra-
nea desde una perspectiva paisajista y de embellecimiento pero
sin desatender criterios funcionalistas, logra establecer en el de-
bate sobre el desarrollo de la ciudad de Cordoba una serie de
temas que seran reactualizados en diferentes momentos de la
historia urbana local, como el reconocimiento de las potencia-
lidades del rio como conector vial y pulmén verde o el planteo
sobre la necesidad de desarrollar el drea industrial y universitaria.

Y fundamentalmente, en lo que mas nos atafie, inaugura la idea
de una circunvalacién a la ciudad que, como camino de ronda,
sirviera para conectar el interior con el exterior de la ciudad y, a su
vez, ese exterior con las ciudades satélites y el pais. Pero también
opera como horizonte de crecimiento de la ciudad, borde entre
lo urbanoy lo rural.

Al leer el corte de Carrasco y la imagen que nos da de la via, nota-
mos que el paisaje del afuera no se diferencia mucho del que se
muestra adentro. Casas pintoresquistas con jardin delantero, ca-
lle colectoray paseos se repiten en ambos lados. Solo se presenta
alguna diferencia en la movilidad. Este detalle llama la atencion,
aunque quizas el paisajista ya estuviera anticipando la situacion
que se daria al momento de concretarse su idea.

La configuracion anular del sistema superpuesto a un esquema
de arafia, identificada y reforzada en el proyecto, es una matriz
que se mantuvo hasta la actualidad, pero sin haberse conso-
lidado todavia los anillos intermedios. El gran anillo de circun-
valacién se terminara con esta obra que culmina en 2019, pero
siguiendo un trazado que solo en partes coincide con el acotado
planteo de Carrasco.

Esta modificacion, fruto de las numerosas revisiones posteriores
que sufrio el mismo plan y el largo periodo de ejecucién, también
refleja el crecimiento sostenido de la mancha urbana y los cam-
bios en los paradigmas sobre el manejo del territorio y su relacion
con la ciudad.

Carrasco piensa en su momento, en un crecimiento planifica-
do y contenido, cefiido a una circunvalaciéon o cintura urbana
que aparte de recorrido paisajistico, sirviera fundamentalmente
como interfase ciudad-territorio, mediante la incorporacién de
las nuevas vias rapidas de transporte publico, como el tren y el
tranvia. Siembra con este gran trabajo algunas ideas, y contribu-
ye asi al necesario trabajo de reconocimiento y reflexién sobre el
desarrollo de la propia ciudad.



Arquitecto Ernesto La Padula:

el “Plan reguladory de extension, diagnostico tentativo y alternativas

de desarrollo fisico de Cordoba”. 1962

Maria Inés Sciolla

El segundo plan que propone una avenida de circunvalacion es
el que realizé el arquitecto La Padula como parte del Plan Regu-
lador de la Ciudad de Cordoba, iniciado en 1952 y aprobado de
forma definitiva en 1962.

El transito a la modernidad marcd la década de 1950 en Cérdo-
ba: aumento de poblacion, crecimiento econémico a partir de
nuevas actividades productivas, y el crecimiento de la mancha
urbana sin orden ni planificacion. La necesidad de solucionar los
problemas y ordenar el crecimiento de la ciudad se materializo
en un plan enmarcado en un contexto nacional que lo propicia-
ba, como fue el Segundo Plan Quinquenal del gobierno de Perdn.
En su articulo “La figura del arquitecto italiano La Padula”, la ar-
quitecta Juana M. lo considera “Un plan que en una trayectoria de
secuencias de teorias y prdcticas, constituyé un importante aporte
ala construccion de la ciudad y a la cultura urbano-arquitecténica
local” (De Menna, E. y Gastone A., 2009, p.120).

No todo lo planificado se llegd a realizar, pero igualmente ese
plan marco fuertemente el desarrollo de la ciudad. En este plan
uno de los temas destacados esencialmente es el disefio de la
avenida de circunvalacion, uno de los temas que se planificaron,
y que llegd a completarse casi 60 afios méas tarde.

Un italiano ilustrado

Ernesto La Padula nacié en 1902 en Pisticci, Italia. Se laured en
arquitectura en la Universidad de Roma en 1929 y realizo6 su Exa-
men de Estado para ejercer la profesion en Milan un afio més tar-

de. Fue docente en la Universidad de Roma hasta 1949, afio en
que llegd a Argentina y se radicé en Cordoba, convocado como
profesor para la Catedra de Composicion Arquitecténica por la
Facultad de Arquitectura de la Universidad Nacional de Cérdoba.
Luego ejercié también en la catedra de Urbanismo de la misma
institucion.

En 1928, La Padula se unié al MIAR, Movimiento Italiano de Arqui-
tectura Racional, queinicié el racionalismo italiano tras la realiza-
cién de la Exposicion de Arquitectura Racional de Roma, organi-
zada por Adalberto Liberay Gaetano Minnucci (Domus, 2020). Su
profesor, el arquitecto Marcello Piacentini, fue el conductor de las
ideas del régimen fascista en el Plan de Romay su contacto para
la realizacion de la obra del Palacio de la Civilizacion Italiana, en

Casa del Fascio,
Rimini, Italia
(1932-1936)
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Los autores del Palazzo
della Civilta del Lavo-

ro -Ernesto La Padula,
Giovanni Guerriniy Mario
Romano- posan junto a su
obra tras la inauguracion
(Bondone, 2015, p.20).

Colosseo Quadrato, o
Palazzo della Civilta del
Lavoro, Roma, 1932-1936.
Foto extraida del proyecto
de investigacion “El rol de
lainnovacion creadora

en la légica interna del
disefio arquitecténicoy
sus potencialidades técni-
co-proyectuales futuras”
(Naselliy Sassi, 2000).

1941y la planificacién de su entorno en la EUR™.

En ese periodo, La Padula se presentd a varios concursos en ltalia
y realiz6 gran cantidad de viajes por Europa, Estados Unidos, el
norte de Africa y América Latina. Todas estas actividades o mues-
tran como un profesional que a su llegada a nuestro pais era ya
un gran conocedor de las problematicas urbanas, con una sélida
formacion que excedia lo académico.

Bruno Zevi, reconocido critico de arquitectura, fue quien llevo
adelante el debate en la época sobre una arquitectura y un ur-
banismo nacional, como corrientes democraticas e incorporadas
en el “organicismo” wrightiano. La APAO, Associazione per [Archi-
tettura Organica, fue la asociacién que conformé junto a un gru-
po de arquitectos y el &mbito donde se desarrollaron los debates
cuya intencion fue “poner en crisis el ideario mds ortodoxo del
Movimiento Moderno” (Collado, Gutiérrez y Vifiuales, 2014). Todas
estas ideas tuvieron difusién a través de la revista Metron. Aqui es
donde confluyo el grupo de arquitectos que luego migraria hacia
Argentina para seguir desarrollando su profesién en ambitos aca-
démicosy laborales.

Tal migracion de arquitectos italianos a nuestro pais, segin la
doctora Adriana Collado, “constituye un acontecimiento que no ha
pasado inadvertido en el marco de la historiografia arquitectonica
delsiglo XX en el pais”. (Collado, Gutiérrez y Vifiuales, 2014).

La llegada de estos profesionales estuvo promovida por Jorge
Vivanco, director del Instituto de Arquitectura y Urbanismo (IAU)
de Tucuman, quien en 1947 participé del IV CIAM, en Inglaterra,
donde entré en entusiasta contacto con Ernesto Nathan Rogers?,
director de la revista Domus*. La situacion de Italia en la Posgue-
rra y el clima de renovacion cultural y de desarrollo econdémico
de la Argentina peronista fueron los otros elementos que propi-
ciaron la migracién.

!La EUR, Esposizione Universale Roma, originalmente llamada EUR42,
es un proyecto impulsado por Mussolini para celebrar los 20 afios de fas-
cismo. Es, en la base, un proyecto urbanistico que buscaba conducir el
crecimiento de la ciudad hacia el mar. Fue disefiado por un grupo de ar-
quitectos italianos dirigidos por Marcello Piacentini y Giuseppe Pagano,
en el cual estuvo incluido Ernesto La Padula. La imagen monumental y
racionalista es propia de la bisqueda de tradicion y modernidad de la
arquitectura italiana de la década del 30. La derrota en la Segunda Gue-
rra mundial truncé los planes de realizacién de esta Exposicion Universal
y suinauguracion. Hoy, EUR es el centro del distrito financiero de Roma.
2 Esa investigacion tuvo como director al arquitecto César Naselli, como
directora a la arquitecta Maria Teresa Sassi y como miembros del equipo
a los arquitectos Freddy Guidi, Carlos Sattler, Valeria Druetta, Soledad
Fernandez Herrmann y Marfa Inés Sciolla.

3 Nacido en Trieste en 1909 y fallecido en Gardone Riviera en 1969, Ro-
gers fue una de las figuras més influyentes de la arquitectura italiana del
siglo XX. A Domus la dirigi6 a partir de 1947, y afios mas tarde dirigi6
Casabella. Organizo el CIAM de 1949, en Bérgamo.

4 Domus es una revista italiana de arquitectura y disefio fundada en 1928
por el arquitecto y disefiador Gio Ponti. Con sede en Milan, es una de las
publicaciones de referencia internacional en el tema.



Antes que La Padula, en 1948, llegaron Cino Calcaprinay su espo-
sa, la arquitecta Margherita Roesler, Enrico Tedeschi, Luigi Picci-
nato, el mismo Rogersy el ingeniero Guido Oberti. Al afio siguien-
te llegd La Padula a Cordoba, convocado por Angel T. Lo Celso,
decano de la recién fundada Facultad de Arquitectura de la UNC.
Esos profesionales italianos siempre mantuvieron contacto entre
si. Y no todos se quedaron de forma definitiva en Argentina ni se
radicaron en una sola ciudad, pero si la mayoria de ellos.
Eltrabajo de estos arquitectos produjoy acompaiié la renovacién
en la ensefianza de la arquitectura y del urbanismo. Su desarro-
llo tedrico se vio plasmado en un gran nimero de publicaciones
sobre las disciplinas y en la elaboracion de numerosos planes
urbanisticos basados en “la idea de una planificacion regional
cientificamente fundada para concretar la deseada “‘comunidad
orgdnica” (D’Amia, 2015, p. 262). Entre ellos, el de Céordoba.

De su formacion en Italia, el mismo La Padula reconoce a sus
maestros Giovannoni, Piacentini, Marconi y Piccinato. En el texto
introductorio de su apunte de catedra Urbanismo deja claramen-
te explicitada su vision de la disciplina, las fuentes de donde par-

ten sus conceptos y sus influencias citando “a los autores de los
textos italianos mds difundidos, Chiodi, Rigotti y Dodi” (La Padu-
la, 1952, p. 3) y a las fuentes originales y clasicas del urbanismo,
desde la obra de Howard y Sitte hasta Lavedan, Poete, Unwin,
Munford, Geddes, Saarinen y Le Corbusier. Giovannoni, el gran
tedrico de la Restauracion Cientifica, fue profesor suyo en Roma,
y seguramente esto lo movilizé a la creacion de la Comision de
Centro Histérico de la Ciudad de Cérdoba, de la cual estaba a
cargo cuando lo convocaron para organizar la Comision del Plan
Regulador, en 1952.

Este recorrido muestra el amplio conocimiento de la disciplina
por parte de La Padula, y su nivel de actualizacién. Citar a Howard
y Sitte, reconocido como “el padre del urbanismo” a fin del siglo
XIXy principio del XX, constituye un reconocimiento a la vanguar-
dia de la época en el marco de sus propuestas para intervenir
una ciudad producto de las sucesivas oleadas de la Revolucién
Industrial, desbordada por el crecimiento desordenado.
Ademas, sobre el final de su apunte agrega las .. recientes pu-
blicaciones de sus colegas Tedeschiy Calcaprina de la Universidad

Asistentes al CIAM VI, rea-
lizado en Bridgwater en
1947. En la primera fila se
ve a Le Corbusier, a la iz-
quierda, y a su lado Jorge
Vivanco. Extraida de Co-
llado, Gutiérrez y Vifiuales
(2014).
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Nacional de Tucumdan: Planificacién Regional y Urbanismo con le-
gislacion, que constituyen un aporte positivo a la cultura urbanis-
tica de nuestro pais” (La Padula, 1952, p. 3). De esta forma cierra
la introduccién dando sefiales de que ha adoptado como propio
anuestro pas.

Finalmente y a modo de sintesis, podemos citar un trabajo del
arquitecto César Naselli y la arquitecta Maria Teresa Sassi, en el
que seleccionaron a cuatro representantes de la “innovacion en el
pensamiento y la prdctica sudamericana de la arquitectura” (Na-
selliy Sassi, 2000, p. 18) del siglo XX. Uno de ellos es La Padula, y

1947

PIACCENTINI
GIOVANONNI

CIAM VI

1948

ARGENTINA uBa

los autores sintetizan asf sus teorias innovadoras en cuatro cam-
pos esenciales:

a) Los criterios de modernidad en la arquitectura. En Europa, en
Roma especialmente, totalmente identificado al Movimiento Mo-
derno, donde realiza muchas obras.

b) Las nuevas teorias urbanisticas imperantes a mediados del
siglo para el crecimiento de las ciudades. Dice: “Al crecimiento
desordenado se le deberd anteponer una buena legislacion ur-
banistica, la utilizacién de nuevos instrumentos para controlar el
deterioro ambiental, el crecimiento indiscriminado, la especula-
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CIAMVII
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Esquema sintesis del
recorrido realizado por los
arquitectos italianos que
emigraron a nuestro pais.
Sus filiaciones estilisticas,
algunas de sus publicacio-
nesy trabajos docentes.
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cion del suelo y las rupturas de funciones que como consecuen-
cia afectan a las ciudades”.

c) Dentro de las teorfas urbanisticas sefialadas, corresponde cir-
cunscribir la concientizacién que sus postulados despertaron al
valorar el Centro Historico de la ciudad y su reconocimiento pa-
trimonial.

d) Las innovaciones y redefiniciones que revolucionaron el con-
cepto de la ensefianza de los futuros profesionales arquitectos en
la flamante Facultad de Arquitectura de la UNC. La incorporacién
de una nueva catedra: Urbanismo. A posteriori, en 1959, lleva
esos aires renovadores a otra unidad académica y funda junto a
otros colegas la Facultad de Arquitectura de la Universidad Cato-
lica de Cordoba. (Naselliy Sassi, 2000, p. 19)

De la actividad cordobesa, obviamente se rescatan sus trabajos
urbanisticos. Cred y presidié la Comisién de Centro Histérico
de la Ciudad de Coérdoba, pero su principal aporte radicé en la
reunion de un equipo mixto de profesionales, tanto del ambito
municipal como provincial para definir el “Estudio del Plan Requ-
lador para la Ciudad de Cérdoba”.

La Padula docente

La creacion, en 1946, del Instituto de Arquitectura y Urbanismo,
a cargo de Eduardo Sacriste, Horacio Caminos y Jorge Vivanco
—jévenes arquitectos, integrantes o proximos al grupo Austral®-,
significd un importante avance hacia una consolidacion de la
teoriay praxis de la arquitectura contemporanea. A cargo de la di-
reccion del IAU, Vivanco contraté a varios arquitectos extranjeros,
iniciando la mencionada inmigracion de profesionales italianos
para llevar adelante su propuesta de “Investigar-Proyectar-Cons-
truir”en el Instituto. Producto de este flujo, como hemos mencio-
nado antes, Lo Celso convoca a La Padula.

La inclusion de este destacado arquitecto italiano en la Facultad
de Arquitectura, junto a otros docentes jovenes de la casa, produ-
jo una profunda renovacion de la ensefianza de la arquitectura y
el urbanismo. Sobre esto, el arquitecto Bernardo Villasusso apun-

ta: “Su actividad se circunscribe a los 2 ultimos afios de la carrera.
La obra arquitecténica a partir de ahora, no serd mds una pieza
suelta en cualquier lugar de la ciudad, sino que se considerard
inserta en una trama que debia ser estudiada” (Bondone, 2015).
Investigando como llega el Movimiento Moderno a Cordoba,
César Naselli, Freddy Guidi, Teresa Sassi y Roberto Ghione identi-
fican a La Padula como quien “introduce la ensefianza del MM en
la Facultad de Arquitectura, desterrando en 1953 los drdenes cld-
sicos y la acuarela. Introduce el dibujo exacto y la axonométrica”
(Ghione, Guidi, Naselli y Sassi, 1998)°.

Los conceptos modernos del CIAM formaban parte de la forma-
cién de este arquitecto, quien los llevé a los claustros que aun
impartian clases a partir de los canones clasicos, creando una
novedosa catedra de Urbanismo. Asf lo manifiestan sus alumnos.
Por ejemplo, el arquitecto Hobbs, cuando en una entrevista ha-
bla de su paso por la facultad: “... en cuarto con Ciceriy Pinzani, y
después quinto y sexto: La Padula. Es decir que a nosotros se nos
abrio el mundo del disefio de la arquitectura recién en los dltimos
afios” (Ghione, Guidi, Naselli y Sassi, 1998). O el arquitecto Taran-
to, quien en la misma serie de entrevistas afirma: “..pero el que

5 Laimportancia de Austral fue la de constituir un grupo “militante” por
afuera de un interés solo profesional para abrir espacios en que progre-
sivamente se fueron poblando de arquitectura moderna a partir de su
“Manifiesto”, publicado en Nuestra Arquitectura en 1939.

6 En este trabajo colaboraron Maria Inés Sciolla, Alejandra Falavela,
Martin Fusco y Carolina Segura.

7 Los CIAM, Congresos Internacionales de Arquitectura Moderna, fueron
fundados en junio de 1928 en Suiza por un grupo de 28 arquitectos
europeos de vanguardia, organizados por Le Corbusier, Hélene de Man-
drot, y Sigfried Giedion. En una sucesion de encuentros y conferencias
elaboraron una gran parte del cuerpo teérico de la ciudad y la arquitec-
tura del Movimiento Moderno que caracterizé la primera mitad del siglo
XX. Fueron disueltos en 1959.
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Publicidad gréfica de 1960
que exhibe la linea com-
pleta producida por In-
dustrias Kaiser Argentina.
Instalada la empresa IKA
en 1956, ese afio sale de la
linea de montaje el primer
Jeep. Un afio més tarde se
produce el lanzamiento de
la Estanciera, un modelo
que se convierte en el
prototipo familiar de la
época. Y en 1958 hace su
aparicion el lujoso Kaiser
Carabela. Extraida de:
https://archivodeautos.
blogspot.com/2014/02/
promocion-de-ika.html

verdaderamente cambid la forma de ensefiar en la Facultad fue La
Padula ... El supo aprovechar y apoyar el cambio que ya se venia
creando entre los alumnos” (Ghione, Guidi, Naselli y Sassi, 1998).
Como docente, La Padula produjo importantes cambios en la
ensefianza al unificar los propdsitos de la arquitectura y el urba-
nismo. El doble rol directivo del ingeniero en el Plan Regulador
y como jurado en las tesis estudiantiles le permitio llevar a cabo
experiencias pedagogicas interesantes en el centro histérico de
la ciudad (Longoniy Fonseca, 2019).

Es notable cémo en este periodo el italiano produjo también
gran cantidad de material tedrico sobre historia y planificacion
urbana, publicaciones en revistas y material que preparé para el
dictado de su catedra. Revisar el listado de bibliografia que ad-
junta en 1952 es encontrarse con los clasicos y con toda la mo-
dernidad de principios de siglo XX, asi como con la obra de sus
contemporaneos mas actuales (La Padula, 1952).

La relacion de La Padula con el @mbito universitario se profundiza
cuando él, el arquitecto Julio Pinzaniy otros colegas fundaron la
Facultad de Arquitectura de la Universidad Catolica de Cérdoba.
A comienzos de 1959, Pinzani, doctor en Arquitectura y promotor
de una visién moderna de la carrera, propone a la Universidad
Catélica de Cérdoba, primera universidad privada de la Argenti-
na, la creacion de una nueva unidad académica en dicha area.
Con la colaboracion del reverendo padre licenciado Gustavo
Adolfo Casas, organizan la nueva Facultad de Arquitectura. Pin-
zani fue designado su primer Decanoy La Padula tuvo a su cargo
la Catedra de Urbanismo, también en esta universidad. Desde sus
comienzos la Facultad adoptd una orientacion moderna y nove-
dosa, por su plan de estudios, sus departamentos, un adecuado
numero de alumnos y su formacién claramente humanista.

Un plan para la Cérdoba moderna

La renovacion de la ciudad se inicia hacia fines de la década
de 1940y se consolida en las siguientes a partir de una serie de
transformaciones que cambiarian definitivamente la fisonomia
de Cérdoba. “La ciudad estaba ya preparada para una profunda

transformacion. El germen que habria de permitirla habia sido la
creacion, en 1927, de la Fabrica Militar de Aviones, en la que se fa-
bricaron desde aviones a vehiculos utilitarios”, relata Marina Wais-
man en un fragmento inédito de una entrevista realizada en el
marco de la citada investigacion de Ghione, Guidi, Naselli y Sassi.
Se inicia una profunda transformacién del perfil productivo de
Cérdoba. A partir de la infraestructura creada, se van asentando
otrasindustrias automotrices, de motores y de agro maquinarias,
como la Fiat, IKA, Industrias Kaiser Argentina, que unos afios mas
tarde se asociaria con la francesa Renault, y la fundamental IAME,
Industrias Aeronduticas y Mecanicas del Estado ¢, que provocan
una grany rapida transformacion en la estructura fisica urbana. A
la funcion de ciudad administrativa y universitaria que desarroll6
la ciudad desde la colonia, se le agrega una fuerte impronta de
ciudad industrial y obrera.

Aumento de poblacién, crecimiento econémico, diversificacion
de actividades, crecimiento de la mancha urbana sin orden ni
planificacion, es la sintesis de situacion de Cérdoba en la década
del 50, que llevé al gobierno Municipal a convocar, en 1952, la
constitucion de una comision ad Honorem para realizar el estu-
dioy redaccién de un Plan Regulador para la Ciudad de Cordoba.
En el Decreto N° 3609-A-50 ° se denomina la Comision Redactora
del Plan Regulador de la Ciudad de Cérdoba: “Miembros: Director
de Control de Obras Privadas, Ing. Luis Judrez Revol, Delegado de
la Provincia Arquitecto Palmiro Vicente, Profesor de Ingenieria de la
FCE e la UNC Ing. Angel T. Lo Celso, Profesor de Arq. de la UNC, Arg.
Ernesto La Padula, Vicedirector de Arquitectura del Ministerio de

8 JAME nacio por iniciativa del Ministro de Aeronautica del presidente
Juan Domingo Perdn, Brigadier Juan Ignacio San Martin, quien propuso
la fabricacion de automoviles por parte del Estado para cambiar solo

el ensamble de autopartes, por la produccion integral de automotores.
Esta decision se baso en la imperiosa necesidad de actualizar el escaso
y obsoleto parque automotor disponibles en el pais después de la
segunda guerra mundial.

°Publicado en el Boletin Municipal 2719, Archivo Histérico Municipal.



Obras Publicas, Arq. Adolfo Vanni, y sres. Dr. Rafael Moyano Lopez,
Dr. Ricardo A. Galindez, Ing. Ernesto Vicente, y Arq. Eduardo Ciceri.”

La avenida de circunvalacién dentro del plan

Como vemos en la lista previamente citada, podemos apreciar
que parallevar adelante el Plan Regulador se conformé un equipo
técnico que, bajo una misma direccion, reunié a la Provincia y el
Municipio, mediante la convocatoria de miembros de reparticio-
nes técnicas de ambos gobiernos y sumando, ademas, aportes
de reparticiones nacionalesy de la Facultad de Arquitectura de la
Universidad Nacional de Cérdoba. El enfoque de esta propuesta
entiende a la planificacion ya no como una intervencién arqui-
tectdnica en el espacio urbano con intenciones de ordenamiento
y jerarquizacion, como lo hace Carrasco, sino basandose en un
concepto mas abstracto, materializado en un cédigo urbano que,
de manera racional, regulard el crecimiento del espacio urbano
en sus planos bidimensional, tridimensional y en su densidad.

El Plan plantea un modelo de ciudad desde una visién global de
la estructura urbana. Bajo los postulados del Movimiento Moder-
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no, propone zonificacion de funciones, unidades vecinales inde-
pendientes vy jerarquizacion funcional del sistema vial, avenida
de circunvalacion con cinturdn verde, y el inicio de la revaloriza-
cion del patrimonio histérico y el rea central (Venturini, 2013).
Las propuestas de la corriente higienista iniciada el siglo anterior
para el saneamiento del ambiente, se consolidan en la propuesta
de un predominio del verde en el tejido edificado como un siste-
ma de soporte. En cuanto a la red de comunicacion y transporte,
La Padula plantea un sistema organizado a partir de las vias de
acceso como ejes de expansion y descentralizacién. Este sistema
de movilidad es planteado como el estructurador urbano y del
territorio. Dentro de este sistema la avenida de circunvalacién se
propone como un circulo de cierre y limite preciso a la expansion
urbana que a su vez comunica con la regién. Una avenida con la
suficiente envergadura para recolectar el transito de esta ciudad
pujante y de produccién, con las 19 rutas que llegan y parten de
ella.

Los modelos que se reconocen en este plan, mencionados por el
mismo autor, son, por un lado, el modelo new towns inglés, con

Propuesta de remodela-
cion vial de la ciudad.

En ella se busca descon-
gestionar la zona céntrica,
alejando de ella el transito
de paso a través de tres
anillos de circulacion.
Ademés se pueden notar
las vias de comunicacion
mas directas con los
barrios periféricos.
Extraida del libro Architet-
tura e urbanistica di origi-
ne italiana in Argentina (De
Mennay Gastone, 2009).

Propuesta de zonificacién
seglin esquema de unida-
des vecinales. Se resalta

el centro histérico; y al sur
la zona industrial. Extraida
del libro Architettura e ur-
banistica di origine italiana
in Argentina (De Mennay
Gastone, 2009).
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Esquema grafico del plan, donde se superponen las unidades vecinales y la propuesta vial con los anillos
concéntricos. Ademas se sefiala claramente el centro, con su niicleo histérico, y el area industrial, ubicado sobre
el lado sur, con los asentamientos de las fabricas automotrices ya consolidadas y el area de asentamiento de
industrias al servicio de las primeras. Los anillos de circulacion circundan comodamente esta area.

su sistema de anillos viales y avenida de circunvalacién desarro-
llado en el Proyecto de Londres de 1944, y antes de éste, las ciu-
dadesjardin de Ebenezer Howard, muy abordadas por La Padula
en sus escritos. Este también reconoce a la Carta de Atenas como
el documento e instrumento guia para la formulacion del Plan:
“Un documento que fija y resume una sana doctrina en materia
de Urbanismo, y que nos da la guia para el proyecto de un plan
regulador, entendido como un instrumento apto a realizar las con-
diciones necesarias a la reconstitucién de un organismo urbano”
(La Padula, 1957).

En sus articulos 51 a 64, la Carta de Atenas'® hace referencia es-
pecifica a la red de vias urbanas, sefialando la problematica de
su no correspondencia con los medios mecénicos de transporte
que se utilizan, principalmente por las velocidades de esos vehi-
culos. Se refiere a las dimensiones y caracteristicas modulares de
reticula de las vias, a las que no considera adecuadas para brin-
dar seguridad a peatones y automoviles. Y subraya el rol relevan-
te que la circulacién adquirié en la vida urbana, en virtud del cual
se debe analizar su complejidad para tener una vision clara de
la situacion, y a partir de ello clasificar las vias segin su funcién
y destino - calles de vivienda, calles de paseo, calles de transito
y arterias principales-y dotarlas de dimensiones y caracteres es-
peciales como el tipo de piso o carpeta, su anchoy la naturaleza
de los cruces o enlaces con otras vias, seglin corresponda a cada
una.

En el planteo de la Carta, la circulacion del peaton debe ser bien
diferenciada de la de los automéviles. Las vias de transito no
deben tener contacto con las de menor circulacion, salvo en los
puntos de enlace. En el caso de las grandes arterias las que estan
en relacion a la region, como la circunvalacion, al vincular la ciu-

1 a Carta de Atenas es un documento sobre urbanismo que recoge las
conclusiones del IV Congreso Internacional de Arquitectura Moderna
(CIAM), celebrado en el afio 1933. Fue redactado por los arquitectos Sert
y Le Corbusier en 1942.



dad con los sistemas de rutas regionales deberén ser las de ma-
yor envergadura. En estas vias de tréfico intenso, el objetivo seré
facilitar la marcha continua en los encuentros con vias transver-
sales con cambios de nivel. Se deberd mantener una cierta dis-
tancia adecuada y asegurar su separacién de las construcciones
por seguridad, rellenando los espacios intermedios con espesas
cortinas de vegetacion.

Estos postulados son los que guiaron y reglaron las ideas para
la organizacién del tréfico y disefio de la avenida Circunvalacion.
La Comisién del Plan Regulador se abocé primero al estudio y
diagnostico sistematico de los problemas urbanos, uno de los
aportes mas importantes del Plan, y a la formulacién de los pro-
yectos mas urgentes. Por ejemplo, en lo que refiere a la comuni-
cacion y transporte, los estudios de transito de toda la ciudad,
una de las principales probleméticas causadas por la introduc-
cion del automdvil de manera masiva en la traza urbana, que
cambié el paradigma del transito y el transporte.

El Plan propone a partir de los estudios, de forma inmediata en
sus primeras gestiones, la sustitucién de los tranvias por colecti-
vos para el transporte pUblico, la construccion de la Terminal de
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Omnibusy el inicio del proyecto de la avenida de circunvalacion.
Al analizar la teoria de descentralizacion de Eliel Saarinen, La
Padula dice que “cuando el poder centrifugo se acentia se debe
recurrir al fenomeno opuesto, la concentracidn dotada de poder
centripeto para restablecer el equilibrio” (La Padula, 1960, p. 29),
introduciendo de este modo la idea de limitar el crecimiento de
la ciudad debido a los costos de la infraestructura y las distancias
de transporte que hacian insostenible esa opcion.

Segln el plan de La Padula, el instrumento de control serfa una
avenida de circunvalacién que resolveria probleméticas de limite
de la expansion urbana, ordenando su crecimiento y funcionan-
do como conexion del sistema vial con los sistemas que comuni-
can con la region. A su vez, dicha circunvalacion estarfa integrada
por superposicion al sistema de verde publico, ya que ambos la-
dos de la avenida tendrian sus bordes forestados, conformando
un cinturén verde, como pretendia también Carrasco en su pro-
puesta de 1927.

La importancia de la avenida de circunvalacién en el plan se ma-
nifiesta en los testimonios de los exalumnos de La Padula. En la
ya citada entrevista, el arquitecto Hobbs responde a una pregun-

Derecha: La “Unidad
habitacional de Marsella”
dibujada por Le Corbusier.
Una sintesis de su pro-
puesta donde podemos
ver, sobre la derecha,
como el sistema de vias de
comunicacion esta sobre-
elevado, permitiendo la
seguray libre circulacion
de los peatones.

Izquierda: Propuestas

de circulacién vehicular
independiente de edificios
y/o flujos peatonales que
puedan encontrarse proxi-
mos. Graficos incluidos
por Le Corbusier en su
libro L'urbanisme (1946).
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Modelos de cruces de la red vial suburbana. Cruce doble
con posibilidad de choque y rozamiento de 18 puntos de
conflictoy su propuesta de resolucion de cruces simples
y dobles de autopistas.

Corte esquematico del primer tramo finalizado en 1977,
disefiado por la DNV. El analisis muestra la configuracion
de la via, su organizacién funcional, el rol del verde y la
aplicacion de las normas de seguridad para carreteras de
alta velocidad, solo calzadas principales elevadas sobre
nivel y colectoras.

Cortes esquematicos de los distintos tipos de vias urba-
nas. Extraidas del apunte de catedra Urbanismo, de La

Padula (1952, p. 44-45).
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ta sobre la idea de ciudad que tenian en esa época: “funcionalis-
ta. La Padula venia con su famosa Circunvalacion, la compatibi-
lizacién de actividades...” (Ghione, Guidi, Naselli y Sassi, 1998).
Esto confirma que, dentro de su propuesta, la avenida de circun-
valacién tenia un rol importante para una ciudad que se habia
convertido en un centro productivo-industrial fundamental para
el pais, que debia movilizar mercanciasy estar en contacto con la
region de manera dinamica, rdpida y segura. Frente al crecimien-
to urbano que esta situacién produjo, y que debia controlarse,
esa avenida serfa el limite de su crecimiento, un limite que apor-
taria una alta cuota de espacio verde para el mejoramiento de la
calidad del ambiente urbano. La forestacién a ambos lados de
la avenida de circunvalacion, estimada como ocupacion de unas
3000 hectareas, fue concebida en el proyecto, pero no desarrolla-
da, como una explotacion econémica que permitiria el manteni-
miento de todo el verde publico.

Esquema gréfico del Plan
superpuesto a fotograffa
satelital de la ciudad y
alrededores, donde se
manifiesta claramente la
trama urbana de Cérdoba.
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Libro azul, para disefio de
caminos ruralesy Libro

rojo, para disefio de cami-

nos urbanosy avenidas.

Historia y evolucién de las normas de disefio geométrico de carreteras.

1962 -2018

Marcelo Maldonado

En las obras viales, uno de los principales aspectos es el disefio
geométrico que representa el proyecto de las caracteristicas vi-
sibles del camino, y en el que se deben considerar y armonizar
aspectos técnico-funcionales, de seguridad, econémicos y am-
bientales. Estos aspectos se encuadran en normativas de disefio
que definen umbrales de posibles soluciones de aplicacién, suje-
tos al buen juicioy criterio de proyectistas.

Es decir que las normas de disefio geométrico de caminos pro-
curan guiar al proyectista mediante la referencia de un rango de
valores recomendados para las dimensiones criticas, permitien-
do suficiente flexibilidad para alentar disefios independientes
adaptados a distintas situaciones.

Al analizar la historia de las carreteras, uno de los principales an-
tecedentes fue la construcciéon de las redes de caminos en la épo-
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ca del Imperio romano. No obstante, los aspectos relacionados
con el disefio geométrico comenzaron a tratarse recién en el siglo
XXy con mayor énfasis desde 1950, a partir de la insercion masiva
del vehiculo automotor en la sociedad.

La produccién de automoviles en masa, desde 1913 por impul-
so de Henry Ford, aceler¢ las necesidades de mejorar primero el
drenajey luego la superficie de rodamiento de los caminos de tie-
rra, lo que se logré con tecnologias de pavimentos de asfalto y de
hormigon. Estas mejoras y las mayores velocidades de los autos
se tornaron incompatibles con los anchos, curvas y pendientes
de los caminos, lo que hacia 1950 dio lugar a relacionar en forma
directa una velocidad de disefio seglin el tipo de carretera con
todas las dimensiones geométricas, de modo tal que se pudiera
circular con seguridad a dicha velocidad en todos los puntos del
trayecto.

El principal antecedente en cuanto a normativas de disefio lo
constituyen las Politicas de disefio geométrico de carreteras, edi-
tadas por la entonces American Association of State Highway
Officials (AASHO), de los Estados Unidos de América. Primero, en
1954, publicaron el Libro azul, para disefio de caminos rurales. Y
luego, en 1957, el Libro rojo, para disefio de caminos urbanos y
avenidas.

En Argentina, los primeros antecedentes sobre Normativas de
Disefio datan de la década del 40, y son las publicaciones del in-
geniero Pascual Palazzo y otros documentos especificos. Junto a
las antes citadas publicaciones de la AASHO, esos documentos
constituyeron la base para que en 1967 se publicaran las primeras
Normas de disefio geométrico de caminos rurales de la Direccién



Nacional de Vialidad (DNV), elaboradas por el ingeniero Federico
Ruhle en 1967. En el prélogo de esa publicacion, Ruhle argumen-
taba la importancia de contar con normativas atendiendo “...no
solamente los cambios de las dimensiones, velocidades, etc. de los
vehiculos, sino también a los problemas derivados del rapido cre-
cimiento de los volimenes de transito...”

La primera actualizacién de las Normas de la DNV se produjo en
1980 en un trabajo realizado por las consultoras CADIA, Coara 'y
Leiderman, que en lineas generales mantuvo los conceptos del
trabajo delingeniero Ruhle, pero incorporé otros nuevos, relacio-
nados con intercambiadores de transito, aspectos de seguridad
-como iluminacién y elementos de proteccion-y de drenaje.
Con el paso del tiempo, mientras que a nivel mundial se registra-
ron numerosas actualizaciones de normativas, a nivel nacional
no existieron publicaciones oficiales que reflejaran las evolucio-
nes de los estudios, asi como los nuevos conceptos y filosofias de
disefio de los ultimos 50 afios.

En esta linea, el antecedente con el que se cuenta, corresponde
a un trabajo de actualizacion que la DNV, encargo a la Escuela de
Ingenieria de Caminos de Montafia (EICAM) de la Universidad Na-
cional de San Juan. El resultado de dicho convenio fue publicado
en 2010 con la denominacién de Normas y Recomendaciones de
Disefio Geométrico y Sequridad Vial, basadas principalmente en
los nuevos conocimientos sobre la interaccion entre el disefio de
las partes visibles del camino y la seguridad y operacion del tran-
sito. Dichas normas tuvieron en cuenta, ademas, aspectos vin-
culados al comportamiento de los conductores, a los adelantos
tecnologicos y al contexto ambiental.

Sin dudas, una de las principales evoluciones en los enfoques de
disefio esté ligada a la seguridad vial. Mientras que los disefios
tradicionales se basaban solo en las capacidades de los vehicu-
los de disefio y en las leyes de la Fisica, los enfoques actuales
plantean que los caminos disefiados seglin normas no son nece-
sariamente seguros. Un referente en el tema de interaccion entre
disefio y seguridad es el ingeniero Ezra Hauer, profesor emérito
de la Universidad de Toronto, quien en su publicacion La sequ-

ridad en las normas de disefio geométrico plantea que “Los ca-
minos disefiados segtn las normas no son sequros, ni iNsequros,
ni apropiadamente seguros; sélo tienen un no-premeditado nivel
de sequridad” (Hauer ,1999, p. 36). Esto significa que, mas alla del
tema de las causas o culpabilidad de un accidente, relacionadas
también con aspectos de educacién de los conductores y al con-
trol de las autoridades de transito, desde el punto de vista del
disefio se debe responder a qué puede hacerse desde esta éptica
paraimpedir que ocurran algunos accidentes, o bien para reducir
la gravedad de sus consecuencias.

Lo anterior se explica en la distincion de dos conceptos: la segu-
ridad nominal y la seguridad sustantiva. Mientras que el primer
concepto se limita al cumplimiento de las normativas, guias o
procedimientos, el concepto de seguridad sustantiva es mas am-
plio e involucra el analisis de los accidentes, su frecuencia y gra-
vedad para determinar el nivel de seguridad de un camino o sec-
tor especifico. Esto implica la necesidad de que los proyectistas
viales cuenten con conocimientos adecuados sobre la relacién
entre el disefioy la seguridad vial.

Con este objeto, entre los “nuevos” enfoques o filosofia de disefio
se pueden destacar algunas herramientas y conceptos a consi-
derar en el disefio vial, como el de “consistencia de disefio”. Este
concepto, cuyos primeros estudios datan de la década de 1980,
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Las normas elaboradas
por Ruhley su posterior
adaptacion y ampliacion.
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se orienta al logro de un disefio que no se limite a responder a
pardmetros normativamente admisibles, sino que también dé
respuesta a las expectativas de los conductores. Estos concep-
tos, incorporados en nuevas herramientas y softwares de disefio,
correlacionan velocidades de disefio y de operacion evaluando
la coherencia del perfil de velocidades y las diferencias entre dis-
tintos segmentos del camino.

Otro de los enfoques relacionados con la interaccion entre el di-
sefioy la seguridad vial es el de “disefio de carretera indulgente”,
que se relaciona con la mitigacién de las consecuencias de los
accidentes viales generados por los vehiculos que se salen del
camino. Este concepto se basa en un adecuado disefio de los
costados del camino incorporando el concepto de “zona des-
pejada”, entendida como una franja lateral adyacente al camino
que debe ser transitable y encontrarse libre de obstaculos que
pudieran ser embestidos en el caso de salidas accidentales, pro-
curando que el conductor pueda retomar el control del vehiculo
o detenerse sin otras consecuencias. También se incluye dentro
de este enfoque el estudio y justificacién de los dispositivos de
contencién y redireccionamiento de vehiculos, conocidos como
barreras de proteccion.
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Otro enfoque ligado al disefio moderno y que de acuerdo a bi-
bliografia abarca también conceptos anteriores como los de
coherencia, es el de disefio contextualmente sensitivo o disefio
sensitivo al contexto, el cual surge de incorporar aspectos so-
ciales y ambientales al disefio de los caminos. El concepto pre-
tende reflejar la armonia del disefio con el ambiente, pudiendo
incorporar flexibilidad o excepciones a las normativas sin dejar
de considerar los aspectos econdmicos y de seguridad. Una so-
lucién sensible al contexto requiere que el proyecto vial se vea
desde la perspectiva de los usuarios y de los intereses de toda
la comunidad vy esté basado en el precepto de adaptacion a las
condiciones particulares del area de emplazamiento del disefio y
en la satisfaccion de los usuarios.

Mas alld de la situacion juridica e institucional de las normativas
de aplicacion en nuestro palis, al momento de llevar adelante
proyectos viales los profesionales consideran los conceptosy en-
foques actuales de disefio geométrico. Asi ha sido en el caso de
la obra de cierre de la avenida Circunvalacion de la Ciudad de
Cdérdoba, en acciones como la definicion de perfiles transversales
y carriles de intercambio de velocidad, el disefio de distribuidores
de transito, la incorporacion de rotondas modernas para la reso-
lucion de intersecciones y la definicion de tipologias y niveles de
contencién considerados en el disefio de barreras de proteccion,
por mencionar los aspectos mas relevantes.

A modo de conclusién, se puede destacar que el disefio geomé-
trico de una carretera es la base fundamental de todo proyecto
vial, ya que en él se define la configuracion y disposicion en el
territorio y de él depende que puedan alcanzarse los objetivos
perseguidosy el adecuado equilibrio entre economia, movilidad,
seguridad y preservacion ambiental. Para esto es fundamental
contar con politicas y/o normativas actualizadas y formalizadas
que permitan guiar de forma clara a los proyectistas, contem-
plando los avances en las filosofias de disefio, especialmente en
todo lo referente a la seguridad vial y a la armonizacién con el
ambiente.



Las ultimas décadas del siglo XX:

vaivenes entre deseo y realidad. 1962-2019

Pedro Cufré

El contexto politico, econdmico y cultural de Argentina en las
Ultimas décadas del siglo XX y principios del siglo XXI estuvo
continuamente signado por los conflictos vy las crisis, y por un
constante choque entre el deseo de un pais ideal y la tangible
realidad.

La década de 1970 se inaugura con el esperado retorno de
Juan Domingo Per6n desde su exilio en Europa, habilitado por
el presidente electo Héctor CAmpora en 1973. Poco tiempo
después, Campora renunciara, dejando el camino libre para
que Perdn inicie su tercer mandato tras ganar las elecciones de
septiembre de 1973 con mas del 60 por ciento de los votos.

El creciente proceso de radicalizacion social, las acciones de
choque contra los grupos armados, la muerte del presidente
Perénen 1974yel golpe de estado contra Estela Martinez de Perdn
-vicepresidenta que asumié la presidencia tras el fallecimiento
de su esposo- fueron el inicio de uno de los capitulos mas tristes
y sangrientos de la historia argentina. La dictadura civico militar
que gobernd hasta 1983 produjo desapariciones, violaciones,
asesinatos, apropiaciones, exilios y torturas y provoco el conflicto
armado contra Gran Bretafia por la disputa de las Islas Malvinas,
Georgias del Sur y Sandwich del Sur. El debilitamiento de la
dictadura civico militar, en gran medida producido por la derrota
en la guerra de Malvinas, permitié el llamado a elecciones
constitucionales vy el retorno de la Democracia de la mano del
presidente Rall Ricardo Alfonsin en 1983.

El gobierno de Alfonsin estuvo marcado por una profunda
crisis econémica, pero también por una constante defensa vy
consolidacion de la democracia y sus instituciones, asi como
por la visibilizacion e investigacion de las atrocidades cometidas
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contra los derechos humanos en la dictadura precedente. Sin
embargo, la recesion econdmica y la falta de apoyo de gran
parte de los grupos de poder propicié el llamado a elecciones
adelantadas, en las que el riojano candidato por el Partido
Justicialista, Carlos Saul Menem venci6 al cordobés propuesto
por la Unién Civica Radical: Eduardo César Angeloz.

Con un gobierno de corte netamente neoliberal, Menem
implementd una serie de leyes que tuvieron profundo impacto
en la economia y en la sociedad argentina. Inicié un proceso
de privatizacién de los bienes estatales mediante la Ley de
Reforma del Estado, instituyé una paridad cambiaria con el délar
estadounidense mediante la Ley de Convertibilidad e impulsd
la reforma de la Constitucién Nacional, acto que lo habilité para
asumir un segundo mandato a partir de 1995. Este segundo
periodo se caracterizé por un fuerte retroceso econdémico y
por constantes denuncias de corrupcién, sumadas a la crisis
econémica que aumentd la tasa de desempleoy la pobreza.
Todo esto llevo a que en las elecciones de 1999 el poder cambiara
de manos, recayendo en una alianza politica encabezada por la
figura de Fernando de la Rua. Sin poder controlar la situacién,
el presidente radical puso en marcha politicas dafiinas para
la ya delicada situacién argentina, lo que dos afios después
desencadend revueltas y manifestaciones populares que
fueron duramente reprimidas y concluyeron con la renuncia del
presidente en diciembre de 2001.

El periodo entre 2001y 2003, hasta las elecciones presidenciales
que dieron la victoria a Néstor Kirchner tras la renuncia al
ballotage por parte de Carlos Menem, fue la apertura a una
nueva escena politica principalmente marcada por el despertar
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del interés de la sociedad por los asuntos politicos y un fuerte
activismo en todos los partidos, una renovacion que se hara mas
manifiesta en los afios siguientes.

En ese complejo contexto de tres décadas, la ciudad de Cérdoba
fue cambiando notablemente su fisonomia, al compas de
diversas politicas de planificacién urbana que se enfrentaron
constantemente con la realidad. Hacia finales de los afios
70, con la creacion del Esquema de Ordenamiento Urbano
(EDOV), dirigido por la arquitecta Maria Elena Foglia, se acercd
a un enfoque pragmético de planificacién que puso foco en una
mirada integral sobre el valor del paisaje y los vacios urbanos,
el diagndstico sobre la estructura radiocéntrica de la ciudad, la
consolidacion del area central y del centro historico, entre otras
acciones.

Entre 1983 y 1991, y sobre la base de los estudios del EDOU se
cred el Plan General de Desarrollo caracterizado por comprender
alaciudad ensus multiples centralidadesy marcadas diferencias,
y fue el predecesor del Plan Estratégico de Cérdoba, puesto en
marcha en 1995, que posicion6 a Cérdoba a nivel regional.

Este proceso se vio acompafiado por una marcada
transformacion de los bordes de la ciudad, donde comenzaron
a aparecer nuevos barrios cerrados, tanto dentro como fuera del
anillo de circunvalacion, como es el caso de Las Delicias, Lomas
de la Carolina, Country del Jockey v, hacia principios del nuevo
milenio, el gran emprendimiento de Valle Escondido.

La creacién de los Centros de Participacién Comunal (CPC)
en puntos estratégicos de la ciudad fue una manifestacién de
la idea de descentralizacion administrativa que se intentaba
implementar. Sin embargo, estas acciones descentralizadoras
solo alcanzaron a la realizacion de algunos tramites o actividades
culturales, sin lograr la autonomia pretendida.

La ciudad se fue extendiendo como una mancha, casi sin control,
principalmente hacia el noroeste, acompafiando el corredor
tradicional hacia Sierras Chicas, y fue asi como las ciudades
periféricas se fueron integrando con la ciudad de Cérdoba,
constituyendo el Area Metropolitana.

Es de destacar que durante los afios 90 y debido a las politicas
de privatizacion antes nombradas, se produjo el cierre definitivo
de los ferrocarriles, que en el caso de Cérdoba se habian estado
repensando en el proyecto del Ferrourbano, que quedd sin
materializarse pero siempre presente como posible forma
alternativa de transporte urbanoy regional.

Sumada a esta desaparicién, la constante deficiencia en las
politicas de transporte urbano hizo notable el crecimiento
del parque automotor vy la necesidad de consolidar y mejorar
el sistema de caminos que vinculaban el Gran Cérdoba, una
situacion que se fue regularizando a partir de la participacion del
estado provincial en la creaciéon de la Red de Accesos a Cordoba
(RAC).

Esllamativo que en una ciudad reconocida como radiocéntrica, el
anillo de circunvalacién no estuviera completado, luego de haber
sido imaginado y proyectado durante afios, y aunque apareciera
nombrado en un plano municipal de patrones de uso de suelo
realizado en 1989, durante la intendencia de Ramdn Mestre.

A pesar de que las intenciones de cerrar dicho anillo estuvieron
siempre presentes, solo se concretaron por decision politica del
gobernador Juan Schiaretti en 2019, abriendo asi una nueva
etapa en el desarrollo urbanoy econémico de la ciudad y del area
metropolitana. Una etapa que serd fundamental para reflexionar
acerca del futuro inmediato de la metrépolis mediterranea y su
presencia en el contexto regional y nacional.



El camino del anillo, relato de un proceso.
1962-1978 / 1986-1994 / 1997-1999 / 2008-2011

Maria Inés Sciolla

Cuando el plan de La Padula estuvo terminado, la envergadura
de la obra del anillo de circunvalaciéon escapaba a las posibili-
dades técnicas y econémicas de la municipalidad de Cordoba.
Por esa razén, en 1960 se firmd un convenio entre el Municipio,
la Direccién de Vialidad Nacional y el Organismo Vial de la Pro-
vincia de Cérdoba por el cual se establecia la traza definitiva de
la avenida de circunvalaciény la forma en que se llevarian a cabo
los estudios, el proyecto y las expropiaciones necesarias, a cargo
de la misma Direccién Nacional de Vialidad (DNV), el Gnico orga-
nismo que en ese momento tenia la capacidad de hacerse cargo
de una obra de esa envergadura. En ese convenio, ademas, se
acordd incluir esa avenida en la Red Nacional de Caminos, a car-
go de la DNV.

Vale recordar aqui que este organismo surge a partir de la obra
de construccion de la avenida General Paz, circunvalaciéon de la
Capital Federal, cuya envergadura, por sus costos y por las juris-
dicciones involucradas, hizo necesaria la creacién de un ente que
pudiera coordinar semejante complejidad. La Ley 11.658 (Ley Na-
cional de Vialidad), es la que enmarca la creacion vy los alcances
de la Direccién Nacional de Vialidad, creada en 1932 como una
reparticién autarquica del Estado nacional dentro del Ministerio
de Obras Publicas (MOP).

El rol de la DNV tom¢ importancia por el gran volumen de obras
de vialidad iniciadas en esa década con la intencién de mitigar
los efectos de la crisis econdmica mundial, poniendo en marcha
“un plan sistemdtico de construccion de una red de caminos tron-
cales (nacionales), sostenido con un impuesto a la nafta y los lubri-
cantes” (Piglia, 2014, p.93).
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Abaratar el costo del transporte de la produccion para exporta-
cién dio prioridad a la construccién de caminos que colaborasen
a este fin de transportar la produccion —en un principio solamen-
te primaria agroexportadora y a partir de 1945 también indus-
trial- a través del territorio nacional.

El complemento del trazado de rutas fue la construccién de una
red nacional de estaciones de servicio. “El Automavil Club firmé a
mediados de 1936 un provechoso convenio de exclusividad para
la venta de los productos de la compafiia petrolera estatal (Yaci-
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Resolucién de la Direccion
Nacional de Vialidad a
partir de los estudios reali-
zados para el trazado de la
avenida de circunvalacion.
En ella se determina ese
trazadoy la incorporacion
de esa via a la Red Nacio-
nal de Caminos en 1961.
Fuente: Archivo de la DNV
Cérdoba.
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DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD
2° DISTRITO-CORDOBA

AV DE CIRCUNVALACION
Ciudad de Cdrdoba
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Esquema del afio 1980 que acompafia las actuaciones de la
DNV en lo referente al trazado de la avenida de circunvalacion.
Resaltados en verde aparecen los segmentos de terrenos ya
expropiados; y en amarillo, aquellos cuya expropiacion atin no
habfa sido gestionada.

mientos Petroliferos Fiscales, YPF) que, a cambio, le otorgd un cré-
dito en productos gracias al cual pudo construir mds de noventa
estaciones para mediados de los afios de 1950” (Piglia, 2014,p.95).
La DNV se conformé con un grupo de profesionales que, seglin
afirma Valeria Gruschetsky, se formaron en saberes técnicos es-
pecificos “que se adquirieron a través de la formacion profesional,
de la capacitacion en cursos en el extranjero, de la realizacién y
participacién en congresos de vialidad y del dictado de conferen-
cias y seminarios” y “obedecieron a discursos que defendian la ra-
cionalidad y eficiencia” (Gruschetsky, 2017, p. 163).

Dos modelos son los que se tomaron desde el principio: el de
parkway (avenida-parque) norteamericano y el de autoestrada
europea, como vias de circulacién “modernas’, exclusivamente
destinadas al trénsito rapido.

El anillo de la avenida de circunvalacién llevo, desde la aproba-
ciéon del proyecto en 1962, mas de medio siglo para su materiali-
zacion completa. Su singularidad no radica en este hecho, sino en
el complejo artefacto en el que se transformé por la multiplicidad
de funciones que se le atribuyeron. Su disefio racional, marcado
en los primeros tramos por la velocidad y la circulacién, se trans-
formd en la etapa final. Los Ultimos 17 kilbmetros de cierre, la re-
lacion con lo urbano y su funcién original de limite y espacio ver-
de se vieron condicionados por el avance de la mancha urbana
que sobrepasé el limite y lo transformé en un borde dindmico de
acceso a los barrios externos y via rapida de comunicacién hacia
dentro de la misma mancha urbanay hacia el territorio.

Cuando se puso en marcha el proyecto de la Circunvalacion, se
retomo el trazado original de La Padula, como sefala el convenio
en su articulo 2: “.. marcado en negro en la copia del Plano Catas-
tral de la Ciudad de Cordoba, escala 1:20.000”.

Elinicio de las obras se pudo concretar, luego de largos tramites
de expropiacion de terrenos, recién en 1974. En el siguiente es-
guema podemos ver una sintesis de las etapas de construccion
del anillo. El arco sur, como colector de la produccién industrial,
fue el que marcé el inicio. Esas obras se terminaron en 1978. Ocho
afios méas tarde se iniciaron las obras del arco noreste, a cargo en



este caso de Vialidad Provincial, que llevaron otros ocho afios.
En el medio de estos dos arcos quedaba el complejo nudo de la
ruta nacional 9, la comunicacién vital con la capital y el puerto,
para lo cual se estaba realizando la autopista que uniria de forma
mas rapida y segura Cérdoba con Rosario y con Buenos Aires. La
obra del nudo distribuidor Ruta 9 Sur sigui6 estando a cargo de
Vialidad de la Provincia.

En diciembre de 1992 se suscribié el convenio entre el Estado
nacional y la provincia de Cérdoba, aprobado por Ley N° 8361,
mediante el cual se autorizé a la Provincia a administrar rutas na-
cionales. Con esto surgio la Red de Accesos a Cérdoba (RAC), que
integra corredores nacionales y provinciales.

A partir de este momento se concesiona la RAC en funcion del
concepto de red vial. “Esto significa que la suma de los trdnsitos 1
de los distintos corredores que componen la red es la que permite
formar la masa critica de fondos que hacen posible el cumplimien-
to de los objetivos planteados: obras y servicios viales. Por lo tanto
el concepto de red es el que permite ejecutar obras en corredores
que de otro modo no podrian ser asumidos con el valor del peaje
que en ellos se paga” (Caminos de las Sierras, 2020).

En este marco, en 1997, la empresa Caminos de las Sierras inicia
las obras y completa la unién entre el nudo de la ruta 9 sury la
nueva autopista. Para la resolucién del nudo de acceso directo
desde la nueva autopista se debi6 esperar la finalizacion del tra-
mo de llegada de la autopista, que se concretd recién diez afios
mas tarde, entre 2008 y 2011. En paralelo se realizaron también
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Etapas de construccion
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Cuadro sintesis de las
etapas de construccion de [ A | P—— —
cada tramoy cada nudo
de la avenida Circunva-
lacién, con indicacion de
encargados de proyecto y
empresas ejecutoras.
Esquema sintesis de las
etapas de construccion de
la avenida de circunva-
lacién, con sus nudosy
tramos.
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las obras del arco norte, entre la ruta 9 Norte y el tramo hasta
avenida Spilimbergo. Estos dos tercios del anillo llevaron alrede-
dor de cuatro décadas, en un contexto de borde urbano que aln
conservaba caracteristicas rurales. Su cierre, con 17 kilometros de
obra, en un contexto urbano muy diferente, marcado por un uso
intenso de todo el anillo y la mancha urbana extendida sobre el
trazado original, se realizd en el corto periodo entre 2015y 2019.
Como hemos dicho antes, el primer tramo que se construye es el
que recorre el arco industrial sur de la ciudad, se inicia en la ruta
nacional 9 y culmina en la antigua Ruta 35, hoy Ruta 5 salida a
Alta Gracia.

Este recorrido se inicia en la unién con la ruta que comunica con

60 ANOS DE TRAZADOS

En esta imagen de la mancha urbana de Cérdoba se muestra la
sintesis de los sucesivos planes reguladores y de extension de la
ciudad, las sucesivas propuestas de anillo de circunvalacion. En
el centro, la traza fundacional de la ciudad, las 70 manzanas, la
Cafiaday el rio como permanencias que secundan y organizan la
ciudad desde su origen. Los anillos ampliaron el trazado a medi-
da que se fue ampliando la ciudad.

En 1927, se genera la propuesta del ingeniero Carrasco, circun-
scripta al trazado urbano y su posible ampliacién en esa década.
Décadas mas tarde llega la propuesta mas amplia y ambiciosa
del arquitecto La Padula, proyectada en una década de profun-
dos cambios, para una ciudad que cambié en forma radical su
morfologia e imagen. El drea industrial, motor del cambio, ma-
nifiesta en el grafico con algunos hitos fabriles, era recorrida, en
esta propuesta por el lado sur, manifestando esa idea de limite
entre lo urbano y lo rural, que era parte de una idea méas amplia,
una idea clara, controlada y organizada de ciudad.

La linea punteada es el anillo que la Direccién Nacional de Viali-

Buenos Aires, la ruta principal, y el drea donde se ubica la fabrica
FIAT,y llega hasta el drea donde esté la fabrica Renault. Sobre ese
arco se ubica la principal zona industrial de la ciudad. Esta obra
se termina en el afio 78, antes de la realizacion de la Copa Mun-
dial de Futbol Argentina 1978, de la que Cordoba fue una de las
sedes.

El trazado y disefio cumpli¢ con todas las normativas de segu-
ridad de las rutas de alta velocidad desarrolladas por Vialidad
Nacionaly susingenieros. La empresa a Cargo de la construccion
de este tramo fue la cordobesa CISA, que tuvo que desarrollar
una logistica importante para la obra en una zona bastante des-
poblada.

dad proyecté en la década de 1970, previendo expropiaciones y
viabilidad de la traza para el inicio de la obra.

La linea amarilla fuerte es la obra finalmente concluida. Los cam-
bios con respecto a los tres proyectos se manifiestan en el lado
sur. En esa zona, el trazado de La Padula se daba mas al sur, por el
borde exterior de la zona Industrial. El trazado realizado en 1976
para iniciar las obras atraviesa esa area fabril por el medio, ya no
como un limite, sino priorizando la accesibilidad a esta arteria del
transporte de la produccién alli generada.

Al oeste se ven las mayores fluctuaciones, las que debieron
definirse en este Gltimo tramo de cierre, sobre un area altamente
urbanizada. El planteo inicial no era viable por el costo urbano
y econémico. La solucién provino de una delicada estrategia de
gestion y disefio.

La visién del gréfico de la derecha nos muestra la mancha urba-
na sobrepasando todo limite, integrando la obra al interior de la
ciudad.




Gréafico comparativo de
las distintas propuestas
de circunvalacion.
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DOS GENERACIONES DE INGENIEROS, UNA MISMA OBRA

Elingeniero Juan Carlos Peretti, de la em-
presa CISA, participo en la obra del primer
tramo de la avenida de circunvalacion, re-
alizada entre los afios 1976 y 1978, y tam-
bién trabajé como integrante de una de las
empresas adjudicataria, en un tramo de la
obra del cierre del anillo. Sobre ambas ex-
periencias relaté en una entrevista realiza-
da para este libro:

“En aquel momento yo era estudiante de
secundario y pasé dos veranos trabajando
aca en la obra de la avenida de circunva-
lacién como ayudante de topdgrafo. La
empresa era Construcciones e Ingenieria.
Esto fue en el afio 74y 75.

En el 77 ya trabajé como administrativo. En
esta época se hizo uno de los tramos mas
largos, porque después se hicieron todos
por tramos mas cortos. La obra incluye los
intercambiadores, que vemos en la foto,
por supuesto antigua, del distribuidor de
Camino a 60 Cuadras, por supuesto de
aquella época, que no hay nada. Este es
uno de los nudos mas complejos, porque
deriva a 60 cuadras y al Interfabricas. El o-
brador estaba entre Camino a San Carlos
y el camino de San Antonio. Era un terreno
muy grande donde no habia nada cerca.
En esa época, la avenida de circunvalacion
era un anillo fuera de la parte urbana.

Seis afios dur6 la obra. Se empezd pri-
mero por los nudos, porque requieren
mucho suelo. El camino critico de un pavi-
mento, légicamente, en la mayoria de los
casos estd dado por la obra base, que es
terraplenes y desaglies, alcantarillas, que
se deben construir antes para ir sacando
el agua.

Nudo avenida Vélez Sarsfield en 1977.
Fuente: Archivo particular de la empresa CISA.




Mucha gente trabajé en la obra. En el pico,
unas 350 personas. Actualmente existen
métodos constructivos superadores, 'y
nuevas tecnologias. En aquella época el
hormigdn se elaboraba en ese obrador,
con una planta elaboradora y mezcladora
que hacia el pastén y luego lo tiraba en un
camion volcador. Ese camion iba y tiraba
el hormigén, y habia una terminadora,
una maquina que lo iba acomodando su-
perficialmentey lo iba distribuyendo. Eran
métodos de hace muchos afios atras, eran
de Gltima tecnologia, porque esas maqui-
nas eran como un tren pavimentador. To-
das se compraron en Alemania para esta
obra".

Peretti es hijo de uno de los fundadores de
la empresa Construcciones e Ingenierfa
S.A. (CISA), el también ingeniero Edsel Luis
Peretti, quien era el jefe de la obra en esa
época. Posteriormente, la misma empre-
sa participé de la realizacion, entre 2015 y
2019, del tramo que va desde el Distribui-
dor de la ruta provincial 5 (que conduce
a Alta Gracia) hasta el puente sobre el ar-
royo La Cafiada. Paraddjicamente, en ese
punto es donde la misma empresa habfa
iniciado la obra 45 afios atras.

Nudo Camino a 60 cuadras en 1977.
Fuente: archivo particular de la empresa CISA.
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Estrategia general de intervencion.
Objetivos y criterios

La avenida Circunvalacién es hoy mucho méas de lo que se proponia para ella en el Plan
Regulador de la ciudad que La Padula propuso en 1962. En el caso de Cordoba, la primera
etapa de la obra de la circunvalacion se planted como un borde, un limite claro del creci-
miento de la ciudad, desde su gestacion en el Plan Regulador y en la materializacion de
la obra. Pero en la segunda etapa, encarada 20 afios después de la inauguracion de los
tramos en 1999, adquiere un rol diferente en la dindmica urbana de la ciudad.

En la actual situacion, la funcién de la circunvalacion es mas la de un medio de comunica-
cién urbano, una via rapida que a su vez vincula la ciudad con el territorio metropolitano
y la region.

El drea de desarrollo de esta via, otrora amplio y sin limites fijos en ninguna de sus mér-
genes, cambio radicalmente hacia fines del siglo XX. Este cambio lo podemos notar clara-
mente en una fotografia aérea de 1974 en la que se ve la avenida aislada, con muy pocos
puntos de contacto con el tejido urbano.

En laimagen satelital de 1984 (izquierda), se aprecia realizado solo el arco sur de la circun-
valacién, con una amplia faja de espacio que bordea a la avenida. Este sector de la ciudad
eselmismo que en el plan de 1962, eincluso ya en el de Carrasco de 1927, fue determinado

Izquierda: Vista satelital de google maps de 1984, con el primer tramo de la avenida de circunvalacion ya realiza-
doenzonasury el ejido urbano.
Derecha: Vista satelital de 2019 del ejido urbano de Cérdoba, mas denso y visiblemente mas amplio.
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como zona industrial, fomentando la instalacion en esta area de
los mayores complejos productivos por las ventajas de logistica
que supone la cercania con la ruta 9 Sur.

Al comparar con Imagen derecha, una foto aérea de 2019, queda
claramente expresado el crecimiento del tejido urbano. Este llega
hasta el anillo de Circunvalacion y no se detiene alli, lo sobrepasa
y sigue creciendo, sobre todo en la zona noroeste, casi exclusi-
vamente residencial, y en la ya mencionada zona sur, donde fue
creciendo la ocupacion habitacional.

Borde

Pensar el concepto de borde es importante por su relacién con el
rol especifico asignado a la circunvalacion de la ciudad como via
de transporte rapido y seguro, pero que también se constituiria
como el limite del crecimiento de la ciudad.

Pensar en el problema de los bordes implica estudiar la ciudad
construida y los espacios vacios o areas verdes que la rodean.
Hoy esta situaciéon es bastante mas compleja, es pensar en es-
pacios de transicion y coexistencia en funcion de su capacidad
funcional o productiva, su formay su gobernabilidad.

Buscar en el concepto de borde podria remitirnos a pensar en
una zona de transicion entre la ciudad y el campo, descrita como
un territorio difuso caracterizado por la superposicion de partes y
areas dificiles de definir, interfases determinadas por problemas
inherentes a la coexistencia de dos mundos contrapuestos: el ur-
banoy el rural.

La confrontacion entre lo urbanoy lo rural crea el borde, como un
concepto utilizado para hacer alusion a aquellas areas que estan,
0 no, catalogadas como de expansion urbana por la normativa,
areas que se hayan inmersas en procesos de urbanizacién hacia
el exterior de la ciudad, o a veces hacia el interior, ocupando lu-
gares vacios de interés urbano y ambiental.

En esencia, el concepto de borde se refiere a “..una porcién de te-
rritorio que rodea, circunscribe o conforma el margen de las com-
plejas organizaciones de las ciudades” (Real Academia Espafiola,

2001). Cada organizacion urbana se manifiesta de diferentes mo-
dos en este espacio seglin su propia dinamica de desarrollo.

En sulibro Laimagen de la ciudad, Kevin Lynch (2008, p. 79) enu-
mera los elementos que considera de los que se compone una
ciudad segln la vision subjetiva de cada uno de sus habitantes:
barrios, sendas, nodos, hitos y bordes.

Un borde urbano, segln Lynch, es un elemento lineal que no se
percibe como una senda, sino como una barrera para la ciudad.
Los bordes no son una senda y no sirven para desplazarse. Limi-
tan la movilidad y son impenetrables al movimiento transversal
de las personas. Son lineas continuas, como muros, vallas, vias
ferroviarias, limites de desarrollos, barrancos, rios, costas, fronte-
ras politicas, etcétera.

A partir de estos conceptos de Lynch, la circunvalacién, al ser una
senda, no seria un borde, ya que en sus caracteristicas predomi-
na la imagen de circulacién, su caracter formal y sus cualidades
directivas. La historia de su concrecién confirmé este destino:
como vimos al repasar los planes de Carrasco y La Padula, fue
concebida como limite de crecimiento de la ciudad, pero el de-
rrotero de la explosiva y descontrolada expansién urbana la in-
cluyo definitivamente dentro de la dindmica urbana.

Convivir al lado de un borde urbano condiciona la vida diaria de
las personas, ya que sus recorridos sélo podrédn encaminarse en
una direccion transversal al borde en algunos puntos claramen-
te identificables, y en nuestro caso muy distantes entre si. No
todos los bordes son iguales. Otros bordes urbanos, como rios,
accidentes topograficos, estructuras ferroviarias, etcétera, son, en
cambio, simpley llanamente barreras que generan a su alrededor
zonas de abandono. En muchos casos la ciudad les da la espalda,
se olvida de ellos y es entonces cuando comienza la degradacion
de su entorno.

Este no es el caso de la avenida de circunvalacion de la ciudad de
Cérdoba, ya que el modo en que ha quedado inserta en la trama
urbana la califica como una via de circulacion importante que
mantuvo su jerarquia, por lo que estar ubicado a la vera de esta
avenida es, en la actualidad, un beneficio.



Obra de cierre del anillo de circunvalacion. Organizada en dos
arcos, noroeste y suroeste, y los tramos adjudicados a cada
una de las seis empresas.

Gestion inicial del proyecto

La obra de cierre del anillo de circunvalacion, los Ultimos 17 kilémetros que tanto se hi-
cieron esperar, debieron tomar en cuenta este nuevo contexto y el nuevo rol que esta via
debia desempefiar para la ciudad de Cérdoba y para toda la region a la que se encuentra
fuertemente ligada.

Cuando el gobernador Juan Schiaretti se presentd en las elecciones de 2015, una de sus
principales propuestas de campafia fue el cierre del anillo. Para ello, antes de asumir tra-
bajo en el desarrollo del proyecto junto al arquitecto Daniel Rey, luego Secretario de Arqui-
tectura de la Provincia durante su gestion, y al ingeniero Ricardo Edelstein, por entonces
presidente de Caminos de las Sierras.

El equipo planificd cémo iban a ser las licitaciones de los tramos v la logistica que per-
mitiria, en un corto y definitivo tiempo el logro del ambicioso y tan postergado objetivo.
Schiaretti asumi6 en diciembre de 2015 y Caminos de las Sierras inicio la preparacion de
los pliegos de licitacion de la obra entre eneroy febrero de 2016.

La primera parte del desarrollo del proyecto permitié la organizacién administrativa de
las licitaciones de la obra, pero el proyecto ejecutivo en si fue sometido a una revision,
realizada durante todo un aflo mediante mesas de trabajo organizadas por la empresa,
con la participacion activa de representantes de distintas dependencias del Gobierno de
la Provincia, como Secretaria de Arquitectura, Vialidad Provincial y Secretaria de Gobierno,
logrando asf una visiéon méas amplia y novedosa de la problematica. Alli se discutieron pun-
tos claves como el sector del estadio Kempes, el tinel en el arco noroeste y la definicién
de la traza en el arco sur, por la complejidad para sortear puntos problematicos como el
area militar y el barrio Villa La Tela, entre otras situaciones producidas por el crecimiento
explosivo de la ciudad.

Este Ultimo tramo de cierre debia unir —atravesando areas neuralgicas que son a su vez
sectores de uso cotidiano de los cordobeses en sus tareas diarias, laborales, educativas, fa-
miliares— los extremos ya realizados de la avenida. Se trata de una zona de alto transito de
residentes urbanos y del area metropolitana, también utilizada por trafico provincial y na-
cional, a quienes la ciudad de Cordoba convoca diariamente por su posicion y desarrollo,
sus universidades, su industria, su movimiento comercial y centros de salud. Desarrollar
la obra sin detener esa gran circulacién vehicular ni la vida diaria del area serfa uno de los
grandes condicionantesy desafios del proyecto.

El compromiso de la empresa Caminos de las Sierras y del Gobierno de Cordoba, particu-
larmente del gobernador en primera personay de todo su gabinete, fue lo que permitié el
éxito de la obra. A ello se sumé el trabajo colaborativo de las empresas adjudicatarias de
los distintos tramos.
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Memoria descriptiva del proyecto
(Extractos del articulo presentado por Caminos de las Sierras para el Premio Obra Vial)

El cierre de la avenida de circunvalacion de la ciudad de Cordoba fue uno de los proyectos
maés ambiciosos del plan de obras de la red vial de la provincia de Cérdoba. La obra, que
estuvo a cargo de la empresa Caminos de las Sierras S.A. —concesionaria de la Red de Ac-
cesos a Cordoba- comprendio la construccién de 17 kilometros de traza que permitieron
cerrar, luego de 60 afios, el anillo de circunvalacion. Se traté de una obra de gran enverga-
dura que permite la circulacion diaria de entre 50 y 60 mil vehiculos de manera mas fluida'y
agil, permitiendo dividir el transito urbano del pasante con altos niveles de seguridad vial.
La construccion del cierre del anillo de la avenida Circunvalacién que demandé por parte
del gobierno de la provincia de Cérdoba una inversion cercana a los 16 mil millones de
pesos, se dividid en seis tramos con el objetivo de agilizar su ejecucién y avanzar desde
distintos frentes de manera simultanea.

Esta obra histérica insumié casi tres afios de intensos trabajos y tuvo como desafio prin-
cipal la ejecucioén sin interrupcion del transito vehicular, debido a que gran parte de los
trabajos se desarrollaron en zonas estratégicas de la ciudad, muy densamente pobladasy
donde no habia alternativas de desvios.

El perfil previsto en el proyecto de la avenida de circunvalacion de Cordoba fue de auto-
pista urbana con calzadas de tres carriles por sentido de circulacion, con control total de
accesos, intercambiadores y puentes para resolver los cruces con otras vias arteriales vy
calles colectoras frentistas en toda su extension.

En todos los tramos se realizaron obras hidraulicas de gran envergadura; se previo la ilumi-
naciony obras de seguridad tales como colocacion de barreras de defensa y sefializacion
horizontal y vertical, asi como otras complementarias, como la parquizacion y forestacion
y la reubicacion de redes de servicios.

Planos de la obra con los 17 kilometros
del cierre completo.




Disefio geométrico y estructural

La obra se encuadra tipolégicamente como una autopista con
tres carriles por sentido de circulacién, control total de accesos
con calles colectoras e intercambiadores para resolver los cruces
con otras vias arteriales.

La seccion tipo de la calzada principal comprende dos calzadas
de 10,95 metros (es decir, tres carriles de 3,65 metros) con ban-
quinas de tres metros, de los cuales se pavimentaron 2,5 metros
de banquina externa y un metro de la interna. Se implementé
una mediana de 15,2 metros de ancho con el objeto de poder
albergar un carril adicional para cada sentido de circulacion.

Los parametros de disefio fijados para calzadas principales fue-
ron los siguientes:

El perfil estructural de las calzadas principales
se compone de:

- Sub base de suelo arena de 0,20 metros de espesor
- Base de suelo arena cemento de 0,15 metros de espesor
- Calzada de hormigdn de 0,28 metros de espesor

Las banquinas y calles colectoras se construyeron con
pavimento asfaltico con las siguientes
estructuras:

-Banquinas

- Base granular de 0,20 metros de espesor

- Carpeta de concreto asféltico de 0,05 metros

-Calles Colectoras

- Sub base granular de 0,20 metros de espesor

- Base granular de 0,20 metros de espesor

- Carpeta de concreto asféltico de 0,07 metros de espesor
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Descripcién técnica del proyecto
ARCO NOROESTE

El denominado arco noroeste de avenida Circunvalacién presenta una longitud de 6,2 ki-
[6metros que se desarrollan entre el distribuidor ubicado en la interseccion con avenida
Spilimbergo y el distribuidor ubicado en el cruce con la ruta provincial E-55 a La Calera,
denominado El Tropezon.

Este sector de la avenida se resolvia originalmente mediante una arteria urbana, la avenida
Cércano, entre El Tropezdn y los puentes sobre el rio Suquia, con rotondas a nivel e inter-
secciones semaforizadas en los accesos a los distintos predios: Complejo Ferial Cérdobay
estadio Kempes. Desde alli hasta la avenida Spilimbergo el movimiento vehicular se resol-
via utilizando las avenidas Laplace, Gauss, Rafael Nifiez, Padre Claret y La Cordillera con
regulacion semaférica en las principales intersecciones. En la interseccion de las avenidas
Rafael NUfiez, Recta Martinolli, Laplace y La Cordillera ya se encontraba ejecutado el nudo
vial con un paso inferior sobre la avenida Rafael Nufiez y el falso tlnel, una estructura que
preveia la realizacion de un segundo subnivel para el cruce de la avenida de circunvala-
cién, realizado 20 afios antes, y que sirvié de base para el actual tdnel.

En el arco noroeste se diferencian tres sectores caracteristicos. El primero, se desarrolla

Plano del proyecto en su tramo frente al Estadio
mundialista Mario Alberto Kempes.
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Esquema arco NO dividi-
do en dos tramos para su
licitacion y construccion.

desde el intercambiador de la avenida Spilimbergo hasta el tinel
bajo el nudo vial 14 (de 190 metros de extension) al cual ingresa
y egresa en trinchera. El segundo, con sus 1,8 kildmetros de lon-
gitud que se desarrollan completamente elevados sobre viaduc-
to franqueando la llamada “zona del Chateau” y el cruce del rio
Suquia. El tercer sector comprendido entre el estadio Kempes y
El Tropezdn, se resolvid a nivel con un paso inferior a la altura de
avenida Del Piamonte.

Este tramo tiene su desarrollo por zonas, de gran uso y circu-
lacién de gente y automoviles debido a los eventos de gran
envergadura g se desarrollan en el estadio y en el predio ferial.
El trazado original consideré la resolucion con la presencia del
entonces Estadio Mundialista Chateau Carreras. Pero cuando la
obra se volvié a estudiar aparecian también el complejo ferial y
la escuela de turismo, el Instituto Provincial de Educacién Fisica
(IPEF), el Centro de Convenciones Cordoba, el parque del Kem-
pes y el parque del Chateau. Ademas, hacia el noroeste, entre
avenida Ejército Argentino camino a La Calera y el rio Suquia, se
habia producido el asentamiento de gran cantidad de barrios,
mayormente urbanizaciones privadas y cerradas, que aumento
considerablemente la poblacién de la zona.

El proyecto incluyd la construccion de puentes para conectar
mediante las avenidas Del Piamonte, Padre Claret y Cardefiosa,
y un puente ferroviario paralelo a esta Ultima. Se construyeron
las calzadas principales y calles colectoras en todo el tramo y un
distribuidor en la zona del estadio Kempes y el complejo ferial.
Esta gran rotonda bajo el viaducto vincula a través de ramas con
la avenida Circunvalacion y la conecta, mediante dos rotondas
menores, con los dos puentes existentes aguas arriba sobre el
Suquiay con el denominado “puente 15", ubicado aguas abajo.
El cruce del nudo vial 14, Mujer Urbana, ubicado en la avenida
Rafael Nufiez se realizé en trinchera hasta el tinel de 190 metros
de longitud proyectado por debajo del nudo, continuado en trin-
chera en los tramos de acceso. Al espacio previsto en esta zona
como segundo nivel subterréneo para el cruce de la circunvala-
cién, hubo que adaptarlo a las nuevas necesidades, y agregarle
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los importantes sistemas de desaglies diseffados para esta nueva
obra, de mayor envergadura.

Se previé la iluminacién completa de calzadas principales, distri-
buidores de transito y cruces a distinto nivel y/o puentesy el td-
nel nudo vial avenida Rafael Nufiez, de la misma manera que las
obras hidraulicas, sefializacion vertical, demarcacién horizontal,
parquizacion, etc.

La ejecucién de este arco se dividié para su licitacién y construc-
cion en dos tramos:

-Tramo avenida Spilimbergo - estadio Kempes: 2,4 kilbmetros

-Tramo estadio Kempes - El Tropezdn: 3,8 kilémetros



ARCO SUROESTE:
distribuidor El Tropezén - distribuidor
Ruta provincial 5

El denominado “arco suroeste” de la avenida Circunvalaciéon presenta una longitud de casi
11 kilbmetros que se desarrollan entre el distribuidor ubicado en el cruce con la ruta pro-
vincial E-55 (autovia Cérdoba - La Calera), denominado El Tropezdn y el distribuidor del
cruce con la ruta provincial 5 (autovia Cérdoba - Alta Gracia).

Iniciando el arco desde el distribuidor existente en la interseccion con el corredor avenida
Coldn - RP E-55, conocido como El Tropezon se desarrollan los siguientes 2,2 kildmetros
hasta el distribuidor de trénsito previsto a la altura de barrio 20 de Junio —que conecta con
la avenida Santa Ana (progresiva 33+250).

Originalmente el sector se encontraba operativo a través de una doble via con perfil de
arteria urbana e intersecciones a nivel para el acceso a los barrios del sector. El proyecto de
cierre de circunvalacién previé la readecuacion del empalme de ramas en el distribuidor de
El Tropezdény la construccién de las calzadas principales de la autopista, un distribuidor de
transito para accesos a los barrios del sector con puentes en calzadas principales, ramas de
conexion, una rotonda inferior y calles colectoras.

Continuando al sur en la progresiva 33+270 se incorpora en el trayecto un distribuidor con
ramales direccionales para empalme con la autopista Cérdoba - Villa Carlos Paz (RN 20).
En este punto se da el encuentro de dos flujos de muy alto transito, el que viene de las
sierras a gran velocidad por la autopista, que absorbe el trafico de todo el valle de Punilla
y del valle de Traslasierra, y el que circula por la avenida desde el norte y el sur. Entonces
ese nudo debia tener un disefio que facilite la circulacion, dinamizando de forma eficaz el
gran volumen de transito. Los distribuidores se resolvieron con ramales direccionales, que
permiten tener continuidad y fluidez de movimiento. El disefio de este distribuidor apunta
a eso. Son dos ramales direccionales de dos carriles cada uno que se juntan en la autopis-
ta: dos carriles que vienen del norte y dos que vienen del sury llegan cuatro al peaje de la
autopista. En el sentido inverso vienen cuatro carriles y se van dos para el norte y dos para
el sur. Esta disposicién es mas moderna que la del disefio de los nudos utilizados en los
proyectos anteriores.

Plano del proyecto del arco suroeste.
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El nuevo y controvertido trazado pasa por terrenos pertenecien-
tes a la Fuerza Aérea Argentina. La propuesta original sufrié va-
riados cambios ligados a propuestas que buscaban realizar el
trazado en principio por zonas expropiadas y que luego fueron
usurpadas, los terrenos de Villa La Tela, lo que hacia dificultoso
el tramite para liberarlos y recuperarlos.

La siguiente propuesta, que se venia delineando desde 2008, se
desarrollaba por fuera de la ciudad, por medio de un apéndice
que alargaba el recorrido unos 6 km, aumentando costos para la
obray para la circulacién de futuros usuarios, al alargar el recorri-
do. Esta propuesta resultaba muy interesante para zonas donde
desarrolladores llevaban adelante varios emprendimientos in-
mobiliarios.

Hasta llegar a la Ultima propuesta que requirid de varias gestio-
nes y determinacién por parte del Gobierno de la Provincia para
poder lograr una opcion satisfactoria y sustentable. La traza
nueva atravesaria terrenos de FADEA y las calzadas pasarian por
debajo de la Av. Fuerza Aérea. Esto implicd, que se suscribieran
convenios entre la Municipalidad y el gobierno nacional, para
transformar la traza expandida, el apéndice circular en una futura
avenida urbana. Los convenios con la FF AA, que permitian aho-
rrary acortar el recorrido atravesando los predios militares, final-
mente se suscribieron y conllevaron el compromiso de trasladar
y reconstruir una vivienda del personal, la cisterna de acopio de
agua,y asi como la reconexion de varios servicios que atravesaria
la obra.

Plano del proyecto original
sobre trazado actual en los

terrenos de FADEA.
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Esquema de los tramos en
que se dividi6 el arco su-
doeste para la realizacion
delaobra

El eje principal de proyecto de este tramo se desarrolla en trin-
chera, recorriendo un total de 4000 metros con esta tipologia,
principalmente debido a la necesidad de realizar el cruce deba-
jo de la avenida Fuerza Aérea a la altura de la progresiva 30+200
y de la calle Alto Alegre, donde se ejecutaron un distribuidor de
transito y un puente respectivamente, la avenida Donosa en la
progresiva 27+915y finalmente en este tramo, |a traza del ferroca-
rril ramal Malaguefio. Ademas de incorporar un intercambiador a
desnivel en la progresiva 27+400 que vincule el proyecto del bou-
levard complementario a la avenida Circunvalacion.

El tramo se encontraba operativo a través de calzadas colecto-
rasy la arteria urbana avenida Fuerza Aérea. El proyecto retomo
parcialmente la traza original prevista para la avenida Circunvala-
Cion tras atravesar el area militar.

El desarrollo de los cuatro kilémetros en trinchera culmina en
progresiva 27+080, y unos pocos metros adelante, iniciando el
nuevo tramo, precisamente en la progresiva 26+960, se produ-
ce el cruce del arroyo La Cafiada, el cual se efectia mediante
la utilizacion de los puentes que estaban en operacion, que se
ampliaron para incluir calzadas principales y colectoras. Desde
estos puentes se desarrolla un tramo de 2,45 kilbmetros, con un
trazado rectilineo en direccion este, con tres carriles por calzada
sobre nivel.

Elacceso a la planta de la empresa Renault en el barrio Santa Isa-
bel, colindante a la avenida, se efectla a través de la calle Impira,
para lo cualseincluyé un distribuidor frente a la usina Bazan de la
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Empresa Provincial de Energia, que desemboca en dicha calle. En
la progresiva 25+400 se ubica un trazado ferroviario que conecta
con la planta automotriz, que esta previsto reactivar. De acuerdo
a esto, se proyectd un cruce a distinto nivel, manteniendo la traza
ferroviaria e incorporando calles locales para la vinculacién de
las colectoras interna y externa, dando ademas continuidad a la
trama vial urbana.

El cierre de este arco sudoeste, se produce al sur, en el distri-
buidor de RP5, punto de inicio del primer tramo realizado de la
avenida Circunvalacion 60 afios antes, en la progresiva 24+500.
en este cruce se previé el completamiento del distribuidor en la
interseccion con RP5 (avenida Armada Argentina) mediante la in-
corporacién de los ramales faltantes.

Para realizar la licitacién y su construccion, el arco sudoeste se
dividio en cuatro tramos:

Tramo distribuidor El Tropezén - Santa Ana: 2,2 kilémetros.

Tramo distribuidor Santa Ana - avenida Fuerza Aérea: 3,5 kildme-
tros.

Tramo avenida Fuerza Aérea - puentes sobre Arroyo La Cafiada:
2,8 kilébmetros.

Tramo puentes sobre arroyo La Cafiada - distribuidor ruta provin-
cial 5: 2,45 kildmetros.



Sistema de drenaje

Como parte de la obra del cierre del anillo de circunvalacion, se
construyeron desaglies pluviales de grandes dimensiones, que
fueron disefiados para el drenaje de caudales originados por [lu-
vias extraordinarias y asi evitar inundaciones en la ciudad de Cor-
doba. Los desagties se ejecutaron a lo largo de los 17 kildémetros
de las nuevas calzadas de la circunvalacion divididos en dos gran-
des sistemas: el del arco noroeste, que descarga en el rio Suquia,
y el del arco suroeste, que desemboca en el arroyo La Cafiada. La
mayor parte del sistema de desagiie se desarrolla a través de con-
ductos subterraneos sobre los cuales se construyeron las calza-
das principales de la avenida. En su disefio se utilizaron modelos
digitales para calculary dimensionar sus secciones y caracteristi-
cas. Las recurrencias consideradas fueron extraordinarias asocia-
das a una recurrencia maxima de 500 afios, y sobre la hipétesis
de aportes desde los sistemas hidricos Sierras Chicas y Anisacate.

Los sistemas hidricos sobre los que se desarroll6 el proyecto son
dosy coinciden en gran medida con los arcos sefialados anterior-
mente:

ARCO NOROESTE Cuencas hidroldgicas - sistemas hidricos que ingresan
a la ciudad de Cérdoba.

Se extiende desde la avenida Spilimbergo hasta el final del tramo

en avenida Fuerza Aérea, con una longitud de traza de 11,7 kil6-

metros.

Desde la avenida Spilimbergo hasta El Tropezon, las cuencas pre-

dominantes son urbanas: las denominadas avenida Rafael Nifiez

y avenida Spilimbergo. Estas forman parte de la cuenca del rio

Suquia, y como particularidad se aplicé la hipétesis de aportes

desde el sistema hidrico Sierras Chicas. El sistema disefiado des-

agua en el rio Suquia.

A partir del El Tropezoén hasta la avenida Fuerza Aérea, la cuenca

se denomina arroyo El Infiernillo, y se superpone con la subcuen-

cade La Cafiada. La cuenca fue parcialmente canalizada median-
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te un tlnel linner de tres metros de didmetro bajo el distribuidor
El Tropezdn. La obra ejecutada en esta seccidn se ajusto a las
unidades hidraulicas existentes, ya que el sistema pluvial estaba
condicionado a la méaxima capacidad pluvial existente en la des-
carga hacia el arroyo El Infiernillo.

Las recurrencias consideradas son extraordinarias, asociadas a
una precipitaciéon maxima probable (PMP) de d=180mm / inten-
sidad=70mm/h; d=360mm / Intensidad=43.4mm/h.

El sistema de desagtie pluvial del arco noroeste de la ciudad se
divide en dos sistemas convergentes al rio Suquia. El primero co-
lecta desde el norte, desde el distribuidor Spilimbergo, hasta el
rio Suquia. El segundo lo hace desde el sur, desde el distribuidor
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El Tropezdn, hasta el mismo rio, posibilitando el escurrimiento de
las cuencas que lo afectan.

El sistema de desaglie esta compuesto principalmente por cua-
tro conductos cerrados de hormigén armado de tres metros de
ancho por dos metros de alto. Tiene una longitud total de 1,9
kilometros y permite desaguar un caudal extraordinario de 132
metros clbicos por segundo hacia el rio Suquia. Para el disefio
de la obra de descarga al rio se ejecutaron analisis computacio-
nales 3D OpenFOAM® v5.01, con diversos escenarios posibles de
operacion a los fines de analizar el comportamiento hidraulico
de erosion y campo de velocidades en la zona de descarga de los
desagties pluvialesy el cauce del rio.

Alaizquierda, secciones
hidraulicas tipo bajo
calzadas principales de
los cuatro conductos de
hormigén armado. Permi-
ten desaguar un caudal
de 132 metros cubicos
hacia el rio. A la derecha,
modelo hidraulico 3D de
la obra de descarga al rio
para verificar el comporta-
miento hidraulico en ese
desaglie.
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Planimetria del proyecto hidraulico
bajo la rotonda del estadio Kempes. Se
sefialan los canales de entubamiento
que descargan en el rio desde el sur.

Planimetria hidraulica.
Modelo hidraulico 3D de la obra
de descarga al rio.
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Modelo 3D de analisis de
los caudales en el area de
descarga sobre el arroyo

se aprecia la escala de los
conductos de desaglie en

ARCO SUROESTE

Este sistema se desarrolla con una longitud total de 5,25 kilome-
tros. Las subcuencas estudiadas son mayormente urbanasy en
parte rurales, y forman parte de la cuenca del arroyo La Cafiada.
Asimismo, en esta seccion se considerd la incidencia del sistema
hidraulico Anisacate.

El sistema disefiado desagua en el arroyo La Cafiada, aguas aba-
jo de la interseccion de los puentes de avenida Circunvalacién'y
dicho arroyo. Las recurrencias consideradas son extraordinarias
asociadas a una recurrencia maxima de 500 afios: (d=120mm /
Intensidad=65.79mm/h; d=180mm / Intensidad=47.26mm/h),
con el objetivo de brindar previsibilidad y seguridad a la obra.
Las obras hidraulicas a desarrollar tuvieron su incidenciay acom-
pafiaron la estrategia de desarrollo de la obra por tramos. Las
unidades hidraulicas de disefio que resultaron luego de los di-
versos anélisis y modelos computacionales poseen dimensiones
importantes, y la mayor parte se desarrolla a través de conductos
subterraneos sobre los cuales se construyeron las calzadas prin-
cipales de la avenida Circunvalacién.

La Cafiada.

Corte de calzada donde

la progresiva 27,400.
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ntre la avenida Fuerza Aérea y La Cafiada, con un desarrollo de
5,9 kilometros, los desaglies estan compuestos por conductos
rectangulares revestidos a cielo abierto, mas dos conductos de
hormigdn cerrado de bocas de 4,75 metros de ancho por tres
metros de alto. El caudal de descarga es de 74 metros clbicos
por segundo hacia el arroyo La Cafiada. Este tramo se proyecta
considerando la descarga propia y la del anterior tramo, su des-
ague se realizara abajo de los puentes de avenida Circunvalacion.
Como en las otras secciones estudiadas se modelaron estudios
3D informéticos a los efectos de analizar diversos escenarios hi-
potéticos de operacion y prever posteriormente las obras de pro-
teccién necesarias.

Al Arroyo llegan también los desaglies que se inician en el dis-
tribuidor de la ruta provincial 5, de una extensién total de 2,6 ki-
[6metros, compuesta por conductos a cielo abierto y conductos
cerrados con dos bocas de hormigén armado de cuatro metros
de ancho por tres metros de alto. Capta las cuencas urbanas y
parte del sistema Anisacate.
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TUNEL RUBEN AMERICO MARTI

La misma minuciosidad en la planificacién quedd de manifies-
to en la resolucién del tinel bajo el monumento Mujer Urbana,
que consiste en un cruce de tres niveles. En el nivel superior se
encuentra la rotonda de conexion. En el nivel medio, el tdnel de
la avenida NUfiez. Y en el nivel inferior, el tlnel de avenida Circun-
valacién, parte de cuya estructura fue construida hace aproxima-
damente tres décadas.

El tramo central, de 90 metros, habia sido construido en 1998
como parte de las obras del nudo vial 14, ejecutado por la Muni-
cipalidad de la Ciudad de Cérdoba durante la gestion del inten-
dente Rubén Américo Marti.

El disefio original del tinel y su estructura fue realizado sin prever
la excavacion adicional para la ejecucion de los conductos plu-
viales que el nuevo proyecto dispuso bajo ambas calzadas de la
avenida Circunvalacién. Por esto tuvo que ser modificado pues
las incorporaciones de los desagiies provocaba una disminucion
de la resistencia pasiva y su capacidad de carga.

Por tal motivo, se realizaron las verificaciones estructurales co-
rrespondientes y se disefié una solucion estructural y constructi-
va que permitiera asegurar la resistencia y capacidad de carga de
los distintos elementos del tunel.

La solucion adoptada consistio en mantener la excavacion de
fondo prevista y utilizar puntales de acero que fueron instalados
antes de la excavacion de los conductos de desagtie. Finalmente
se construyeron losas de hormigén armado entre los pilotes cen-
trales y laterales, y entre las losas se colocaron puntales de acero
consistentes en dos perfiles doble T de 300 metros.

Nudo vial Mujer Urbana,
con tlnel pre-existente a la
obra de cierre de circunva-
lacién.

Corte transversal de pro-
gresiva 45+550. Elementos
estructurales de solucién
definitiva.
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Etapas constructivas: cor-
te transversal progresiva
45+550 y cortes. El grafico
muestra el proyecto del ni-
vel que tomara el tinel, se
ve ademas la ubicacion del
primer tramo de pantallas
de refuerzo de los pilotes.

El grafico muestra la ex-
cavacion del nivel que
adoptara la avenida y el
completamiento de las
pantallas laterales.

En el grafico los conductos
de desaglie por debajo
del nivel de la carpeta. Se
aprecian ademas los deta-
lles de banquinas y baran-
das de seguridad
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El procedimiento constructivo adoptado se resume en las si-
guientes etapas principales:

Etapa 1:

- Excavacion masiva por debajo del techo del tinel en una altura
de 3,5 metros en toda la longitud del tinel

- Construccion de pantallas de refuerzo de pilotes laterales de 2,5
metros de altura

Etapa 2:

- Excavacion en franjas de cinco metros hasta cota de losa zapata/
puntal

- Completamiento de pantallas de refuerzo de pilotes laterales en
cada franja

- Construccion de las losas zapata /puntal

Etapa 3:

- Excavacion y construccion de conductos a lo largo del desarrollo
del tdnel

- Construccién de calzada, incluyendo relleno granular, pavimen-
to de hormigdn, cordones y defensas del tdnel preexistente

Los tramos de entrada y de salida del tinel se desarrollan en trin-
chera, lo que dio origen a multiples desafios, incrementados por
la necesidad de contenery atender todas las condiciones geomé-
tricas y de estabilidad de los suelos y fundaciones del tramo.

La solucién estructural adoptada consistié en una construccion
de secciones de muro colado con anclajes, secciones de muro sin
anclaje y muros de gravedad. El sistema contempla la ejecucion
de un muro guia que permite la excavacion en profundidad del
muro de fundacién y contencion.

Desde el punto de vista de la seguridad, se realizaron los estudios
necesarios que permitieran verificar la ventilacion, se colocaron
barandas de defensa laterales de hormigdn tipo New Jersey con



nivel de seguridad TL5 del lado interno, y corddn y vereda de
emergencia del lado externo; se incorporaron instalaciones de
proteccion contra incendios y un revestimiento tipo ignifugo en
las paredes laterales y sistemas de sefializacion ITS que permiten
gestionar y controlar el tréfico en los tres carriles por sentido de
circulacion.

Se dot6, ademas, al tdnel de los principales y mas modernos sis-
temas de seguridad, con las verificaciones necesarias basadas en
las Normas NPFA 502 edicion 2017 (Standards for road tunnels,
bridges and other limited access highways) de Estados Unidos, y
se disefiaron las necesarias instalaciones para proteccion contra
incendios, cumpliendo con las exigencias legales y la normativa
vigente.

Para el funcionamiento y monitoreo de estos sistemas de seguri-
dad se realizaron los espacios técnicos necesarios como sala de
bombas y cisternas de reserva de agua, ubicadas al sureste de la
rotonda de la Mujer Urbana, en una estructura semisubterranea
monitoreada, y conectadas al propio sistema ITS del tdnel.

La reserva de agua construida es una estructura de hormigon ar-
mado de 240.000 m3, dividida en dos camaras. Dentro del tinel,

se ubicaron en forma gemela cinco estaciones, cada una de ellas
dotada de dos gabinetes de hidrantes con valvulas tipo teatro de
2 4"y dos extintores manuales. En ambos extremos del tinel,
independiente del resto de las estaciones, se instalaron postes
hidrantes para uso como impulsiéon de bomberos.

Cuenta ademas con un sistema de transporte inteligente (ITS)
cuyo objetivo principal es monitorear y controlar los sucesos que
ocurren dentro del tinel en y sus alrededores. Las funcionalida-
des principales del sistema son: monitoreo del trafico, control de
sefalizacion y carteleria variable, lectura de patentes, deteccién
de velocidad y gestion de planes de contingencia. Todas estas
funciones del sistema estan agrupadas dentro de los diferentes
modulos.

El disefio del sistema de iluminacién se realizd considerando las
exigencias de la Direccién Nacional de Vialidad, basadas en la
norma internacional CIE 88:2004 para iluminacion de tdneles. En
total se instalaron unas 130 luminarias en cada lateral, tanto para
la iluminacion nocturna como para la diurna.
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Gréfico  planimétrico en
el que se detalla la ubica-
ciény las caracteristicas de
cada muro colado, ademas
de los conductos de des-
aglies y sus secciones.
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VIADUCTO ESTADIO KEMPES

El arco noroeste de la avenida Circunvalacién posee un tramo
de 1,8 kilbmetros que corresponde a un perfil elevado tipo pu-
ente-viaducto. El viaducto fue proyectado a los efectos de sal-
var el accidente topogréafico del rio Suquia entre las progresivas
45+100 y 43+300. De esta manera, desde la salida del tlnel en el
nudo vial 14 en trinchera, las calzadas principales se elevan so-
bre el rio Suquia, continuando elevadas hasta atravesar la gran
rotonda frente al estadio Mario Alberto Kempes, hasta bajar con
trazado a nivel hasta el nudo denominado El Tropezdn.

La funcién del viaducto no es solo recorrer y atravesar el area,
sino que de éste se desprenden ramas que lo vinculan con la gran
rotonda Mario Alberto Kempes, que organiza los flujos y conduce
hacia el estadio de nombre homénimo, el Complejo Ferial Cérdo-
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ba, los parques de ambos predios, los puentes 15, Gauss y Dioni-
sio Papin y hacia las colectoras de avenida Circunvalacion.

El viaducto se encuentra conformado por un total de 70 porti-
cos de H°A° por sentido de circulacién, vinculados entre ellos por
tableros/losas de 26 metros de longitud (luz) y de 15,25 a 18,60
metros de ancho, que soportan una carga maxima entre 925 y
1090 toneladas.

La altura que posee cada pértico con respecto al nivel del terre-
no natural varia entre 3,0 y 9,0 metros sobre el rio Suquia. En los
1800 metros de viaducto ejecutado se contabilizan aproximada-
mente 530 columnas. Entre ellas, las ubicadas sobre el rio Suquia
son porticos monocolumnas de dos metros de didmetro.

Planimetria general del viaducto en toda su extension, el grafico muestra
la modulacién de la estructura .
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Perfil tipo de poértico monocolumna ubicado en el cauce del rio Suguia. Pilotes/
columnas de dos metros de didmetro.

Las fundaciones para dichos pérticos surgen luego de haber
realizado estudios hidraulicos de erosiéon y geotécnicos. Con re-
specto a los primeros, se ejecutaron modelos computacionales
tridimensionales para las recurrencias de disefio de 25 a 100 afos
solicitadas por la Secretaria de Recursos Hidricos de la Provincia
de Cordoba.

Resultado de los estudios fueron fundaciones del tipo profundas
y superficiales segln las condiciones de los tramos, siendo los
més profundos los pérticos monocolumnas situados en el cauce
delrio con pilotes cuyaficha llega a los 27 metros de profundidad.
Con respecto al disefio vial, cada corredor por sentido de circu-
lacién alberga tres carriles de 3,65 metros de ancho més un carril
de aceleracién, con banquina interna de un metro y externa de 2
a 2,50 metros de ancho.

En materia de seguridad vial se adoptaron elementos de seguri-
dad Unicos en el pais. Para su seleccion se analizaron las tenden-
cias mas modernas disponibles tanto en Estados Unidos como
en Europa, contemplando las mayores velocidades y cargas de
los vehicules que circulan actualmente, y las que podrfan surgir
en el periodo de vida Gtil del viaducto, estimado en més de 50
afios.

Se utilizaron defensas metalicas de origen espafiol que enc-
uadran con un nivel de contencién TL5, de AASTHO LRFD Design
Bridge Specifications, en banquina exterior. Estas defensas son

un tipo de baranda flexible, con estandares de seguridad supe-
riores a las que ofrecen las barandas rigidas, que ante un impacto
permite que el vehiculo sea redireccionado o devuelto al siste-
ma de manera controlada sin invadir otros sistemas o carriles,
minimiza los dafios sufridos dentro del vehiculo, evita vuelcos o
traspasos y ofrece una ventaja adicional desde el punto de vista
estético, ya que no crea una barrera visual, lo gue brindando una
vista abierta a zonas aledanas.

Perfil geotécnico tipo de sector del cauce del rio Suqufa.

Perfil tipo de viaducto de

t ! i
It i i tres carriles de 3,65 metros
o T T —4 de ancho.
- - el ol i —as Perfil tipo de viaducto de
= .-'} i-'- - “? tres carriles /de 3,65 metros
" e e * de ancho mas carril de ace-

leracion.
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NUEVOS PUENTES

Con la habilitacién completa de las nuevas calzadas principales y
el cierre definitivo del anillo, la circunvalacion de Cordoba sumo
nueve nuevas salidas a las 14 existentes, de la 15, denomina-
da Usina Bazén, a la 23, el readecuado distribuidor de avenida
Spilimbergo que constituye una nueva via de acceso directo al
aeropuerto Ambrosio Taravella. Ahora totalizan 23 distribuidores
y salidas a lo largo de los 47 kilbmetros de trazado. Nuevas rutas
con mayor circulacion requirieron nuevas conexiones.

Para dar viabilidad a los nuevos distribuidores se ejecutaron 27
puentes que permiten resolver los accesos a la calzada principal,
cruces a distinto nivel, conexion entre colectoras y una mayor
conectividad para los vecinos que viven en los barrios ubicados
de unoy otro lado de la avenida.

De los 27 puentes planteados en el proyecto, uno se destaca es-
pecialmente, como ya vimos, por sus grandes dimensiones: el
viaducto de 1.800 metros situado frente al estadio Kempes.

Pero la propuesta, variada en forma y funcién, no acaba ah. In-
cluye los puentes que cruzan sobre las calzadas principales y
permiten nuevos accesos a la ciudad, puentes que presentan
diferentes disefios, rectos, o curvos en ramales. Incluye también
el ensanchamiento de los puentes existentes, que ortorgd con-
tinuidad a calzadas principales y colectoras. También incluye
distribuidores compuestos de varios puentes que permiten el
acceso desde y hacia la circunvalacion a vastos sectores de la
poblacion, posibilitando la conexion en diferentes sentidos. Y
puentes sobre avenidas que cruzan la circunvalacion y le dan
continuidad a importantes arterias, conectando tanto las colec-
toras como los barrios de la zona. La obra incluye, finalmente,
puentes ferroviarios que permiten el cruce a distinto nivel de las
vias de los ramales que contintan circulando y de aquellos cuya
restitucion esta en proyecto.




Proyecto / Nuevos Puentes 87




NUEVOS DISTRIBUIDORES Y SALIDAS
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Estrategia ejecutiva. Objetivos y desafios

El cierre de la avenida Circunvalacion de la ciudad de Cordoba, con sus 17 kildémetros, ha sido
sin duda, uno de los proyectos mas ambiciosos del plan de obras viales que la provincia de
Cérdoba haya encarado en los Ultimos afios.

Seis contratistas (Benito Roggio e Hijos S.A., Boetto y Butigliengo S.A., SACDE S.A., Afema S.A.,
Rovella Carranza S.A., y José Chediack S.A.I.C.A.) participaron del proyecto, que estuvo a car-
go de Caminos de las Sierras S.A. —concesionaria de la Red de Accesos a Cordoba-y que fue
distinguido con el primer Premio a la Obra Vial Provincial por la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras.

Su construccion permitié concluir, tras casi seis décadas desde la aprobacion del proyecto de
La Padula, uno de los proyectos més esperados por los habitantes de la ciudad mediterranea:
una autopista urbana que admite la circulacién diaria de entre 50 mil y 60 mil vehiculos de
manera fluida y agil, dividiendo el transito urbano del pasante con altos estandares de segu-
ridad vial.

Cerca de dos mil operarios participaron de su ejecucién, que fue realizada en seis tramos,
demandd unos tres afios de trabajo y una inversion cercana a los 22 mil millones de pesos por
parte del Gobierno de la Provincia.

La ejecucion por tramos, agrupada a su vez en dos grandes arcos, Noroeste (distribuidor ave-
nida Spilimbergo - distribuidor El Tropezén ) y Suroeste (distribuidor El Tropezdn - distribuidor
Ruta provincial 5), permitio agilizar el proceso constructivo, avanzar desde distintos frentes de
manera simultanea y evitar cortes de transito prolongados en el tiempo, algo de vital impor-
tancia por tratarse de una obra ejecutada en zonas densamente pobladas. En cada tramo se
ejecutaron obras viales en superficie y un gran volumen de obras de drenaje bajo tierra.
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En el Arco Noroeste se inscriben los siguientes tramos:

- Avenida Spilimbergo - estadio Kempes, con una extension total de 2.4 kildmetros. Ejecutado
por Benito Roggio e Hijos S.A. - Boetto y Buttigliengo S.A. Unidn Transitoria.

- Estadio Kempes - El Tropezdn, con una extension total de 3.8 kilometros. Ejecutado por SA-
CDESA.

En el Arco Suroeste se inscriben los siguientes tramos:

- Distribuidor El Tropezon - distribuidor Santa Ana, con una extension total de 2.2 kilometros.
Ejecutado por Benito Roggio e Hijos S.A. y SACDE S.A. Unidn Transitoria.

- Distribuidor Santa Ana - avenida Fuerza Aérea, con una extension total de 3,5 kilbmetros.
Ejecutado por José J. Chediack S.A.L.CA.

- Avenida Fuerza Aérea Argentina - puente sobre arroyo La Cafiada, con una extension total de
2.8 kilémetros. Ejecutado por Rovella Carranza S.A.

- Puente sobre arroyo La Cafiada - distribuidor Ruta provincial 5, con una extension total de
2.45 kilémetros. Ejecutado por Afema S.A. y Construcciones de Ingenierfa S.A. Union Transito-
ria.



La obra en primera persona

Vista panoramica del Arco Noroeste durante los inicios de obra. En primer plano ya se ven los primeros grandes conductos de desagiie pluvial.
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A

Vista aérea desde el distribuidor existente sobre avenida Spilimbergo. Sobre la derecha se ve la continuidad de la avenida hacia Los Boulevares, creando asi un nuevo acceso hacia el aeropuerto.




ARCO NOROESTE

Tramo avenida Spilimbergo - estadio Kempes

Ejecutado por Benito Roggio e Hijos S.A. - Boetto y Buttigliengo
S.A. Union Transitoria. Jefes de obra: ingeniero Nestor Maggi e in-
geniero Vicente Cocciolo.

El denominado Arco Noroeste presenta en su totalidad 6.2 kilé-
metros que se desarrollan entre el distribuidor ubicado en la in-
terseccion con la avenida Spilimbergo y el que se sitéia en el cruce
con la ruta provincial E-55, mas conocido como El Tropezon.

Su ejecucion se realizd en dos tramos: el primero de ellos, de
2.4 kilometros, abarca desde avenida Spilimbergo hasta el esta-
dio Kempes; y el segundo, de 3.8 kildmetros, va desde el estadio
Kempes hasta El Tropezén. Un tramo de alta complejidad de eje-
cucién, que incluyen el tinel y el viaducto.

El viaducto, quedd dividido para su ejecucion entre los dos tra-
mos adjudicados, situacién que requirié, por parte de las empre-
sas participantes gran coordinacin, trabajo en equipo para com-
partir criterios y organizacion de los avances de la obra.

El ingeniero Cocciolo fue el responsable de planificar y ejecutar
los 2.4 kilémetros que permitieron concluir el sector denominado
Arco Noroeste, unazona con algunas particularidades y compleji-
dades que fueron resueltas, basicamente, poniendo el eje en una
planificacion rigurosa.

“Para hacer frente a esta obra, y a todas las situaciones que su
resolucion exigia, lo fundamental fue contar con un esquema de
planificacion muy riguroso que nos permitiera, a medida que la
obra iba avanzando, encontrar nuevas y mejores soluciones para
su ejecucion”, explica el ingeniero.

En el caso de estos 2.4 kilometros, “la obra comprendia dos tra-
mos bien diferenciados: el primero de ellos, de 800 metros, de
viaducto, que incluye el cruce del rio Suquia; y el sequndo, que se
desarrolla en trinchera, que incluye los 190 metros de tunel bajo

la rotonda de Mujer Urbana y que finaliza en la vinculacion con el
intercambiador de avenida Spilimbergo”, detalla Cocciolo.

En ambos casos contemplaba la construccion de las calzadas
principales de tres carriles por sentido de circulacién y calles co-
lectoras en todo el tramo, el viaducto y el puente sobre el rio Su-
quia, a los que se sumaron tres puentes mas: el que da conexion
aavenida Padre Claret, al cruce en avenida Cardefiosa y un cruce
ferroviario en la progresiva 46.460, ademas de una obra hidrauli-
ca de importantes dimensiones.

“Cuando comenzamos, se habia definido utilizar como lluvia de
disefio para el proyecto de las obras hidrdulicas la precipitacion
maxima probable (PMP). Al pasar de aplicar las precipitaciones de
25 y 100 afios que indicaba el pliego licitatorio, a la PMFE, se pro-
duce un cambio extremadamente significativo en los conceptos y
caudales a captary conducir, lo que resulté en un incremento con-
siderable de las dimensiones de todas las estructuras de la obra de
desaglie”, remarca.

Ademas, dichos desaglies debieron ejecutarse por debajo de las
calzadas principalesy no por fuera de la zona de trinchera -como
se proyectd en un principio-en todo el tramo comprendido entre
avenida Spilimbergo y el tlnel, modificando, en consecuencia,
tanto la metodologia de los trabajos como la secuencia construc-
tiva.

Asi se dio vida a un conducto principal de desaglie de una exten-
sién total de 1916 metros, que se desarroll6 por debajo de toda
la obra, desde Av. Spilimbergo hasta el rio Suquia, cuya seccién
méxima es de seis bocas de 3 metros de ancho por 2 metros de
altura. De esta forma es posible garantizar el escurrimiento de
las aguas provenientes de las lluvias de toda la zona noroeste de
Cérdoba.

“Para hacer frente
a esta obra, lo
fundamental

fue contar con

un esquema de
planificacion muy
riguroso”
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Pag.100: Obrador ubicado
en cercanfas del Nudo de
la Mujer Urbana.

Pag. 101: Vista general del
nudo de la 14 o de la Mu-
jer Urbana. En un primer
nivel inferior se ve el tunel
de la Av Rafael Nufiez

en funcionamiento. Por
debajo de éste, un nuevo
tinel permitira el paso
por aqui de la avenida de
circunvalacion.
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Detalle del conducto
soterrado de desagiie
de 3mts. de ancho por 2
mts. de altoy 1.9 km. de
longitud total.

Detalle de encofradoy
hormigonado de conduc-
tos pluviales.




En primer plano nuevos
puentes ferroviario y vial
de Avenida Cardefiosa. Al
fondo, nuevo puente de
avenida Padre Claret.

Detalle de nuevos puentes
ferroviarios por el que cir-
cula el Tren de las Sierras
y el puente vial que da
continuidad a la Avenida
Cardefiosa.
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Pag. 104.: Vista de la ba-
jada hacia el rio desde el
tinel en la que se aprecia
el volumen e importancia
de los desaglies previstos
hacia el rio.

Pag. 105.: Construccion
de muros colados para
la contencion de taludes
y conexion con viaducto
Kempes sobre el Rio
Suquia.
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Proceso constructivo de la
nueva rotonda ampliada
de la Mujer Urbana.

Izquierda: Trabajos de ex-
cavacion y consolidacion
de la estructura existente
bajo el puente Marti.

Derecha: Construccion de
pantallas de refuerzo de
pilotes centrales.

Izquierda: Trabajos sobre
los anclajes de los muros
colados.

Derecha: Obra de desagiies
bajo la calzada del tnel.

Pag. 76: Vista del nudo
con la prolongacion de
las losas que cubren el
tunel llegando asi a una
longitud de 190 mts.
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Vista general y detalle del
tratamiento de conso-
lidacién de barrancas
mediante geoceldas sin-
téticas de confinamiento
geocelular, a la espera de
la colocacion de césped en
champas para retencién
del suelo de relleno.
Trabajos de revestimiento
con mortero sobre malla
metalica de refuerzo.
Trabajos de refuerzo

y ampliacion

de la estructura original,
para permitir la realizacion
de conductos de desaglie
proyectados en la nueva
obra.




Construccién de cordones
y defensas del tinel, finali-
zacion de los revestimien-
tosy puesta a punto del
sistema de iluminacion.

Prueba de iluminacion
y finalizacion de carpeta
sobre calzada del ttnel.
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Tramo estadio Kempes - El Tropezon

Ejecutado por Sacde S.A.
Jefe de obra: ingeniero Pablo Gallo

“Fue una obra muy compleja, porque plantea sectores muy dife-
rentes en cuanto a los sistemas constructivos, y porque ademds
tuvimos que resolver el tema de las interferencias de aqua, cloa-
cas, e incluso una linea de alta tension, un cable subterrdneo que
no teniamos contemplado, que hubo que importar de China y que
servia para proveer de luz a casi la mitad de la ciudad”, explica el
ingeniero Gallo, responsable de los 3.8 kilbmetros que unen el
estadio Kempes con la zona de El Tropezén.

A eso se sumé el desafio de ejecutar la obra sin suspender to-
talmente la circulacion. Para resolverlo, se disefiaron y realizaron
primero las colectoras que permitieran derivar el transito de ave-
nida Carcano para luego, sobre esa traza, construir la autopista.
“Arrancamos pasando la obra de El Tropezon y desde alli llegamos
a hacer las dos terceras partes del viaducto, cuyo dltimo tercio
estuvo en manos de Benito Roggio y Boetto-Buttigliengo. Fueron
en total 3.8 kilometros en tres grandes sectores: autopista sobre
terraplén (1.7 kilometros), tramo en trinchera (1.05 kilometros) y
viaducto (1.1km)”, contabiliza el ingeniero.

Cuando fue licitada, la ejecucion contemplaba dos carriles, al
que luego se sumé un distribuidor en la zona de avenida Del Pia-

monte, resuelto con un puente y dos rotondas. También incluia
todo el sistema de distribucién que permite acceder al estadio
Kempes y obras hidraulicas para una recurrencia de lluvias muy
baja, que luego se incrementd, demandando, en consecuencia
desaglies de mayor envergadura. “lnicialmente la obra estaba
proyectada para un periodo de recurrencia de lluvias muy bajo.
La decision de aumentarlo y de ejecutar obras de desaglie de ma-
yorenvergadura fue muy acertada y da muestra de que no se dejé
nada librado al azar”, agrega Gallo.

El viaducto fue otro de los grandes desafios: “Cuando comenza-
mos a ejecutarlo debimos, por decirlo de alguna manera, cambiar
el proyecto. Porque cuando empezamos a excavar en la zona del
Kempes para hacer los pilotes y fundar las pilas del viaducto de-
tectamos una gran cantidad de piedras en el suelo que nos im-
pedian cavar los 16 metros que necesitdbamos, por lo que en un
tramo decidimos hacerlo con fundacion superficial”.

Todas estas soluciones permitieron que la obra fuera entregada
en tiempo y forma, en octubre de 2019.

“La decision de
ejecutar obras de
desagiie

de mayor enverga-
dura da muestra
de que no se dejo
nada librado al
azar”
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Imagen de arriba: Vista general mirando al Norte. Se aprecia el desarrollo del viaducto de 1,8 km. de recorrido que atraviesa el sector del Estadio Kempes, el parque del Chateau Carreras y el Complejo Ferial Cordoba.

Imagen pag. 110: Vista general del enlace entre la salida del tinel, el cruce del rio y el inicio del viaducto hacia el Estadio Kempes.




Vista aérea de la tareas

de movimiento de suelos
requerido para el trazado
de las nuevas rotondas de
conexion. A la izquierda se
ve el avance del viaducto,
los porticos ya elevados y
las losas sobre las que se
desarrollara la via sobre
el suelo a la espera de su
colocacion.

Vista aerea del sector don-
de se aprecia el avance en
la construccion del paque-
te estructural del viaducto
y el trazado de la gran
rotonda de distribucion.
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Armado de los porticos.
Estos varfan en altura y
disefio, adaptandose a los
desniveles y resistencia
del terreno natural. Es por
ello que varian también en
la cantidad de columnas,
de entre tres y cinco por
portico.

Proceso completo de
realizacion de losas:
colocacién de encofrado
perdido, armadura metéali-
cay colado del hormigdn
elaborado.

Momento del colado de
los 20 cm. de espesor del
hormigén que vincula los
porticos.
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Vista general mirando al
Sur del mismo sector.

Trazado de rotondas
de derivacion bajo el
viaducto.
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Vista del final del viaducto donde se aprecian los grandes canales de desaglie a cielo abierto.
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Construccién de canales
de tipo trapezoidal o
cuadrangular revestidos a
cielo abierto que permiten
el desaglie del sector hacia
el rfo Suqufa.

Movimiento de tierra para
la ampliacion de la via
entre el sector del Kempes
y el Tropezon.




Proceso constructivo: ca-
nales abiertos de desagiie
y movimiento de tierra.

Proceso constructivo de
los canales de desagiiey
preparacién de suelo para
el trazadoy construccion
de las vias.
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Izquierda: Construccion
de puente de vinculacion
de rotondas sobre via
soterrada.

Derecha: Puente de
vinculacion de rotondas
ya terminado

y en funcionamiento.

Izquierda: Vista hacia el
tropezon con la Circun-
valacion ya en funcio-
namiento. A la derecha,
finalizacion de obras de
contencion de taludes.
Derecha: Obras de
terminacién de desagiies.
Sector de reduccién de los
canales a cielo abierto al
costado de la via.
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ARCO SUROESTE

Tramo distribuidor El Tropezén - distribuidor
Santa Ana

Ejecutado por Benito Roggio e Hijos S.A. - SACDE S.A.
Unién Transitoria
Jefe de obra: ingeniero Carlos Fuentes

Se trata de un tramo de 2.2 kilémetros de extension total, situado
entre el distribuidor de trénsito previsto a la altura del barrio 20
de Junio, que conecta el distribuidor que existe en la interseccion
de la avenida Coldn y la ruta provincial E-55 a La Calera, mas co-
nocido como distribuidor El Tropezén, con la avenida Santa Ana.
Este sector, que originalmente se encontraba operativo a través
de una doble via con perfil de arteria urbana e intersecciones a
nivel para el acceso a los barrios que se encuentran en la zona,
fue resuelto mediante la construcciéon de las calzadas principa-
les de la autopista, un distribuidor de transito con puentes en las
calzadas principales, ramas de conexién y una rotonda inferior,
calles colectoras y la readecuacion del empalme de ramas en el
distribuidor de El Tropezon.

“Desde el punto de vista vial, el cierre de la avenida Circunvalacion
fue una obra que lo tuvo todo: tramos en terraplén, otros en trin-
chera, otros con viaducto y puentes”, explica el ingeniero Carlos
Fuentes, de la empresa Benito Roggio e Hijos S.A.

Algunos de los principales problemas que debieron resolverse
fueron las interferencias de servicios como el gas, la electricidad,
las cloacas o fibra dptica, la convivencia con los vecinos en una
zona densamente poblada por asentamientos urbanos y el im-
portante volumen de una obra a ejecutar en un periodo de tiem-
po acotado.

“Nosotros comenzamos a trabajar en septiembre de 2017 y entre-
gamos el trayecto finalizado en abril de 2019. Hacer una obra de
este tipo, en condiciones dptimas, respetando las condiciones de

ingenieria y los tiempos de fragua demanda, por lo menos, el do-
ble de tiempo”, indica Fuentes.

También se sumo, por debajo de este tramo, una obra hidréaulica
realizada con el propdsito de que la carretera se desarrolle con
transito sin ninguna posibilidad de inundacién, manteniendo el
asfalto y el terraplén en buenas condiciones de circulacién. Para
resolverlo, se emplearon, entre administrativos, ingenieros, topd-
grafos y obreros, alrededor de 350 personas trabajando en dos
turnos, lo que permitio en la practica tener la obra funcionando
las 24 horas.

En cuanto a las maquinarias, sélo en la parte de la cantera, don-
de el suelo tenfa caracteristicas muy apropiadas para resolver el
terraplén, demando que se utilizaran tres retroexcavadoras de
gran porte, a las que se sumaron motoniveladoras, equipos para
humectar el suelo, mezclarlo, y compactarlo. “Existe una relacion
directa entre cada equipo y el que le sigue: uno pone el suelo en
el camidn, el camidn traslada, el otro lo distribuye, lo humecta, lo
uniforma, lo compacta. Es una verdadera cadena de produccion.
Por fortuna, en Argentina contamos con gente muy preparada
para este tipo de procesos y la obra de la circunvalacion no fue la
excepcion”, agrega el ingeniero.

Otro engranaje fundamental para el éxito del proyecto fue el de
la provision de insumos. “No podiamos hacer que el ritmo de eje-
cucion dependiera de la llegada de los materiales. Por eso, decidi-
mos resolverlo con proveedores locales, de modo de minimizar los
tiempos de traslado y contar con una provision continua de hormi-
gon que luego elabordbamos in-situ. Cérdoba ha sido bendecida
en este sentido, porque tiene canteras propias y proveedores de
hormigdn de muy buena calidad”, explica.

A eso se sumo la experticia de un equipo de profesionales rela-
cionado con el mercado y con un muy buen manejo de los tiem-
pos, tanto del proveedor como del comprador. La resolucion de
estas variables permitié contar, en tiempo y forma, con los insu-

Vista panoramica donde se ve la envergadura de los canales de desagiie y el inicio de la obra del nudo de avenida Santa Ana.

“Desde el punto de

vista vial,
el cierre de la

avenida Circunva-

lacion,

fue una obra que

lo tuvo todo”
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Obras de pavimentaciony
movimiento de suelos en
la vinculacion hacia el sur
con el nudo El Tropezdn.

mos necesarios para desarrollar la obra en épocas de gran de-
manda de materiales.

En cada uno de estos procesos fue fundamental la colaboracion
de todos los actores involucrados, “porque una obra no se hace
solamente con los ingenieros” “Si bien es cierto que nosotros estd-
bamos a cargo de todos los dispositivos, dependiamos de que el
cliente los aprobara, que nos acompariara en todo momento y que
trabajara coordinando con la Municipalidad y con los lugares que

se veian afectados por el proceso constructivo”.

La propuesta que la empresa puso a consideracién del comiten-
te incluyd también un planteo paisajistico que sitla a esta zona
como una especie de pre-monte o portal de acceso a la zona se-
rrana. “Cordoba presenta alternativas muy diversas desde el punto
de vista de lo paisajistico. La idea que presentamos, bdsicamente,
radica en que a partir de este punto se quiebra la altitud media
de Cérdoba y empezamos a elevarnos buscando las sierras” Ese
paisaje que tanto seduce a propiosy ajenos y que la avenida Cir-
cunvalacion ayudo a revalorizar.



Vista aérea del obrador
ubicado a la altura

del nudo de avenida Santa
Ana.

Avance de obra del
distribuidor de avenida
Santa Ana. La importancia
de esta avenida radica en
que, junto a su continui-
dad con boulevard Illiay
avenida Sabattini posi-
bilita la conexion O-SE 'y
cruza la ciudad de manera
completa.
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Construccién de columnas de los puentes que
conformarén el distribuidor de avenida Santa Ana.

Construccion de losas de hormigdn y carpeta
asféltica de colectoras.
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Distribuidor Santa Ana - avenida Fuerza Aérea

Ejecutado por José J. Chediack SAICA.
Jefe de obra: ingeniero Juan Filippi.

La empresa José J. Chediack S.A.I.C.A., de origen puntano y con
mas de siete décadas de experiencia en el rubro, fue la que tuvo
a su cargo la duplicacién —-en una longitud de 3 kildmetros- de
los cuatro carriles que unen avenida Circunvalacion con el peaje
de Carlos Paz y el tramo de 3.8 kilbmetros que va desde avenida
Fuerza Aérea a distribuidor Santa Ana.

“Fue una obra muy emblemdtica para nosotros, un desafio muy
importante que ha cambiado la vida de los cordobeses”, expresa
el ingeniero Juan Filippi, jefe de obra con més de 15 afios de ex-
periencia en la compafiiay en la ejecucion de obras viales, indus-
triales, energéticas y gasoductos, entre otros.

Aligual que en el resto del proyecto, este tramo también incluyo
una importante intervencion desde el punto de vista hidraulico:
un desaglie que se extiende entre medio de la avenida Fuerza
Aérea, a la par de la via vieja, que sale y descarga al lado de ave-
nida La Donosa para luego desaguar en La Cafiada. Se trata de
un canal de hormigdn de 2.50 por 2 metros y 3 kildmetros de ex-
tension totalmente soterrado. Con esta obra se evita que el agua
que proviene de la zona serrana de Carlos Paz inunde la circunva-
lacién como lo hacia anteriormente en Fuerza Aérea. A ese gran
canal aliviador se sumaron una serie de desagties pluviales que
colectan agua a través de cafios de hasta dos metros de didmetro
y la conducen por canales abiertos que corren en paralelo a la
circunvalacion.

El tréfico y la resolucion de las distintas interferencias en una
zona muy densamente poblada fueron otros grandes problemas
a resolver. “Los desvios que ejecutamos fueron casi o mds impor-
tantes que la construccion en si. Ademds demandaron una fuerte
inversion en sequridad y mucha planificacion. Cada desvio habia
que disefiarlo, planificarlo, hacerlo, pavimentarlo, habilitarlo...
Realmente fue muy complejo”.

Las interferencias de servicios en terrenos de Fuerza Aérea tuvo
su cuota extra de complejidad: casi todos los servicios estaban
enterrados y no existian planos disponibles por un tema de se-
guridad. “Tuvimos que poner una cuadrilla de mds de una decena
de hombres para que cavaran buscando los distintos servicios por
casi dos semanas. También hubo que derribar y construir en una
nueva ubicacion una cisterna de tres millones de litros pensada
como la reserva de Fuerza Aérea ante un eventual conflicto bélico,
reubicar un gasoducto y la planta de tratamientos cloacales don-
de desagua FAdeA”.

En paralelo, con una fuerza laboral compuesta por unos 350
hombres trabajando de lunes a lunes a doble turno, avanzaba la
traza con sus transiciones, en forma perpendicular a la avenida
Fuerza Aérea. Para su construccion se utilizd “una terminadora
de hormigén de pavimento antideslizante, que fue lo solicitado en
el pliego, y que hace anchos completos, o sea dos carriles de 7.30
metros. Fuimos los primeros en traer esa maquinaria al pais y la
utilizamos previamente en la ruta 14, en Entre Rios, y en la ruta 19,
en Santa fe”.

El hormigdn fue provisto por la empresa local Holcim de modo
de no tener problemas de provision en una época de gran de-
manda de este tipo de insumos. En este marco, el movimiento
de suelos no fue menor: se cavaron aproximadamente un millén
400 mil metros cubicos y se reubicaron en los terraplenes cerca
de un millén.

En este contexto, la colaboracion del comitente fue absoluta-
mente gravitante. “Caminos de las Sierras trabajo muchisimo en
todas las negociaciones. Hay que pensar que nosotros ejecutamos
una obra con todas estas complejidades que sefialo en apenas 24
meses. Y pudimos hacerlo porque cuando detectabamos un pro-
blema, planteabamos la solucidn, se la llevabamos a Caminos de
las Sierras y ellos iban y negociaban para que nosotros pudiéra-
mos continuar avanzando”.

Movimiento de suelos del gran area involucrada para la realizacion de la unién entre la Circunvalacion y la autopista Cérdoba-Carlos Paz.
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“Fue una obra
muy emblemadtica,
un desafio muy
importante

que ha cambiado
la vida de los
cordobeses”
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Distintos momentos en la construccion de la estructura de los puentes de conexion.




Tareas de consolidacion
de suelos a nivel.

Detalle del obrador con
el acopio devigas de la
estructura de los puentes.
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Pag. 132: Detalle del arma-
do de las vigas.

Arriba: Detalle del armado
y montado de las vigas.

Detalle de la plataforma de
trabajo empleada para el
llenado de las fundaciones
y columnas de soporte de
uno de los puentes y tareas
de hormigonado de otro
de los puentes.
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Tramo avenida Fuerza Aérea - puente sobre
arroyo La Cafnada

Ejecutado por Rovella Carranza S.A.
Jefe de obra: ingeniero Ezequiel Zambroni

El eje principal del tramo comienza en trinchera y se extiende por
unos cuatro kilbmetros de traza nueva que atraviesa los terrenos
de la Fabrica Argentina de Aviones (FAdeA) en direccién noroes-
te-sureste. Esta disposicién en trinchera permite incorporar un
intercambiador a desnivel y un cruce debajo del ferrocarril perte-
neciente al ramal Malaguefio y la avenida La Donosa. A partir de
este punto la calzada contintia en seccion normal hasta el cruce
del arroyo La Cafiada, que se realiza a través de puentes existen-
tes. Traspuestos éstos, la via continla sobre la traza original pre-
vista en los afios 50.

“Nosotros ejecutamos, entre septiembre de 2017 y julio de 2019,
2.2 kilometros de camino en trinchera, que incluyeron ademds un
puente sobreelevado que cruza el ferrocarril y una gran obra hi-
drdulica sobre La Cafiada. Por eso no la definiria como una obra
vial, porque estaria omitiendo gran parte del proceso, que son los
puentes, las obras hidrdulicas, los cruces de interferencias. Es de-
cir, fue una obra completa donde participaron todas las dreas de
laingenieria”, explica el ingeniero Eugenio Zambroni, jefe de obra
de Rovella Carranza.

Esta importante obra hidraulica demandé dos etapas claramente
definidas: por un lado la sistematizacion de arroyo La Cafiada,
que es una gran obra de proteccién del cauce y que consistié en
realizar un engavionado que permitiera proteger sus margenes
y evitar erosiones y, por el otro, la realizacién de un gran ducto
a cielo abierto, de cuatro metros de ancho, que va desde Fuerza
Aérea hasta La Cafiada y que permite contener ese caudal que
antes anegaba Fuerza Aérea y zonas aledafias.

“El ducto comienza con una seccion a cielo abierto, y a medida que
avanza va creciendo porque va tomando mayor capacidad, ma-
yor caudal, hasta transformarse, en la zona del puente La Donosa,

Vista de tres de los cinco puentes que forman parte del distribuidor multidireccional resuelto en tres niveles. Todos sus ramales directos de dos carriles de circulacion,

en un ducto de doble celda de 1100 metros de longitud por diez
metros de ancho y 2.40 metros de alto, totalmente soterrado”.
Estas obras explican el importante movimiento de suelo que se
llevd a cabo en esa zona. Casi 1.5 millones de metros cUbicos fue-
ron removidos mediante el trabajo de unas diez excavadoras, 50
camiones y 400 personas trabajando a doble turno y en forma
simultanea.

Otro gran desafio fue el de garantizar la circulacion ya existente
en la zona. “No podiamos interrumpir el transito en ese tramo. La
gente estaba acostumbrada a circular por ahi, asi que tuvimos que
hacer una gran cantidad de desvios y sefializaciones que permitie-
ran continuar con la circulacion. Lo que haciamos era plantear el
sistema, presentdrselo a Caminos de las Sierras y avanzar sobre la
devolucion que ellos nos hacian. La sequridad fue un tema funda-
mental en todo esto, asi que hubo que trabajar mucho el disefio
vial a fin de evitar accidentes’.

También hubo que proyectar y ejecutar la construccion de un
puente sobre el ferrocarril sin afectar el funcionamiento de este
medio de transporte. “Fue elaborado casi en su totalidad por no-
sotros. Le compramos las vigas a Pretensa, una empresa también
cordobesa. Luego, sobre esas vigas, se colocaron las placas de
hormigdn que ejecutamos in situ. Para hacerlas usamos un equipo
especial, tnico en el pais, que es la cinta Telebelt, una especie de
cinta transportadora de hormigdn de origen americano que nos
permitio tirar grandes cantidades de hormigén en distintas posi-
ciones, alturas y dngulos de ataque’.

En cuanto a lo paisajistico, se plantaron alrededor de 1100 arbo-
les de especies nativas en el parque del Qeste, se llevé a cabo el
recubrimiento de las paredes del tramo v, en la parte superior,
donde estaba la antigua circunvalacion, se colocd una hilera de
aguaribay que se puede apreciar a nivel de superficie del terreno.
La union del tramo ejecutado por Rovella Carranza S.A. y José
J. Chediack S.A.I.C.A. también fue un punto de inflexién, casi un
hito, que se materializd mediante la ruptura de un muro a nivel
de trinchera, con personal y maquinaria correspondiente a las
distintas empresas a unoy otro lado.

estan previstos tanto los principales como los de distribucién, con igual velocidad de disefio.

Camino critico / La obra en primera persona

“El cierre

del anillo de la
circunvalacion
ha sido una gran
obra civil”
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Vista general del paso de la avenida Circunvalacion por terrenos de la Fuerza aérea. En primer plano se observa
la avenida Fuerza Aérea ya cortada y la derivacion hacia el sur del trafico corriente por una calzada construida
ad hoc que funcioné solo durante el tiempo de obra. A la derecha se ve la pista de aterrizaje de FAdeA.




Vista panoramica del nuevo trazado que atraviesa
los terrenos del rea militar perteneciente a la
Fuerza Aéreay FAdeA.
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Vista particular del sector de paso por terrenos de la Fuerza Aérea durante las tareas de
excavacion para generar el tramo en trinchera hacia el Sur. A la derecha de laimagen se
ve la gran cisterna existente que se debié reconstruir en una nueva ubicacion.




El cruce bajo nivel de Avenida Fuerza Aérea con su distribuidor compuesto por ramales
de giroy rulos que permiten la accesibilidad a los barrios e instituciones del sector,
como el Instituto Universitario Aeronautico.
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Puente de avenida Fuerza
Aérea ya en funcionamien-
to mientras por debajo se
desarrolla en trinchera la
avenida de Circunvalacion
hacia el sur. Se aprecia en
la foto la convivencia de
distintas etapas de obra:
consolidacion de taludes,
pavimentacion, pintura'y
sefializacion.

Vista de los voluminosos
trabajos de movimiento
de suelo. En el centro de
la excavacion ya se puede
apreciar la obra hidraulica
que se ubica por debajo
de las vias de circulacion.




Trabajos de excavacion
y retiro de material para
crear el paso en trinchera
de la Avenida de Circun-
valacion.

Armado de hierrosy hor-
migonado de conductos
de desaglie lateral.
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Vista del sector que
atraviesa el campo de
aterrizaje. Se pueden ver
las vias provisorias que
se construyeron para
garantizar la continuidad
del trafico mientras se
desarrollaba la obra.

Avance de obra del trayec-
to en trinchera que atravie-
sa los terrenos de FAdeA
en el sector de la pista,
realizado por dos empre-
sas. El muro de tierra que
seve en lasimagenes, fue
lo Ultimo en nivelarse, este
sefialaba el limite entre
dos empresas y sobre él se
planteé el desvio de trafico
que se mantuvo constante
durante todo el desarrollo
de la obra.

Pag. 143: Vista general del
sector durante las tareas
de hormigonado de las
calzadas.
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Seis momentos en el
desarrollo de la obra,
comenzando por el avance
de los movimientos de
suelos desde el Norte

y finalizado con la obra
terminada. Vale destacar
que se trata de un sector
de nuevo trazado que
requirié de una ajustada
colaboracion interjuris-
diccional, al desarrollarse
sobre terrenos militares.
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Tramo puente sobre arroyo La Canada - distribuidor ruta provincial 5

Ejecutado por Afema S.A. y Construcciones de Ingenieria S.A.
Unién Transitoria. Jefes de obra: ingeniero Alejandro Medina e
ingeniero Juan Carlos Peretti, presidente de C.I.S.A.

Este tramo abarca un sector de 2.45 kildmetros que se desarro-
lla entre los puentes en el cruce del arroyo La Cafiada, que ori-
ginalmente se encontraban operativos utilizandose las calzadas
colectoras y el distribuidor de ruta provincial 5, que va hacia Alta
Gracia.

Partiendo desde la progresiva 24+500, se previé el completamien-
to del distribuidor en la interseccion con la RP5 (avenida Armada
Argentina) mediante la incorporacion de los ramales faltantes.
En tanto, en la progresiva 25+400, donde se encuentra el trazado
ferroviario que conecta con la planta automotriz Renault, en el
barrio Santa Isabel, se ejecutd un cruce a distinto nivel, mante-
niendo la traza ferroviaria e incorporando calles locales que per-
mitieran la vinculacion de las colectoras externas e internas. De
esta forma, se dio continuidad a la trama vial urbana.

El acceso a la planta Renault, a través de la calle Impira, se resol-
vid mediante la incorporacién de un distribuidor frente a la usina
Bazéan, donde se dejaron espacios que permitan una ampliacion
a futuro.

Por Ultimo, el cruce del arroyo La Cafiada se efectué mediante
la operacion de los puentes que ya se encontraban operativos, y
que fueron ampliados a los fines de incluir calzadas principales
y colectoras.

Las obras fueron ejecutadas por la Empresa Afema, que entre no-
viembre de 1972y abril de 1978 tuvo a su cargo el primer y mas
largo tramo de la avenida Circunvalacién, ejecutado desde la
ruta 36 hasta el intercambiador a Alta Gracia. Por entonces, el co-
mitente era el Ministerio de Obras Publicas de la Nacion, a través
de la Direccion de Vialidad Nacional, y las tecnologias utilizadas,
asi como las condiciones, diferian de las actuales.

“En aquella época no contdbamos con la tecnologia que dispone-
mos hoy para ejecutar este tipo de obras. También habia muchisi-
mas variaciones en los costos, motivo por el cual iniciGbamos con
una licitacién a un determinado precio y todos los meses debia-
mos hacer certificados de obra y de variaciones de costos, como
se los llamaba por entonces”, comenta el ingeniero Peretti, hijo de
quien fuera uno de los fundadores de la compafiia y jefe de obra
de aquel tramo inicial.

Por entonces la obra comenzé a resolverse por los nudos —que
demandan de un gran movimiento de suelo, el camino critico de
un pavimento que esta dado por la obra base, que incluye terra-
plenes, desagiies y alcantarillas- y demandé unos seis afios en
total.

En contraposicion, el tramo de 2.45 kildmetros ejecutado recien-
temente, en el marco del cierre del anillo de circunvalacién, se
llevd a cabo en poco menos de 24 meses y tuvo en puentes, inter-
ferencias de servicios y desagiies, su mayor complejidad.

La obra incluyé la construccién de dos puentes: uno sobre el Fe-
rrocarril, en el ramal de acceso a la planta automotriz Renault 'y
otro sobre arroyo La Cafiada, lo que permitié dotar de continui-
dad a las calles colectoras. Ademas, como en otros tramos, la re-
solucion de las interferencias de servicios también fue un punto
central. “Frente a la usina Bazan, por ejemplo, habia una linea de
alta tension situada en paralelo a las vias del ferrocarril que debi-
mos resolver de manera subterrdnea. Para hacerlo, tuvimos que
traer el cable de China, porque no estaba disponible en el pais. A
eso se sumaron tres o cuatro lineas mds de menor porte y un cruce
de gas”, tareas todas éstas que se sumaron a una ambiciosa obra
de desagties.

“Lo que hicimos fue incorporar un desagtie muy grande justo de-
bajo de la calzada. Son unos 1200 metros lineales de dos tubos de
4.80 por tres metros cada uno. De esta forma, lo que buscamos fue

Vista general del Ultimo tramo de obra. Se pueden apreciar las tareas de movimiento de suelo previas al trazado del distribuidor Bazan.

“El camino critico

fue: ordenar primero

y hacer el terraplén

después”
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contener toda el agua que proviene de Villa Libertador, que es una
zona muy complicada en cuanto a inundaciones, y aliviar el canal
Anisacate”, explica Peretti.

“Se trata de un canal especial, muy ancho, que luego toma una
forma rectangular y se transforma en dos tubos o conductos, por
decirlo de alguna manera, que van por debajo de la avenida Cir-
cunvalacion hasta desaguar en el arroyo La Cafiada. Claramente,
no hubiéramos podido resolver la traza vial sin antes resolver este
conducto. En sintesis, el camino critico fue: ordenar primero y ha-
cer el terraplén después”, finaliza.

Arriba: Construccion de desagiies sote-
rrados.

Abajo: Armadura de hierros sobre nuevos
puentes construidos para salvar el paso a
nivel de la via ferroviaria que conecta con
la fébrica Renault.



Llegada de los grandes
conductos (4,5 mts. x
3mts.) que desaguan al
arroyo La Cafiada desde
el sector militar. La gran
seccién de estos cafios se
debe a que colectan las
aguas de la cuenca dela
Cafiaday las del tramo
anterior, que inicia en el
Tropezén.

Detalle del proceso cons-
tructivo de los grandes
conductos de desaglie.

Detalle del momento de
hormigonado de la aveni-
daen trinchera.

En laimagen de la derecha
se puede apreciar la

gran altura del talud que
se debib excavar para
permitir los pasos a nivel
de avenida Donosay del
tendido ferroviario que se
ubica a esa altura.
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Dos momentos en la construccion de los puentes sobre la linea ferroviaria.
Arriba, realizacién de carpeta asfaltica y abajo, uno de los puentes ya en funcio-
namiento mientras el otro a la espera de tratamiento final y pintura.




Inicio de las excavaciones para desagiies pluviales y para la realizacion del puente que dara continuidad al ramal ferroviario.

Camino critico / La obra en primera persona 151




Avanceen la
construccion de puentes
curvos. Armado de
estructuras de hierroy
hormigonado.

Plantado de columnasy
colocacién de vigas para
el armado de los dos
puentes curvos ubicados
entre arroyo La Cafiaday
avenida La Donosa.

Vista general de los
puentes que permiten la
vinculacion con el boule-
vard que, atravesando una
serie de urbanizaciones,
vinculara en el futuro la
avenida de Circunvalacion
con la Autopista a

Carlos Paz.

Ultima etapa de
hormigonado de los dos
puentes que se constru-
yeron, que se habilitaran

cuando se termine el
boulevard de conexion
con la autopista.




Vista hacia el Oeste del gran conducto de desagiie que vierte desde el Este hacia el arroyo La Cafiada. Su gran envergadura se puede verificar viendo la presencia de un camién volcador dentro de
uno de los dos conductos que luego se unifican en el tramo final.
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Cruce sobre arroyo La Cafiada. A la derecha,
bocas de desagiie soterrado provenientes del
sector Sur.
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LA OBRA
EN NUMEROS

17 1.938 6

kilometros de via rapida de operarios empresas
tres carriles en ambos sentidos

7 27 1

nuevos distribuidores, nuevos puentes tinel ubicado en el subnivel
asi como la readecuacion vehiculares de la rotonda Mujer Urbana
de dos existentes

2 4 1.800

puentes pasarelas metros de longitud de
ferroviarios peatonales viaducto elevado frente
al estadio Kempes

20.000 450.000 90.000

toneladas de acero metros cubicos toneladas de asfalto
de hormigon

7.200.000

metros cUbicos de movimientos de suelo
entre excavacionesy terraplenes

Nudo Bazan. Trazado de ramales y rotondas de distribucion y construccion de puente de conexién entre rotondas.
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LA CONSTRUCCION DEL TERCER CARRIL

Con el cierre del anillo llegando a su final, el gobierno provincial planted una segunda etapa
de obra con el objetivo de dotar de la misma capacidad de trénsito a los 30 kilbmetros preexis-
tentes de la avenida comprendidos entre los distribuidores de la Ruta Provincial 5y la Avenida
Spilimbergo.

Con el exponencial crecimiento del transito en la ciudad y la induccion de uso que provocaria
el cierre del anillo, este sector se encontraba proximo a sus limites de capacidad. Con este fin,
se buscd en el proyecto equiparar entonces todo el anillo a las condiciones de los 17 kildéme-
tros nuevos de la obra de cierre del anillo. Mediante esta obra se consigui6 agregar al perfil
original de la Circunvalacién, de dos calzadas con dos carriles de circulacion por sentido que,
un nuevo carril de 3.65 metros con banquinas pavimentadas en ambas calzadas de manera de
alcanzar un perfil de autopista de 3 carriles por cada sentido de circulacién.

La obra requirié ademas, la ampliacién de aquellos puentes en los que la avenida pasaba so-
breelevada. Esa situacion se dié en 12 puntos distintos entre distribuidores y pasos elevados,
lo que implico el ensanche de 26 puentes totalizando una superficie de 7400 m2, asi como la
readecuacion de los puentes existentes para dotarlos de mayores condiciones de seguridad
en sus barreras de defensa.

A los fines de uniformar la calzada con el nuevo carril, el proyecto incluyé la rehabilitacion y
repavimentacion de los carriles existentes, asi como de las banquinas externas, incluyendo la
pavimentacion completa en algunos sectores en donde existian alin banquinas de suelo.

La obra de construccién del tercer carril requirid profundas tareas de movimiento de suelos,
asi como la construccién y/o readecuacién de obras de drenaje y de seguridad logradas con
la dotacién de equipamiento vial, iluminacién, porticos de sefializacién y barreras de defensa,
con el mismo nivel que la obra nueva.
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Imagen de arriba: Planta esquematica de la obra del tercer carril: a la izquierda, en gris, el cierre del anillo completado en 2019; a la izquierda, en rojo, obra de ampliacion del tercer carril .
Pag. 158 Vista superior de la obra de ensanche de la calzada de los puentes sobre Ruta 9 Sur.
Pag. 161 Vista de la salida desde el nudo Autopista Cordoba Pilary Rio Suqufa del arco este con la obra del tercer carril avanzada.










Pag. 162 Vista del tramo
Autopista Cordoba Pilar

- Rio Suquia, con la obra
en pleno avance, sin
interrumpir la circulacién
vehicular por las obras.
Pag. 163 Detalle de la obra
en el tramo Autopista Cor-
doba Pilar - Rio Suquia.
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Detalle de las obras de
ensanche de la calzada de
los puentes.

Arriba izquierda, puente
de la Ruta 9 sury abajo
izquierda el puente
Mackay Gordon. Arriba
derecha, puente sobre el
rio Suquiay

abajo derecha el puente
José Ignacio Diaz.




Vista y detalle de la obra
en los puentes sobre el rio
Suquia. La obra avanzaba
con las tareas que reque-
rian corte total de calzada
en turnos nocturnos, a

fin de no complicar la
circulacion.
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Detalle de la obraen el
tramoy puentes de la ruta
9sur.
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LA OBRA

EN NUMERQOS

La obra se planed dividida en numerosos frentes distintos, para agilizar las tareas
en las que participaron mas de 350 personas, en turnos diurnos y nocturnos.
Incluyé la adecuacion de los puentes de distribuidores y pasos elevados.

30 26 2

kilémetros de ampliacion del tercer carril puentes ampliados pasarelas peatonales readecuadas
en ambos sentidos de circulacion

420.000 140.000

m3 de movimiento de suelos toneladas de asfalto colocadas
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