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En las dltimas décadas se intensificaron los viajes, las transferencias, la trasnaciona-
lizacién, las movilidades y los flujos de modelos y politicas urbanas, teorias, ideas,
conocimientos, tecnologl’as y técnicas urbanisticas. Asimismo, se acrecentd el interés
académico en tales procesos incluyendo aportes provenientes de la geografia, la so-
ciologia, las ciencias politicas, la historia, los estudios culturales, los estudios urbanos
y el urbanismo (Harris y Moore 2011; Jajamovich 2016; Peck y Theodore 2010). El
avance de las tecnologias de la informdtica y las comunicaciones ha acelerado e incre-
mentado el histérico proceso de circulacién desigual de conocimientos y de politicas
publicas promovido por organismos financieros e internacionales, inversionistas, acto-
res politicos, redes de ciudades e industrias editoriales trasnacionales. Sin embargo, los
abordajes académicos contintan concentrados en la circulacién de politicas urbanas en
direccién Norte-Norte (Gonzélez 2011; Jajamovich 2017; Sklair 2002).

Aunque en ocasiones estén acompafados por una retérica de la novedad, estos pro-
cesos no son nuevos (Delgadillo 2014; Jajamovich 2017; Novick 2009; Peck y Theodo-
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re 2010). En América Latina, a lo largo del tiempo, gobernantes y élites han retomado
selectiva y estratégicamente (fragmentos de) politicas urbanas surgidas en otras regio-
nes para embellecer ciudades o confrontar problemas urbanos. Desde la segunda mitad
del siglo x1x, arquitectos, urbanistas y planificadores urbanos latinoamericanos viajaron
a estudiar a Europa, y posteriormente a los Estados Unidos. Asimismo, expertos euro-
peos y norteamericanos han viajado por la regién en diversas oportunidades, realizando
consultorias, asesorias, dictando cursos y conferencias (Almandoz 2002 y 2007).

La circulacién de conocimientos, saberes y politicas urbanas nunca ha sido un pro-
ceso unidireccional y simple (Gonzédlez 2011; Jajamovich 2016). Las multiples aspi-
raciones locales a menudo se alimentan de plurales motivaciones fordneas. No se trata
de una simple importacién de conceptos y saberes ya configurados, sino de procesos
que implican la adaptacién selectiva a lugares concretos y la reinvencién de esos para-
digmas y conocimientos en sitios y condiciones especificas (Almandoz 2002). Es mds,
conceptos como los de retro-transferencias (Novick 2009) han enfatizado cémo los
“oferentes” de saberes y politicas se ven afectados y modificados en tales intercambios.
Por su parte, otras literaturas han enfatizado cémo los canales y objetos que permiten
la circulacién del conocimiento moldean el resultado de las transferencias.

Histéricamente, los conceptos, paradigmas y teorfas urbanas que surgen en un
territorio y temporalidad especifica, se desprenden de sus lugares y circulan por el
mundo. De la misma forma, las politicas urbanas, que tienen su temporalidad e in-
tentan confrontar desafios y problemdticas ancladas a territorios especificos, transitan
desigualmente a través de complejos procesos en geografias muy diferentes a su lugar
de origen. Sin embargo, no toda politica urbana ni todo conocimiento sobre la ciudad
deviene mévil y circulante, pues existen diferencias de poder en el acceso a las redes y
entre los actores politicos que conducen, delimitan y permiten determinados flujos de
politicas, a la vez que imposibilitan otros (Gonzélez 2011; Jajamovich 2017).

Aunque en ocasiones se presente bajo un lenguaje tecnocrdtico signado por alusio-
nes a best practices, la circulacién y difusién de politicas urbanas son procesos eminen-
temente politicos. Asi, algunas politicas se tornan exitosas y méviles mientras otras son
condenadas al fracaso y permanecen estdticas (McCann 2008; Ward 2006). Ademds,
una misma politica urbana circula diferencialmente segiin dénde y entre quienes se
difunde. Asi, por ejemplo, experiencias como las de Bilbao o Barcelona se ofrecen
de manera sustancialmente diferente entre ciudades de América Latina y de Europa
(Gonzélez 2011). En su circulacién, las politicas mutan y pueden alterar sus conteni-
dos (Peck y Theodore 2015).

Aunque siguen siendo desiguales, en las tltimas décadas los procesos de circu-
lacién de teorias y politicas urbanas no se produce tnicamente en direccién Nor-
te-Norte o Norte-Sur, sino también Sur-Sur e incluso Sur-Norte. Asi, algunas po-
liticas urbanas latinoamericanas, como el Metrobus de Curitiba y el Metrocable de
Medellin, se han reproducido en multiples ciudades latinoamericanas; el Presupuesto
Participativo, surgido en Brasil, se aplica incluso en municipios catalanes (Delgadillo
2014). A su vez, aportaciones latinoamericanas sobre las teorias de la informalidad



urbana han sido muy dtiles para abordar préicticas similares en ciudades asidticas y
africanas (Roy 2013).

En este marco, el presente dossier da cuenta de una variedad de acercamientos a
la circulacién de conocimientos, saberes y politicas urbanas en América Latina, que
incluyen heterogéneas aproximaciones disciplinares en diferentes periodos histéricos,
desde fines del siglo x1x hasta la actualidad. La puesta en didlogo de abordajes sobre el
presente y periodos histdricos previos apunta a matizar la idea de que la circulacién de
conocimientos, saberes y politicas urbanas sea un proceso meramente contemporaneo
a la vez que se alienta la discusién sobre las continuidades y rupturas en los procesos
analizados en distintos periodos. Los abordajes presentados incluyen una amplia varie-
dad de objetos: tecnologfas e infraestructuras urbanas, proyectos de urbanismo post ca-
téstrofes, construccién de conocimientos sobre la ciudad latinoamericana, propuestas
de redes de transporte y de planificacién urbana y territorial, expertise sobre desarrollo
de juegos olimpicos, construccion de ciudades referente, convenios de cooperacién y
amistad entre ciudades, etcétera. Asimismo, se considera una amplia diversidad de ac-
tores involucrados, incluyendo actores estatales y no estatales, asi como una multipli-
cidad de aproximaciones respecto a qué es lo que circula: tecnologfas, conocimientos,
saberes, capitales, expertos, instituciones, etcétera. El dossier abarca una variedad de
geografias y circuitos de circulacién de conocimientos, saberes y politicas urbanas. Su
foco estd puesto en América Latina e incluye procesos que involucran a Buenos Aires,
San Juan, La Paz, Sao Paulo, Rio de Janeiro, Temuco, Medellin y Bogotd. Sin embargo,
tales procesos trascienden la regién en tanto reconocen una serie de cambiantes relacio-
nes con otras ciudades como Paris, Londres, Boston y Barcelona, entre otras. El foco
del dossier no estd puesto tinicamente en ciudades capitales de América Latina, sino
que también se incorporan procesos que atraviesan ciudades mds pequefas, aunque
con experiencias que impactardn sobre las propias ciudades capitales. En ese sentido,
los procesos de circulacién no son solo trasnacionales, sino que atraviesan distintas
escalas.

Sintéticamente, aunque con distintos énfasis, los articulos que componen el dossier
articulan aspectos vinculados a los espacios, las historias y las sociedades donde se (re)
produce la circulacién de conocimientos, saberes y politicas urbanas. Asimismo, dan
cuenta de distintas aproximaciones a la hora de abordar y tematizar circulaciones,
comparaciones, relaciones de poder, roles de “oferentes” y “demandantes” de conoci-
mientos, saberes y politicas.

En una perspectiva de historia trasnacional y de modo comparativo, el articulo
de Dhan Zunino Singh analiza la movilidad de tecnologias de trenes subterraneos de
transporte de pasajeros en Boston y Buenos Aires. En el trdnsito del siglo x1x al siglo
xx, da cuenta de cdmo circulaban —y receptaban— ideas, capitales, expertos y tecno-
logfas en Europa y América. El articulo muestra que el origen y desarrollo del tranvia
eléctrico es trasatldntico, y que en la circulacién de saberes y tecnologfas se produce
una simultaneidad de contactos y viajes y diversos procesos de apropiacion, adaptacién
y transformacion.
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La reconstruccién de ciudades danadas por catdstrofes en las décadas de 1940 y
1950 es el topico abordado por Diego Arango Lépez. A partir de una investigacién
comparativa en San Juan, Argentina, y Tumaco y Bogotd en Colombia, el autor da
cuenta de distintos intentos de responder a tales cuestiones. Pasa revista a los baga-
jes tedricos, paradigmas y referentes internacionales del momento, Le Cobusier, Sert,
Wiener, asi como reconstruye los complejos vinculos entre estos y politicos y expertos
latinoamericanos. Los usos de la expertise extranjera son selectivos y se integran en
agendas locales y/o nacionales a la vez que intervienen una variedad de ‘locales’ y ‘ex-
tranjeros’ a la hora de definir cémo intervenir sobre esas ciudades.

Entre 1960 y 1970 toma forma una nueva generacién de consultorias francesas
en América Latina. Con un extenso trabajo de archivo por detrds, Clément Orillard
sefala una serie de iniciativas francesas en Buenos Aires, Sao Paulo y La Paz. Durante
esas décadas, el Estado francés institucionaliza nuevos organismos de planificacién que
incluyen entre sus tareas la exportacién de conocimientos y politicas articulados a la
exportacién de tecnologia francesa. En un marco internacional y geopolitico signado
por nuevas politicas de cooperacién con el Africa postcolonial y con una América
Latina “desarrollista” que demandaba cooperacién técnica en materia de planeacién
econémica y urbana, la exportacién de saberes articula cuestiones politicas, econémi-
cas y técnicas.

El articulo de Ana Claudia Veiga de Castro revisa la trayectoria del historiador Ri-
chard Morse y su contribucidn al debate sobre la ciudad latinoamericana. Tales aportes
son reconstruidos en el marco de una particular coyuntura signada por el fin de la
IT Guerra Mundial, renovadas relaciones entre Estados Unidos y América Latina asi
como por la creacién de diversas instituciones de desarrollo y de investigacién acadé-
mica. El articulo reconstruye diversos didlogos académicos en los que interviene Morse
y que son protagonizados por investigadores norteamericanos y latinoamericanos. Asi,
da cuenta de un denso tréfico de ideas, conceptos e instituciones donde los puentes en-
tre investigacién académica y politicas de desarrollo urbano y regional eran mdltiples.

Los dos tltimos articulos son mds contempordneos y en ambos aparece con fuerza
la circulacién de expertos catalanes aunque abordada desde la perspectiva de los “de-
mandantes” o “importadores” de politicas urbanas. Asi, el articulo de Isabel Duque
Franco reconstruye veinte afios de politicas urbanas en Medellin basadas en una estre-
cha colaboracién con instituciones y consultores catalanes. En ese marco, destaca los
convenios de cooperacién entre ciudades como uno de los medios privilegiados a partir
de los cuales se produce la circulacién de politicas urbanas a la vez que se interroga por
el cardcter mds o menos reciproco de estas iniciativas. Aunque el articulo aborda un
caso de circulacién Norte-Sur, Duque indica que Medellin ha conseguido modificar la
imagen de la ciudad a la vez que ha comenzado a exportar a ciudades latinoamericanas
tecnologia y conocimientos, producto de sus innovadoras experiencias de movilidad
(Metrocable, escaleras eléctricas) y equipamientos sociales en barrios populares. Asi,
se vislumbran otros circuitos de circulacion de politicas urbanas, en direccién Sur-Sur
aunque en ocasiones mediados por redes, actores e instituciones del Norte Global.



Finalmente, Gabriel Silvestre analiza el uso que funcionarios e inversionistas brasi-
lenos hacen de distintas consultorias barcelonesas a lo largo del tiempo y en el marco
de despliegue de estrategias urbanas vinculadas a megaeventos. Asi, tematiza una serie
de discusiones respecto a las relaciones entre juegos olimpicos y ciudad asi como senala
los usos estratégicos que las elites técnicas y politicas cariocas hacen de las consultorias
barcelonesas. Junto al acceso a determinado know how, las referencias a experiencias
exitosas tienden a buscar justificar y legitimar proyectos locales que —en el caso brasile-
ro— terminan reproduciendo desigualdades urbanas.
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| Abstract: This article reconstructs, from a transnational and cultural history, the way in
which Boston and Buenos Aires early introduced a system of underground railway for urban
public transport which was invented and applied originally in London (1863), becoming
Boston the first in the Americas (1897) and Buenos Aires (1913) the first in South America
with this transport system. It observes how ideas, capital, expert, technologies of transport
circulate between Europe and the Americas. How material, political, and cultural aspects
shaped urban infrastructures is also explored. Moreover, it discusses the contribution of the
historical perspective to analyse the global circulation of infrastructures and its territorializa-
tion in cities between late 19 century and the beginning of the 20* century.

Keywords: Buenos Aires; Boston; Underground; Technology mobility; Transnational his-
tory.

| Resumen: Este trabajo reconstruye, desde una historia transnacional, el modo en que Bos-
ton y Buenos Aires introdujeron tempranamente el sistema subterrdneo de transporte nacido
en Londres (1863), convirtiéndose Boston (1897) en la primera ciudad de Norteamérica y
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Buenos Aires de Sudamérica (1913) en construir subterrdneos. Se observa cémo circulan y se
recepcionan ideas, capitales, expertos y tecnologias de transporte entre Europa y las Améri-
cas. Se analiza el modo en que aspectos materiales, politicos y culturales de las ciudades dan
forma a las infraestructuras urbanas. Se discute, ademds, la contribucién de la perspectiva
histdrica para analizar la circulacién internacional de infraestructuras y su territorializacién
en centros urbanos en el contexto de fines del siglo x1x y principios del xx.

Palabras clave: Buenos Aires; Boston; Subterrdneo; Movilidad tecnoldgica; Historia trans-
nacional.

INTRODUCCION

En 1897 Boston inaugura un tdnel para la circulacién de tranvias, conocido como Bos-
ton T, convirtiéndose en la primera ciudad del continente americano en implementar
un sistema de subterrdneos para el transporte urbano de pasajeros. En Europa, Londres
habia inaugurado el uso de tineles subterrdneos para los ferrocarriles urbanos en 1863,
luego en 1896 Budapest y Glasgow, el primero con un tren eléctrico y el segundo con
un sistema de cable. Contempordneamente, Paris iniciaba la construccién de su Métro,
ciudades como Nueva York, que habia tenido planes para subterrdneos desde mediados
del siglo x1x, comenzaban a abandonar el sistema de trenes elevados por el subway. La
caracteristica principal del Boston T es que se trata de un sistema mixto (de superficie
y subterrdneo) con tres rampas de acceso al tiinel por las cuales descendian los tranvias
que circulaban por las calles. Una rampa similar puede encontrarse en el barrio de Ca-
ballito, en Buenos Aires, por donde la primera linea subterrdnea (1913) se conectaba
con la avenida principal de la ciudad. Estas rampas tienen similitcud con el Kingsway
Tramway Tunnel (1906) de Londres, construido como &ypass siguiendo el ejemplo de
Boston. En diciembre de 1909, un corresponsal britdnico de 7he Times comentaba que
el proyecto de tranvias subterrdneos para Buenos Aires era similar “en su naturaleza”
al Kinsgway de Londres.! Pero, de hecho, la Compafia Anglo-Argentina de Tranvias
(CAAT), que construye el subterrdneo en Buenos Aires, sefiala explicitamente que
toma el modelo de Boston, y construye ademds un tinel que tiene caracteristicas simi-
lares al subway americano y también al metro de Budapest: un tinel rectangular debajo
de la calle y cercano a la superficie, con fécil acceso desde la acera mediante escaleras
que dan directamente a las plataformas, construido con el método cut-and-cover.
Estas similitudes dan cuenta de la circulacién y recepcién de saberes y tecnologias
de transporte entre ciudades europeas y americanas, de las multiples referencias y del
modo en que estas viajan de un lado y el otro del Addntico a fines del siglo xix y
principios del xx. Trazando una biografia de esta infraestructura de transporte urbano,
desde una perspectiva histérica y transnacional (Conrad 2016), el siguiente trabajo se
pregunta ;de qué modo se ensamblan localmente estas tecnologfas que tienden a di-

' “The city of Buenos Aires”, 7he Times, 28 de diciembre de 1909: 52.



fundirse internacionalmente? En otras palabras, ;cémo circularon los saberes, expertos,
capitales, materiales y tecnologias que componen esta infraestructura y como fueron
recepcionados, particularmente, en Boston (1897) y Buenos Aires (1913)?

La pregunta por las dos ciudades busca dar cuenta de la implementacién, por pri-
mera vez, de esta tecnologia en América del Norte y América del Sur, considerando no
solo la cercania en el tiempo entre una y otra, sino las condiciones urbanas similares
y las caracteristicas que asume esta infraestructura urbana una vez construida. Ambos
subterrdneos, a la vez, permiten observar cémo se materializan las ideas técnicas acerca
de esta infraestructura y cémo hacia fines del siglo x1x se comienza a cuestionar el
modelo original del subterrineo londinense buscando otras formas de moverse debajo
de la ciudad: sin construir tineles profundos, aprovechando la energfa eléctrica para
mover los trenes, aplicando criterios higienistas y estéticos que simulen una ‘calle sub-
terridnea’ antes que un tdnel.

Desde una perspectiva histérico cultural y transnacional, y en el marco del giro
de la movilidad que permite repensar la circulacién de modelos y politicas urbanas
(Temenos y Baker 2015, McCann y Ward 2011), este trabajo analiza cémo, junto a la
circulacién de saberes técnicos, circulan representaciones atdvicas sobre el espacio sub-
terrdneo que ligan este con el espacio de los muertos, el infierno, las cloacas, en suma,
un espacio no apto para el habitar humano (Williams 2008). La historiografia sobre
los subterrdneos ha mostrado cémo los debates técnicos y politicos para solucionar el
problema del trifico (construir sistemas elevados o subterrdneos) en diferentes ciuda-
des estuvieron acompafiados de debates culturales acerca de la conveniencia de habi-
tar el espacio subterrdneo para moverse cotidianamente (Bobrick 1994, Pike 2005,
Zunino Singh 2013). Es decir, que la implementacién de esta infraestructura generd
ambivalencias respecto de la idea de lo moderno o el progreso, enalteciendo por un
lado la imagen de la ciudad y modernizando la experiencia la movilidad, pero al mismo
tiempo despertando reacciones negativas.

Considerando el modo en que se ensamblan estos saberes, ideas y tecnologias en un
sitio determinado, el articulo hace énfasis en los debates politicos que antecedieron a
la implementacién de los proyectos, en los intereses econdmicos de las empresas junto
con las caracteristicas del subsuelo. En ese sentido, se focaliza en las ciudades haciendo
énfasis en su cardcter transnacional y aborddndolas con una idea abierta y relacional de
la nocién de lugar (Merriman 2009, Crang 1998), comprendiendo el papel que juegan
otras ciudades y la circulacién global de conocimiento en la produccién de lo local.

Elarticulo comienza con una descripcién las condiciones urbanas y de movilidad de
ambas ciudades para comprender el contexto en donde se inserta el subterrineo como
solucién técnica al trifico y transporte, luego se analizan los saberes técnicos sobre esta
infraestructura en relacién a las representaciones sobre el espacio subterrdneo que estas
conllevan y el modo en que se van resignificando a medida en que circulan entre las
ciudades europeas y americanas. Finalmente, se explica el modo en que esos saberes e
ideas son aplicados en Boston y Buenos Aires considerando el modo en que la politica
local y el contexto material de cada ciudad contribuyen a modelar la infraestructura.
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BOSTON Y BUENOS AIRES: EL PROBLEMA DE LA CONGESTION
Y LOS TRANVIAS

En el contexto de crecimiento de ambas ciudades portuarias el subterrdneo, al igual
que los trenes elevados, surgieron como solucién técnica tanto para el problema de
la congestién en el centro de la ciudad, como para contribuir al proceso de suburba-
nizacién —conexién rdpida entre centro y periferia—. Antes de que se decidiera por la
creacion de tineles para la circulacidn de tranvias eléctricos en ambas ciudades, tanto
los sistemas subterrdneos como los elevados, con diferentes tipos de traccién (cable,
aire comprimido, eléctrico o a vapor), formaban parte del repertorio de planes posi-
bles, mostrando una circulacién variada de tecnologias implementadas o en ensayo. La
diferencia es que en los Estados Unidos la opcién por el modo elevado tenia ya sus an-
tecedentes como Nueva York y convivirdn con los subterrdneos —como veremos para el
caso de Boston—; por lo tanto, aunque llegaran referencias de los elevados construidos
en Berlin o propuestos para Paris o Liverpool, se trataba de una tecnologia conocida
y producida localmente.” Mientras que para Buenos Aires, aunque los ferrocarriles
comenzaban a correr por viaductos y trincheras creados por las compafifas inglesas
que dominaban el mercado local ferroviario, no se habian implementados sistemas
de transporte urbano elevados o subterrdneos. No obstante, las referencias estdn al
dia no solo a través de la prensa (periddicos o revistas populares’), sino a través de las
propuestas de privados: un caso ejemplar es el elevado “Intramural” propuesto en 1896
por un empresario cubano-norteamericano, Bernardo Caymari (1896), ya que su plan
combina el sistema usado en Chicago pero con la estética de las propuestas hechas para
los elevados en Paris.

El propésito de ambos sistemas, ademds de la ventaja en términos de circulacién
rapida, segura y confortable, era evitar el uso de la calle y/o liberarlas del principal
transporte publico masivo que tanto en Boston como en Buenos Aires habia prolife-
rado convirtiéndose en el principal modo de transporte publico: el tranvia eléctrico.

En ambas ciudades, no obstante, las reformas urbanas también apuntaban a mo-
dificar el trazado de las calles para acelerar la circulacién y permitir un mayor flujo de
trafico. En 1892, las primeras propuestas de la Comisién a cargo de resolver el proble-
ma del trdfico en Boston inclufan como opciones un ttnel, elevados, o ensanches de
avenidas para un alley o via exclusiva para tranvias (Rapid Transit Commission 1892).
En Buenos Aires, los planes urbanos eran atin mds radicales, dado que se buscaba cam-

biar la traza de calles heredadas desde la colonia espafola: la grilla (Gorelik 1998). No

En EE UU, las revistas populares como Scientific American o especializadas como Engineering News,
Engineering Record o el Street Railway Journal serdn junto a los periédicos agentes de difusién de co-
nocimiento de las tecnologias implementadas o en ensayo en diferentes partes del mundo.

En Buenos Aires, junto a los periddicos, las revistas populares ilustradas como Caras y Caretas serdn
un gran difusor de las tecnologias de transporte o inventos de otras ciudades. También lo serdn la
presencia de empresas extranjeras en el sector del transporte, el comercio o la energfa (principalmente
britdnicas, pero también francesas, norteamericanas, belgas, alemanas).



se trataba solo de calles angostas sino de su trazado en cuadricula. Los planes tendfan
a incluir avenidas diagonales conectadas por rotondas y bulevares al estilo parisino.

Para Boston, la congestién se convierte hacia 1890 en uno de los principales pro-
blemas urbanos con la expansién de la red tranviaria que permitia atraer de los su-
burbios miles de pasajeros diarios al centro de la ciudad (Warner 1969). En Buenos
Aires, también una ciudad centralizada alrededor de su puerto se sumaria a la creciente
circulacién de tranvias (todavia a caballo, hasta 1896) el problema de la centralizacién
de las actividades econdmicas, administrativas e incluso de entretenimiento alrededor
de la plaza principal, cerca del nuevo puerto (Scobie 1974). A la vez, el crecimiento de-
mogrifico por migraciones desde Europa se concentraria en el centro convirtiendo el
problema del hacinamiento en una de las razones para promover el transporte ptblico
y urbanizar las periferias. En este sentido, para Buenos Aires el subterrdneo seria desde
el principio concebido también como solucién para la suburbanizacién. En el caso
de Boston, la razén principal era reducir la congestién de las calles centrales, aunque
luego las nuevas lineas de los elevados permitirdn una rdpida conexién entre el centro
y los barrios (especialmente del sur).

Hay mds de una década de diferencia entre los procesos de expansién de cada
ciudad; una expansién en ambos casos influenciada fuertemente por la electrificacién
del tranvia que permitié mayor rapidez y abaratamiento del costo y la tarifa (Cheape
1980, Scobie 1974). Boston, a través de la empresa West End Rail Street, fue pione-
ra en electrificar su sistema tranviario al incorporar los primeros ensayos de motores
eléctricos desarrollado por Frank Spragueen en 1888 (Most 2014). La electrificacion
va acompanada de un proceso de concentracién del mercado tranviario en ambas ciu-
dades. En Boston, la empresa West End controlaba dicho sector absorbiendo varias
empresas, asi como en Buenos Aires lo harfa la Compafia Anglo-Argentina de Tranvias
hacia fines del siglo xix (Garcia Heras 1994). La expansién de Boston, aunque menor
en términos de poblacién y territorio que Buenos Aires®, se dio antes de 1890 mientras
que en Buenos Aires hacia 1904.

Expansién y centralizacién caracterizaban, por lo tanto, a estas ciudades del norte
y sur de América, asi como el crecimiento urbano y la congestién. Pero, ademds, se
caracterizaban por el uso del tranvia eléctrico como principal medio de transporte pu-
blico urbano, el cual era percibido como un elemento necesario para la conectividad
y la circulacién masiva pero al mismo tiempo, casi desde su origen, era visto como un
problema. No fue solo el temor al uso de la electricidad (el peligro de morir electro-
cutado) lo que generaba resquemor, sino que el uso del sistema de #rolley, por el cual
el tranvia se alimentaba de electricidad a través de cables aéreos, atentaba contra ideas
estéticas urbanas que en ambas ciudades se buscaban implementar. La alimentacién

La mancha urbana de Boston se expandié entre 1850 y 1900 de un radio de 3 km a 16 km, y de
200 mil a mds de un millén de habitantes. Mientras que la ciudad de Buenos Aires en su periodo de
expansién, 1870-1930 pasé de un radio de 2 km a mds de 10 km y de 170 mil habitantes a més de 2
millones.
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eléctrica a través de las vias con cables subterrdneos fueron opciones consideradas para
evitar las columnas y cables en las calles.

Pero fue el alto flujo de tranvias por calles céntricas (mayormente angostas) lo que
provocaba mayor preocupacién. El problema de la congestién era principalmente per-
cibido por causa del tranvia, en calles donde atn convivian carros tirados a caballos,
bicicletas y peatones. Si bien, una buena parte de los comerciantes del drea central de
Boston se opondrd a la creacién del subway por considerar que al no circular tranvias
por las calles perderian clientes, la congestién fue también un problema publico creado
por aquellos comerciantes que reclamaban algin tipo de orden (Weinstein 2012). Las
percepciones de los visitantes en Buenos Aires reflejaban el peligro que significaba el
trafico de tranvias para el peatdn: un visitante inglés decia en 1910 que los peatones
debian desarrollar habilidades para sobrevivir a la “tirania” de las angostas calles del
centro, espacio reducido ademds por los tranvias, donde “el peatén podia morir antes
de poder quejarse” (Lloyd 1911, 365).

Tanto en Buenos Aires como en Boston el metro implicaba la remocién de los
tranvias de las calles. Por lo tanto, las ideas acerca de la circulacién, asi como los va-
lores estéticos sobre la calle jugaron un papel importante a la hora de evaluar sistemas
alternativos. No se trataba solo de acelerar el flujo del trénsito en general y garantizar
rapidez, comodidad y seguridad a los pasajeros del tranvia sino ordenar y embellecer
las calles. Cabe aclarar que, para el momento en que se discuten los proyectos y se
implementa el metro en ambas ciudades, el automévil ain no era el protagonista de
la movilidad urbana. Cuando este comienza a tener mayor presencia en las calles en

la década de 1920, el tranvia ya serd considerado directamente un obstdculo (Zunino
Singh 2018).

SABERES Y TECNOLOGIAS EN VIAJE Y TRANSFORMACION

Con Londres como centro de la experiencia primera pero también a través de nuevas
ciudades que comienzan a ensayar otros métodos constructivos y tecnologfas, los sabe-
res sobre el subterrdneo se irdn moldeando en su propia circulacion, especialmente a
través de la experiencia de movilidad: es decir, practicas y representaciones. Junto a los
saberes técnicos que circulan principalmente mediante reportes o informes, revistas es-
pecializadas, y que involucran el viaje de expertos y politicos —es decir, una experiencia
vivida— circulan impresiones y representaciones sobre el espacio subterrdneo que irdn
moldeando el tipo de infraestructura finalmente construida en Boston y Buenos Aires.

En primer lugar, existe una dimensién cultural en la eleccién de un sistema sub-
terrdneo eléctrico ya que estd intimamente ligada a la imagen de ciudad que las élites
querfan proyectar: por un lado, el subterrdneo simbolizaba una hazana de la ingenieria
moderna y su implementacién era signo de adelanto (ponia a la ciudad en la vanguar-
dia de las metrépolis modernas), por otro, existia una mirada estética, pero también
ideoldgica, que era negativa sobre los sistemas elevados.



En la circulacién de la imagen del subterrdneo de Londres encontraremos que,
por un lado, se aprecia la solucién técnica de mover masivamente pasajeros a través
de trenes subterrdneos para evitar el uso de la calle, conectar con tineles las estaciones
terminales de los ferrocarriles en el centro de la ciudad; pero, por otro lado, se pone en
cuestin el uso de trenes a vapor y la profundidad de los tineles para trenes eléctricos.
Lo primero comienza a ser solucionado por la electrificacién tanto en Londres como
en otras ciudades y, lo segundo, a través de disenos de tiineles pocos profundos debajo
de las calles, con facil acceso desde las veredas, ventilados e iluminados como los que
se construyen en Boston, Berlin, Budapest, Nueva York y Buenos Aires. Glasgow, el
segundo sistema subterrdneo construido en Gran Bretana, por ejemplo, opta por un
sistema de traccién a cable, encontrando asi una solucién higiénica. En un afiche del
Glasgow District Subway (c. 1896), puede leerse, como una de las virtudes del sistema,
la higiene brindada por la traccién a cable, en contraste con el London Underground:
“El tinico ferrocarril subterrdneo a cable del mundo. Sin humo. Sin vapor. Ventilacién
perfecta”.’

También se pensaron en otros modos de traccién “limpios” como el aire compri-
mido: proyectos que ya habian sido propuestos en Nueva York, por ejemplo, y que se
estan utilizando en tubos neumdticos para los correos en Londres. Pero la electricidad
no solo ofrecia una solucién técnica de higiene, rapidez y seguridad, sino que ademads
podia iluminar los tiineles con lo que se ganaba en estética. Y la iluminacién se conver-
tird en un aspecto central para combatir las representaciones negativas sobre el espacio
subterrdneo.

En la medida en que la electrificacién permitia un tinel ‘limpio’, el cuestionado
sistema de trenes elevados —cuestionamiento tanto estético como higiénico (el ruido,
oscurece las calles por donde pasa y arruina la vista de las fachadas de los edificios)—
iba perdiendo como alternativa a la circulacion de la calle, aunque en Nueva York se
seguirdn proponiendo elevados luego de la construccién del primer subway (Raskin
2014) e incluso Boston lo introducird también luego de la primera linea subterrinea.
En cambio, en Buenos Aires el rechazo fue mds fuerte y se basé en criterios estéticos
de las autoridades municipales y nacionales, como en el caso de Paris (Bobrick 1994).
La Municipalidad de Buenos Aires no solo rechazard proyectos de elevados por razones
estéticas sino de zonificacién. En su propio proyecto de subterrdneos de 1907, llamado
Metropolitano, estima que se podrd construir una linea elevada en la zona inundable
del Bajo de Flores (sudoeste de la ciudad) porque estd destinada a ser una zona in-
dustrial: es decir, el elevado podria construirse en dreas ain no urbanizadas pero no
residenciales (Municipalidad de Buenos Aires 1909).

Podemos encontrar en Buenos Aires a miembros de la élite gobernante desprecian-
do el sistema elevado por lo que representa en términos urbanos, como problemas
higiénicos o de estética, y porque encarna una idea de ciudad y una ideologia determi-

> Afiche del Museo de transporte de Glasgow. Traduccién del autor. Original: “The only underground

cable railway in the world. No smoke. No steam. Perfect ventilation”.
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nada. Por ejemplo, un rechazo al elevado porque representa ciertos valores e imdgenes
de la ciudad norteamericana podemos hallarlo en las apreciaciones de una figura como
Miguel Cané, intelectual, ex alcalde de Buenos Aires y senador, quien anota en sus
memorias de viaje (1881-1882) lo siguiente:

;Puede haber algo mds abominable que ese ferrocarril elevado que corre sobre un puente
tendido en todo el ancho de la calle, de tercer piso a tercer piso? Debajo un creptsculo
constante, la falta eterna del sol. Ay de los infelices que alli viven! ;Pero se va mds ligero!
Ninguna policia europea permitiria el embarco de los pasajeros del tren elevado de la mane-
ra que se hace; pero aqui cada uno cuida a si mismo, y si hay alguna desgracia, las compafias
lo pagan. Transporte democrdtico, simbolo perfecto de la igualdad, convenido. Entretanto,
en la aristocrdtica Tercera Avenida no hay elevado, ni tranvias, y al Central Park no entran
los humildes fiacres (sic) que estamos habituados a ver en el Bois de Boulogne. No critico
la medida, pero hago constar la falta de légica (Cané 1904, 254).

El elevado, aunque implementado en ciudades europeas como Berlin, era simbolo
de ciudades como Nueva York o Chicago. Por lo tanto, puede leerse en su rechazo el
prejuicio de sectores intelectuales de la élite gobernante argentina, influenciada por el
regeneracionismo, hacia las ciudades americanas como simbolos de un progreso mera-
mente material pero no espiritual, plebeyo y rico, pero no aristocrdtico como el de las
viejas ciudades europeas como Viena o Paris, que cominmente servian de modelo para
Buenos Aires (Gorelik 2004). El elevado no solo arruina la vista de la ciudad, sino que
visibiliza el transporte masivo de pasajeros que es visto como un espacio democratico;
adjetivo que denota el desprecio hacia la multitud, anénima y homogénea, que mina
las diferencias sociales y, por lo tanto, borra los linajes donde se asientan las jerarquias
tan preciadas por la mirada aristocracia de Cané. En este sentido, el elevado no digni-
ficaba la apariencia de Buenos Aires.

Por el contrario, Miguel Cané participa como senador en el debate para aprobar
una concesién de trenes subterrdneos eléctricos para Buenos Aires en 1901. Los ar-
gumentos a favor de un metro en tanto y en cuanto sean eléctricos estaban basados
en algunas estadisticas pero también en su propia experiencia en el subterrdneo de
Londres: la “atmosfera viciada” del 7ube cuando lo usaba en “mi juventud”, decia, era
un “tormento” para todos aquellos que viajaban alli y que por ello no habia sido una
solucién para la metrépolis inglesa. Agregaba a su recuerdo datos estadisticos para de-
cir que las locomotoras a vapor contaminaban el ambiente, reduciendo el oxigeno mds
que “cien mil almas juntas”.®

En Boston, sin embargo, subterrdneos y elevados estardn siempre presentes pero
el primero cargard con representaciones negativas en los relatos de los miembros de la
Comisién encargada de evaluar la mejor opcidn para solucionar el problema del trdn-
sito. El legislador John Fitzgerald y el editor del Boston Herald, Osborn Howe, serdn

¢ Cané, Miguel en Diario de Sesiones Cdmara de Senadores 1899, p. 915. Buenos Aires: Cdmara de

Senadores de la Republica Argentina.



enviados a Europa a analizar de primera mano los servicios de transporte urbano y el
subterrdneo londinense.

Si bien las representaciones alrededor del viaje subterrdneo podemos rastrearlas en
la cultura occidental desde la Odlisea, el metro moderno refuerza lo infernal a partir de
la experiencia londinense. Ante los planes de ir bajo tierra, en Londres la oposicién era
sostenida por voces ‘serias’ como la de los ingenieros, clérigos, y la prensa; pero luego
de su inauguracién, la experiencia de contaminacién ambiental y los efectos sobre la
salud en un tdnel donde circulaban trenes a vapor y donde se podia fumar reforzaron la
imagen de lo infernal (Pike 2005). Si bien la experiencia en Nueva York o Paris, donde
funcionaban trenes eléctricos, ya sea por el calor o el incendio en el metro parisino
también disparardn la metéfora de lo infernal o la necrépolis (Bobrick 1994, Brooks
1997) fue Londres el arquetipo, incluso cuando para 1890 comienza la electrificacién
de su sistema. Esta referencia a la experiencia londinense circulaba tanto en el imagi-
nario popular como en discursos técnicos. Y estos tltimos se hardn cargo de encontrar
una forma de habitar el subterrdneo que combata esa imagen.

No obstante, los informes que llegan a Boston combinan lo técnico con la expe-
riencia vivida. A partir de su experiencia, Fitzgerald reivindicard el sistema de ventila-
cién en conjuncién con el tipo de carbén (galés) usado en las locomotoras a vapor en
el tanel subterrdneo de Liverpool que cruza debajo del rio Mersey y criticard el viaje
en el tren eléctrico del South Tunnel de Londres —donde por primera vez se utiliza el
método de anillos de hierro para tineles profundos (método Greathead)—. Anotard
que durante los viajes que realizé “el ruido es como el rugido del mar luego de una
tormenta’, que muchas personas que él entrevisté le dijeron “que siempre experimen-
taron un dolor de cabeza por un tiempo luego de salir de los coches” al igual que él, y
que el tanel cilindrico “parece una enorme caldera acostada sobre el suelo” (Fitzgerald
en Boston Rapid Commission 1892, 155).

Osborne Howes también visitard el 7ube y aunque destaca la velocidad tendrd una
impresién negativa sobre el material rodante por la baja calidad y diseno de los coches
—que no estd al nivel del gusto norteamericano (American taste). También senala el po-
bre diseno de las estaciones—. Considera que el tiinel es atin un experimento y aunque
puede ser una gran obra de ingenierfa produce un “movimiento en espiral” (corkscrew
motion) que se ve intensificado por el mal andar de los coches y se produce un desagra-
dable ruido (Howes en Boston Rapid Commission 1892, 188-89).

Notablemente, ambos reportes no son tan negativos respecto a las lineas del Lon-
don Underground que atn funcionan con trenes a vapor. Por un lado, se destaca que
la primera linea tiene suficientes aberturas para dejar escapar el humo de las maquinas.
Por otro, Fitzgerald sefiala que, si se usara el sistema de ventilacién y el tipo de carbén
usado en el tinel ferroviario de Liverpool, se podria reducir atin mds los efectos de la
locomotora a vapor. No obstante, ambos observadores se inclinardn por soluciones no
subterrdneas como el elevado de Berlin o el ensanche de avenidas como en Paris.

Para el caso norteamericano, también encontraremos viajes realizados a Europa
por ingenieros que comienzan a repensar el sistema subterrdneo. Un caso ejemplar es
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el reporte que realiza el jefe de ingenieros a cargo de la construccién del subterrdneo
de Nueva York, Williams Parsons. Parsons habia participado en un proyecto para una
avenida subterrdnea en Brooklyn, mostrando ya interés por el uso del espacio subte-
rrdneo y convirtiéndose en una referencia sobre este tipo de infraestructura. Incluso
antes de comenzar a trabajar en el subway neoyorkino en 1892 fue consultado por la
Comisién de Trdnsito Rdpido de Boston durante los debates. En 1894, Parsons realiza
un estudio de los casos europeos a través de un viaje por varias ciudades. Su andlisis es
de importancia porque encontraremos similitudes con los criterios que expresan los
ingenieros a cargo del subway bostoniano, los ingenieros municipales de Buenos Aires
y los folletos de la empresa Anglo-Argentina cuando detalla las virtudes del tinel de
la Linea A.

Parsons visita Inglaterra, Francia, Alemania y otros paises, durante la construccion
del metro de Budapest y los debates sobre el metro de Paris. Su principal observacién
es con respecto a los problemas de ventilacién del subterrdneo de Londres: “el aire en
el tinel es extremadamente desagradable” (citado por Bobrick 1991, 221). Al igual
que Cané, Parsons indica con nimeros el modo en que el tren a vapor consume el
oxigeno. En el mismo reporte senala los beneficios de la electricidad. Luego, ante el
inicio de la construccién de la primera linea del New York Subway, Parsons retoma la
discusién sobre los aspectos constructivos y explica que existian dos principios dife-
rentes y opuestos de construccion: tubos circulares a una profundidad tal que pase
debajo de las redes de cloacas, alcantarillas y agua corriente (como el 7ube), o cavar a
cielo abierto removiendo o reubicando las redes sanitarias y de gas para construir el
subterrdneo lo mds cerca de la superficie y techar el tinel para reconstruir la calle. Si el
primero tenia la ventaja de ser mds econémico (dado que no se removian las canerias)
y no interrumpia el tréfico, obligaba al uso de ascensores en todas las estaciones, cuya
operacién es costosa. Parsons crefa, ademds, que con el nimero de personas que se
movian por Nueva York serfa imposible que los ascensores dieran abasto y provocaria
congestién (Bobrick 1991, 230-31).

No solo estas observaciones técnicas o econémicas inclinaban a Parsons a optar
por un tdnel poco profundo hecho a cielo abierto. Junto a la ventilacién criticaba de
los tneles profundos que no permitian la entrada de luz natural. Para garantizar la
iluminacién natural era necesario, no solo que el tinel esté cerca de la superficie sino
también colocar ladrillos de vidrios en el techo. De ese modo la luz artificial se usaria
hacia el atardecer y asi se podria “destruir la antipatia popular de habitar en un agujero”
(citado por Bobrick 1991, 231).

En la construcciéon del Boston T, la Comisidn a cargo asegura que lo que se estd
construyendo no es un tren subterrdneo: “bajo ningtin sentido es un tdnel sino que
serfa mds precisamente una calle subterrdnea (o bajo nivel)” (Boston Transit Com-
mission 1894, 8-9). En sus informes, la Comisién insiste no solo en la iluminacién
—el tanel estaba iluminado en todo su recorrido por limparas eléctricas—, sino en la
ventilacién (ventiladores eléctricos garantizarian la circulacién de aire) como aspec-
tos de mejora, ademds de que el tranvia eléctrico serfa una tecnologfa limpia. Por las



condiciones climdticas de la ciudad americana también se usé la idea de refugio para
auspiciar las bondades del subterrdneo, seria fresco en verano y cdlido en invierno.

La cuestién estética e higiénica (“estaciones y tiineles alumbrados con luz eléctrica”,
“la ventilacién de los tineles y estaciones debe ser motivo de un estudio especial”), asi
como la economia de tiempo (descender y ascender) y dinero (el costo de los ascenso-
res) salvo para las estaciones donde cruzan dos lineas y una de las estaciones debe estar
en mayor profundidad, eran razones para realizar tineles “lo mds cerca de la superficie
posible” como lo indican las bases de licitacién del proyecto municipal Metropolitano
de Buenos Aires, que los ingenieros del Departamento de Obras Piablicas de la Muni-
cipalidad planearon en 1907 (Municipalidad de Buenos Aires 1907, s/p).

Si bien el Metropolitano no se llevé a cabo, aquellos criterios sobre la profundidad
del tdnel y el ficil acceso desde la acera sirvieron de antecedentes para la concesién
municipal que se le otorgard en 1909 a la CAAT para la construccién y operacién del
subterrdneo de Buenos Aires.” En el reporte que publica la empresa tras la construc-
cién de la primera linea encontramos consideraciones similares a la de los subterrdneos
americanos. La CAAT presenta a la Linea A como superadora de los metros existentes
porque justamente otorga mayor espacio a las estaciones reduciendo la cantidad de
columnas que hacen de soporte y suelen dividir los andenes (comparablemente menor
que las de los subways americanos y el metro hiingaro), mejorando por lo tanto la vista
dentro del tinel. Es interesante observar este detalle ya que, aunque no hay referencia
al debate suscitado en Nueva York, el gran nimero de columnas fue un aspecto contro-
versial en el subway neoyorquino. Mientras los ingenieros justificaban el uso de muchas
columnas, los arquitectos que habian desarrollado un estilo decorativo de las estaciones
mediante azulejos en las paredes, criticaban esta decisién ingenieril porque arruinaba
la vista y por lo tanto la estética (Brooks 1997).

El tinel de Buenos Aires también mejoraba abriendo agujeros en el techo por
donde entra la luz del sol y el aire. La atencién puesta en la iluminacién “aparte de
constituir otra apreciable ventaja higiénica sobre sus similares”, decia la CAAT, contri-
buia “a alejar de este subterrdneo el aspecto sombrio que es habitual a estas vias hasta
aproximarlo a una calle de superficie”. Se puede decir entonces que el subte discreto
es una simulacién de la calle o una ‘calle subterrdnea’, tal como lo expresa la CAAT al
decir que el disefio de la Linea A buscaba dar “un aspecto agradable, que da al pasajero
la ilusién de encontrarse en una via de la superficie” (Compania Anglo-Argentina de

Tranvias 1913, s/p).

POLITICA, ECONOMIA Y SUBSUELO

Podemos observar cémo las representaciones culturales estdn imbricadas en discursos
politicos y técnicos que estdn en circulacidn, pero el modo en que se van localizando

7 Véanse Actas del Concejo Deliberante de Buenos Aires, 21 de diciembre de 1909. Buenos Aires: MCBA.

avarinon v

d VOILNY1LlVSvd

SVl

J1HOdSNYHL 30 SYIDOTONOH

©o-¢1 (0202) ¥/ XX "BuroLBUIROIEq)



DHAN ZUNINO SINGH

Iberoamericana, XX, 74 (2020), 153-33

en el territorio se combina con pricticas, relaciones y decisiones pragmadticas, muchas
veces marcadas por tensiones politicas y econdmicas, otras veces con decisiones téc-
nicas. En ambas ciudades hay un momento politico importante en el cual las ideas y
saberes en circulacién van incorpordndose y modeldndose localmente. Es el momento
en que el gobierno local decide intervenir ante las propuestas del sector privado sobre
cémo resolver el problema del trdnsito y el transporte de la ciudad. Es un momento
en que los gobiernos locales deciden que el tema es de interés general y que debe ser
debidamente estudiado y planificado antes de resolver qué sistema se implementa. Es
un momento importante de recepcién dado que involucra el estudio de experiencias
existentes: estudios que en el caso de Boston son explicitos a través la creacién de la
Comision, y las fuentes nos permiten rastrear cémo circulan los saberes, mientras que
para Buenos Aires hay que reconstruirlos a través de fuentes mds fragmentadas.

Lo que se puede identificar en este periodo, en ambos casos, es que existe un tema
de debate que es un fendmeno transnacional: la municipalizacién de los servicios pu-
blicos que conlleva una voluntad del poder publico local de administrar, controlar,
planificar y gestionar el funcionamiento de la ciudad a través de las infraestructuras y
servicios, en este caso de transporte. Si bien no nos adentraremos en este fenémeno,
para Boston fue decisivo que el estado municipal y federal crearan la Comisién para
analizar, decidir pero sobre todo gestionar el problema del transporte. De este modo
la ciudad construyd el subterrdneo en vez del sector privado. En Buenos Aires y espe-
cialmente para la Municipalidad, la municipalizacién de los servicios publicos serd un
marco de referencia jurisdiccional y técnico para reclamar ante el Estado nacional que
un subterrdneo debe estar controlado por el municipio. Ademds, influyé en el tipo de
infraestructura que finalmente construyé como veremos a continuacion.

En este momento politico, veremos cémo Boston dirimird la solucién técnica en
base a una consulta ciudadana a través del voto, con un previo estudio y debate que
llevé al menos cuatro afios (1890-1894). En Buenos Aires, el problema derivé en un
debate jurisdiccional entre municipio y nacién entre 1905-1909. En ambos casos hay
una tensién entre modos de transporte: tranvia y ferrocarril. Las experiencias de otras
ciudades serdn de guia, especialmente para Buenos Aires donde, como se anticipé mds
arriba y se explicard en detalle, lo jurisdiccional y lo técnico van de la mano.

Boston y Buenos Aires son ciudades capitales. La primera del estado de Massachu-
setts y la segunda de la Republica Argentina. Se superponen, por lo tanto, una juris-
diccién municipal y otra federal. Para Boston esta condicién serd de ayuda para asumir
el costo de tamafia empresa (construir el tinel subterrineo) mientras que para Buenos
Aires la relacion fue mds tensa: el subsuelo era jurisdiccién nacional aunque el trifico
era de control municipal y no contaba con los capitales para construir el subterrdneo,
dependiendo del apoyo nacional o de una concesion privada para hacerlo.

Este momento permite situar el modo por el cual los gobiernos locales entran en
contacto con experiencias distantes y estas son traducidas localmente; traduccién
que implica transformacién y formacién de algo nuevo. Comenzamos por el caso de
Boston, no solo por una cuestion cronolégica, sino porque es una primera traduc-



cién americana de la experiencia europea y que luego servird de modelo para Buenos
Alires.

En 1890 se crea en Boston, con la participacion de autoridades municipales y fede-
rales y el asesoramiento de ingenieros, la Comisién para el estudio del trdnsito (Rapid
Transit Commission). La Comision retine alrededor de 50 propuestas técnicas durante
las audiencias (bearings); propuestas que contemplaban tdneles subterrdneos para pea-
tones, sistemas de bicicletas, monorrieles al ensanchamiento de las calles. Pero atin en
1892 no hay una decisién firme sobre la construccién de un elevado o subterrdneo.
Si bien se nota una inclinacién hacia el primero, se decide estudiar en profundidad el
segundo, a partir de la propuesta de Henry Spalding de tineles pasantes para los ferro-
carriles uniendo las terminales (swiff transiz), siguiendo el modelo londinense y con el
método anillos de hierro (Greathead).

Como vimos, el estudio se encarga a dos miembros de la Comisién que viajardn a
ciudades europeas como Paris, Londres, Liverpool y Berlin. Son, tal vez, estos viajes
y los reportes de los legisladores el modo mds ilustrador en que las ideas y saberes se
movilizaron para el caso bostoniano. Al mismo tiempo, es un caso ejemplar sobre
cémo los saberes técnicos sobre el transporte publico circularon a través de politicos
no expertos en la materia, en los que la experiencia de movilidad (usar los diferentes
modos de transporte) juega un papel clave, como vimos en el apartado anterior. No
obstante, la experiencia estuvo complementada con estadisticas, leyes, costos econd-
micos, y consultas con funcionarios y expertos. El informe de ambos comisionados no
arroja una preferencia por el subterrdneo (Fitzgerald se incliné por el elevado de Berlin
y Howe por los ensanches de avenidas), incluso el eléctrico.

Pero la decisién de la Comisién, liderada en 1892 por el alcalde Nathan Matthew
(firme defensor del subway) y en 1884 por el jefe de ingenieros Howard Carson —ex-
perto en obras sanitarias y quien también hizo su viaje por Europa para evaluar dife-
rentes sistemas (Most 2014)—, fue la creacién de un tinel de poca profundidad pasante
(bypass) para los tranvias eléctricos en el centro de la ciudad, aunque consideran que
para la conexién suburbana via ferrocarriles podria ser a través de un elevado. No
obstante, el subway generd oposicién entre politicos que basaban su poder electoral
en los distritos mds suburbanos y en los comerciantes del centro de la ciudad quienes
temifan que el retiro del trdfico callejero en el centro tendria consecuencias negativas
para sus negocios (Cudahy 1972, Clarke 1997). Asimismo, un empresario e inventor,
Mr. Joe Meigs, propuso un monorriel elevado. Las autoridades se vieron obligadas a
resolver el conflicto en Julio de 1894 mediante una votacién en la que el subway fue
aprobado por 15.483 votos a favor frente a 14.212 en contra. Durante la campana
las representaciones atdvicas sobre el subterrdneo circularon para desestimar el uso del
subsuelo de la ciudad como espacio de movilidad, con lo cual los informes técnicos de
la Comisién debieron acentuar el cardcter higiénico del tinel explicando los sistemas
de ventilacién.

Howard Carson, ingeniero hidrdulico del MIT, que habia trabajado en importan-
tes obras sanitarias de Boston, por lo tanto, era un experto en construir en el espacio
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subterrdneo, estard a cargo de toda la obra, pero ird consultando a los ingenieros de las
empresas ferroviarias y tranviarias de la ciudad. En sus reportes anuales ird explicando
el método constructivo utilizado y dando cuenta de lo que paralelamente sucede en
otras ciudades que estdn construyendo sus metros. Para Boston, dice, siguiendo la
norma de que el tinel esté lo mds cerca de la superficie posible, se cavé una trinchera,
luego se levantaron paredes a los costados y se construyé un techo de vigas sobre el cual
se reconstruyo la calle. Esto resulté en un tinel de forma rectangular, poco profundo
y con entradas desde la acera a través de escaleras que dan directo a las plataformas.

Durante los anos de construccién, 1894-1897, Budapest inaugura su metro y Pa-
ris comienza a construir el suyo, mientras otras ciudades norteamericanas construyen
tineles para ferrocarriles. Carson afiade detalles de esas construcciones mostrando que
las opciones tomadas para Boston se basan en estudios comparativos. Justifica que a
medida que el tinel debe ir mds profundo en algunas secciones, este comienza a tener
una forma mds abovedada, incluso de doble béveda para mayor resistencia. Sin em-
bargo, el tinel rectangular y poco profundo guardard similitud con el que inaugura
Budapest en 1896.

En este sentido, podemos encontrar simultaneidad en el tipo de soluciones técnicas
que se estdn aplicando en cada ciudad sin que exista una influencia directa entre una
y otra. Carson resalta esta similitud a pesar de que se desarrollan de modo separado.
Carson también destaca el método usado para las primeras obras en Paris y considera
que el sistema Greathead puede ser usado para Boston cuando el tinel de la futura
linea cruce debajo del rio Charles. De este modo, en el desarrollo del subterrineo
de Boston se van combinando diferentes métodos surgidos de decisiones pragmdticas
(McKendry 2004).

Como vimos, las decisiones se construyen en espejo o didlogo con experiencias
simultdneas, ademds, del estudio previo. Los informes de 1894 y 1895 resaltan que
cientos de planos fueron dibujados para estudiar lo opciones técnicas en las diferentes
secciones del tinel. Casi la totalidad de los ingenieros involucrados, desde el aspecto
constructivo al eléctrico, son norteamericanos, al igual que las empresas contratistas —
lo contrario a Buenos Aires, donde la empresa, los expertos y materiales serdn extranje-
ros: la CAAT, si bien de origen britdnico, estaba controlada por un grupo belga, francés
y alemdn (SOFINA) dedicado al negocio del transporte tranviario y la electricidad, el
gerente principal en Buenos Aires era de origen italiano, el ingeniero a cargo de la obra
del subterrineo, Paul Ramme, alemdn, como la empresa constructora que realiza la
obra: Philipp Holzmann.

La solucién del Boston T, de un sistema mixto (de superficie y subterrdneo), toma-
da para el West End serd una excelente referencia para la Anglo-Argentina, dado que
un tanel tranviario permitia continuar con el negocio evitando la competencia de dos
modos. Pero antes de la adopcién de este modelo que la CAAT ‘toma prestado’ (ya que
no existen evidencias de un contacto directo con el West End o de técnicos nortea-
mericanos o funcionarios del municipio de Boston), fue el modelo parisino del mézro
lo que estuvo en mente de los ingenieros y funcionarios municipales cuando deciden



intervenir ante las diferentes propuestas del sector privado sobre la construccién de un
subterrdneo en Buenos Aires.

Es un debate jurisdiccional, antes que un estudio pormenorizado, lo que lleva a la
Municipalidad de Buenos Aires a considerar tdneles subterrdneos para la circulacién
de tranvias. Taneles, ademds, que estardn fuertemente ligados al espacio ptblico mu-
nicipal por excelencia: la calle. La calle determiné de algtin modo la predileccién por
un tinel cercano a ella y siguiendo su traza, en vez de pasar debajo de las manzanas
edificadas con tineles profundos —rechazo que perdurard entrado la década de 1920,
cuando nuevos proyectos para la ampliacién de la red de subterrdneos de Buenos Aires
propongan tdneles como el London Tube—. La calle, ademads, fue un modo de disputar
frente a los ferrocarriles que, aunque en su mayoria privados, eran administrados por
legislacién nacional por lo tanto las propuestas de tiineles bajo la ciudad las presenta-
ban al Congreso de la Nacién, quien tomaba la decisién sin consultar al municipio.
En vez de un trabajo conjunto, como existié en Boston, los debates entre 1905-1909
muestran las tensiones entre el gobierno municipal y el nacional.

Los intereses econdmicos de las empresas de transporte también se mezclaron con
los debates politicos. Los tranvias eran regulados por legislacién municipal y los ferro-
carriles por leyes nacionales. En 1905, la CAAT vio afectada sus intereses cuando el
Ferrocarril del Oeste (FCO) tuvo la firme decisién de construir un tinel subterrineo
bajo la avenida Rivadavia conectando su estacién del Oeste con el puerto de la ciudad.
No solo la compania, sino la misma Municipalidad se opusieron a esta concesién que
se disponia a realizar el Congreso de la Nacién. El rechazo se basaba en el perjuicio al
negocio tranviario que podia provocar un subterrdneo ya que la linea propuesta corria
por el ¢je principal de circulacién de la ciudad. Siendo un tren de pasajeros reduciria
la demanda por el tranvia dado que optarian por el subterrdneo. Pero, ademds, la Mu-
nicipalidad alertaba de la cantidad de concesiones para este tipo de sistemas que ya se
habian realizado por parte del Congreso y que nunca llegaron a realizarse, mostrando,
por un lado, que se ignoraba la autoridad municipal en temas de trdfico urbano como
lo dictaba la Carta Orgénica, y por otro, que se realizaban sin ningtn tipo de plan. La
Municipalidad no podia esconder el hecho de que, afectados los tranvias, también se
afectaban sus ingresos ya que no solo era la responsable de concesionar las lineas tran-
viarias, sino que cobraba un importe significativo por pavimentacion, que pagaban las
companias de tranvias.

Se dio un arduo debate durante cuatro anos entre el intendente (primero, Carlos T.
de Alvear y luego, Manuel Giiiraldes) y los ministros de Obras Publicas y del Interior,
en el Congreso de la Nacién y en la opinién publica. Los argumentos de las autorida-
des nacionales se basaban en el hecho de que el subsuelo del pais era jurisdiccién de
la Nacién, mientras que la Municipalidad reclamaba ser la responsable por el trdfico
urbano y que le correspondia controlar lo que circulara bajo la calle. La Municipalidad
aceptaba que los ferrocarriles usaran ttneles subterrineos para el transporte de carga y
siempre y cuando los construyeran debajo del nivel de los tineles municipales donde
correrfan tranvias. Solicitaba lo que se denomind, el “primer nivel” del subsuelo. Para
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poder reclamar el uso del subsuelo la Municipalidad preparé, entre 1905 y 1907, el
plan Metropolitano. El mismo consistia en una extensa red disefiada por los ingenieros
municipales que seria construida por la Municipalidad. Pero como carecia de capitales
para su construccién llamé a licitacién solamente dos lineas, una de ellas bajo el eje de
la avenida Rivadavia.

Como hemos notado, el nombre hace alusién directa al Métropolitain de Paris pero
no por su sistema constructivo, sino por el modelo de gestién municipal, ademds de
proyectar una red completa. Antes que un bypass o un tinel para tranvias en zonas cen-
trales como en el caso de Boston, el Metropolitano era una red de casi 100 km conec-
tando suburbios entre si y con el centro de la ciudad. En los informes y memorias hay
una explicita referencia a las experiencias internacionales en cuanto al tipo de gestién.
En uno de los reportes se liga la gestion municipal al tipo de tinel. Es en el informe
de 1908, realizado por el ingeniero A. Iturbe, director de Obras Publicas de la Munici-
palidad de Buenos Aires, donde sefiala que el tinel de poca profundidad corresponde
a subterrdneos municipales como Berlin, Paris, Boston, Chicago y Nueva York y cita
como fuente las declaraciones del presidente de la Sociedad Americana de Ingenieros,
Robert Moor, en el Congreso de Ingenieros Civiles celebrado en Saint Louis en 1904
(Iturbe 1908, s/p).

El argumento de que un subterrdneo es parte del trdfico urbano y por lo tanto ju-
risdiccién municipal fue validado por el Congreso Nacional. Se considerd la solucién
técnica de dividir el espacio subterrdneo en un nivel superior o cercano a la superfi-
cie, bajo el trazado de las calles, para la construccién de tineles municipales donde
circularfan tranvias para el transporte de pasajeros y un nivel inferior para la circula-
cién de ferrocarriles para el transporte de carga. Este conflicto terminé de definir la
construccién de un subterrdneo “discreto” anudando el aspecto jurisdiccional con las
representaciones sobre el espacio subterrdneo que planteaban las soluciones técnicas.
La Municipalidad se reservé ese llamado primer nivel del subsuelo para la construccién
de su Metropolitano, pero la licitacién del mismo fracasé.

La prensa da cuenta de la visita al intendente de Buenos Aires de un experto de un
consorcio francés interesado en desarrollar la red municipal y que serd el Gnico propo-
nente que se presenta al llamado de licitacién en 1908: la empresa interesada fue una
subsidiaria francesa de la norteamericana Thomson-Houston. Puede sospecharse que,
junto a los argumentos de la municipalizacion, haya existido una conexién francesa
para la opcién de un modelo como el parisino.? Pero este modelo fue ripidamente
descartado cuando la CAAT ofrece un plan de tres tineles subterrineos y una garantia
monetaria para comenzar la obra, y la Municipalidad le da una concesién para la cons-
truccién y operacién del sistema subterrdneo. De este modo la CAAT podia imple-
mentar un sistema conectado entre el tinel y la superficie para conservar el monopolio
del sistema tranviario. El Ferrocarril del Oeste se vio obligado a conservar el transporte

8 Luego de la licitacién, otras empresas de origen alemdn como AEG y Siemens ofrecerdn planes para

realizar un metropolitano municipal.



de cargas solamente en un tinel que se ubicaba debajo del tinel de la Linea A, y el
arreglo incluyd una estacién de trasbordo subterrdnea entre el FCO vy el subterrdneo,
la Estacién Once.

Con la propuesta de la CAAT aparece el modelo norteamericano del Boston T,
modificado a las demandas locales de conectar las estaciones ferroviarias y con tineles
mids extensos. La primera linea tendrd 6 km desde el centro al suburbio del oeste donde
a través de una rampa, como en Boston, los tranvias ascienden. La diferencia funda-
mental es que por el tinel de Buenos Aires no circulardn tranvias individuales sino un
convoy como en otros metros del mundo, con un dnico coche que al llegar a la dltima
estacion se desengancha del convoy y continta por la superficie.

Durante la aprobacién de la concesién a la CAAT, un solo concejal presentd obje-
ciones al sistema mixto diciendo que en la ciudad de Boston ya presentaba problemas
en la circulacién. El secretario de Obras Pablicas Iturbe desestima dichas observaciones
aludiendo que el concejal Ortizar se basaba en una revista como el Baedeker y no en
publicaciones técnicas.” No obstante, en 1926 la CAAT cerrard el servicio de superficie
de la Linea A que llegaba hasta los suburbios del oeste debido a que dificultaba el tri-
fico subterrdneo (produciendo retrasos en la frecuencia).

CONSIDERACIONES FINALES

Desde fines del siglo x1x, las infraestructuras de transporte como el tren subterrdneo
se han convertido en verdaderos artefactos globales en la medida en que se han im-
plementado en varias ciudades del mundo como solucién técnica a los problemas de
trafico y transporte urbano, configurando asi espacios, pero también prdcticas, expe-
riencias y significados sobre la movilidad similares en diferentes sitios. Pero al mismo
tiempo, la apropiacién cultural de esos artefactos (Hird y Jamison 2005) genera for-
mas singulares de uso y significados asociados a la historia de cada ciudad. Como pue-
de reconocerse en los disefios y las formas materiales que estas infraestructuras asumen
en cada ciudad, se produce una singularizacién que distingue al London Tube del New
York Subway, por ejemplo.

En el contexto de la globalizacién, la literatura sobre policy mobility y la idea de mo-
bile urbanism, por ejemplo, reconocen que el proceso de movilidad de ideas, saberes y
politicas implica una transformacién de las mismas no solo por las diferencias entre el
contexto de origen y destino donde estas se aplican sino por las diversas modificaciones
que se van produciendo en el camino. Asimismo, se reconoce la importancia de la te-
rritorializacién de esas ideas, es decir, los factores locales que terminan de darle forma.

En la historia cultural y urbana también podemos encontrar reflexiones similares
que nos ayudan a pensar esta historia transnacional de los subterrdneos y, en particular,
lo que observamos aqui como una americanizacién del modelo europeo. Por ejemplo,

> Actas del Concejo Deliberante de Buenos Aires. Buenos Aires: MCBA, p. 573.
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se han planteado en la historia urbana que la adopcién de modelos urbanos france-
ses en ciudades latinoamericanas actué como una forma de europeizacién (Almandoz
2002) y como una mera “‘copia’. La historia cultural latinoamericana, no obstante, la
ha valorizado para mostrar que en ella hay un proceso de apropiacion y resignificacién
(Schwarz 1992). En consonancia, podriamos agregar el aporte de los estudios sobre
recepcién de las ideas en la historia intelectual porque dan cuenta de la constante cir-
culacién de ideas pero, sobre todo, porque apuntan que la recepcién implica transfor-
macién de las mismas y surgimiento de algo nuevo (Tarcus 2007). Asimismo, Gorelik
(1998, 2004) ha enfatizado la importancia de comprender esta circulacién de modelos
en el sentido de que las ciudades se miran unas a otras en espejo.

Desde la historia del transporte también existen antecedentes para pensar la circula-
cién en el corazdén de la produccién de tecnologias de transporte e infraestructuras ur-
banas (Dupuy y Tarr 1988). En el caso de la historia del tranvia eléctrico, por ejemplo,
podriamos decir que su origen es trasatldntico (McKay 1976). Como lo es el automé-
vil, también. Esto nos permite reconocer multiples centros que simultdneamente estdn
produciendo tecnologias antes que el meta-relato de un pais o centro desde donde se
difunde al resto del mundo cierta tecnologia (Mom 2015). Esta simultaneidad, a la
vez, estd construida de contactos y viajes (viajan la informacidn, los saberes, expertos,
capitales, etc.) y por supuesto, de territorializacién, que implica ya no solo apropiacién
sino adaptacién, transformacion.

Lo que observamos con el subterrdneo es justamente esa transformacién de los sa-
beres y modelos al circular entre diferentes ciudades y entre ambos lados del Atldntico.
Londres actia como una referencia obligada y destacada para el resto de las ciudades
que analizamos aqui. Pero esa referencia es ambigua en tanto se destaca la solucién téc-
nica de usar el subsuelo para la circulacién de trenes, pero se critica el tipo de traccién
utilizada y el sistema de tineles profundos por los problemas higiénicos y econémicos
que conlleva. A partir de la experiencia londinense se practican alternativas ‘limpias’
como el sistema de cable del subterrdneo de Glasgow, pero serd sin dudas la electrifica-
cién lo que permitird hacia 1890 pensar en una tecnologia superadora. No obstante,
cuando el tinel podia ser mds higiénico, la dimensién cultural, esto es, la aprehensién
a descender bajo tierra y habitar el subsuelo para transportarse, seguird jugando un
papel importante en las decisiones técnicas que se ensayen desde la década de 1890 en
adelante.

Junto al saber técnico, existié una serie de significados y valoraciones acerca del
espacio subterrdneo conocidas como representaciones atdvicas, las cuales ligan a este
con el lugar de los muertos, el infierno, el inframundo, el lugar de animales, cloacas,
etc. En Labyrinths of Iron, Benson Bobrick (1994) da cuenta de las contradicciones que
despertd el subterrdneo en ciudades norteamericanas como europeas, aunque Williams
(2008) insiste en que en el “viejo mundo” existia una cultura (fantasias, temores, etc.)
mis arraigada acerca del mundo subterrdneo. Como sefiala Brooks (1997) en su his-
toria del New York Subway, la imagen de un espacio infernal podemos encontrarla en
varios subterrdneos y a lo largo de la vida de un mismo metro (incluso antes de que



sea construido), pero esta metdfora deberfamos estudiarla situadamente para ver a qué
refiere especificamente en su contexto histérico y espacialmente situado.

Para una historia transnacional de los subterrdneos, si bien las redes de circulacién
y la mirada comparada son vitales, el punto de vista local es imprescindible. Especial-
mente, este caso de estudio muestra que no existe ain una red de expertos o un campo
especifico sobre construccién y gestién de subterrdneos a nivel internacional. Es un
periodo de surgimiento donde los saberes sobre el subterrineo fluctian entre revistas
especializadas de ingenierfa en general o ferroviaria y tranviaria. En la historia de fe-
rrocarriles y carreteras, para tomar otras dos infraestructuras de transporte, podemos
encontrar congresos internacionales y exhibiciones, asi como agencias y publicaciones
especificas por donde estos saberes circulan. En nuestro caso especifico lo local nos
permite reconocer ciertos agentes de circulacién que van desde politicos y expertos a
companias y capitalistas aventureros, desde publicaciones especializadas a la prensa en
general.

El relevamiento de la infraestructura misma es clave para comprender lo que final-
mente se ha construido. En nuestra investigacién, ha sido el punto de partida dada la
escasez de fuentes escritas que dieran cuenta del modo en que los saberes circularon en
Buenos Aires —en comparacion con Boston donde el estudio sobre los metros europeos
estd documentado—. El llamado subte de los ingleses, por haber sido construido por
la Anglo-Argentina, no mostraba en su materialidad una infraestructura inglesa sino,
justamente, americana, construida ademds por expertos y tecnologias europeas.

Con el término ‘subterrdneo discreto’, que indica la intencién de circular bajo tie-
rra, pero no muy profundo, quisimos caracterizar la forma que va tomando esta in-
fraestructura, nacida en Londres, a partir de que comienza a viajar. Se va modificando
a partir de representaciones atdvicas, pero también nacidas de la experiencia directa. En
este sentido, los viajes y los contactos directos jugaron un papel importante en la circu-
lacién de estas ideas y saberes. En estos viajes detectamos las primeras transformaciones
y traduccién a lo local, especialmente en el modo en que los politicos e ingenieros nor-
teamericanos interpretan las experiencias europeas. La interpretacién norteamericana
serd fundamental para que en Buenos Aires la CAAT encuentre un modelo acorde a
sus intereses empresariales y la Municipalidad mute de un modelo parisino a uno bos-
toniano manteniendo también su interés politico (municipalizacién) y econémico de
controlar el tréfico urbano y reclamar el uso de subsuelo para el mismo.
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| Abstract: In this article I analyze the circulation of experts and the creation and discussion
of reconstruction projects after the 1944 San Juan earthquake and the 1947 fire in Tumaco.
Furthermore, I observe the work developed as it has an effect in the professional’s involve-
ment and the politician’s participation in planning processes. The comparison allows an
exploration of the convergences and divergences originated by similar events but developed
by actors with different trajectories and objectives. This paper uses urbanism journals and
personal correspondence. It shows the circulation of professionals, the development and use
of project divulgation mechanisms, and the use of reconstruction proposals for the attain-
ment and consolidation of political objectives.

Keywords: Urbanism; Earthquake; Fire; Reconstruction; Colombia; Argentina; Tumaco;
San Juan.

| Resumen: En este articulo se analiza la circulacién de profesionales, la creacién y discusién
de proyectos de reconstruccion tras el sismo de San Juan en 1944 y el incendio de Tumaco
en 1947. Se observa cdmo el trabajo realizado repercute en la generacién de legitimidades
para la participacién de expertos y politicos en procesos de planeacién. La comparacién
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explora las convergencias y divergencias originadas por acontecimientos similares y em-
prendidas por actores con trayectorias y objetivos diferentes. El articulo se hizo con base
en documentos de revistas especializadas y correspondencia. Finalmente, se observa la cir-
culacién de profesionales, el desarrollo y uso de mecanismos de difusién de proyectos y la
utilizacién de propuestas de reconstruccién para la obtencién y consolidacién de objetivos
politicos.

Palabras clave: Urbanismo; Terremoto; Incendio; Reconstruccidon; Colombia; Argentina;
Tumaco; San Juan.

INTRODUCCION

A mediados de la década de 1940 distintas corrientes de urbanismo recorrian los
paises de América Latina. Por ejemplo, el modernismo de los Congresos Internacio-
nales de Arquitectura Moderna (CIAM) generd proyectos diversos en paises como
Argentina, Brasil, México, Colombia, Venezuela y Perti (Almandoz 2007). Asimismo,
el urbanismo “cientifico” de Marcel Poéte circulaba gracias a algunos de sus estu-
diantes del Instituto de Urbanismo de la Universidad de Paris (IUUP) como Carlos
M. Della Paolera, cuya participacién fue fundamental en Argentina, o Carlos Mar-
tinez, Manuel Sdnchez y Severo Reyes Gamboa, quienes participaron con proyectos
en Colombia. Igualmente, el urbanismo moderno del austriaco Karl Brunner produ-
jo programas universitarios y proyectos de urbanismo en paises como Chile, Cuba,
Colombia y Panamd (Hofer 2003). También, los aportes de la Ecole des Beaux Arts
francesa circularon través de actores como Alfred Donat Agache en Rio de Janeiro
(Agache 1930).

El desarrollo de proyectos de urbanismo, tanto para las capitales nacionales como
para las ciudades intermedias, era un mecanismo mediante el cual los distintos profe-
sionales locales e internacionales se vinculaban a una discusién que articulaba elemen-
tos tedricos y técnicos, pero también de consolidacidn profesional y, sobre todo, politi-
cos. En este articulo, se tratan dos casos especificos, el de Colombia y el de Argentina.
A través de la comparacién se observan similitudes y divergencias en los procesos de
pensamiento y accién que surgieron a partir de situaciones similares. Especfﬁcamente,
se estudian los procesos de reconstruccién de tres ciudades, Tumaco y Bogotd en Co-
lombia y San Juan en Argentina.

Ahora bien, mds alld de las diferencias técnicas entre proyectos que conciernen
realidades geogréficas y urbanas distintas, lo que se busca es analizar las dimensiones
politica y profesional de cada uno de los procesos. Asimismo, se examinan las estrate-
gias de legitimacién profesional puestas en marcha por los diferentes actores y grupos
profesionales en cada uno de los casos. Eso permite observar mecanismos de circula-
cién del saber sobre urbanismo asociados a estrategias de consolidacién profesional e
intereses politicos. Ademds, se pueden apreciar algunas consecuencias locales de politi-
cas de reconstruccion establecidas a nivel nacional.



La seleccién de los casos a comparar se basa en dos elementos: en primer lugar,
el estudio se centra en ciudades que fueron parcial o totalmente destruidas. Y, en
segundo lugar, se observa un momento de transicién politica en ambos paises. En Ar-
gentina, el ano 1943 marca un punto de inflexién que da lugar al surgimiento de una
nueva configuracion politica en reemplazo de los gobiernos conservadores. En 1944,
como se verd més adelante, un terremoto destruye la ciudad de San Juan, ubicada en
las faldas de la cordillera de Los Andes, aproximadamente a 180 kilémetros al norte
de la ciudad de Mendoza. Mientras, en Colombia, en 1947 un incendio destruye el
Puerto de Tumaco, ubicado al sur de la costa pacifica colombiana, a aproximadamen-
te 270 kilémetros al oeste de la ciudad de Pasto; y, en Bogotd, una revuelta popular
destruye parte del centro de la ciudad en 1948. Asimismo, en politica, se presentd
un cambio hacia el conservadurismo extremo, marcado por el triunfo electoral de
Mariano Ospina en 1946 y el asesinato de Jorge Eliécer Gaitdn en 1948. En ese sen-
tido, surge el interrogante sobre cémo comprender el desastre en su relacién con la
politica. Asimismo, el andlisis de las reacciones politica y profesional de los actores
ante el desastre permitird observar sus mecanismos de accién, la circulacién de ideas,
proyectos e individuos en medio de sistemas de urbanismo politizados, y los procesos
de construccion de garantes de legitimidad profesionales en el campo de los proyectos
de reconstruccién.

Desastre, expertos y politica

Es necesario entender la relacién entre el desastre y la politica para comprender las
dindmicas profesionales y politicas que se generan en cada uno de estos casos. Segiin
Francois Walter (2008), la interpretacién social del desastre como un fenémeno aso-
ciado a la crueldad de la naturaleza y la divinidad (Lalouette 2012) cambia gradual-
mente convirtiéndose, en los siglos xviir y xx en Europa, en un acontecimiento a
escala humana, frente al cual, las sociedades pueden y deben llevar a cabo acciones.
Asi, se desarrollan procesos de pensamiento y accién en los cuales los desastres son
interpretados a la medida de lo humano y no de lo divino. Es solo con este cambio
politico y cultural que se puede observar una institucionalizacién de elementos como
la precaucién y mitigacién con base en criterios y procedimientos racionalistas. Esto,
a su vez, hace necesario observar la participacién de politicos, expertos y profesionales
en los procesos relacionados con desastres, en este caso a través de proyectos de recons-
truccién de ciudades.

Adicionalmente, el andilisis de la accién humana, cobra sentido en casos como
los de San Juan y Tumaco solo cuando se comprende que dichos eventos ocurren en
medio de sociedades donde el poder politico incorpora el factor riesgo a su accionar.
Ulrich Beck (2001), en ese sentido, plantea que las sociedades modernas dejan de
ser sociedades sujetas al peligro o la amenaza, y se convierten en sociedades de ries-
go. Pues, mientras que el peligro es entendido como el resultado de causas externas,
bien sea divinas o naturales, el riesgo se asocia a las decisiones racionales de los seres
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humanos y, como lo explica Niklas Luhman, a la construccién de relatos 16gicos que
observan cadenas de decisiones y acciones que surgen de momentos de crisis (Luh-
mann 2006). Asi, siguiendo esta argumentacion, el desastre causado por el incendio
o por el terremoto, empieza a ser entendido como un acontecimiento en el cual son
determinantes las decisiones de las personas en el poder, desde la técnica, la politica
y la expertise profesional. Asimismo, tomando en cuenta esta perspectiva, el desastre
puede ser de origen antrépico o natural, pero en cualquiera de los casos demanda una
respuesta inmediata y obligatoria a los actores en el poder. Ahora bien, las transicio-
nes socio-histdricas sobre las cuales se basan Walter y Beck corresponden a la historia
europea. Surgen, en particular, a partir del terremoto e incendio de Lisboa de 1755, el
cual inicia y desarrolla una discusién sobre los significados de los desastres en las so-
ciedades urbanas europeas cuyos principales protagonistas son Voltaire (1756) y Rous-
seau (1759). Cabe entonces preguntarse si las sociedades urbanas latinoamericanas
emprenden caminos similares.

Segtin José Luis Romero (1976), el trdnsito a la ciudad moderna tiene lugar, en
América Latina, durante el siglo x1x. Aunque su trabajo no hace referencia directa
a los desastres, su propuesta, como también lo dice Mejia (2013), sostiene que
durante este periodo los pardmetros urbanos coloniales, o patricios, son reempla-
zados por nuevos pardmetros de orden burgueses o modernos. La transformacién
del peligro y amenaza en riesgo, por lo tanto, podria observarse en acciones como
la creacién de fuerzas de policia, en el relevo politico de la autoridad religiosa por
la autoridad civil, y especificamente en el caso que nos interesa, en la toma de res-
ponsabilidad directa de los gobiernos y profesionales ante casos de destruccion y
reconstruccion.

El incendio y el terremoto, la destruccién de la ciudad y su reconstruccién repre-
sentan, entonces, desastres y riesgos que afectan las estructuras de poder para modifi-
car, consolidar, destruir o construir nuevas jerarquias sociales, politicas o econémicas
y profesionales. En este sistema de legitimidad politica, diferentes actores se organizan
alrededor del desastre, bien sea para prevenirlo, para atender a sus victimas o para
mitigar sus efectos.

Ahora bien, un desafio metodoldgico que presenta este trabajo comparativo refiere
a la diferencia del estado historiogréfico de cada uno de los casos. Pues, mientras que
en el caso argentino existen investigaciones que han trabajado en profundidad las re-
laciones politicas que se articulan alrededor de la reconstruccién de San Juan (Healy
2012; Liernur y Pschepiurca 2008), en el caso colombiano, mds alld de algunas men-
ciones (Goosens 2014; Tarchépulos 2013; Schnitter Castellanos 2007), no existe una
discusién académica que haya analizado el proyecto de reconstruccién de Tumaco o
su participacién en el proceso de circulacién del saber sobre urbanismo en Colombia.
En ese sentido, si bien se utilizan fuentes primarias, como la prensa especializada en
urbanismo para cada uno de los casos, para el andlisis del proceso argentino se cuenta
con aportes bibliogréficos que sitdan el objeto de estudio en una discusién ya avanza-
da. Dicho esto, el ejercicio propuesto establece un eje comparativo para observar las



diferencias y similitudes en dos procesos de urbanismo que parten de la necesidad de
reconstruccién generada por un desastre.

LOS PROFESIONALES DE LA CIUDAD EN CRISIS

El 9 de abril de 1948 se desencadené una violenta revuelta popular tras el asesinato del
lider liberal Jorge Eliécer Gaitdn que se conoce como El Bogotazo. La capital fue par-
cialmente destruida, pero, sobre todo, qued6 sumida en una crisis econdémica y social.
Su reconstruccién, segtin algunos profesionales de la arquitectura, no podia esperar, asi
lo senalaba el editor de la revista Proa, Carlos Martinez, en el articulo “Reconstruccién
de Bogotd™:

Los incendios de abril asolaron sectores donde el comercio, desde épocas remotas se habfa
establecido en construcciones de inmodificable aspecto. Los propietarios de esos viejos in-
muebles y los comerciantes que alli tenfan sus negocios sufrieron un fastidioso y lamentable
revés. En cambio el problema urbanistico de Bogotd, estudiado afios atrds, quedé franca-
mente despejado y parcialmente resuelto. Los planos de la nueva ciudad exigfan, justamente
en las zonas que resultaron afectadas, toda una tarea de ensanche y embellecimiento [...]
Las catdstrofes traen siempre corolarios conocidos: revision de las necesidades y reagrupa-
cién de fuerzas y valores (Martinez 1948a, 11).

Su argumentacion insistia en la urgencia de emprender la reconstruccién urbana
del centro de la capital, puesto que, segin ¢él, la actividad comercial no podia detenerse
y la ausencia de espacios adecuados para su desarrollo podria ocasionar problemas
econémicos. Adicionalmente, senalaba que existia el riesgo de perder el “cardcter ur-
banistico de la ciudad”, aunque no indicaba cudles eran las caracteristicas de este. No
obstante, la reconstruccién era una oportunidad para dar valor a un estudio publicado
por la revista misma en 1946 en el cual se planteaba lo siguiente:

El estudio presentado por estos arquitectos [Jorge Arango, director de Edificios Nacionales;
Herbert Ritter Echeverri, Jefe del Departamento Municipal de Urbanismo y Gabriel Serra-
no, socio de la firma constructora Cuéllar Serrano Gémez & Cia. Ltda., todos miembros
de la SCA], basado en estadisticas, encuestas varias y gran acopio de informacién catastral,
da las bases para que la reagrupacion de los solares sea econdmica y fécil. La manera como
se insinta la solucién al conjunto, tiende a satisfacer las necesidades de los interesados y los
anhelos urbanisticos de la municipalidad (Amorocho ez al. 1946, 16).

Estos arquitectos proponian una solucién desde su expertise profesional con el ob-
jetivo de enfrentar la crisis que atravesaba la ciudad. Ahora, es importante destacar
que los primeros argumentos para justificar la calidad del proyecto correspondian al
prestigio y legitimidad de sus autores. Es decir, los profesionales utilizaban los reco-
nocimientos institucionales de las organizaciones que dirigian como garantes de le-
gitimidad para su proyecto. Igualmente, la argumentacién desarrollada se basaba en
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elementos metodoldgicos como el uso de estadisticas, de informaciones precisas y de
métodos cientificos de recuperacién de datos. Ademds, se utilizaba un argumento de
autoridad basado en una consulta realizada al urbanista francés Maurice Rotival, quien
planteaba lo siguiente:

El conocido urbanista, de prestigio internacional, Maurice Rotival, que de una misién en
Venezuela regresaba por Bogotd a New York, asisti6 a las explicaciones del proyecto —“uste-
des los arquitectos de Bogotd, han llegado a una insospechada madurez profesional. Ustedes
no necesitan de técnicos extranjeros sino a manera de criticos por 10 o 15 dias cada 6 me-
ses”— asi se expres6 en varias ocasiones (Martinez 1948a, 11).

De esta manera, el ejercicio de argumentacion, se asociaba a un proceso de cons-
truccién publica de legitimidades profesionales, para el cual se utilizaban mdltiples
referencias y estrategias. Simultdneamente, se hacia un andlisis de la tipologfa de las
edificaciones urbanas, se presentaban observaciones econémicas de la ocupacién del
suelo, se planteaba una zonificacién de la ciudad, se criticaba el ensanchamiento pau-
latino de las calles (Mondragén Lépez 2002), y se hacian propuestas estéticas y de
arquitectura mediante planos y esquemas, como se puede ver en las ilustraciones 1 y 2.

Ilustracién 1: Comparativo antes y después de manzanas del centro de Bogotd.
En Martinez (1948a, 15).



Ilustracién 2: Propuesta arquitecténica para Bogotd de Gabriel Serrano. En Martinez

(1948a, 19).

Este proceso, ademis, se complementaba con la reaccién de los arquitectos locales
a un acontecimiento ocurrido nueve meses antes en el puerto de Tumaco sobre el Pa-
cifico colombiano. Pues, més alld de hacer una propuesta arquitecténica especifica, el
trabajo de la SCA y de Proa buscaba consolidar una red de arquitectura y urbanismo
que permitiera a los arquitectos asociados circular, proponer y desarrollar diferentes
proyectos en lugares distintos del territorio nacional.

El 10 de octubre de 1947 Tumaco habia sido devorado por las llamas y su recons-
truccién adn estaba por iniciar. Los urbanistas capitalinos, vieron una oportunidad
profesional en la reconstruccién de la ciudad portuaria. La cual se asocié, por una
parte, con la posibilidad de obtener el contrato de Tumaco, pero, por otra parte, era
percibida por distintos actores como una oportunidad para poner en marcha un siste-
ma profesional ejemplarizante para conseguir el contrato de reconstruccién de Bogota.
Ahora bien, las necesidades de reconstruccion para el puerto y para la capital eran
distintas, pero, la comparacién se hacia pertinente entre los principales actores del
urbanismo en la medida en que resaltaba la efectividad y calidad de sistemas ejecutivos
para proyectos de urbanismo a gran escala. Y, asimismo, los proyectos desarrollados
servian de garantes de legitimidad para equipos profesionales.

La similitud principal de ambos proyectos, por la cual Tumaco se convertia en ejer-
cicio ejemplar, consistia en que ambos centros urbanos fueron destruidos, uno por la
propagaci6n del fuego y el otro por la explosion de violencia. De cierta manera, Tumaco
podia ser visto como el modelo para un proyecto de mayor envergadura y los mismos
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profesionales podrian ficilmente circular con proyectos distintos entre Tumaco y Bogo-
t. Asi, el nimero 14 de Proa (Martinez 1948b) dedicé multiples paginas a comunicar
los detalles del proyecto portuario y del mismo modo el ndmero 15 (Martinez 1948c)
fue dedicado completamente a su difusién. Llama la atencién, en primer lugar, que la
publicacién de dicho proyecto no se hubiese realizado sino hasta el mes de septiembre de
1948, casi un afio después del incendio. En términos de visibilidad profesional, pareciera
que la reconstruccién de Bogotd era el acontecimiento que resaltaba la importancia de
una categoria laboral nueva en Colombia para los arquitectos, los proyectos de recons-
truccién. De hecho, el proyecto de reconstrucciéon de Bogotd publicado en Proa antece-
dfa al de Tumaco aun cuando los acontecimientos hubiesen ocurrido en el orden inverso.

Las principales caracteristicas del proyecto, como lo explica Doris Tarchépulos
(2013), consistian en el traslado del puerto a la isla El Morro; el disefio de un centro
civico con equipamiento educativo, religioso, administrativo, comercial y turistico; un

Ilustracién 3: Plan de reconstruccién de Tumaco. En Martinez (1948b, 12).



plano basado en la Unidad Vecinal; y cinco tipos de vivienda de baja altura y alta den-
sidad que inclufan las casas productivas, que combinaban actividades de produccién
y habitacién. En la ilustracién 3 se puede ver el plano realizado para la nueva ciudad
puerto, publicado por la revista Proa en julio de 1948.

En este, se puede observar el trazado de dos ejes perpendiculares que estructura-
ban los tres elementos fundamentales de la propuesta: el puerto, el centro civico y la
unidad vecinal (Goosens 2014). Asi, la propuesta urbanistica, llevaba la impronta del
urbanismo modernista de los CIAM, pues se basaba en conceptos como la Unidad Ve-
cinal o la jerarquizacién en 7 niveles de las vias de circulacién vehicular. Sin embargo,
es necesario sefalar que esta propuesta no era un laboratorio extranjero de la ciudad
funcional llevada a Colombia, como lo plantea Tarchépulos (2013). Por el contrario,
se trataba de una propuesta colombiana que adaptaba conceptos internacionales para
el beneficio de sus propios intereses, en particular, para la consolidacién profesional
de Jorge Gaitdn Cortés, politico, arquitecto, miembro de la SCA, y colaborador de la
revista Proa.

Asi, como lo exponia la revista Proa, los creadores del proyecto fueron Gonza-
lo Samper, Eduardo Mejia, Fernando Martinez, Edgar Burbano, Herndn Vieco, Luz
Amorocho y Jorge Gaitdn Cortés, todos colaboradores de la revista y todos arquitectos
colombianos. Este equipo, a su vez y como lo senala la revista misma, era apoyado por
los otros equipos en la concepcién del proyecto:

Prestaron su colaboracién a los proyectistas: El consejo Nacional de Vias en lo que a
ferrocarril, caminos y aeropuerto se refiere; la Frederick Snare de Colombia Limita-
da, en lo que compete a la construccién e instalaciones portuarias y finalmente como
consultores en su especialidad, los arquitectos Paul Lester Wiener y J. Luis Sert, con
oficinas y sede en Nueva York y ampliamente conocidos por sus estudios y proyectos
para la ciudad de Los Motores en el Brasil y el puerto de Chimbote en el Pert (Martinez

1948¢, 11).

Visto desde esta dptica, sefialar el nombre de cada uno de los participantes era mds
que un simple capricho editorial, pues este listado contribuia a resaltar la construccién
de un equipo de trabajo. Mds atn, la importancia de la publicacién de este proyecto en
dos niimeros de la revista iba mds alld de la difusién académica de un proyecto. Pues,
por una parte, al mencionar el rol de cada uno de los actores que habian participado
se llamaba la atencién sobre la implicacién de cada uno de los profesionales en activi-
dades especificas del proyecto. De este modo, mds que una serie de ideas esbozadas en
planos, el proyecto, a través de la revista y a la luz de todos sus lectores, se convertia
en una asignacién publica de responsabilidades individuales y colectivas. En esta co-
laboracién, llama la atencién la participacién de Town Planning Associates (TPA), la
firma consultora de José Luis Sert y Paul Lester Wiener. Pues, por un parte, los con-
sultores internacionales ocupaban el rol de garantes de legitimidad externos, pero por
otra parte, su participacion, como veremos, desperté el interés de actores politicos y
profesionales clave en el proceso de reconstruccién de Bogota.
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Cabe resaltar, ademds, que Jorge Gaitdn Cortés, era mds que un simple arquitecto
colaborador en el proyecto, pues ocupaba el cargo de Ministro de Obras Publicas, y
como lo explica Patricia Schnitter (2007), habia sido él quien habia gestionado la con-
tratacién de Sert y Wiener para la consultoria. Ademds, como bien lo muestra Marteen
Goosens (2014), la participacién de Gaitdn Cortés fue fundamental para lograr la
implicacién de instituciones como Edificios Nacionales en un proyecto de esta enver-
gadura. Asi, gracias a Gaitdn Cortés, el proyecto de Tumaco era mds que una propuesta
urbanistica y arquitecténica, pues era un gesto politico que generaria reacciones en
diferentes jurisdicciones del Estado colombiano.

Fue en ese entonces, tras la publicacidon del proyecto, que los principales actores
que se habfan concentrado en la discusion sobre el proceso de reconstruccién de
Tumaco, cambiaron su foco hacia la ciudad capital. Por ejemplo, la revista Proa y la
SCA, que tanto énfasis pusieron en la difusién de dicho proyecto se olvidaban del
incendiado puerto y asumian una participacion hiperactiva en la discusién sobre
Bogotd. Asi, habiendo realizado poco o nada, el proyecto de Tumaco desaparecia
completamente de las pdginas de Proa, dando lugar a publicaciones frecuentes sobre
Bogotd y la necesidad de desarrollar el proyecto de reconstruccién del centro de la
capital.

Asimismo, el alcalde de la capital, Fernando Mazuera, vio en la presencia de TPA
en Tumaco, una oportunidad para contratarlos directamente para el proyecto de Bo-
gotd. Pero, la participacién de Sert en dicho estudio también llamé la atencién de Le
Corbusier, quien desde Francia se manifestaba para evitar que el contrato de la capital
escapara de su control. Asi, aun cuando la propuesta para Tumaco manejaba un set de
referencias tedricas cercanas a otras propuestas de Le Corbusier, como la unidad veci-
nal, o la jerarquizacién vial, este nunca se interes6 por participar en la reconstruccién
del puerto. No obstante, cuando la discusién se desplazé a la capital, Le Corbusier
escribié directamente a su amigo y ministro de gobierno Eduardo Zuleta Angel el
siguiente mensaje:

Me he enterado, por cierto, que el Ministro de Obras Puablicas [Jorge Gaitdn Cortés] nom-
bré a mi amigo José Sert como consultor para la construccién de un puerto. Estoy un poco
melancélico. Mis amigos, Sert y Wiener, quienes han defendido mis ideas con coraje, ter-
minardn remplazindome en América del Sur, donde yo fui pionero desde 1929. No hago
melancolias por eso puesto que son gente de valor, pero pienso, de todas maneras, que tengo
un cierto de derecho de anterioridad en Colombia (Le Corbusier 1948).!

“Japprends par ailleurs que le Ministre des travaux publics a nommé mon ami José Sert comme
consultant pour la construction d’un port. Je suis un petit peu mélancolique. Mes amis, Sert et
Wiener qui défendent courageusement mes idées finiront par me remplacer en Amérique du Sud
ol j’ai été le pionnier depuis 1929. Je ne fais aucune mélancolie 4 ce sujet car ce sont des gens
de valeur, mais je pense que j’ai tout de méme un certain droit d’antériorité en Colombie” (Le
Corbusier. Lettre a Eduardo Zuleta Angel. Paris, 2 de febrero 1948. Fondation Le Corbusier, H3-
4-258-001). Todas las traducciones de documentos del original en francés al espafiol son del autor
del articulo.



La carta de Le Corbusier demostraba el interés que este tenia por trabajar en Amé-
rica del Sur, pero, a su vez, revelaba que el caso de la reconstruccién de Tumaco le
interesaba poco. En cambio, lo que si parecia preocuparlo era la presencia de otros ac-
tores internacionales en Bogotd. Desde la perspectiva de Le Corbusier, aparentemente
su participacién como urbanista profesional habia sido relegada a un rol secundario
en América Latina, especialmente desde que su proyecto para Buenos Aires habia sido
publicado e incorporado a la institucionalidad municipal sin su participacién directa.
No hay que olvidar, ademds, que TPA habia participado como consultora en Brasil
en Dos Motores y en Chimbote en Pert. Ahora bien, la razén por la cual la presencia
de TPA llamaba la atencién de Le Corbusier, en este caso, se asociaba directamente
con tres elementos. En primer lugar, la promulgacién de la ley 88 de 1947, y en
consecuencia el acuerdo 88 de 1948 del concejo municipal de Bogotd, obligaban a
la ciudad a conformar una oficina para la realizacién de un Plan Regulador (Arango
Lépez 2013). En segundo lugar, la presencia de Sert y Wiener en Bogotd motivé al
alcalde Mazuera a establecer un contacto directo con ellos para ofrecerles la realiza-
cién de dicho contrato. Y, en tercer lugar, Sert era miembro de los CIAM, donde Le
Corbusier era una figura central. Lo que estaba en juego para Le Corbusier, Gaitdn
Cortés, Mazuera, Carlos Martinez y TPA poco o nada tenia que ver con Tumaco y
su reconstruccién. El interés principal era el proyecto para la capital con financiacién
garantizada por ley. Tumaco, para sus intereses profesionales y politicos, no era mds
que una apertura hacia Bogotd.

No obstante, cuando Mazuera ofrecié a TPA la realizacién del Plan Regulador
de Bogotd, entraron en conflicto dos légicas de accién incompatibles. Por una par-
te, TPA era una consultora privada que subsistia gracias a los contratos que logra-
ba adjudicarse. Pero, por otra parte, la membresia a CIAM era una condicién que
otorgaba a Sert, y por consiguiente a TPA, una legitimidad especial en el mercado
internacional del urbanismo moderno. Y esta, a su vez, estaba ligada a las relaciones
personales y profesionales con Le Corbusier, cuya figura era fundamental para los
CIAM. En consecuencia, y con el interés de hacer coincidir dos objetivos aparen-
temente incompatibles, Sert escribié una carta a Le Corbusier en la cual decia lo
siguiente:

Hace mds o menos dos semanas los periédicos hablaron de la creacién de una oficina para
el plan de Bogotd. Algunos dias después, Mazuera nos cité en la Alcaldia y, para sorpresa
nuestra, nos ofrecié encargarnos el plan de Bogotd [...] Tan pronto tuvimos esta reunién
con Mazuera, tomamos una cita con Zuleta Angel. Le contamos acerca de la propuesta
de Mazuera explicindole nuestra actitud respecto de este asunto. El nos prometié que lo
veria, y nos pidié que regresiramos para conversar con él. Regresamos al dia siguiente. Nos
dijo que habia hablado con Mazuera y que todo estaba resuelto, que la formula serfa una
colaboracién entre usted y nosotros, etc. todo en el mejor estilo y tradicién diplomdtica de
la ONU; fuimos a ver al alcalde, quien mds o menos repitié lo mismo, pero menos entu-
siasmado, sin dejar de insistir en sus miedos. Nuestra respuesta fue tan categérica como lo
habia sido la primera vez, que es suya [de Le Corbusier] y solo suya esta decisién, que debe
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citarlo en Bogotd lo mds pronto posible si es que estd tan interesado en su plan [...] (Sert
citado segtin Herndndez 2004, 97).

Si bien no hay evidencia para afirmar que la propuesta de Mazuera habia sido suge-
rida por Gaitdn Cortés, si era evidente que se enfrentaban intereses politicos contrarios
en el gobierno nacional. Por un lado, Gaitdn Cortés desde el Ministerio de Obras
Publicas habia incorporado a TPA al escenario profesional colombiano, y el Alcalde
Fernando Mazuera los habia acercado a un contrato con la ciudad de Bogotd. Pero,
por otro lado, Zuleta Angel desde su carrera politica, ocupando cargos diferentes en
momentos distintos como el Ministerio de Gobierno, el Ministerio de Educacién y la
representacién de Colombia en la ONU, habia llevado a Le Corbusier a Bogotd con
la ilusién de realizar algo mds que una visita académica. Esta situacién planteaba una
incompatibilidad que, mds alld de lo contractual e inclusive superando las diferencias
en lo urbanistico, requeria de una solucién politica.

Asi, la formula contractual propuesta por Zuleta Angel ofrecia la posibilidad de
incorporar tanto a Le Corbusier como a TPA en el proyecto para Bogotd, dejando
satisfechos a los actores involucrados excepto a los profesionales locales vinculados a
Proa 'y ala SCA, quienes serfan finalmente excluidos del contrato. Tampoco quedaba
satisfecho el alcalde Mazuera, quien, por algiin motivo que Sert no quiso revelar, des-
confiaba de la figura de Le Corbusier. Sin embargo, lo que se pudo observar a lo largo
del proceso para la realizacién del plan de Tumaco, es que tanto la SCA como Proa y
sus colaboradores, lograron generar la capacidad organizacional para proponer un pro-
yecto de reconstruccion en tiempos de desastre. Finalmente, tanto Le Corbusier como
TPA aceptaron la propuesta conjunta de Mazuera y Zuleta Angel y fueron encargados
con la realizacién de los planes director y regulador de Bogota.

Desafortunadamente para los profesionales locales, los vinculos personales y politi-
cos de los actores internacionales, especialmente gracias a Zuleta Angel y Mazuera, fue-
ron elementos estratégicos mds poderosos que la capacidad operativa y el ejemplo de
Tumaco, o que el peso politico de Gaitdn Cortés. Ahora bien, observar estos dos casos
de proyectos de reconstruccién permite resaltar cuatro elementos claves del proceso de
produccién del urbanismo en Colombia y de la circulacién de saberes y profesionales

“Il y a & peuprés deux semaines, les journauxont parlé de la création d’un bureau pour le plan de
Bogotd. Quelques jours aprés Mazuera nous a appelé a la Mairie et 4 notre grande surprise nous a
proposé de nous charger de faire le plan de Bogotd. [...]

Aussi tot a préscetteréunion avec Mazuera, nous avons fait un rendez-vous avec Zuleta Angel. On
lui a racconté (sic) ce que Mazuera venait de proposer en répétant nétre attitude sur cet affaire. Il a
promis de voir, et nous a prié de revenir le voir. Nous sommes revenus le jourapres. Il nous a commu-
niqué qu’il avait vu Mazuera et que touté tait arrangé, que la formule serait une collaboration entre
vous et nous etc, tout dans le plus beau style et tradition diplomatique de 'TONU; Ons’ estrendu chez
le maire qui a répéeé A peupres la méme chose, mais avec moins d’enthousiasme, insistant toujours
dans ses craintes. Notre réponse a été aussi catégorique que la premiere, que c’était a vous et a vous
seul de décider sur cette affaire, qu’il doit vous appeler & Bogotaau plus vite s'il est vraiment pressé
pouravoir son plan. [...]”.



en dicho pais. Primero, se pudo observar que el funcionamiento de este campo profe-
sional requerfa de la puesta en marcha de estrategias de legitimacién diversas que, aun-
que estaban relacionadas con la capacidad de demostracién de la calidad técnica, no se
limitaban a este aspecto. En segundo lugar, las estrategias de consolidacién profesional
de equipos de trabajo se asociaban con otros garantes de legitimidad como la partici-
pacién de sus actores en instituciones que ya gozaran de un cierto reconocimiento. En
tercer lugar, la movilizacidén de actores internacionales y, sobre todo, la capacidad de
generar beneficios politicos a través de la realizacién de un proyecto era una parte fun-
damental del ejercicio para la consolidacién de una posicién profesional. Por tltimo,
queda claro que el desastre ocurrido en Tumaco, para los profesionales capitalinos, se
convertia en un proyecto que adquiria una relevancia primaria solo con el desastre ocu-
rrido en Bogotd. Pues, gracias al Bogozazo, era posible y ficil en términos disciplinares
y profesionales, pero también politicos, vincular el plan de reconstruccién de Tumaco
con un proyecto de gran envergadura como el plan de reconstruccién para la ciudad
de Bogotd. Paraddjicamente, el proyecto de Bogotd que habia dado una visibilidad
especial a Tumaco, terminaria eclipsindolo y elimindndolo de la discusién profesional.

EL TERREMOTO DE SAN JUAN Y LA RECONSTRUCCION
DEL URBANISMO ARGENTINO

En enero de 1944 un terremoto destruyé la ciudad de San Juan en Argentina. Ademis
de las evidentes consecuencias catastréficas, uno de sus resultados consisti6é en que la
coyuntura politica contribuyé a restablecer un debate sobre urbanismo en el cual par-
ticiparon con mucho interés diferentes agentes del gobierno (Healy 2012) y los grupos
profesionales de arquitectura y urbanismo. La lucha profesional por la reconstruccién
de San Juan, como veremos, tendria consecuencias centrales en la reconfiguracién del
campo profesional del urbanismo argentino. Asi, todos los actores que se interesaban
por consolidar su posicién en el campo profesional verfan en la realizacién de este
proyecto una oportunidad estratégica, por el significado mismo que tenia el proyecto
de San Juan, pero también por lo que representaba en el mercado nacional de urba-
nismo. Anteriormente, otros actores como Carlos M. Della Paolera, habian utilizado
su experiencia en ciudades secundarias, como Rosario, para establecerse como agen-
tes transformadores en otras localidades, especialmente en la ciudad capital. También
Fermin Bereterbide, cuya participacién en San Juan serd central, habia participado en
otros proyectos estratégicos para el gobierno, como el barrio Sargento Cabral en las
afueras de Buenos Aires, ubicdndose asi cerca de actores politicos poderosos como Juan
Pistarini.

La reconstruccién de San Juan, por tanto, no era un proyecto periférico, pues
concentraba un debate en el cual participaron los principales grupos profesionales
como la Sociedad Central de Arquitectos (SC de A), el Centro Argentino de Inge-
nieros (CAI) y el grupo Austral. Ahora, a pesar de la urgencia que se resaltaba por
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las consecuencias catastréficas del terremoto, la reconstruccién de San Juan no serfa
un proceso rdpido, pues la dimensién politica que adquirié desde el principio, la
transicién que se vivia a nivel nacional, la divisién interna en el gobierno y la confi-
guracién de relaciones politicas en el campo profesional lo llevarian a un ritmo lento
y accidentado.

El momento politico a nivel nacional planteaba una serie de dificultades tanto
para el concurso como para la adjudicacién y realizacién del proyecto. Pues era en este
momento que Edelmiro Farrel sucedia a Pedro Pablo Ramirez en la presidencia de la
Reptblica y personalidades de distintos sectores de la administracién empezaban a
desarrollar iniciativas politicas de gran envergadura alrededor de problemdticas como
las obras publicas y la reconstruccién de San Juan. Mark Healy (2012), analiza en
detalle este proceso enfocdndose sobre San Juan y su trabajo permite observar que,
en este caso, el desastre y la reconstruccién se convierten en motivos de convergencia
politica, de generacién de sentido, pero también de divergencia politica y de una feroz
competencia profesional.

Ahora bien, en mayo de 1944 la revista Nuestra Arquitectura publicé un articulo re-
velador de la manera en la cual los profesionales locales estaban abordando la situacién.
No obstante, cabe sefialar que, en este caso, la revista no asumia la voceria de ninguno
de los grupos de profesionales. En otras ocasiones su posicién habia sido distinta, apo-
yando en particular la difusion del trabajo de los miembros del grupo Austral. Segin
la revista:

Nuestro propdsito no es abrir un debate sobre lo que se ha hecho o lo que se estd haciendo;
pero tenemos dos deberes: el primero, hacer conocer de nuestros lectores todas las opinio-
nes de entidades o personas calificadas para ellos; el segundo, contribuir en lo que podamos,
a que la Nueva San Juan sea todo lo eficiente y bella que cabe esperar de una ciudad que
“nace de nuevo” (Nuestra Arquitectura 1944, 162).

En ese sentido, la revista asumia un rol que pretendia ser menos politico y mds in-
formativo, declarando ademis la voluntad de establecerse como un espacio de debate
entre profesionales. En esta discusion, a través de Nuestra Arquitectura se observan las
intervenciones de tres grupos, la Sociedad Central de Arquitectos, el Centro Argentino
de Ingenieros y finalmente los arquitectos del grupo Austral.

Cada uno de estos equipos presentd proyectos distintos. La SC de A, entregé un
proyecto basado en las ideas de Carlos Muzio y Fermin Bereterbide, quienes colabo-
raban en el Ministerio de Obras Publicas bajo la tutela de Pistarini desde el mes de
enero. Su proyecto fue difundido en la prestigiosa Revista de Arquitectura (Sociedad
Central de Arquitectos 1944; Comisién de la ex direccién técnica de reconstruccién
de San Juan 1945; Bereterbide y Muzio 1945) y contaba con el apoyo de una parte del
gobierno nacional. Otra parte del gobierno, cercana a Perén, en lugar de ser asociada
al proyecto era apartada del desarrollo del mismo por decisién del presidente Ramirez
(Healy 2012, 219-226). Si bien el proyecto se publicaba en mayo de 1945, mds de un



afio después del terremoto, ya desde febrero de 1944, en el primer nimero posterior
al desastre, se habia empezado a discutir el futuro de San Juan en la Revista de Arqui-
tectura (Urbanalista 1944).

La idea fundamental del proyecto de Bereterbide, como se observa en la ilustraciéon
4, consistia en trasladar la ciudad a un nuevo emplazamiento para construir una ciu-

dad ex nibilo.
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Ilustracién 4: Plan Bereterbide-Vautier. 1944. Croquis de Debra Wong en Healy
(2012, 116).

No obstante, el CAI, como se puede ver en el texto publicado en Nuestra Arquitec-
tura, criticaba la propuesta:
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Este Centro considera que no hay razén ninguna para reconstruirla en otro lugar que no sea
el actual. Cualquiera otra ubicacién, que de todos modos deberia ser préxima a la actual,
no darfa ninguna garantia valedera y positiva, como para tener la seguridad de que la nueva
ciudad estuviera a cubierto de catdstrofes como la que acaba de sufrir (CAI 1944, 165).

El argumento estaba directamente asociado con el desastre. En efecto, argiifan que,
si el objetivo consistia en mitigar los efectos del terremoto, pero sobre todo en avanzar
hacia un urbanismo de prevencién, el desplazamiento de la ciudad era una medida in-
necesaria. Llama la atencién que el desastre permitia establecer nociones de seguridad,
riesgo de desastres y prevencién en una discusién centrada alrededor del urbanismo.

Ahora bien, mds alld de los detalles urbanisticos sobre el plan de reconstruccion, se
observa que las dos fuerzas profesionales principales de la Argentina segufan partici-
pando activamente del debate de la ciudad de San Juan, ademds, llama la atencién la
participacion del grupo Austral. Pues, mientras que la SC de A y el CAI participaban
desde hacia afios en todas las instancias posibles, el grupo Austral, como lo expone
Francisco Liernur (1994, 32) tan solo habia participado en el concurso para el plan de
Mendoza de 1940 obteniendo el tercer lugar. En aquella ocasién, el equipo de Austral
contd con la colaboracién de Le Corbusier y Pierre Jeanneret. Dicho concurso fue
ganado por Bereterbide junto con Alberto Blanco, Mauricio Cravotto y Juan Scasso.
Mientas que otro viejo conocido, Della Paolera obtuvo el segundo lugar. Para el grupo
Austral este concurso fue importante, por una parte, porque era la primera vez que
sus miembros participaban de manera colectiva. Pero, por otra parte, porque era la
primera oportunidad para desarrollar, en un proyecto especifico de Plan Regulador,
ideas de urbanismo cercanas a CIAM que desde hacia algunos afios ya circulaban en
Argentina. Asi, en el concurso para el Plan Regulador de Mendoza convergfan distin-
tos planteamientos de urbanismo, pero al mismo tiempo, se podia observar una fuerte
competencia entre profesionales de distintas corrientes de pensamiento, que, utilizan-
do diferentes estrategias se disputaban un contrato.

En San Juan, en cambio Austral no apelaba al apoyo de ningtin referente extranjero.
Esta vez se presentaban de manera auténoma, quizds suponiendo que la intervencién
de actores internacionales como Le Corbusier, que como se habia visto en Mendoza,
no garantizaba la obtencién del contrato, podria ser recibida con recelo por las au-
toridades de un gobierno nacional dividido. Asi, la participacion de Austral, parecia
coincidir con los intereses del gobierno en un momento politico inestable. En efecto,
después de varios meses de incertidumbre, en octubre de 1944, el gobierno nacional
decidid relegar la responsabilidad de decidir sobre un Consejo de Reconstruccion pre-
sidido por Julio Henneckens (Liernur y Pschepiurca 2008, 319). Este, a su vez, consi-
deré que la SC de A era demasiado cercana al ministro Pistarini y que su proyecto de
ciudad ex nibilo era demasiado radical. Asimismo, el proyecto del CAl, en términos
politicos, resultaba inconveniente puesto que Della Paolera, era percibido como un
actor demasiado cercano al gobierno pre-revolucionario (Liernur y Pschepiurca 2008,
319). De manera tal que, al menos desde la perspectiva politica, no quedaba mds que



una alternativa, el grupo Austral. Su proyecto, se basaba en ideas que Sacriste, Cami-
nos, Zalba y Bonet habian desarrollado y eran retomadas por Vivanco, Le Pera, Ferrari
Hardoy y Oliver. De esta forma, este grupo de profesionales, por primera vez lograba
obtener un contrato de urbanismo. Ahora bien, aunque la decisién contaba con justi-
ficaciones técnicas, utilizaba un lenguaje de urbanismo, y tenia los elementos formales
de una decision basada en criterios profesionales, se trataba, ante todo, de una decisién
politica. Pues, en términos politicos, la red del grupo Austral era la menos incémoda.

No obstante, el grupo seleccionado no generaba las garantias suficientes para la
continuidad y realizacién del proyecto; ningtin proyecto las generaba. Asi, el primer
informe presentado por el equipo de Austral no satisfizo las expectativas de Hennec-
kens (Liernur y Pschepiurca 2008, 319). Ante esto, Belgrano Blanco y Villalobos, de
la SC de A, aprovecharon para someter un proyecto alternativo, el cual tampoco logré
convencer al gobierno nacional. Finalmente, fue otro proyecto, disefiado por la Ofici-
na de Planeamiento el que obtuvo el visto bueno del gobierno. Los miembros de este
equipo eran Carlos Mendiéroz, Julio V. Otaola, Luis M. Campos Urquiza, Federico
Ruiz Guifiazt y Luis A. Olezza. Nétese que Mendiéroz era, a su vez, empleado de la
Intendencia de Buenos Aires en la Direccién General de Obras Publicas y Urbanismo
desde mayo de 1944. Ahora bien, aunque el proyecto de la SC de A fue rechazado,
conviene sefialar que Otaola y Ruiz Guifiazti eran miembros de la SC de A desde 1943.
En ese sentido, si bien la cabeza del equipo era Mendiéroz, en cierta forma la SC de
A mantenia su participacion en la estructura orgdnica del proyecto de reconstruccién.
Este cambio permite sefialar que, si bien el cardcter politico seguia siendo fundamental
en la composicidn del equipo, las principales fuerzas profesionales de la configuracién
nacional mantenian su presencia, atin en los nuevos espacios politicos.

Durante meses, el equipo de Mendiéroz asumié el trabajo sin emitir comentarios
en la prensa especializada. La reaccién profesional apareci6 después en la revista Vues-
tra Arquitectura, en un articulo de Bereterbide, el cual formulé criticas al proyecto. En
el texto, Bereterbide defendié las ideas que ya antes habia presentado junto con Muzio.
Pues segtin él, dicho proyecto seguia siendo la mejor solucién para San Juan. El texto
planteaba lo siguiente:

Para ello [la correcta reconstruccién de San Juan] es imprescindible —por razones obvias— lla-
mar sin exclusivismos antipdticos, sospechosos y equivocados, a los mejores expertos del pais
en cada una de las técnicas requeridas para la planificacion. Es pues imperativa la organiza-
cién de una oficina adecuada, punto que requiere suma atencién ya que por haberse origina-
do mal los estudios, la reconstruccién de ciudades chilenas, derruidas por el terremoto tltimo
ha sido un fracaso; como lo serd la reconstrucciéon de San Juan si se prosigue por el camino
tomado de crear entidades al azar, compuestas en forma objetable o incompletas y que actian
sin organizacidn, sin conocimiento ni colaboracién publica; y lo que es de temer, bajo la
presién de consideracién deleznables y muchas veces no atendibles (Bereterbide 1945, 408).

Al parecer, Bereterbide estaba convencido de que el trabajo de Mendiéroz no es-
taba articulado con los intereses de la poblacién de San Juan, ni habia sido realizado
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de manera cientifica. Pero, sobre todo, su interpretacién denunciaba que la Oficina
de Planeamiento no habia sido creada para otra cosa mds que la satisfaccion de los
intereses politicos del momento. En este sentido, el arquitecto tomaba uno a uno los
elementos técnicos del proyecto, con lo cual la revista Nuestra Arquitectura lograba su
objetivo de servir de soporte para la circulacién del saber y el desarrollo de debates
sobre urbanismo. Asimismo, permitia que se pusieran en duda las capacidades técnicas
de Mendiéroz a causa de sus vinculos politicos. En el texto, ademds, se planteaban
criticas respecto de la metodologia de trabajo del equipo de Mendidroz, resaltando, en
particular que el trabajo anteriormente realizado por Bereterbide y Muzio habia sido
evaluado de manera equivocada (Bereterbide 1945).

Para Bereterbide, el diagndstico de Mendidroz era erréneo, ante todo, porque no se
basaba en su trabajo anterior. Del mismo modo, establecia criticas a elementos concre-
tos del proyecto como el trazado:

Asombra oir todavia que el absolutamente inadecuado damero se adaptard mejor que otro
trazado a las necesidades actuales y las previsibles futuras del pueblo sanjuanino; ses posible
que se sostenga esto, precisamente en momentos que las ciudades inglesas bombardeadas,
menos derruidas que San Juan, estdn proyectando planificaciones admirables por su ade-
cuacidn y belleza? (Bereterbide 1945, 400).

En su criterio, trazar las calles de esta manera, no correspondia con las necesidades
de una ciudad moderna. Més alld de las diferencias politicas entre Mendiéroz y Bere-
terbide, la circulacién de estas criticas sobre el proyecto daba lugar a una discusién sobre
elementos basicos de urbanismo, en este caso, los trazados urbanos, su adecuacién a la
época actual y la belleza que estos podian generar. Segtin Bereterbide, técnicamente, el
proyecto carecia de valor, lo cual le permitia concluir que la tinica solucién viable para
San Juan seria poner en marcha las ideas planteadas junto con Muzio desde un principio.

Mendiéroz, a su vez, utilizando el mismo formato y la misma revista, respondié a
la critica y publicé un articulo firmado por el conjunto de la oficina en el cual buscaba
desestimar la critica de Bereterbide, que segtin él no era mds que el resultado del odio
y de los celos por haber sido vencido. Asi, retomando la estructura narrativa de su
critico, Mendiéroz escribié:

Aqui surge, naturalmente, la pregunta consiguiente: ;cudles serdn los expertos que deben
ser llamados sin “exclusivismos sospechosos”? No es aventurado pensar que él mismo no
se excluye de la futura lista. Su modestia no le permitird olvidar que €l ya fue uno de los
elegidos (;con exclusivismos simpdticos?), cuando trabajé en Comisién designada a raiz del
sismo por la Secretarfa de Trabajo y Prevision para redactar un informe preliminar, y luego
en la Comisién de técnicos del Ministerio de Obras Publicas que formulé el interesante
plan trasladando la ciudad (Mendiéroz y Oficina de Planeamiento 1946, 35).

Los textos de Mendidroz y de Bereterbide revelan elementos centrales de la orga-
nizacién profesional de la época. En primer lugar, debe anotarse que el debate sobre



urbanismo entre profesionales no era impermeable a la politica, ni era exclusivamente
técnico, ni primordialmente académico. La discusion abordaba de manera enfdtica
consideraciones sobre las relaciones politicas de los participantes. Elementos como el
sectarismo politico de los arquitectos eran tratados de manera simultdnea a la discusién
sobre el emplazamiento de la ciudad, los detalles sobre espacios verdes o trazados de
calles. Esta dindmica se reproduciria de igual manera en una nueva respuesta publicada
por Bereterbide (1946) en el nimero de junio del mismo ano.

El caso de San Juan permite observar las caracteristicas de un engranaje profesional
en el cual los vinculos entre el gobierno y los profesionales tuvieron consecuencias
urbanas fundamentales. Sin embargo, también muestra que las legitimidades profesio-
nales y politicas cambiaban; la red de la SC de A mantenia cierto poder pero ya no era
necesariamente una privilegiada en sus relaciones con el gobierno; la figura de Della
Paolera, tan poderosa en la década de 1930 ya no comulgaba de la misma manera con
el poder, asi como lo habia hecho durante los afios de 1932 a 1943 y otros actores,
como el grupo Austral o Mendidroz, se presentaban como alternativas, especialmente
porque establecian una relacién politica distinta.

En ese sentido, aun cuando el proyecto del grupo Austral no hubiese dado lugar a
un proceso exitoso de reconstruccién de la ciudad de San Juan, la participacién de es-
tos arquitectos si darfa lugar a la consolidacién de una red politica que, paralelamente,
les ayudaria a adjudicarse un contrato de urbanismo para la ciudad de Buenos Aires
mediante el denominado Estudio del Plan para Buenos Aires (EPBA). Asi, el urbanis-
mo de reconstruccién de San Juan se prestaba a un juego de circulacién de profesiona-
les a nivel nacional que, como se pudo ver, estaba mediado en todo momento por los
intereses politicos de actores del gobierno nacional y por estrategias de consolidacién
profesional.

CONCLUSION

A lo largo de este articulo se observaron algunos elementos divergentes y convergentes
en el desarrollo profesional del urbanismo de Colombia y Argentina desde mediados
de la década de 1940 hasta la de 1950. Se pudo observar, en primer lugar, que los
desastres son acontecimientos de interés prioritario para dos regimenes politicos que
desde orillas ideoldgicas opuestas buscaban consolidar una transicién luego de mds de
una década de gobiernos adversos a nivel nacional. En ese sentido, en ambos paises,
por la coyuntura que se presentaba con las destrucciones de Tumaco, San Juan y el
centro de Bogotd, los proyectos de reconstruccién se utilizaron como mecanismos
para la realizacién de objetivos politicos de los gobiernos nacionales. Ya antes el urba-
nismo habia cumplido roles diversos desde ideologias politicas distintas, no obstante,
el articulo permite resaltar las siguientes diferencias en los procesos de pensamiento
y accién al interior de las configuraciones profesionales de urbanismo de Colombia y
Argentina.
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La primera diferencia clara que se puede identificar en ambos casos se refiere a los
tiempos de reaccion tanto del campo profesional como del campo politico. Pues, en
Colombia, la respuesta al incendio de Tumaco tarda cerca de un ano, asimismo, esta
no se hace publica sino hasta cuando empieza a relacionarse con la reconstruccién
de Bogotd. Por el contrario, en Argentina, la reaccién de los actores politicos, y en
particular de Pistarini, asi como de grupos profesionales, es inmediata y la discusién
se hace publica desde los primeros niimeros de las revistas profesionales publicados
tras el sismo. En ambos casos, aunque la discusion profesional sea ptblica e inmediata
como en Argentina o relativamente invisible y retardada como en Colombia, se puede
observar una compleja articulacién entre las necesidades de reconstruccién, la circu-
lacién de profesionales de urbanismo y los intereses propios de la politica. Se produce
una discusion que mezcla permanentemente lo académico, lo profesional y lo politico.

De esta manera, se llega a una segunda divergencia importante que condiciona el
accionar de los grupos profesionales. Para los medios de comunicacién especializados
argentinos, el desastre y la reconstruccion son vistos como oportunidades de consoli-
dacién que no deben dejarse pasar. Cuando se apoyaba a un grupo patrocinador, como
lo es el caso de la Revista de Arquitectura con la SC de A, era necesario participar del
debate, difundiendo y explicando los proyectos que correspondieran. Pero, al mismo
tiempo, cuando no se apoyaba a ningin grupo especifico, como fue el caso de Nues-
tra Arquitectura también era necesario hacer parte de la discusion. El debate sobre la
reconstruccién de San Juan, aunque existieran intereses politicos que se discutian en
secreto, mantenfa un aspecto publico que llevaba a publicar proyectos y comentarios
diversos en las revistas profesionales. En Colombia, en cambio, la discusién profesio-
nal sobre Tumaco y sobre Bogotd se desarrollaba generalmente a puerta cerrada, bien
fuera en las oficinas de los Ministerios y de la Alcaldia o mediante cartas personales. La
revista Proa, en ese sentido, jugaba un rol fundamental puesto que era el tnico medio
profesional interesado en la difusion y explicacién de los proyectos. Su posicién, sin
embargo, estaba fuertemente ligada a los intereses del grupo de arquitectos de la SCA.

En ninguno de los dos casos lograron los grupos profesionales condicionar los inte-
reses de los gobiernos nacionales. Por el contrario, eran los agentes del gobierno quie-
nes interpretaban los proyectos de urbanismo segtin la afinidad politica que pudiesen
tener con los miembros de los diferentes equipos de arquitectos. En ese sentido, actores
extranjeros como Wiener y Sert en Tumaco y Bogotd se convertian en figuras técnicas
y profesionales al servicio de intereses politicos, como los de Jorge Gaitdn Cortés.
Asimismo, Le Corbusier en Bogotd jugaba un rol clave para la consolidacién de los
intereses politicos de Eduardo Zuleta Angel, generando, simultdneamente, recelo en
actores como el alcalde de Bogotd, Fernando Mazuera.

Por su parte, en Argentina, Le Corbusier y Pierre Jeanneret, eran incorporados
en Mendoza y luego separados en San Juan, sobre todo a causa del riesgo politico
que generaban. Ahora bien, en Argentina los arquitectos y urbanistas locales habian
logrado establecer posiciones politicas claras. Asi, tanto Bereterbide como Mendidroz
e inclusive Ferrari Hardoy y los miembros del grupo Austral contaban con contactos



estratégicos y redes politicas que los insertaban en una discusién a la vez de politica y
de urbanismo. En Colombia, los miembros de la SCA, a pesar de contar con agentes
politicos clave como Jorge Gaitdn Cortés, no lograron atraer la atencién del gobierno
de la capital, ni del gobierno nacional, como si lo hicieron los extranjeros Le Corbusier
y TPA.

Finalmente, cabe sefialar que dicha discusién de urbanismo repercutia, en ambos
paises, mds alld de San Juan y Tumaco. Pues, lo que se habia discutido sobre cada uno
de estos planes de reconstruccién, tendria consecuencias en las configuraciones pro-
fesionales de urbanismo en general y en su participacién en concursos en las ciudades
capitales. Para algunos actores, como Sert, Wiener, Le Corbusier y Pierre Jeanneret, lo
que habia sucedido en estas localidades, ademds, tendria consecuencias en sus estra-
tegias de accién a nivel internacional. Pues, por una parte, como vimos en el caso de
Bogotd, Sert, Wiener y Le Corbusier tuvieron que encontrar un punto de confluencia
para armonizar sus proyectos con los intereses politicos locales. Pero, por otra parte,
los arquitectos locales buscarian, tanto en el caso colombiano como en el argentino,
el respaldo de los renombrados arquitectos internacionales exponiendo algunos pro-
yectos en sesiones de los CIAM como las de Bridgwater en 1947, Bérgamo en 1949 y
Hoddesdon en 1951.
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| Abstract: The Francophile tradition in Latin American urban planning evolved in the six-
ties and seventies. In France, the State created not only new public but also parapublic
organisms in charge of developing urban analysis and planning. One of the most important,
which oversaw the Paris region, also developed many missions in Latin America. The study
of the first missions in Argentina, Brazil, and Bolivia shows that they were at the conjunction
of two movements: the policy of soft power and economic expansion of the French govern-
ment and the new “developmentalist” economic planning policies of the Latin American
governments.

Keywords: Technical aid; Developmentalism; Bilateral relationships; Latin America; France.

| Resumen: En los afios sesenta y setenta, la tradicién francéfila del urbanismo latinoameri-
cano fue mutando. En Francia, el Estado creé nuevos organismos ptblicos o parapiblicos
encargados de realizar los diagnésticos urbanos y la planificacién. Uno de los mds impor-
tantes, encargado de la planificacién y el desarrollo urbano de la region de Paris, desarrollé
varias misiones de ayuda técnica para América Latina. El andlisis de las primeras misiones
en Argentina, Brasil y Bolivia muestra que sus intervenciones se situaban en el punto de
encuentro entre dos movimientos: la nueva politica de soft power y de expansién econdmica
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del gobierno francés y las nuevas politicas desarrollistas de planificacidén econémica de los
distintos gobiernos latinoamericanos.
Palabras clave: Ayuda técnica; Desarrollismo; Relaciones bilaterales; América Latina; Francia.

Desde los comienzos del siglo xx, durante la construccién del urbanismo latinoameri-
cano y hasta la Segunda Guerra Mundial, la influencia del urbanismo francés tuvo un
rol importante y sostenido. Estos aportes en planificacion eran, en general, producidos
por profesionales reconocidos que actuaron individualmente. Muchos de ellos partici-
paron en el desarrollo del urbanismo como movimiento militante transnacional cen-
trados mayoritariamente en la produccién de planes reguladores. Se pueden citar, entre
otros, al arquitecto, sociélogo y militante Donat-Alfred Agache en Brasil (Underwood
1991), al ingeniero-paisajista funcionario de la ciudad de Paris Jean-Claude-Nicolas
Forestier en Argentina asi como también en otros paises latinoamericanos (Novick
2003), al ingeniero que trabajé en la primera planificacién de la regién de Paris, Mau-
rice Rotival, en Venezuela (Hein 2002). El rol de estas personalidades se inscribfa en
una tradicién francéfila mds amplia que federaba a las élites de estos paises desde sus
respectivas independencias y que actuaria como sostén del proceso del pensamiento
comun de modernizacién (Orillard 2017a).

A partir de la Segunda Guerra Mundial, las colaboraciones francesas en el urbanis-
mo latinoamericano se dieron a través de organismos colectivos. Uno de los pioneros
fue el padre Lebret y su grupo Economie et Humanisme, a quien se le inscribe en la
misma tradicién francéfila en el marco del activismo transnacional (Ramos de Angelo
2013, Pontual 2016). Sin embargo, analizando la accién en América Latina del Ins-
titut d’Aménagement et d’Urbanisme de la Région Parisienne (IAURP), fundado en
1960, y rebautizado Institut d’Aménagement et d’Urbanisme de la Région dTle-de-
France (IAURIF) en 1976, es posible afirmar un cambio relevante hacia fines de los
afios cincuenta no solamente del saber circulando entre Francia y América Latina sino
también del tipo de estructura de esta circulacién.

Este instituto publico, que atin hoy existe con el nombre de Institut Paris Région,
estaba encargado de la planificacién de la regién de Paris y fue el principal productor
de nuevas metodologias en estudios urbanos en Francia desde su fundacién. A partir
de fines de los anos sesenta, dicho instituto, que estuvo bajo la tutela del gobierno
nacional hasta 1983, realizd, paralelamente a su funcién oficial, trabajos en numerosos
paises del mundo, particularmente en América Latina.

El primero de estos trabajos fue para la Regién Metropolitana de Buenos Aires en Ar-
gentina (1967-1972). Luego le sucedieron los trabajos para Brasil y Bolivia, uno sobre el
gran Sao Paulo en (1973) y otro sobre la ciudad de La Paz (1977). Por un lado, estos tra-
bajos y colaboraciones se inscribieron en las nuevas politicas de planificacién econémica
“desarrollista” del momento de los gobiernos latinoamericanos implicando la incorpora-
cién de nuevos saberes urbanisticos. Por otro lado, estas colaboraciones coincidieron con
el desarrollo de politicas gubernamentales francesas en la exportacién de ayuda técnica



en urbanismo y transporte a otros paises. La coincidencia entre la demanda latinoameri-
cana de nuevas metodologias para el desarrollo urbano y la oferta del nuevo saber francés
no fue producto de la circulacién de algunos profesionales reconocidos sino de intercam-
bios bilaterales entre los gobiernos generando un nuevo “urbanismo geopolitico”.

UN NUEVO URBANISMO FRANCES: EL INSTITUTO PARA LA REGION
DE PARIS Y SU “ESQUEMA DIRECTOR”

Durante y después de la Segunda Guerra Mundial, la planificacién urbana se trans-
formé en Francia: de un trabajo realizado con el aporte de personalidades reconocidas
pasé a ser una tarea desarrollada por administraciones estatales (Claude 2006). Junto
con el desarrollo de un conjunto de administraciones tecnocrticas centralizadas en-
cargadas del desarrollo nacional, tanto la planificacién urbana como la econdmica se
convirtieron en uno de los temas centrales de las politicas pablicas. El Ministerio de
la Reconstruccién y del Urbanismo, fundado en 1944, desarrollé una administracién
estatal de urbanismo a cargo de la planificacién urbana de todo el pais. En sus comien-
zos, los urbanistas intervinientes en las administraciones estatales fueron mayoritaria-
mente arquitectos al igual que los distintos profesionales que intervinieron antes de la
guerra. En paralelo, se desarroll6 la préctica de diagnésticos urbanos preliminares a la
planificacién. Asi, se crearon nuevos organismos capaces de llevar a cabo tales misiones.
Durante los afios cuarenta y cincuenta eran principalmente algunos organismos priva-
dos, filial de grupos financieros o asociaciones que tenfan origen en el activismo social.

El padre Lebret y su grupo Economie et Humanisme se sittian entre estas dos gene-
raciones (Pelletier 1996): se trata de una personalidad reconocida, pero que contaban
con el apoyo de una red de expertos militantes del catolicismo social que manejaban
metodologfas adecuadas para realizar diagnésticos no solamente urbanos sino también
de politicas publicas de desarrollo humano en general. La integracién de la planifi-
cacién urbana en politicas mds amplias se reforzé cuando el Commissariat Général
du Plan, fundado en 1946 para planificar el desarrollo econémico, se interesé en el
desarrollo de las principales dreas urbanas de Francia al comienzo de los afios sesenta.
Paralelamente, en este periodo empezé un movimiento de creacién de diferentes orga-
nismos publicos encargados de estudios preliminares de la planificacién urbana.

El organismo mds importante fue el IAURP. Fundado en 1960 por el gobierno na-
cional como un organismo auténomo con respecto a los gobiernos locales de la regién
parisina, su primer objetivo fue el estudio de esta regién. A su vez, el gobierno nacional
cre$ un nuevo organismo de gobierno para la regién, el district, dirigido por un délégué
général, un alto funcionario bajo la tutela exclusiva del primer ministro y que contaba,
de esta manera, con el apoyo del poder ejecutivo nacional. El primer dé/égué fue Paul
Delouvier, un funcionario con gran prestigio y quien habia participado en la funda-
cién del Commissariat Général du Plan. Rdpidamente tomé el control del IAURP y
desarrollé con este organismo un nuevo plan para la regién parisina (Vadelorge 2012).

NVONILYT ONSITIOHHYS3A A VSIONVYHS VIONINTINI 341NT

ONVOld

18-GG (0202) ¥/ ‘XX 'BUBDLIOUIEOISQ)



CLEMENT ORILLARD

Iberoamericana, XX, 74 (2020), 565-81

iN0END

Imagen 1: Documento gréfico principal del Schéma directeur d'aménagement et
durbanisme de la région de Paris de 1965.

El Schéma directeur [esquema director] publicado en 1965 [Imagen 1] se enmar-
ca en una ruptura en la historia de la planificacién urbana francesa. Este proponia
un nuevo tipo de documento que luego se difundié y generalizé en la préctica
francesa del urbanismo. Se trataba de una espacializacién de una programacién ur-
bana a largo plazo en la forma de un esquema estructural de un drea metropolitana
basada en importantes estudios preliminares en el tema del desarrollo demogréfico y
socioeconémico. De esta manera, el reglamento urbano y el detalle de la configura-
cién espacial se convirtieron en temas de tratamiento en otros documentos a escala
local y a corto plazo. El esquema de 1965 proponia de construir nuevas ciudades
satélites a lo largo del tendido de una nueva red de transporte, un siper-metro, el
Réseau Express Régional [red exprés regional] (RER) que era ya parcialmente pro-
gramada.
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Imagen 2: Ejes preferenciales de urbanizacién con las nuevas ciudades satélites y el
Réseau Express Régional (RER) planificados en 1965 (Vaujour 1970, 89).

Este proyecto, modificado a través del tiempo, organizé el urbanismo de la regién
parisina durante las décadas que le siguieron bajo la direccién de la administracion del
délégué que también se convirtié en préfer [prefecto] de la regién parisina desde 1966.
Cinco ciudades satélites fueron construidas, cada una por su propio organismo publico
de desarrollo (Vadelorge 2014). La red del RER fue finalmente constituida mayormente
a partir de una red de ferrocarriles suburbanos existentes explotados por dos empresas: el
monopolio nacional de ferrocarriles, la Société Nationale des Chemins de Fer (SNCF) y la
empresa publica del metro de Paris, la Régie Autonome des Transports Parisiens (RATP)
(Zembri 2002). EI TAURP fue rebautizado en 1976 como IAURIF con la transformacién
del district en la regién de Tle-de-France. Encargado de los estudios y de la planificacién re-
gional hasta los afos ochenta, el IAURP/IAURIF desarroll6 una importante experiencia.

LAS TRES PRIMERAS EXPERIENCIAS LATINOAMERICANAS
DEL INSTITUTO (1967-1977)

A pesar de que no fue su rol inicial, el IAURP sacé rdpidamente partido de su expe-
riencia en paises extranjeros (Orillard 2017b). Entre 1967 y 1977, el IAURIF realizé
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unas veintidés misiones de ayuda técnica en su mayoria en paises del antiguo imperio
colonial pero también en paises del sur de Europa, Irdn y en tres paises de América
latina: Argentina, Brasil y Bolivia.

1. EI Esquema director afio 2000 para la Region Metropolitana
de Buenos Aires (1967-1972)

Aunque su origen no es muy claro, se trata del primer trabajo del IAURP en un pais ex-
tranjero. Probablemente, su inicio podria trazarse en el primer acuerdo cultural, cien-
tifico y técnico entre Francia y Argentina que firmaron el presidente argentino Arturo
Ilia y su homdlogo francés Charles de Gaulle cuando este tltimo visité América Latina
en 1964. Sin embargo, antes de este viaje existi6 al menos una misién de ayuda técnica
francesa en planificacién. La Société Centrale d’Equipement du Territoire-Coopéra-
tion (SCET-Coopération) llegé cerca de 1962 para ayudar a dos organismos técnicos
del gobierno argentino en sus proyectos: el Consejo Federal de Inversiones (CFI) y el
Consejo Nacional de Desarrollo (CONADE).!

La SCET-Coopération empezd a trabajar sobre el proyecto de un nuevo mercado
central para Buenos Aires (Thiveaud 1988: 184) cuando el CONADE decidié organi-
zar la primera planificacién de la Regién Metropolitana de Buenos Aires. Esta regién
suponia una nueva escala que trascendia al Gran Buenos Aires —creado por decreto en
1948 e integrado en el plano regulador publicado en 1962 (Novick 2004, Goenaga
2012)—. Aparentemente, la SCET-Coopération propuso al CONADE organizar una
mision de ayuda técnica a través del IAURD, organismo con experiencia en la escala
regional. Los archivos del IAURP? muestran que el contacto con la CONADE se es-
tablecié tempranamente. En abril de 1967, el secretario de la Presidencia de la Nacién
Argentina invité al pais a Jean Vaujour, secretario general del district de la regién de
Paris y antiguo miembro de la Casa Argentina en la Ciudad Universitaria Internacio-
nal de Paris. Vaujour incité a los técnicos portefios a elaborar un “esquema director”
y no un plan cldsico.’ En julio de 1967, el CONADE creé la Oficina Regional del
Desarrollo de la Regién Metropolitana (ORDEM) encargada de esta misién de plani-
ficacién. En diciembre de 1967, el ingeniero Jacques Michel, director de los estudios
urbanisticos del IAURD, que a su vez tuvo un rol importante en el esquema director de
1965 para la regién de Paris, visité Buenos Aires para coordinar y decidir acerca de la
forma que tomaria la cooperacién para la elaboracién del Esquema director ano 2000
publicado en 1969 (ORDEM 1969). Este primer trabajo en un pais extranjero del
IAURP fue publicado en su propia revista en 1972 (Michel 1972).

Entre noviembre 1962 y marzo 1963 la SCET-Coopération organizé una serie de conferencias de
“introduccién a la planificacién” basadas en “la experiencia francesa” que el CFI publicé en un reporte
(Delhove 1963).

Esos documentos se conservan en los Archives de la Région d’Tle-de-France.

3 Jacques Michel, “Rapport de mission”, enero de 1968. Archives de I'Tle-de-France, 2 WIA 152/2.



REGION METROPOLITANA DE BUENDS
DRGANIZACION DEL ESP
ESQUEMA DIRECTOR

Imagen 3: Documento gréfico principal del Esquema director asio 2000 para la
Regién Metropolitana de Buenos Aires (ORDEM 1969).

El “esquema” [Imagen3] reutilizé muchos elementos del esquema director de la re-
gién de Paris: desde la escala geogrifica organizada alrededor de dos ejes paralelos hasta
el diseno grafico y el tipo de representacién de los planos. Sin embargo, en lugar de
crear nuevas ciudades satélites, se priorizaba la extension de urbanizaciones existentes a
lo largo de un nuevo elemento estructurante: una nueva red RER reutilizando parcial-
mente lineas existentes [Imagen 4]. En los archivos del IAURP se puede constatar que
inmediatamente después de 1969 el gobierno argentino le pidié al IAURP continuar
con estudios sobre el transporte en la Regién Metropolitana, particularmente sobre
la red RER. Este estudio se realizd con la SCET-Coopération y la Société Francaise
d’Etude et de Réalisation Ferroviaires (Sofrerail), filial de la SNCF*. La Sofrerail ya
habia intentado trabajar sobre la renovacién de la red de ferrocarriles suburbanos de
Buenos Aires en 1959. Estos estudios contribuyeron al Estudio preliminar del transpor-
te de la Region Metropolitana que publicé la ORDEM en 1972 (Ministerio de Obras

4 Documento sin titulo. Archives de I'Ile-de-France, 2 WIA 152/2.
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y Servicios Pablicos 1972). En total, el IAURP envi6 ocho expertos incluyendo un
representante permanente a la ORDEM vy a la Secretaria del Estado de Transportes

(Bodin 1984: 33).
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Imagen 4: Sintesis del Esquema director asio 2000 con las urbanizaciones nuevas en
continuacién de existentes y el red expreso regional (ORDEM 1969).



Después de esta intervencién, el IAURP no retornaria a la Argentina hasta 1987.
En esa ocasion trabajaria durante dos anos sobre la regién de Buenos Aires para la
nueva Comisién Nacional del Area Metropolitana de Buenos Aires (CONAMBA)
(Orillard 2017b).

2. El plan de emergencias para los ferrocarriles suburbanos del Gran
Sao Paulo (1973)

Tal como en Argentina, el caso brasilero tiene origenes poco claros, aunque puede
mencionarse la visita de abril de 1961 al gobierno brasilefio de una delegacién oficial
de la Compagnie Francaise pour la Diffusion des Techniques, asociacién de filiales
especializadas en estudios en paises extranjeros de empresas publicas francesas, que
incluy a la Sofrerail. Durante esa visita, esta Gltima empresa propuso una ayuda para
la revisién completa de la red de ferrocarriles de Brasil (Willoquet 1965, 153-154).
Los archivos de la SNCF muestran que la Sofrerail comenzé ese mismo afio un pri-
mer estudio sobre la red ferroviaria del Estado de Sao Paulo. Desde 1964, la Sofrerail
empezd a trabajar también en la electrificacion de otra linea para la Rede Ferroviaria
Federal, Sociedade Andnima (RFFSA) del gobierno federal.” En 1967, después de que

el Banco Mundial publicara un reporte donde apoyaba la fusién y reorganizacién de

Imagen 5: El red de la Ferrovia Paulista SA (Fepasa) en 1972. Archivos de la SNCE

> Sofrerail, “Assemblée générale ordinaire du 18 juin 1965”. Archives de la SNCF / 203/LM/417.

65
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las principales redes de ferrocarriles del Estado de Sao Paulo, la Sofrerail concreté un
contrato de ayuda técnica para esta reorganizacién.® Esto derivé en la publicacién —en
1969- del reporte preparatorio a la creacién —en 1971- de la Ferrovia Paulista SA (Fe-
pasa)’ [Imagen 5], con la cual la Sofrerail siguié trabajando.

En 1973, la Fepasa encomendé a un consorcio entre Sofrerail y Engevix SA, con-
sultora privada brasilefia de ingenierfa, concebir un plan de emergencia para desarro-
llar las lineas suburbanas del Gran Sao Paulo y su posterior implementacién. El primer
reporte del consorcio preconizaba comenzar a constituir un sistema global de trans-
portes para el Gran Sio Paulo a partir de la interconexién entre las lineas de la Fepasa,
las dos redes nuevamente integradas en la RFFSA —la Estrada de Ferro Santos-Jundiai
y la Estrada de Ferro Central do Brasil- y el futuro metro paulista.® La cuestion de la
interconexién entre redes de metro y trenes cldsicos con diferentes duefios fue central
en el proyecto de RER de la regién de Paris. El consorcio Engevix-Sofrerail subcontra-
t6 al JAURP para realizar el apartado sobre “el andlisis de las necesidades futuras” del
primer reporte de 1973. EI IAURP envié dos personas para trabajar sobre este tema.’

Luego de esta primera etapa, el IAURP afianz6 su presencia en Brasil. En 1975 par-
ticipé en un seminario sobre “la ciudad, los limites de la planificacién” en la Facultad
de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad de Sao Paulo. Rebautizado como IAU-
RIE comenz6 en 1977 una larga misién de ayuda técnica para la Comissao Nacional
de Regides Metropolitanas e Politica Urbana (CNPU) (Bodin 1984, 35). La presencia
del IAURIF en Brasil fue casi continua hasta 1994.

3. El esquema urbano del plan de desarrollo urbano de la ciudad
de La Paz (1977)

Los testimonios de los actores'® muestran que la historia de este tltimo trabajo del IAURIF
en América Latina es mds complicada que las dos anteriormente analizadas. La colabora-
cién tuvo su origen en el trabajo en América Latina del Bureau de Recherche Géologique
et Miniere (BRGM), un organismo publico estatal francés especializado en investigacién
geoldgica y prospeccién minera. Desde mediados de los anos sesenta, el BRGM intentd

¢ Sofrerail, “Assemblée générale ordinaire du 26 juin 1968”. Archives de la SNCF / 203/LM/417.
Sofrerail, “Etats unis du Brésil, Chemins de fer appartenant a I'Etat de Sao Paulo ou administrés par
lui, Mission de collaboration pour la réorganisation administrative et opérationelle, Rapport de syn-
thése”, 1969. Archives de la SNCF / 0020/LM/0709.

Consorcio Sofrerail-Engevix, “Ferrovia Paulista SA / Fepasa, Modernisation du service de banlieue,
Termes de référence”, 1973. Archives de la SNCF / 26/LM/173.

2 Sofrerail, “Mission Brésil, Banlieue de Sao Paulo, Bar Chart”, 1973. Archives de la SNCF / 26/LM/173.
Masure (2000); entrevista del autor a Michel Gérard, secretario general del Secretariat des Missions
d’Urbanisme et d'Habitat entre 1968 y 1976 y director adjunto del IAURP/IAURIF entre 1976 y
1983 (03/07/2018); entrevista del autor a Jacques Dupaigne, secretario general del Secretariat des
Missions d’Urbanisme et d’Habitat entre 1976 y 1979 ( 04/07/2018); campana de archivos orales
“Laménagement a 'export” para el Comité d’histoire, Conseil général de I'environnement et du dé-
veloppement durable, Ministerios franceses de la Transicién ecolégica y de la Cohesién territorial.



desarrollar sus actividades en las numerosas minas de los paises latinoamericanos (Bou-
langer 2000). Desde 1972, este organismo trabajé para las tres empresas privadas mds im-
portantes de Bolivia. Asistié en particular a la Empresa Minera Unificada SA (EMUSA),
lider mundial en antimonio, para solucionar sus problemas de desarrollo y de tratamiento.

El presidente y principal accionario de la EMUSA, Mario Mercado Vaca Guzman,
elegido por el gobierno de facto de Hugo Banzer para ser alcalde de La Paz, decidi6
producir un nuevo documento de planificacién en 1975. Este fue el primer documen-
to posterior al plan regulador de 1956 y marcé el cierre de la politica de “reforma urba-
na’ iniciada por la ley homénima de 1954. Para hacer este nuevo plan, Mercado Vaca
Guzmidn pidié asesoramiento a la consultora extranjera que ya conocia: el BRGM.
Como no tenia experiencia en planificacién urbana, este organismo formé un consor-
cio con una consultora de ingenierfa boliviana, Prudencio Claros y Asociados, y otra

Imagen 6: Documento gréfico principal del esquema urbano a largo plazo para La

Paz en 1977 (Honorable Alcaldia Municipal, ciudad de La Paz ez al. 1978).
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consultoria francesa, el Bureau Central d’Etudes pour les Equipements d’Outre-mer
(BCEOM). Sin embargo, este consorcio le pidié a otro organismo francés, el Secreta-
riat des Missions d’Urbanisme et d’Habitat (SMUH), asesoramiento técnico de “alto
nivel” sobre planificacién urbana. El SMUH presenté el IAURIF al consorcio y este
ultimo lo subcontraté (Bodin 1984: 33).

Publicado por el mencionado consorcio en 1978, el plan de desarrollo urbano
de La Paz dio cuenta de los diferentes campos de especializacién de cada uno de sus
miembros: dos capitulos sobre “aspectos fisicos y ambientales” (geologia y agua, sinte-
sis eco-geoldgica), uno sobre programacién y otro sobre el “esquema urbano” de largo
plazo (2010) [Imagen 6] que incluydé una primera etapa de planificacién para 1990
(Honorable Alcaldia Municipal, ciudad de La Paz ez a/. 1978). Este “esquema” a escala
de toda el drea urbana proponia una programacién de infraestructuras y equipamien-
tos urbanos organizados en tres ejes y un sistema circular —trascendiendo una zonifica-
cién cldsica como proponia el plano regulador de 1956—-. Luego de haber finalizado su
trabajo, el JAURIF nunca regres6 a Bolivia.

EL ORIGEN DE LA DEMANDA: LAS NUEVAS POLITICAS
“DESARROLLISTAS” LATINOAMERICANAS

A pesar de las diferencias que estos trabajos tuvieron segin el pais, estas primeras ex-
periencias del IAURP/IAUIRIF en América Latina coincidieron con el desarrollo de
un nuevo tipo de planificacién que incorporaba una programacion a largo plazo de la
estructura urbana regional, asunto que el propio IAURP/IAURIF ya habia experimen-
tado en la regién de Paris. Las misiones de este organismo respondian a la demanda de
un nuevo saber urbanistico que se integrarfan a las politicas econdmicas “desarrollistas”
de la regién latinoamericana y serfan llevadas a cabo por nuevos organismos ptblicos
creados a partir de los afios cincuenta.

Estas politicas estaban basadas, al menos parcialmente, en el pensamiento de un
grupo de economistas de la Comisién Econémica para América Latina (CEPAL), fun-
dada en 1948 como comisién econémica regional del Consejo Econémico y Social
de las Naciones Unidas (Sikkink 1991). En el seno de este grupo se encontraban el
argentino Raul Prebisch, convertido en secretario ejecutivo de la CEPAL en 1950, y
el brasilero Celso Furtado, quien habia obtenido un doctorado de la Universidad de
Paris. En 1949 Prebisch publicé El desarrollo econdmico de la América Latina y algunos
de sus principales problemas fundando asi el pensamiento “desarrollista” de la CEPAL, el
cual serfa profundizado con Furtado y otros economistas de la Comisién en las décadas
siguientes. Este pensamiento de origen keynesiano promovia el desarrollo econémico
de los paises de la region a partir de la industrializacién por substitucién de impor-
taciones. Para implementar esta politica, los economistas de la CEPAL defendian el
rol del Estado en la economia a partir de un sector ptblico relevante trabajando en
conjunto con el sector privado mediante la planificacién econémica y la apertura a la



inversion extranjera. Este tipo de politica fue adoptada como politica nacional en Bra-
sil y en Argentina; por su parte, la politica econémica de Bolivia, iniciada sobre otras
bases, también convergié con este modelo. Paralelamente, los esfuerzos de integracién
econémica regional promovidos por la CEPAL ofrecieron un espacio de difusién de
las ideas desarrollistas.

En Argentina, el pensamiento de la CEPAL se materializé en politicas publicas en
un proceso complejo. En 1955 y 1956, Prebisch elaboré un diagnéstico y un plan de
accién para el gobierno de facto del General Aramburu, quien insistia en la apertura
de la economia, que fue rechazado. La eleccién de Arturo Frondizi en 1958 fue en
parte el resultado de este rechazo. Frondizi defendia un modelo “desarrollista” alter-
nativo pero que convergié rdpidamente con el de la CEPAL. Después de un primer
periodo mds nacionalista, su gobierno procuré obtener inversién y ayuda extranjera.
Durante su administracién se fundaron nuevas instituciones pablicas para organizar
la economia. En 1959, la Conferencia de gobernadores de Argentina presidida por
Frondizi fundé el Consejo Federal de Inversiones (CFI) para organizar una reparti-
cién “armoniosa” de las inversiones publicas y privadas entre las provincias (De Marco
2012). En 1961, el gobierno fundé el Consejo Nacional de Desarrollo (CONADE)
bajo la autoridad del ministerio de la economia para canalizar eficazmente la ayuda
extranjera (Jiduregui 2013). Luego de la crisis econdémica y politica marcada por la
caida de Frondizi, el pensamiento “ortodoxo” de la CEPAL retornarfa a Argentina
con el gobierno de Illia. Nuevos equipos de técnicos ingresaron en el CONADE y se
apoyaron, tal como el CFI, en la colaboracién con la CEPAL con el fin de elaborar una
politica mds centralizada. El CONADE dividi6 el pais en ocho “regiones-plan” que
suponian una nueva organizacién territorial diferente a las provincias e inclufan una
“regién metropolitana” mds amplia que el Gran Buenos Aires. Durante el gobierno
de Illia, el CONADE adquiri6é una posicion central y en 1965 estuvo a cargo de un
Plan Nacional de Desarrollo. El gobierno de facto del general Ongania, que sucedié
a Illia en 1966, decidié que el CONADE estuviera directamente ligado al presidente
(Jduregui 2015) a la vez que creé la ORDEM para organizar una planificacién a escala
de la regién metropolitana.

En Brasil, el pensamiento de la CEPAL se tradujo en politicas putblicas a partir de
un proceso mds simple (Sikkink 1991; Perissinotto ez al. 2015). Asi, este pensamiento
fue la base las politicas de Jucelino Kubitschek desde su llegada al poder federal en
1956. Sin embargo, estas politicas publicas habian tenido origen durante el ltimo
gobierno de Getulio Vargas y el de su sucesor entre 1951 y 1956. Un momento cen-
tral fue la fundacién en 1952 del Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico
(BNDE), el cual trabajé con la CEPAL bajo la supervisién de Furtado. Sus trabajos
fueron una de las principales fuentes del Plano de metas que publicé el Conselho de
Desenvolvimento inmediatamente después de su fundacién por Kubitschek en 1956.
En 1959 el presidente nombré a Furtado como presidente del BNDE y de la Super-
intendéncia de Desenvolvimento do Nordeste (SUDENE), un organismo publico del
gobierno federal. La politica desarrollista sobrevivié al fin del gobierno de Kubitschek
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y al golpe de Estado de 1964. La idea de una instancia federal de coordinacién de las
redes ferroviarias de todo el pais nacié durante el primer afio del gobierno de Vargas
y evoluciond en un proyecto de empresa Gnica un ano después. Sin embargo, serd
Kubitschek, en 1957, quien hiciera votar una ley creando la Rede Ferroviaria Federal
Sociedade Andnima (RFFSA). Por su parte, los dos primeros objetivos detallados en
el capitulo sobre el sector transporte del mencionado Plano de metas hacian referencia
a los ferrocarriles. Alli, se promovia un reequipamiento general de las redes y la cons-
truccién de mds de 2000 lineas (Ortega y Nunes 2013). Paralelamente al gobierno
federal, el Estado de Sao Paulo desarrollaba su propia red tomando progresivamente
el control de tres lineas regionales en 1952, 1961 y 1967. Desde 1961, el gobernador
Carvalho Pinto ordené un estudio de esta red metropolitana en formacién; aquel
reporte preconizaba seguir el modelo federal con la constitucién de una empresa fe-
rroviaria Unica. Esta dltima fue la Fepasa, creada diez afios después en 1971 y que
comenzé ripidamente a repensar su red como una red urbana integrada a la escala
metropolitana.

El desarrollismo de Bolivia fue diferente del de Argentina y Brasil. En 1952, la
llegada al poder del Movimiento Nacional Revolucionario (MNR) de Victor Paz Es-
tenssoro produjo cambios radicales en el pais. El nuevo gobierno organizé una reforma
de tierras importante que fue central en el plan regulador de La Paz de 1956. Asimis-
mo, se desarrollé una politica de nacionalizacién de las principales empresas mineras
de estafio que pertenecian a tres familias de la oligarquia boliviana y representaban
un sector central en la economia del pais. Junto a este nuevo grupo publico llamado
Corporacién Minera de Bolivia (COMIBOL), el gobierno dejé minas de otro tipo en
manos del sector privado. Estas empresas privadas, como el grupo EMUSA, se organi-
zaban a través de la Asociacién Nacional de Mineros Medianos (Contreras y Pacheco
1989). El modelo de desarrollo de Paz Estenssoro se concretizé en una integracién
entre los sectores publico y privado para reformar el capitalismo boliviano y sus em-
presas con el apoyo de una importante ayuda econémica externa (Conaghan 1995).
Este modelo econémico dirigido por el Estado, pero también abierto a la inversién
extrajera, era finalmente cercano al pensamiento de la CEPAL. Tal modelo se tradujo
en la creacién de un Ministerio de Planificacién y Coordinacién que publicé un Plan
nacional de desarrollo econémico y social en 1962. Esta politica sobrevivié a las crisis
que luego acontecieron y adquirié mayor importancia, sorprendentemente, durante el
primer periodo de gobierno de facto de Hugo Banzer entre 1971 y 1974. Banzer llegé
al poder con apoyo de la extrema derecha y del sector privado, en particular del sector
minero, pero también del MNR y de Paz Estenssoro. En 1975 el gobierno de Banzer
publicé un Plan Quinquenal de Desarrollo que daba continuidad al capitalismo de
Estado. Mario Mercado, el modernizador de la EMUSA, duefio de un periédico y de
un club de futbol (Espinoza Morales 2010, 213-214), fue nombrado alcalde de La Paz
por el gobierno de Banzer. Mercado decidié la realizacién de un nuevo plan llamado
Plan de desarrollo urbano, basado en el tema de la programacién de inversiones en
equipamientos e infraestructuras.



EL DOBLE ORIGEN DE LA OFERTA FRANCESA: DESARROLLO
ECONOMICO E INFLUENCIA POLITICA EXTERIOR

Todos los organismos franceses que precedieron o acompanaron al IAURP/IAURIF
para responder a esta demanda latinoamericana de un nuevo saber urbanistico estaban
vinculados a las politicas de exportacién de ayuda técnica para paises extranjeros que
desarroll6 el Estado francés desde mitad de los anos cincuenta. Estas politicas de ayuda
técnica fueron consecuencia de politicas keynesianas, pero también del proceso de
descolonizacién.

Después de la Segunda Guerra Mundial, el gobierno de la Cuarta Republica Fran-
cesa desarrollé un amplio sector publico, aunque integrado con el sector privado (Bo-
nin 1987). A partir de 1955, los ministerios de economia y de relaciones exteriores en
busqueda de la expansién econdmica francesa, fomentaron el desarrollo internacional
de los diferentes sectores econémicos a través de la creacion de filiales especializadas en
ayuda técnica en el seno de las principales empresas publicas. Estas filiales se llamaron
Sociétés Francaises d’Etudes et de Réalisations (Sofre). A partir de 1960, estas filia-
les fueron agrupadas, para coordinarse entre ellas y con el gobierno, en la asociacién
Compagnie Francaise pour la Diffusion des Techniques. Esta asociacién fue presidida
por Antoine Pinay, antiguo presidente del consejo de ministros de la Cuarta Republica
y primer ministro de Economia de De Gaulle en la Quinta Republica. La Sofrerail
de la SNCE creada en 1957, fue la segunda Sofre (Tessier 1983, Carriere 2013). La
misma surge como consecuencia de la creciente demanda de ayuda técnica por parte
de la SNCF y también del objetivo del Estado nacional francés de exportar y vender
distintos tipos de productos fabricados por la industria francesa aprovechando dichas
asesorfas técnicas. La demanda mundial de ferrocarriles se concentraba en dos tipos
de redes: transporte de mercancias y redes suburbanas de pasajeros (Documentation
francaise 1963). Diez anos después de su creacion, la Sofrerail habia trabajado en 48
paises. Ademds de los paises del antiguo imperio colonial en Africa, los diferentes
paises de América Latina fueron su segundo mercado. Por su parte, la RATE, empresa
publica del metro de Parfs, cre6 en 1961 su propia Sofre, la Société Francaise d’Etudes
et de Réalisations en Transports Urbains (Sofretu) (Jeux 1983). Nuevamente, América
Latina se posicionaba como un mercado muy importante. La primera red de metro
estudiada por la Sofretu fue la de Montreal, pero las dos siguientes fueron las de Ciu-
dad de México y Santiago de Chile, inauguradas en 1969 y 1975, respectivamente
(Chastain 2020). M4s tarde colaboré en la realizacién de las redes de Rio de Janeiro y
de Caracas. Asimismo, cabe indicar que la Sofrerail y la Sofretu colaboraron en otros
estudios.

Paralelamente a esta politica econémica, el gobierno de la Quinta Republica Fran-
cesa cred una politica especifica de ayuda al desarrollo de paises del Tercer Mundo de-
nominada “politica de cooperacién”. Esta tuvo lugar al mismo tiempo que el proceso
de descolonizacién del imperio francés y que el desarrollo del proyecto de la Comuni-
dad Francesa, un “Commonwealth a la francesa”, que termino siendo un fracaso hacia
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1960. Sin embargo, esta “politica de cooperacién” permitié a Francia mantener su
influencia en los nuevos paises recientemente independientes (Migani 2008; Oulmont
y Vaisse 2014). Tal politica financié el mantenimiento de parte de su administracién
ex-colonial en estos paises; asimismo, costed el trabajo de las agencias especializadas
que habia constituido el Estado francés desde la Segunda Guerra Mundial, las cuales
habian desarrollado un saber especifico sobre el urbanismo “tropical”. En 1959, el
gobierno creé un nuevo ministerio y un fondo especifico para esta politica ambigua
de ayuda técnica al desarrollo de los nuevos paises de Africa francéfona. El urbanismo
fue inmediatamente un sector importante de esta “politica de cooperacién”: en 1959-
60, el gobierno creé un organismo especializado, el SMUH, para coordinar la ayuda
técnica de “cooperacién” en este sector. Asi, desarrollé rdpidamente un trabajo de con-
sultorfa en Africa con ayudas de periodos cortos y largos, estas tltimas bajo la forma de
grandes equipos mixtos franco-africanos (Arnaud, Dupaigne y Gérard 2010). Desde
1976, el gobierno pidié al SMUH desarrollar consultorias de “cooperacién” fuera de
Africa. Su intervencién en el estudio del Plan de desarrollo urbano de La Paz fue el
primer paso de esta evolucidn.

Sin embargo, paralelamente a la accién del SMUH, la “politica de cooperacién”
contaba con numerosos organismos parcialmente especializados en urbanismo. Desde
los anos sesenta, estos desarrollaron diversos estudios en América Latina, muchas veces
con el apoyo de los ministerios de economia y de relaciones exteriores franceses. Algu-
nos fueron organismos de la colonizacién convertidos en organismos de “cooperaciéon”
como el BCEOM, una empresa de economia mixta fundada en 1949, controlada
por el gobierno y especializada en infraestructuras y equipamientos (Association des
Anciens et Amis de BCEOM 2009; Oblin 2010). El BCEOM empez6 a implantarse
en América Latina en 1965 tras los estudios desarrollados para el futuro metro de San-
tiago de Chile junto con la Sofretu y la consultora local CADE Ingenieros (Chastain
2020). En los afios siguientes, el BCEOM desarrollé un accionar activo para con-
cretar contratos en otros paises de la regién a través de la asociacién con consultoras
de ingenieria locales (Noguier 1968). En otros casos, se traté de nuevos organismos
como la SCET-Coopération, fundada en 1959 como filial para la “cooperacién” de
la SCET (Bourdillon, Giraud y Jacquemond 2010). La SCET, empresa publica en-
cargada de desarrollar grandes conjuntos de viviendas sociales, pero también grandes
infraestructuras en Francia, era una filial del gran organismo financiero publico del
Estado francés, la Caisse des Dépéts et Consignations. En 1962 la SCET-Coopération
consiguié un primer contrato en América Latina para estudiar el desarrollo agricola
de la cuenca del rio Jaguaribe en Brasil a partir del encargo de la SUDENE (Thiveaud
1988, 80-83, Pérez Martin 2015). Para llevar a cabo dicho estudio fundé en Recife
su Unica agencia local por fuera de un pais del antiguo imperio colonial francés. En
1966, la SCET-Coopération ya contaba con representantes permanentes en las princi-
pales capitales de América Latina: Asuncién, Bogotd, Brasilia, Buenos Aires y Caracas
(SCET 1966). Por tltimo, el BRGM también fue un organismo derivado de la “poli-
tica de cooperacidn”. Asi, en 1959, este organismo publico fue fundado tras la fusién



del organismo encargado de mapear el subsuelo de Francia y los organismos coloniales
encargados de la exploracién y la explotacién minera en Africa (Bourrelier y Lespine
2008). Desde 1960, el BRGM intenté expandirse por América Latina. En Ecuador,
en 1962, uno de sus ingenieros fue encargado del sector “Minas y petréleo” del pri-
mer plan quinquenal de desarrollo econémico y social del pais. En Perd, en 1967,
el BRGM fundé su primera filial latinoamericana especializada en el sector minero.
Este primer paso no resulté en una implantacién duradera. Sin embargo, gracias a un
nuevo programa de prospeccién minera lanzado por el gobierno francés en 1972 el
BRGM pudo desplegarse nuevamente en América Latina (Boulanger 2000).

Por lo tanto, desde comienzos de los afios sesenta, América Latina recibi6 ayuda
técnica no solamente de organismos constituidos para la expansién econdmica fran-
cesa sino también desde organismos de la “politica de cooperacién” originalmente en-
focados en Africa. Esta expansién de la “politica de cooperacién” fue oficializada con
el viaje que hizo Charles de Gaulle en América del Sur a fines de 1964, luego de una
visita a México en marzo del mismo afio. Entre el 21 de septiembre y el 16 de octu-
bre, el primer presidente de la Quinta Reptblica francesa viajé por las capitales de
todos los paises del subcontinente."" En los diferentes discursos que pronuncié y en
los comunicados de prensa se resaltaba especialmente el desarrollo de la “cooperacién”
entre Francia y cada pais (Trouvé 2014). Para Francia esta palabra estaba claramente
conectada con una politica especifica de gobierno. El desarrollo de esta “cooperacion”
no concluyé en todos los casos con un acuerdo oficial entre Francia y el pais visita-
do, como ocurrié en Argentina. Sin embargo, estos discursos sobre la “cooperacién”
franco-latinoamericana tradujeron un objetivo politico claro: reactivar las relaciones
culturales entre numerosos paises y Francia evocando una “latinidad” comun con el
fin de desarrollar su influencia politica no solo a través del intercambio cultural sino
también mediante la ayuda técnica en diferentes sectores econédmicos.

EL ENCUENTRO ENTRE AYUDA TECNICA FRANCESA
Y DESARROLLISMO LATINOAMERICANO

Aquel viaje y sus objetivos fueron resultado del desarrollo de una nueva politica de
Francia hacia Latinoamérica que comenzé a desplegarse hacia mitad de los anos cin-
cuenta en una coyuntura histérica particular. Desde 1957, Francia desarrollé una
ofensiva diplomdtica sin precedentes en América Latina. Envié repetidamente repre-
sentantes a diferentes capitales de América del Sur para solicitar que estos paises no
voten en la ONU a favor de abordar el tema de la guerra de Argelia, que se habia
intensificado en 1956. Del mismo modo, en tales viajes Francia aproveché para difun-
dir y explicar la construccién del nuevo mercado comin europeo, decidido en 1957.

""" Con la excepcién de La Paz en Bolivia. Dada su altitud, el gobierno boliviano recibié a la delegaciéon

francesa en Cochabamba.
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Asi, se concretaron tres misiones: una hacia fines de la Cuarta Republica en 1957,
que incluyd una visita de Antoine Pinay, en aquel momento ministro de relaciones
extrajeras de Francia; otras dos en el comienzo de la Quinta Reptblica de De Gaulle:
una en 1958 (De la Llosa 2010) y otra en 1959 presidida por el ministro de la cultura
André Malraux (Pelosi 2014). En estas misiones se desarrollé un nuevo espacio de
didlogo entre los paises latinoamericanos y los sucesivos gobiernos franceses, lo cual
derivé en un creciente interés de los gobiernos latinoamericanos hacia Francia, asi
como en nuevas demandas de ayuda para fomentar el desarrollo econémico. Con el
proceso de descolonizacidn, los primeros gobiernos de De Gaulle intentaron desarro-
llar una nueva posicién fuerte en la escena internacional en el bloque occidental pero
auténoma de Estados Unidos. Esta politica puso en primera linea el tema de la ayuda
al desarrollo de paises que no habian sido parte del antiguo imperio colonial como los
paises latinoamericanos.

Paralelamente, la difusion del pensamiento de la CEPAL en América Latina en el
seno de la Organizacién de los Estados Americanos senté las bases para la organiza-
cién de las ayudas financieras para las politicas desarrollistas a escala del continente.
A pesar de la Guerra Fria y la Revolucién Cubana, entre 1953 y 1959 la respuesta
de los Estados Unidos fue intermitente y despareja. El gobierno de Dwight Eisen-
hower fue en sus comienzos renuente y recién en 1959 aceptd la creacién del Banco
Inter-Americano de Desarrollo propuesto por Kubitschek (Dell 1972). Sin embargo,
cuando John E Kennedy llegé al poder en 1961, tom¢ la iniciativa de fortalecer la
ayuda al desarrollo de otros paises del continente con el programa “Alianza para el
Progreso”, que duré hasta 1970 y financié numerosas acciones urbanisticas (Benmer-
gui 2009). A causa de la actitud intermitente de los Estados Unidos en términos de
inversiones y probablemente del temor a su hegemonia, pero también por razones
internas de cada pais, algunos gobiernos se vieron obligados a solicitar otro tipo
de ayuda extranjera desde los origenes de las politicas desarrollistas. Asi numerosos
gobiernos se volcaron hacia la Francia de De Gaulle por su posicién particular en el
bloque occidental.'

Kubitschek inicié este tipo de intercambios desde sus primeros dias como presiden-
te durante los tltimos anos de la Cuarta Reptblica francesa. Mientras que su Plano de
metas venia del trabajo que habia realizado la Comisién Mixta Brasil-Estados Unidos
(CMBEU) entre 1951 y 1953, Kubitschek se diferencié6 de la posicion tradicionalmen-
te desbalanceada a favor de los Estados Unidos sostenida desde la dictadura de Vargas
(Hilton 1981). El gobierno de Eisenhower percibié acertadamente este cambio y en
enero de 1956, antes que Kubitschek asumid el cargo de presidente, fue invitado a Es-
tados Unidos. No obstante, en el mismo mes, Kubitschek viajé también a Europa. Fue
recibido en Francia por Antoine Pinay, entonces ministro de relaciones exteriores y an-
tiguo presidente del consejo de ministros. Desde su llegada al acropuerto, Kubitschek

12 Esta posicion fue conectada, particularmente en Argentina, con la idea peronista de “tercera posicién”

(Delhove 1963; Trouvé 2014).



manifesté claramente que el objetivo de su visita era obtener el apoyo de Francia a su
plan econémico, particularmente en materia de obras publicas, transportes e industrias
de base, y que esperaba ayuda técnica francesa puesto que era “la mejor del mundo”."?
Durante su visita, el presidente brasilero, que habia hecho una residencia de casi un
afio en Parfs al fin de sus estudios de medicina, pudo entablar conversaciones con la
RATP acerca de un proyecto de metro en Rio de Janeiro. Asimismo, entré en contacto
con otros organismos respecto a otros asuntos comerciales como material rodante y rie-
les de ferrocarril. En un gesto de reciprocidad, invit6 a Pinay a Brasil."* Pinay visitarfa
Brasil en octubre de 1959, cuando se desempefiaba como ministro de economia de De
Gaulle y Kubitschek atin era presidente de Brasil. En tal ocasién, firmaron numerosos
acuerdos bilaterales incluyendo un acuerdo de “cooperacion técnico-administrativa”.
Este inclufa fondos para estadias de funcionarios o expertos franceses y un acuerdo para
el desarrollo econémico que suponia el establecimiento de una comisién franco-brasi-
lera para estudiar el financiamiento de proyectos brasileros.” Otra etapa en este mismo
camino estuvo dada por la siguiente visita de Pinay en 1960, luego de su renuncia al
gobierno de De Gaulle y como presidente de la Compagnie Francaise pour la Diffu-
sion des Techniques.

Mds al sur, en Argentina, Frondizi tuvo inicialmente una posicién nacionalista
que comparti6 con sus aliados peronistas. Aun cuando mantuvo la politica de acer-
camiento a los Estados Unidos del gobierno anterior de Aramburu (Minguez 2011,
Morgenfeld 2013), intent6 también de buscar ayuda financiera en otros paises. Asi,
en septiembre 1958, cinco meses después de su eleccién, Frondizi envié un grupo
de economistas expertos a Europa dirigido por el presidente del Banco industrial de
Argentina, un organismo gubernamental nacional. En Francia, este grupo se reunio
con el ministro de economia Antoine Pinay y con representantes de bancos franceses
con el objetivo de buscar formas de financiar la contribucién de industrias francesas
al desarrollo econémico del pais.'® Posteriormente, en 1959, se produjo otra gira
europea del ministro argentino de economia que incluyé una etapa en Paris.'” Final-
mente, en junio de 1960 junto a su ministro de relaciones exteriores y su secretario
de finanzas, el presidente Frondizi viaj6 a Europa incluyendo una estadia de dos dias
en Paris.'® Preocupado por el impacto del mercado comin europeo, su objetivo era
conseguir ayuda econémica de paises de Europa para la Argentina, pero también para
América del Sur en general, a partir de la presentacién de un proyecto de mercado
comun regional. Fue recibido por De Gaulle, el primer ministro y los principales mi-

13 “Le Brésil serait heureux de compter sur la collaboration technique de la France’ déclare au ‘Monde’

le président”. Le Monde, 14/01/1956.
4 “M. Kubitschek est arrivé en Allemagne Occidentale”. Le Monde, 17/01/1956.
“Accord culturel franco-brésilien signé 4 Rio de Janeiro”. Le Monde, 08/10/1959; “Signature de plu-
sieurs accords franco-brésiliens”. Le Monde, 13/10/1959.
“L'Argentine 2 la recherche d’une aide financiére européenne”. Le Monde, 12/09/1958.
“Le ministre argentin de I'économie rencontre M. Pinay”. Le Monde, 20/11/1959.
18 “M. Arturo Frondizi & Paris pour une visite officielle de deux jours”. Le Monde, 23/06/1960.
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nistros del gobierno francés, lo que hizo de esta visita un momento diplomdtico im-
portante.” Existieron numerosas conversaciones sin anuncios precisos. Sin embargo,
el interés del gobierno francés por Argentina se mantuvo como lo muestra la visita de
Pinay a Argentina en 1961% o las conversaciones en 1962 entre De Gaulle y Aram-
buru, predecesor de Frondizi y antiguo presidente de facto, cuando era candidato
no oficial a las elecciones del afno siguiente.”’ El acuerdo de “cooperacién cultural,
técnica y cientifica’ que durante su viaje en 1964 firm¢é De Gaulle con el sucesor de
Frondizi, Arturo Ilia,”* fue claramente consecuencia de la visita previa de Frondizi
a Francia (Pelosi 2007). Evidencia de ello fue la voluntad del presidente francés de
entrevistarse nuevamente con Frondizi durante su visita a Buenos Aires, cuando este
tltimo era excluido de los eventos oficiales.

La situacién de Bolivia fue diferente de la de Brasil y Argentina. Desde la Revo-
lucién de 1952, Bolivia se convirtié en el mayor destinatario de ayuda econémica
estadounidense en América Latina para poder contrarrestar la tentacién comunista
(Abendroth 2005). Este apoyo fuerte explica un interés tardio hacia Francia. Este
se desarrollé cuando la deuda boliviana hacia los Estados Unidos se convirtié en
sinénimo de gran dependencia y el gobierno intent6 buscar otra ayuda exterior. Fue
solamente en septiembre de 1963, después de Argentina y de Brasil, que el gobierno
de Paz Estenssoro invité oficialmente al presidente De Gaulle al pais.?? En septiem-
bre de 1964, durante su estadia boliviana en Cochabamba, el presidente francés
hablé con su homdélogo boliviano respecto a las perspectivas de una “cooperacién
técnica y econdmica” entre los dos paises.? Esto se concretd en los afos siguien-
tes, después de la caida de Estenssoro, a partir del viaje por diferentes paises del
mundo del ministro de relaciones exteriores de Bolivia del gobierno del presidente
Ovando Candia. En febrero de 1966, durante su estadia en Francia, fue recibido
por su homélogo francés para hablar de “cooperacién cultural, técnica y cientifi-
ca’. En esa ocasién, insistié sobre la necesidad de su pais de desarrollar minas de
zinc, azufre y antimonio; asimismo, obtuvo un crédito de Francia.”® Sin embargo,
los intercambios entre los dos paises fueron limitados en comparacién con Chile,
pais que también se interesé por Francia después del viaje de De Gaulle en 1964
(Lecat-Bringer 2014).

“Le général de Gaulle a offert un grand diner en 'honneur du président Frondizi”. Le Monde,

24/06/1960.

2 “Le Marché commun pourra rivaliser avec les Etats Unis ou I'Union Soviétique’, déclare M. Pinay &

Buenos Aires”. Le Monde, 13/05/1961.

“Le général Aramburu fait sa rentrée politique”. Le Monde, 29/12/1962.

“Le chef de I'Etat au président Illia: la France entend faire de la coopération organisée un principe

essentiel de son action internationale”. Le Monde, 07/10/1964.

»  “Le général de Gaulle invité en Bolivie”. Le Monde, 13/09/1963.

2 “Le chef de I'Etat: I"émulation créatrice doit remplacer les rivalités d’ambitions”. Le Monde,
30/09/1964.

» “Nous attendons beaucoup de la coopération avec la France’ nous dit le colonel Zetano Anaya mi-

nistre des affaires étrangeres du gouvernement de La Paz”. Le Monde, 22/02/1966.
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CONCLUSION

El andlisis del contexto de las primeras experiencias del IAURP/IAURIF en tres diferen-
tes paises de América Latina describe parte del nuevo mundo de los intercambios trans-
nacionales en urbanismo en esta regién en los anos sesenta y setenta. Este mundo es-
tuvo marcado por nuevas politicas ptblicas nacionales que desarrollaron una demanda
de nuevo saber urbanistico de parte de numerosos paises latinoamericanos y una oferta
de estos nuevos saberes del lado francés, ambas vehiculadas por organismos estatales.
Por un lado, la demanda latinoamericana fue dirigida hacia Francia en relacién con la
busqueda de inversiones de otro pais que no fueran los Estados Unidos para favorecer
el desarrollo econémico. Por el otro lado, la oferta francesa fue orientada hacia América
Latina para desarrollar la esfera de influencia politica francesa y también mercados para
la industria francesa de material de trasportes publicos. Es posible afirmar que el juego
de la oferta y la demanda estuvo atravesado por cuestiones geopoliticas que implicaron
una alianza nueva entre Francia y algunos paises latinoamericanos, organizada de mane-
ra bilateral de gobierno a gobierno. A diferencia de la situacién del periodo precedente
que implicé la circulacién de urbanistas reconocidos empleados en general puntual-
mente por municipalidades, este “urbanismo geopolitico” de nivel estatal estaba alejado
de la verdadera demanda local y en realidad gobernado por otros objetivos.

Esta nueva circulacién de saberes urbanisticos se desarrollé de manera diferente se-
gun el pais latinoamericano. Con Brasil, se desplegé otra época dorada en una tradicién
centenaria de intercambios urbanisticos con Francia. La continuidad de una politica
desarrollista cldsica y el interés temprano en la ayuda técnica francesa permitié empezar
ripidamente con los intercambios y mantenerlos activos durante tres décadas. Contra-
riamente al caso brasilero, los intercambios en el caso boliviano no prosperaron. Bolivia
no contaba con tradicién en este campo con el urbanismo francés y siguié una politica
desarrollista propia. El caso de Argentina es muy particular. Aunque contaba con una
tradicién francéfila en urbanismo al menos similar a Brasil, este nuevo mundo de in-
tercambios transnacionales no logré redinamizarla de manera profunda. Hacia fines de
los anos sesenta y comienzo de los anos setenta, se produjo un intercambio intenso,
pero finalmente muy puntual. En los afios ochenta el didlogo mds amplio entre los go-
biernos argentino y francés gener6 otra oportunidad de intercambio, aunque también
terminé siendo puntual. Entender las razones profundas de la falta de continuidad en
la tradicién urbanistica franco-argentina requiere profundizar la investigacién y exten-
der la mirada a largo plazo; asimismo, supone comparar estos intercambios con otras
ayudas técnicas extranjeras que proliferaban desde fines de la Segunda Guerra Mundial.
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| Resumo: Pode-se afirmar que Richard Morse (1922-2001) dedicou sua carreira ao estudo
das cidades latino-americanas. Desde sua tese de doutorado sobre a histéria da cidade de
Sao Paulo defendida em Columbia em 1952 —e publicada em inglés em 1958 como From
Community to Metrdpolis: A Biography of Sdo Paulo—, o norte-americano escreveu artigos e
organizou balancos sobre temas urbanos. Nessa trajetdria, iniciada em Princeton no final dos
anos 1940 e que alcangou seu auge em Yale na década de 1970, Morse produziu ensaios im-
portantes e atuou em diversas frentes animando o debate sobre as cidades na América Latina
e, mais que isso, contribuindo para a consolidagio de um campo de estudos. Nesse artigo,
exploramos os saberes mobilizados pelo norte-americano nos seus textos das décadas de 1960
e 1970, recuperando referéncias e iluminando sua perspectiva, que hoje chamariamos de
histéria cultural urbana.
Palavras-chave: Richard Morse; Histéria urbana; América Latina

| Abstract: It can be said that Richard Morse (1922-2001) dedicated his career to the study of
Latin American cities. Since his 1952 PhD thesis at Columbia, about the history of the city
of Sao Paulo —published in English in 1958 as From Community to Metropolis: A Biography
of Sido Paulo—, he wrote articles and organized balances on urban themes. In this trajectory,
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begun in Princeton in the late 1940s and reaching its peak at Yale in the 1970s, Morse had
important partnerships and produced relevant essays. He contributed to animate the deba-
te about the Latin American cities, and more than that, to the consolidation of a field of
studies. This paper explores the knowledge mobilized by the American historian in his texts
of the 1960s and 1970s, recovering references and illuminating his perspective, which we
would call Urban Cultural History.

Keywords: Richard Morse; Urban History; Latin America

E a diferenca entre as culturas que torna um encontro fecundo.
Claude Lévi-Strauss, De perto e de longe, 1988

Richard Morse (1922-2001) dedicou boa parte de sua trajetéria ao estudo da histéria
das cidades latino-americanas. Sua grande preocupacio, se é possivel resumi-la, foi a
relagdo entre as cidades e a cultura. Tendo se formado em Princeton em 1947, desde
os tempos de sua graduagao o historiador adquiriu um profundo respeito e admira-
¢ao pela cultura ibero-americana, aproximando-se de professores preocupados com
temas afins e realizando numerosas viagens 8 América Latina. Pode-se dizer que foi por
meio do estudo de suas cidades —uma delas em profundidade: Sao Paulo— que Morse
desenvolveu uma perspectiva de andlise do mundo urbano que ainda hoje parece ter
interesse: a historia cultural urbana.

Na metade do século 20, mais precisamente durante a II Guerra, com a Europa in-
terditada aos jovens que buscavam nas viagens ao Velho Mundo uma forma de comple-
mentar sua formagao, novos horizontes se avizinharam, coincidentes com a Politica de
Boa Vizinhanga que oferecia bolsas e financiamentos aos alunos norte-americanos que
se dispusessem a pesquisar temas ligados 8 América Latina (Rock 1994; Almeida 2002).
Morse foi um entre muitos outros universitdrios que se valeu dessas possibilidades, via-
jando ainda na década de 1940 a Cuba, Chile, Argentina e México, passando ainda por
algumas cidades de outros paises, como Sao Paulo (Brasil), Cidade do Panamd, Barran-
quila (Colémbia), Guayaquil (Equador), Lima (Peru), Antofagasta e Valparaiso (Chile),
durante escalas das viagens feitas de navio pela costa americana (Morse 1990, 137-61).

Suas impressoes sobre Cuba sao reveladoras do impacto que aquele territério em
tudo desconhecido lhe causou. O contraste da América branca e puritana dos su-
burbios, de onde Morse provinha, com o Caribe negro e sincrético, da universidade
de elite norte-americana para a calle cubana, traduziu-se imediatamente em fascinio
pela afetividade espontinea daquele povo marcado por tradi¢oes africanas ancestrais
mescladas com a cultura ibérico-catdlica. O exotismo da situagio vivida na juventude
transparece num depoimento que o historiador daria muitos anos depois, em uma
espécie de balanco da sua trajetdria:

Cuba foi uma revolu¢ao na minha cabeca. Estar 14 era como conhecer outro planeta! Tudo
nessa viagem me afetou e foi uma experiéncia tao profunda que jamais esqueco o impacto



causado pelas coisas... Havia cor, cheiros, barulhos. [...] Ndo havia ligdo na Universidade,
livros ou cursos que valessem aquela imersio cultural... Fiquei perplexo comparando Cuba
com os Estados Unidos: 14 aquele calor humano, a expressio da vida e aqui a neutralidade,
o formalismo, a distincia das pessoas, sempre tdo discretas e sébrias... Em Cuba o exagero
emocional, nos Estados Unidos a racionalidade premeditada (Morse 1990, 141; grifo meu).

Tendo sido aluno de Américo de Castro (1885-1972) e de Augusto Centeno
(1901-?) em Princeton, dois importantes hispanistas,' mas, sobretudo, sendo orientado
em Columbia (Nova York) pelo antropélogo autodidata Frank Tannenbaum (1893-
1969),* Morse se envolveu cada vez mais com a América Latina, mergulhando nos de-
bates contemporaneos sobre o desenvolvimento daquela parte do globo. Como possivel
aliada dos Estados Unidos, a América Latina havia sido incorporada naqueles anos em
uma pretensa parceria democrdtica que, por consequéncia, buscava também definir seu
papel econdmico no sistema mundial. Nio a toa o termo “América Latina”, utilizado
em meio a algumas varia¢oes (como América Hispanica ou Indo-América) desde o sé-
culo 19, passa a ser corrente a partir da segunda metade do século 20, com a criagdo de
agéncias de cooperacio, planejamento e desenvolvimento —como a Organizagao para os
Estados Americanos (OEA) e a Comissao Econdmica para a América Latina e o Caribe
(CEPAL), ambas surgidas em 1948—, demonstrando o interesse nio apenas norte-ame-
ricano, mas também europeu sobre aquele amplo territério (Almandoz 2005, 231-59).

Morse se aproxima cada vez mais desse novo mundo, buscando decifri-lo, interpre-
té-lo e, mais que tudo, dar a ele um lugar particular na histéria ocidental. Tendo esco-
lhido a cidade de Sao Paulo como objeto de estudo para a sua tese de doutorado, apds
a sua conclusio, Morse se interessaria pouco por outros “casos” particulares, buscando
compreender tendéncias e processos mais gerais que lhe permitiram ver a América
Latina como uma outra via do desenvolvimento capitalista ocidental —perspectiva que
aparece de maneira obliqua na prépria tese.’

Professores do Departamento de Lingua e Literatura Romanicas de Princeton seriam invocados por
Morse como sendo os responsdveis por introduzi-lo na grande tradicio da cultura ibérica, por apre-
sentar-lhe autores cldssicos e modernos e por lhe despertar a curiosidade para temas até entdo quase
desconhecidos, por meio de cursos que teriam sido —como ele definiu— uma “janela que se abria para
um novo mundo” (Morse 1990, 143).

O renomado latino-americanista, intelectual autodidata, foi criador e coordenador por mais de vinte
anos dos Latin American Seminars em Columbia, contribuindo para a criagio do Institute of Latin
American Studies (ILAS). Ultrapassando largamente o 4mbito das discussées académicas, os encontros
avangavam em questoes ¢ temas das conjunturas nacional e internacional, fazendo com que os alunos
pudessem ter contato nao apenas com académicos, mas com intelectuais diplomatas, politicos, lite-
ratos, jornalistas e até empresdrios, que apresentavam suas visdes de mundo em rodadas semanais de
debate. Morse participaria ativamente dos encontros, sendo ele mesmo um dos palestrantes em 1954.
Columbia University, Rare Books & Manuscript Library, Frank Tannenbaum Papers, Box 20; Maier
& Weatherhead (1974).

Apresentada em Columbia em 1952, a tese “Sao Paulo: City under the Empire (1822-1889)” percor-
re a histéria urbana de Sao Paulo do inicio do século 19 até a proclamagio da Republica, em 1889
(Morse 1952). Dois anos depois, o texto é traduzido e ampliado com um novo capitulo que incorpora
os anos republicanos até a década de 1920, sendo publicado em portugués como De comunidade a
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Concentrando-se desde entio no estudo do mundo urbano latino-americano, Morse
passa a publicar artigos e ensaios que se pretendiam balangos e estados da arte, bem como
resenhas e revisoes sobre a urbanizacao do subcontinente e sua historiografia, em busca de
formular uma teoria sobre a América Latina, num momento em que as cidades passavam
a ser foco maior de interesse entre intelectuais, governos e especialistas (Gorelik 2005).*

Este artigo d4 atengdo aos textos de maturidade de Richard Morse, produzidos
quando ele era professor de Histéria da América Latina em Yale (New Haven), bus-
cando apontar a rela¢do dos mesmos com sua tese de doutorado sobre Sao Paulo, para
iluminar a circulagio de conhecimentos e os multiplos saberes mobilizados que lhe
permitiram propor uma histéria cultural urbana do subcontinente.” Ao se tornar pro-
fessor associado do Departamento de Histéria daquela Universidade em 1962, Morse
passa a falar de um lugar privilegiado, desenvolvendo sua particular perspectiva de en-
tendimento das cidades no subcontinente na contramao da especializagao prevista nos
“estudos de drea” que entdo se firmavam (Almeida 2011). E essa perspectiva de andlise
que aqui se quer discutir, sem evidentemente pretender esgotar a questao. Vale dizer
que a obra de Richard Morse vem sendo lida hoje com interesse renovado, justamente
no reconhecimento dessa perspectiva particular de compreensio da modernizagao lati-
no-americana —desenvolvida a meu juizo desde a década de 1940, apoiada nas relagoes
entre cidade e cultura—, e que daria numerosos frutos ao longo de sua carreira, fazendo
de Morse, nas palavras do ensaista mexicano Enrique Krauze, “um irmao americano de

Walter Benjamin” (Krauze 2014, 24).¢

metrdpole: a biografia de Sio Paulo, nas comemoragdes do IV Centendrio de fundagio da cidade (Mor-
se 1954b). E publicado em inglés quatro anos depois como From community to metroplis: a biography
of Sio Paulo, Brazil, com um novo capitulo introdutério, intitulado “Antecedents”, incorporando
os anos coloniais (Morse 1958). Em 1970, o texto ¢ reeditado em portugués, com novos acréscimos
e outro titulo: Formagio historica de Sio Paulo: de comunidade & metrépole (Morse 1970). Para uma
andlise detida dessa obra, ver Castro (2013b).

Vale notar que nas décadas de 1950 e 1960 seriam criados na América Latina diversos institutos e
centros de investigacio para abrigar tais interesses, como a Sociedad Interamericana de Planificacion
(SIAP, 1957) em Porto Rico; Centro de Estudios para el Desarrollo (CENDES, 1961) na Venezuela;
Instituro de Planificacion Regional y Urbana del Litoral (IPRUL, 1962) na Argentina; Centro de Estu-
dios Peruanos (CEP, 1964); Centro Interdisciplinario del Desarrollo (CIDU, 1965) no Chile; e dentro
do Consejo Latinoamericano de Desarollo Urbano y Regional (CLACSO) uma Comisién de Desarrollo
Urbano y Regional (CDUyR, 1967) no Chile (Jajamovich 2015; Monti 2016).

O que, de certa maneira, Morse finalmente realiza ao publicar num volume organizado por Leslic Bethell
(1937-) da The Cambridge History of Latin America o extenso ensaio “The multiverse of Latin American
Identity (1920-1970)” (Morse 2011, 19-158). Ver a respeito dessa empreitada: Bethell 2010, 47-68.
Em seu recente livro £/ Pueblo soy yo, Krauze parte da obra de Morse para langar um olhar para as
relagdes entre poder e territério na América Latina, dedicando-lhe o primeiro capitulo, “El cédigo
Morse”, no qual afirma de saida que “Morse ndo era um académico comum, mas um pensador, a ma-
neira de Unamuno ou Ortega y Gasset, cuja paixdo foi a cultura iberoamericana” (2014: 24). Krauze
reconstitui brevemente a trajetdria e o pensamento morseano para destacar a perspectiva particular de
compreensdo da América Latina (e, por consequéncia, da América do Norte, ou dos Estados Unidos)
desde a qual o mexicano organiza seus préprios ensaios, ora concordando, ora rebatendo os caminhos
indicados pelo intelectual norte-americano (Krauze 2014).



PENSAR A HISTORIA URBANA

O pressuposto que subjaz nas obras de Morse dedicadas as cidades —que o historiador
formaliza ainda na década de 1950, como jd notado por um pesquisador interessado
nas cidades latino-americanas (Gorelik 2002, 41-8)—, e que serd rearticulado a cada
novo texto publicado ao longo de sua trajetdria, parte da constatagio de que a cida-
de latino-americana seria “artificial”. Formulada inicialmente como um comentdrio a
mesa “Expansao urbana na América Latina durante o século 19”7, em uma reuniao da
American Historical Association em 1956, a ideia ¢ sistematizada em um texto publi-
cado no ano seguinte. Nesse pequeno ensaio, “La ciudad artificial” (Morse 1957), o
historiador também j4 indica a necessidade de se escrever uma histéria cultural urbana
do subcontinente para que se pudesse compreendé-lo em seus préprios termos, ou seja,
em suas especificidades, e ndo como um desvio da “civilizagao ocidental” —ideia que
alimentava parte da critica corrente, que via na origem ibérico-catdlica (distante da
“ética protestante do capitalismo”) os impeditivos do desenvolvimento e da moderni-
zagao daquele subcontinente (Bielsholwsky 1995; Bresser-Pereira 2010).

Partindo da ideia de uma “artificialidade” constitutiva, verificada no fato de que a
cidade se formara no vasto e desconhecido territério americano a imagem e semelhan-
¢a de uma distante burocracia metropolitana, tornando-se posto avancado para o assal-
to as riquezas do interior do continente, Morse apresentava o que ele chamou entio de
“paradoxo”. Se na América a cidade dominava e modelava o campo com seus pontos
de vista, o papel de exploracio territorial que a cidade desempenhava reintroduziria
nela mesma tragos rurais e pré-metropolitanos (Morse 1957).

De seu ponto de vista, isso indicava que nio se a estudasse apenas através de tra-
balhos cientificos, demandando-se a incorporacio de outras vozes, notadamente a dos
literatos e dos artistas —mais aptos que os cientistas sociais a “traduzi-la” por meio de
suas obras artisticas.” J4 em sua histéria de Sao Paulo o historiador afirmara:

O artista é com frequéncia o simbolo mais satisfatério para captar e refletir os processos
vivos de uma sociedade. [...]. O artista é a um tempo, mais capaz de compartilhar-se ¢ en-
volver-se, e de ser mais objetivo do que seus semelhantes (Morse 1954b, 87).

A ligao, aprendida com Tannenbaum, havia lhe servido como perspectiva de andlise
para Sao Paulo também porque encontrara na capital paulista um solo fértil para se

Morse condenava que se aplicassem teorias pensadas para explicar o desenvolvimento das cidades na
Europa para as cidades na América Latina, na medida em que néo via o desenvolvimento latino-ame-
ricano como estando em uma etapa anterior (atrasada) em relacio ao desenvolvimento das cidades dos
paises centrais, mas sim como parte de um outro caminho de urbanizagao que nao o do “renascimento
das cidades” ao final da Idade Média. Morse retoma os estudos de Henri Pirenne, em seu cldssico Les
villes au Moyen Age (1927), considerando que esse caminho de desenvolvimento urbano nio se aplica-
va as cidades do novo mundo. Ainda que os estudos de Pirenne a essa altura jd tivessem sido revistos,
matizando-se a via de mio tnica que ligava o desenvolvimento das cidades ao desenvolvimento do
comércio, Morse o retoma por verificar naquele autor a criagio de uma “ideia-for¢a”.
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desenvolver, no contato com intelectuais brasileiros, notadamente o critico literirio
Antonio Candido (1918-2017) (Castro 2017). Com Morse, a histéria daquela velha
cidade colonial que se transformara na principal cidade industrial latino-americana
fora compreendida entre dois polos literdrios: Romantismo e Modernismo, e os escri-
tores Alvares de Azevedo (1831-1852) e Mario de Andrade (1893-1945), vozes fun-
damentais daqueles movimentos literdrios, tomados como portas de acesso potentes
para o passado (Morse 1954b). Justamente porque suas obras nao “descreviam” a vida
social, mas a plasmavam na prépria forma artistica, captando elementos do mundo
social numa espécie de transfiguragio artistica do real. Ao historiador cabia explorar
os nexos entre a forma literdria e a estrutura social, como defende em artigo publicado
ainda durante a pesquisa realizada em Sao Paulo (Morse 1949).

Desse modo, se sua tese sobre a capital paulista —publicada em 1954 como De
comunidade & metrdpole— explicitava jd no titulo a passagem da comunidade 2 socie-
dade, em didlogo com os chamados “estudos de comunidade” levados adiante pelos
soci6logos de Chicago,® ecoando um certo caminho da urbanizagio ocidental, ela foi
também o primeiro trabalho no qual Morse ensaiou escrever uma histéria cultural
urbana, tomando a literatura de ficgao como baliza importante para sua abordagem do
mundo urbano na América Latina, permitindo ver a urbanizagao desse subcontinente
em outros termos.

PENSAR A AMERICA LATINA A PARTIR DA CULTURA

Apés concluir seu doutorado, Morse déd aulas em Columbia, passa pela Universidade
de Nova York e por Harvard (como professor visitante), em seguida, pela Universidade
de Porto Rico, e, finalmente, fixa-se em Yale em 1962. E a partir deste posto, no qual
permanece por 17 anos, que ele se torna um nome cada vez mais presente no deba-
te sobre as cidades latino-americanas. Durante esse periodo Richard Morse publicou
cerca de 40 textos, entre artigos para revistas, capitulos e apresentagoes de livros, sem
contar as numerosas resenhas que também escreveu, a maioria deles sobre os proble-
mas urbanos da América Latina.

Vista sempre em perspectiva histérica, a questao urbana é debatida por Morse nio
apenas com os historiadores que estudavam a histéria das cidades, mas também com
os soci6logos, planejadores urbanos, arquitetos e economistas, que, em suas andlises
sobre a situagio contemporinea, dividiam-se entre as propostas desenvolvimentistas e
as criticas apoiadas na teoria da dependéncia.” Os textos escritos nesses anos podem

Notadamente com a teoria do continuun folk-urbano de Robert Redfield (1941), que Morse j4 con-
trapoe nesse trabalho aos estudos de Oscar Lewis (1952), vendo na histéria de Sao Paulo um caminho
menos linear, no qual caracteristicas da comunidade se mantinham na metrépole moderna (Morse
1954b, 217-247).

Para um panorama dessas teorias, ver Bresser-Pereira 2010. Para uma visao sobre a atuagao dos arqui-
tetos e urbanistas no continente, ver Sambricio 2012.



revelar o caminho intelectual de Morse, seus principais interlocutores e parceiros, mas
sobretudo evidenciam o desenvolvimento daquelas ideias que comegaram a se dese-
nhar na década anterior e que se tornardo um norte recorrentemente perseguido.

Dois artigos publicados em 1962 sao paradigmdticos desse caminho: “Latin Ameri-
can Cities: Aspects of Function and Structure” (Morse 1962a) e “Some Characteristics
of Latin American Urban History” (Morse 1962b). Ambos retomam de modo explici-
to as ideias esbocadas em “La ciudad artificial”, buscando avancar na compreensao da
relaio entre o papel da cidade na colonizagao do Novo Mundo e as caracteristicas da
moderna metrépole latino-americana.'” Em ambos, a pesquisa histérica, menos que
reconstruir aquele periodo, tinha como intuito sustentar uma teorizagao sobre o papel
das cidades na compreensao da prépria América Latina, de modo a esclarecer a relagao
entre as suas cidades, os assentamentos no territério e as formas de produgao econd-
mica. O didlogo com a histéria aparece, portanto, ao lado da vontade de entender e
discutir os sentidos da cidade contemporinea.'!

Um exemplo dessa leitura é sua abordagem sobre o “compadrazgo” e outros siste-
mas de familia estendida, que tendo se revigorado “nas Américas no momento mesmo
em que estavam dando lugar, no inicio da era moderna na Europa, a ‘modos mais
impessoais de organizagio’ do Estado-nagio e da sociedade industrial” (Morse 2017:
130), era comumente visto como fator de impedimento da “moderniza¢ao” —haja vista
todas as andlises dos males do patrimonialismo em nossas sociedades, apoiadas na
teoria weberiana. Para Morse, entretanto, ndo se trataria de condenar a manutengao
de tais estruturas, mas de percebé-las em suas formas contemporineas para entender
a forma prépria da modernizagio latino-americana, que nio as prescindiria, podendo
mesmo serem vistas em sua permanéncia como antidotos a males das sociedades mo-
dernas centrais, como a competi¢do desenfreada, a despersonalizagio social, a anomia.
Mobilizando vasta bibliografia e arriscando exemplos de todo o subcontinente, do Mé-
xico a Argentina, o norte-americano constr6i um panorama histérico ampliado para
fazer certas generalizagoes e fornecer ao leitor elementos que o permitam concordar
com o raciocinio ali exposto.

Ao mesmo tempo, Morse debate com a literatura contemporénea de corte socio-
légico que vinha buscando “explicar” o fenémeno da urbanizagao intensa vivido pe-
las cidades latino-americanas no segundo p6s-Guerra. Em artigo publicado em 1965,

A expressao “artificial” havia sido retirada de Jorge Basadre (1903-1980) em sua obra La multitud, la
ciudad y el campo en la historia del Pern (Lima, 1929). Diz Morse: “A cidade americana parece “arti-
ficial”, para usar o termo de Basadre, na medida em que ela parecia ser algo mais do que um posto
militar, administrativo ou missiondrio. Pois uma cidade do Novo Mundo foi estabelecida em um
vasto continente onde as rotas comerciais regionais nao alcangariam caracteristicas permanentes por
geragoes, nem mesmo séculos” (Morse 2017, 114).

Pode-se dizer que essa ideia jé animara Morse a escrever sua tese, quando lemos o que o motivou a
estudar Sdo Paulo foi a vontade de compreender a originalidade do processo urbano de uma cidade
que “brotou do sol”, mas que “era também muito velha”, dupla perspectiva que o intrigava, levando-o
a querer “explicar se [Sdo Paulo] era uma ‘Chicago da América do Sul’ ou um outro género urbano

desconhecido” (Morse 1990, 150).
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“Recent Research on Latin American Urbanization: A Selective Survey with Commen-
tary”, escrito para a Conference on International and Comparative Urban Studies in Ame-
rican Higher Education, ocorrida na Rutgers University (em New Jersey), o historiador
apresenta um extenso e detalhado balanco dos estudos urbanos latino-americanos da-
queles anos (Morse 1965). Reconhecendo com ironia que esta talvez fosse uma tarefa
para “um time de especialistas”, Morse se propunha a estabelecer um panorama dos
aspectos da urbanizacio latino-americana, “intercalados de comentérios e um pouco
de opinido” (Morse 1965, 35). Dividindo seu texto em oito partes,'? iniciava pelo que
chamou de “Antecedentes”, um retorno a histéria colonial, afirmando que

[...] se a logica de uma ordem mais antiga sobreviveu como principio organizador nesse
periodo de expansio demogrifica e econdmica, e de mais amplo contato com o mundo,
bem se pode esperar que sobreviva ainda hoje em dia. Isso nos levaria para ver a cidade
moderna da América Latina menos como uma sociedade urbana “em mudanga” (ou seja,
revolugio, autotranscedéncia, obliteragio do passado) que uma sociedade com os apetre-
chos e os clamores da civilizagio ocidental industrial se estio acomodando a uma ordem de
vida ibero-catdlica, criolla, patrimonial (Morse 1965, 41)."3

Morse amplia argumentos esbogados nos textos anteriores, indicando dois caminhos
possiveis para se compreender a cidade latino-americana. Um, que a via como resultado da
repeticao das etapas da urbanizacio europeia —em certo sentido, a visao daqueles que viam
os paises da América Latina como subdesenvolvidos—, perspectiva que comegava a ser
posta em xeque nos anos 1960 (Bielshowsky 1995; Gorelik 2008). E outro, que pretendia
ver na urbaniza¢io latino-americana um processo particular, que demandaria esforcos de
entendimento distintos, como os que ele préprio buscava construir. Em suas palavras:

Pode-se considerar o éxodo rural da América Latina e o crescimento urbano do século 20
como parte de um movimento que comegou na Europa durante o século 19 e que jd atingiu
proporgoes globais. O, pode-se colocar o fendémeno em perspectiva histérico-cultural [...]. Os
padrdes de assentamento rural que hd muito tempo haviam sido criados, agora colocam seu
selo no processo pelo qual milhées estdo se movendo e se reagrupando em todas as partes
do territério (Morse 1965, 41; grifo meu).

O historiador defende ainda que s6 a partir do reconhecimento das caracteris-
ticas histéricas e contemporineas locais e da compreensao de sua relagdo com a

“Antecedentes”; “Crescimento urbano recente e o papel da migragio”; “Expansio do setor de servi-
cos”; “A cidade primaz”; “Assentamentos ‘marginais”’; “Grupos ‘marginais’ e o coragio da cidade”;
“Bases sociais para o planejamento urbano”; “O horizonte regional”.

O raciocinio era confrontado com um estudo recente da Cepal (“El desarollo de América Latina en la
post-guerra”, 1963), no qual se afirmava que a “estrutura tradicional” da América Latina, longe de ter
sido rigida e impenetrével, teve a porosidade suficiente para modernizar boa parte de seus elementos
sem alcancar entretanto uma duradoura, rdpida e radical modernizagao”. E, em nota, Morse remetia
ao seu ensaio “7he Heritage of Latin America” (Morse 1964, 123-77), que ele publicara num livro
organizado por Louis Hartz (1919-1986).



sua regido é que a metrépole latino-americana poderia verdadeiramente se desen-
volver:

A emancipagio politica submeteu a América Latina as novas influéncias “coloniais”: artisti-
cas, intelectuais e outras. As estratégias atuais de “desenvolvimento” nao podem se fixar nem
formar uma imagem enquanto ainda sio rotineiros exercicios de solugao de problemas.
Também precisam ser equipadas de um estilo, seguranga e coesao que sé um regionalismo
desafiador (que ¢ distinto do provincianismo) de uma grande metrépole lhes pode dar

(Morse 1965, 41).

Morse revisava ali os estudos que mostravam como o fluxo de pessoas em diregao
as grandes cidades naqueles anos nio era compativel com as novas oportunidades de
emprego urbano estdvel, especialmente o industrial. E como nio havia habitagio para
absorver essa populagio, nem por iniciativa estatal nem por iniciativa privada, esse
contingente se via forgado a construir sua prépria casa. Com isso, a cidade resultante
seria “deficiente no regime de organizagio impessoal, associagio voluntdria e servigos
administrativos” (Morse 1965, 42), temas comumente requeridos para a formacio do
ethos ocidental moderno. Mas aqui, ao invés de condenar essa forma de urbanizagao,
vista pelos cientistas sociais como “atrasada”, Morse buscava compreendé-la em seus
termos proprios. Onde todos pareciam ver fragilidade, Morse previu vigor, vendo na
reintrodugido de padroes rurais no mundo urbano uma outra forma de modernizagao,
distante do “padrao” ocidental, mas potente em termos “humanos”.

Seguindo o raciocinio, Morse dizia haver duas formas de se compreender os pré-
prios “bairros marginais” —ou a “periferia”, palavra que comecava a ser utilizada nesses
estudos— que, com seu avan¢o “sobre a cidade”, em poucos anos se transformaria no
conceito mais utilizado na compreensio da urbanizagio latino-americana. A primeira
delas, negativa, que os viam como sinénimo de “corticos, dreas arruinadas, cinturoes
de miséria, incubadores de doengas, crime, locais de desorganizagio social ¢ de de-
sordem da personalidade”. Ou, tomados como “enclaves semi-rurais”, nesse segundo
modo de compreender o fendmeno, positivo, tais “bairros” eventualmente tornariam

possivel novas possibilidades para a reconstrugdo urbana social com base nas unidades de vizi-
nhanga, nos lagos regionais e de parentesco, nas associagées de ajuda mutua e nas pequenas
unidades de atividade politica (Morse 1965, 51).

Se o artigo dialogava com os escritos mais recentes sobre as formas de urbanizagao
na América Latina, coincidente com uma perspectiva de critica a arquitetura moderna
que iria, em seguida, contribuir para a sua condenagao, é importante perceber que essa
perspectiva jd havia aparecido de maneira sutil em sua tese sobre Sao Paulo, na discus-
s40 sobre a construgao dos grandes conjuntos habitacionais como forma de combater
as habitagoes precdrias, notadamente os corticos das dreas centrais da capital paulista.
Naquela altura, contrapondo-se a Robert Redfield (1897-1958) e se apoiando sobretu-
do nos estudos de Oscar Lewis (1914-1970), Morse defendera ser o cortico detentor,
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ainda que como “forma degenerada, [de] certos aspectos de ‘vizinhanga’ pré-industrial
e suas relagoes face-a-face”, algo que, de seu ponto de vista, era necessdrio preservar
naquela nova metrépole industrial, levando-se em conta no planejamento urbano da
cidade (Morse 1954b, 236-9).

No inicio da década de 1950, quando Morse fizera tal afirmagio, poder-se-ia acu-
sd-lo de algum romantismo'* —pois os grandes conjuntos modernos, naquela altura,
eram vistos como a grande esperanca de provisao habitacional digna em toda a Amé-
rica Latina, frente & precariedade dos corti¢os (Sambricio 2012). Mas essa visao paula-
tinamente passa a ser compartilhada por aqueles que comegavam a criticar as cidades
(e a arquitetura) modernas, com seus imensos conjuntos padronizados, cujos efeitos
deletérios para a coesdo social tornavam-se cada vez mais visiveis também nos paises
centrais, na medida em que tais edificios foram sendo construidos em periferias distan-
tes, isolando grupos e os marginalizando do ponto de vista espacial.

Em 1971, o autor escreve uma espécie de “continuagio” do balango de 1965, de-
senvolvendo certos pontos e buscando apontar algumas conclusées. Publicado em
duas partes na Latin American Research Review, o ensaio “Trends and Issues in Latin
American Research” alertava de saida que o volume de material que aparecera sobre o
tema naqueles tltimos cinco anos impedia o aprofundamento desejado (Morse 1971a;
Morse 1971b). Richard Morse buscou uma vez mais esclarecer certos antecedentes
coloniais, mas, desta vez, concentrando-se na América espanhola. Afirmava nio aspirar
“tipologizar” e sim identificar estratégias de andlise pertinentes para a diversa experi-
éncia urbana latino-americana, verificando contrastes e paralelismos entre o Velho e o
Novo Mundo (Morse 1971a, 4).

O historiador defende nesse texto que o exame do desenvolvimento urbano latino-
-americano deveria enfrentar a histéria urbana da Europa ocidental nao apenas porque
a fundagio e o crescimento das cidades na América Latina recapitulava certos fragmen-
tos daquela experiéncia, mas também porque ela gerara uma teoria urbana cldssica,
referindo-se novamente a Henri Pirenne, de onde, de seu ponto de vista, todas as
explicages teriam partido (Morse 1971a, 3). Em seguida, dedicava-se a compreensio
de uma das principais caracteristicas das grandes cidades latino-americanas —o agigan-
tamento do setor tercidrio— que por si s6 mostrava como o processo de industrializa¢ao
nio conseguia absorver os fluxos populacionais e, logo, que o padrio de desenvolvi-
mento dessas cidades nio estava a repetir o padrao dos paises centrais. Essa era entdo a
principal propriedade que definiria a urbanizagio latino-americana: o crescimento do
setor de servicos “informais”.

Morse dialogava com autores como o jovem sociélogo espanhol Manuel Castells
(1942-), que, aquela altura, estava organizando o hoje cldssico Imperialismo y urbani-
zacion en América Latina (Castells 1972), e com diversos intelectuais marxistas que
passaram a ser as grandes referéncias para o entendimento dos problemas urbanos

4 Como o faz um de seus entrevistadores na década de 1970, questionando suas posigoes de “juventu-

de” (Goodwin; Hamill & Stave 1976, 336).



do subcontinente, que também participariam do volume. Esse livro rapidamente se
transformou no principal marco dos estudos urbanos no continente, buscando ex-
plicagoes alternativas para pensar as cidades latino-americanas —aquela altura j4 clara-
mente identificadas as caracteristicas de “inchago” urbano.” E os conceitos que Morse
identificara em seu balanco marcavam presenca em tais estudos, como por exemplo
o de “marginalidade”, central nas andlises do préprio Castells e do peruano Anibal
Quijano (1928-2018).'¢

Como defendiam tais autores, o conceito se relacionava a nio correspondéncia da
urbanizagio a base produtiva, indicando que a industrializagio “dependente” nao con-
seguia absorver a massa de migrantes e revelando o descompasso entre a urbanizagao e
a proletarizacdo. O efeito era a produgiao de grupos “marginais” que sem trabalho fixo
na cidade teriam que se valer de expedientes e subterfigios para a sua manutencio,
ou seja, transformavam-se em trabalhadores informais, “inchando” o setor de servicos.
Mas como esse grupo nio era residual numericamente, ele se transformava em um
novo polo da estrutura urbana capitalista, ocupando os espagos também “marginais”
da estrutura urbana: favelas, barriadas, villas miseria, callampas. O ponto importante é
que desses espagos emergiam prdticas organizativas —de associagoes de bairros a movi-
mentos urbanos de luta por terra e moradia— que logo passaram a ser valorizadas por
estes intelectuais, justamente pela potencial “autonomia” da “cultura burguesa domi-
nante”.

Morse, atento & complexidade da questdo, critica nessas leituras uma certa cegueira
economicista, similar aquela dos estudos desenvolvimentistas que elas buscavam reba-
ter, introduzindo outro elemento para a compreensio do urbano, do seu ponto de vista
fundamental, ao se tratar do subcontinente latino-americano. E assim que, no auge
desses estudos marxistas, o norte-americano retoma a literatura de ficcao como chave
de entendimento da sociedade, de modo a recuperar a dimensao cultural que a teoria
da dependéncia alijara das anilises.

Se, como vimos, em sua obra sobre Sao Paulo ele pudera formular e testar os
rendimentos dessa perspectiva analitica, nas apreciagoes mais gerais sobre o subconti-
nente o historiador norte-americano iria retomar os argumentos esbo¢ados em 1957
no artigo “La ciudad artificial” e uma vez mais defender que se revisitasse os literatos
e os ensaistas para entender a forma de funcionamento daquele espago, ou, se quiser-
mos, da sua cultura. Memdrias de um sargento de milicias (1854), o livro de Manuel
Antdnio de Almeida, é a obra mobilizada em relacio ao Brasil nesse texto de 1971.
Um ano antes, Antonio Candido havia se debrucado sobre aquele livro, escrevendo o

Tratava-se de um ciclo de debates sobre a urbanizacio de cidades que vinha desde os trabalhos pionei-
ros do socidlogo argentino Gino Germani (1911-1979) sobre Buenos Aires ou do sociélogo peruano
José Matos Mar (2921-2015) sobre as barriadas limenhas, e que alimentaria urbanistas, planejadores
e economistas em seus estudos urbanos e regionais (Almandoz 2005, 234; Gorelik 2008).

O soci6logo peruano buscou reunir referéncias para uma defini¢ao mais precisa do termo em um
texto interno as discussoes da Cepal (Quijano 1978). O termo passa a ser incorporado em toda a
literatura urbana dai em diante.
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importante ensaio Dialética da malandragem (Candido 1970), no qual Morse (e nao
apenas ele) viu “reconstrui[da] a légica de toda uma sociedade” (no caso, a brasileira).
Por isso, afirmava que “pod[ia] ndo ser extravagante sugerir que nos volt[dssemos]
de um tempo de categorias sociolégicas a fontes literdrias”, insistindo no ponto que
defendeu a vida toda, afinal, “o hdbil olho literdrio pode fazer ainda mais” (Morse
1971a, 28).7

Essa mesma perspectiva informou também a atuacio de Morse como membro da
The Association of American University Presses quando, juntamente a outros pesquisado-
res do Latin American Translation Program, definia quem e o que era traduzido para o
inglés pelas editoras universitdrias naquele pais.'® Ali o historiador defendeu, diante de
seus colegas de outras universidades, que os ensaios e a literatura de ficcio —mais que os
trabalhos cientificos dos scholars que estudavam aspectos determinados do “problema”
latino-americano— eram mais adequados a informar os norte-americanos interessados
no subcontinente."” Mesmo reconhecendo que uma editora universitdria nao podia se
concentrar em publicar literatura e poesia, Morse buscou fazer com que o Programa
ao menos facilitasse a ligacdo entre as editoras comerciais norte-americanas e o mundo
literdrio latino-americano, indicando titulos, sugerindo nomes, colocando em contato
editores e autores, eventualmente pagando tradugoes de poemas e trechos de prosa que
seriam publicados em revistas como Hudson, Partisan ou Kenyon.*

7O préprio Candido explica sua intengio critica com aquele texto numa entrevista dada 2 Beatriz

Sarlo em 1980: “Mi pregunto entones de donde viene la fuerza de vida que caracteriza al libro. Mi
respuesta es que surge de la actuacién de ese principio estructural intuido por el autor: el juego entre
el orden y el desorden que configura a los personajes, define las acciones y organiza el espacio de la
novela. Orden y desorden son datos fundamentales de la sociedad brasilefia de entonces y deciden
también la estructura del libro: es un principio estructural, ni estético, ni sociolégico, sino elemento
mediador que hace funcionar a la estructura estética en correspondencia simbdlica con la estructura

social” (Sarlo 1980, 5-10).

O comité passava a ser composto em 1965 por August Frugé (1914-2004), da University of Ca-

lifornia; Richard Morse (de Yale); Harvey Johnson (da Houston University); Albert Hirschmann

(1915-2012), de Harvard; e por Kalman Silvert (1921-1976), do Dartmouth College. Oficio de

21/10/1965. Rare & Manuscript Library, Yale University (R&ML, YU), Richard McGee Morse Pa-

pers (RMM Papers), Serie 11, Box 5, Folder 5.

“The Association of American University Presses, Inc., Latin American Translation Program, Projects

Approved, Oct.7, 1960-Feb 26, 1965”, da qual constam 18 editoras e 77 projetos, dos quais até

marg¢o de 1965 tinham sido publicados 30. (R&ML, YU RMM, Papers, Serie II, Box 5, Folder 2-4).

Entre as tradugées aprovadas para o periodo entre 1960 e 1965, em meio aos livros de ciéncias sociais,

economia e histéria que costumam compor o catdlogo das editoras universitdrias, constou também

uma série de romances e ensaios, como Esaii e Jacé (1904) e O alienista (1882), do brasileiro Macha-
do de Assis (1839-1908); Radiografia de la pampa (1933), do argentino Enrique Martinez-Estrada

(1895-1964); entre outros titulos de José Marti (1853-1895); Juan Rulfo (1917-1986); Gracilia-

no Ramos (1892-1953); Jorge Luis Borges (1889-1986); Leopoldo Zea (1912-2004); Octavio Paz

(1914-1998); Bioy Casares (1914-1999) e Raquel de Queiréz (1910-2003).

»  Cbpia da carta de Richard Morse para William Sloane, da Rutgers University Press, 02/03/1965
(R&ML, YU, RMM Papers, Serie II, B.5, E5). Morse insistia na importincia da escolha dos titulos
para as geracoes futuras, que teriam acesso a cultura latino-americana a partir dali, destacando o cui-
dado em se definir o que merecia ser traduzido.



A atividade académica de Morse nesse periodo estendeu-se ainda a construgao de
féruns de debates e redes de pesquisa latino-americanos. Junto ao arquiteto argentino
Jorge Enrique Hardoy (1926-1993), do Centro de Estudios Urbanos y Regionales em
Buenos Aires, e ao antropélogo norte-americano Richard Schaedell (1920-2005), da
Universidade do Texas, o historiador norte-americano tornou-se um dos principais
incentivadores dos simpésios sobre cidades realizados durante os Congressos Inter-
nacionais de Americanistas, que tiveram inicio em 1966 em Mar del Plata (Schaedel,
Hardoy & Kinzer 1978).

No Congresso de 1968, por exemplo —cujo simpdsio “7he Process of Urbanization
in America since the Origins to the Present Time” foi coordenado por Hardoy, Schaedel
e Erwin Palm (1910-1988) (um latino-americanista de Heidelberg)—, Morse dirigiu a
sessao “Nineteenth Century Urbanization”, enfatizando a discussao dos “padroes social,
ecoldgico e econdmico” das cidades.”' Para tal empreitada, convidaria a historiadora
brasileira Maria Sylvia de Carvalho Franco (1934-);** David Denslow (1932- ), entao
p6s-graduando em Economia em Yale e que se tornou um especialista em economia
da América Latina; Ezequiel Gallo (1934-), historiador argentino docente em Oxford;
Anibal Quijano pela Cepal; e o historiador chileno Mario Géngora (1915-1985), para
debaterem diferentes aspectos da “cidade latino-americana do século 19”.* No mesmo
ano, ¢ interlocutor de Richard Sennett (1943-) na preparacio de outro congresso sobre
as cidades, a “Yale Conference on the Nineteenth-Century Industrial City”, cuja publica-
¢ao resultante (Therstrom & Sennett 1969) é considerada um marco na renovagao dos
estudos histéricos urbanos.?*

Por fim, mas ndo menos importante, deve-se lembrar que Richard Morse editou
naqueles anos indmeras obras que concorreram para a compreensio da histéria das
cidades na América Latina. Entre elas, destacam-se La investigacion urbana latinoa-
mericana: tendencias y planteos (Morse 1971a) —reunindo ensaios seus publicados an-
teriormente em inglés; 7he Urban Development of Latin America 1750-1920 (Morse
1971b)— com os resultados de um semindrio conduzido por Morse na Universidade de

21

Copia da carta de Richard Morse para Ezequiel Gallo, 26/06/1968, na qual apresenta os objetivos da
mesa (R&ML, YU, RMM Papers, Serie II, B.6, E30).

Quem, dois anos depois, assinaria a orelha da reedigio da obra de Morse sobre Sao Paulo.

Sessdo 3 do XXXVIII Congresso de Americanistas em Stuttgart, cf. “Tentative Program, Aug.
11-18, 1968”, entre outros documentos (R&ML, YU, RMM Papers, Serie II, B.6, F.30). No
acervo de Morse hd toda a troca de correspondéncia entre os convidados para a mesa coordenada
por ele, e todos os preparativos até a realizacdo do Congresso, bem como o folder do Programa
final.

Carta de Richard Sennett para Richard Morse, 6/8/1968, anunciando o interesse em se pensar um
semindrio sobre “a estrutura social das cidades do século 19”, planejado para o periodo entre 20/11 e
1/12 daquele ano, notando que crescera “consideravelmente” nos tltimos anos o “ntimero de historia-
dores e sociélogos interessados” no tema, nio havendo ainda féruns para tal debate. Sennet propunha
um semindrio pequeno e informal, com 20 a 30 participantes, no qual todos pudessem ler o trabalho
de todos, extraindo ideias e perspectivas para seu préprio trabalho. Cf. R&ML, YU, RMM Papers,
Serie II, B.6, E17.
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Stanford, na Califérnia, no mesmo ano;?® Las ciudades latino-americanas (Morse 1973)
—nova tentativa de generalizar suas conclusdes sobre o processo urbano latino-america-
n0;* Ensayos histdrico-sociales sobre la urbanizacion en America Latina (Hardoy, Morse
e Schaedel 1978), reunindo os trabalhos do VI Simpésio sobre o processo de urbani-
zagdo no subcontinente realizado no XLII Congresso Internacional de Americanistas
em 1976 (dessa vez, em Paris), e no qual Morse apresentara o texto “Los intelectuales
latinoamericanos y la ciudad (1860-1940)”. Tais obras demonstram seu papel como
animador das discussoes, colocando pesquisadores em contato, divulgando seus traba-
lhos e contribuindo de modo definitivo para a consolidagio dos estudos urbanos no
subcontinente.

7

CONSIDERACOES SOBRE UMA PERSPECTIVA ANAL

TICA

Por todas essas agoes pode-se afirmar que Morse nao apenas revisava um debate em
curso, mas foi um nome fundamental para a propria afirmagio do campo dos estudos
urbanos latino-americanos. Tomando inicialmente Sao Paulo como objeto de uma
pesquisa iniciada ainda na década de 1940, Richard Morse passaria a pensar a América
Latina com pressupostos analiticos ensaiados desde um caso estudado em profundida-
de. A pesquisa de doutorado foi, nesse sentido, fundamental para transformar aquele
interesse difuso pela cultura latino-americana, que se iniciara ainda na sua graduacio,
em um produtivo campo de trabalho, nio apenas para si mas para uma nova leva de
pesquisadores, arquitetos, urbanistas, historiadores e cientistas sociais que, nas décadas
seguintes, iriam se preocupar cada vez mais com as cidades e seus problemas. Mas o
que se deve destacar é que a perspectiva ali ensaiada, que pensava a cidade a partir da
cultura urbana, e da literatura em especial, tornou-se uma chave analitica em todos
seus trabalhos posteriores.

Escritos durante um momento em que a cidade se tornava o grande objeto de estu-
dos na América Latina, inicialmente vista como polo modernizador do subcontinente
e, logo adiante, como causa de seus males, em seus textos de maturidade, Richard
Morse nunca se contentou com nenhuma dessas visoes. Debateu inicialmente com
aqueles que acreditavam ser necessdrio deixar para trds qualquer eco da cultura ibérica
e cat6lica, vista como fator de atraso e entrave ao desenvolvimento, e com aqueles que
viam esse caminho como inexordvel, levando ao desaparecimento de qualquer tradigio
anterior. Ao mesmo tempo, criticou os que recusavam esse caminho de modernizagio,
vendo-o como motivo de condenagio a um lugar subalterno, preferindo muitas vezes

25

Editado em parceria com Michael Conniff (1942-) e John Wibel, publicava os resultados do semi-
ndrio: estudos de caso da Argentina, Brasil, Chile, Colémbia, Cuba, México, Peru e Venezuela, um
texto de abertura de Morse: “Latin American cities in the 19th century: approaches and tentative
generalizations” e uma conclusio de Willian Paul McGreevey (1938-): “A statiscal analysis of primacy
and lognormality in the size distribution of Latin American Cities, 1750-1960”.

2 Publicado em dois volumes: I- Antecedentes (sobre a histéria colonial) e II- Desarrollo histérico.



apostar na precariedade. Para esse intelectual “intranquilo”,” o estudo da cultura urba-
na do subcontinente podia fornecer chaves de compreensio que nao seriam possiveis
de se obter apenas com o recurso aos trabalhos dos cientistas sociais e historiadores,
levando-o a compreender a América Latina como um territério moderno, porém cria-
dor de uma outra modernidade —jamais um desvio.

Por isso, a necessidade da estratégia de andlise do presente com o recurso ao pas-
sado colonial —visto como “antecedente” algo que também fora mobilizado em seu
trabalho sobre a cidade de Sao Paulo. Como dito acima, quando da edigio da tese em
inglés, em 1958, Morse escreve um capitulo inicial para apresentar ao publico norte-
-americano certas premissas necessdrias, do seu ponto de vista, para a compreensao
daquela histéria urbana recente —mostrando desde a velha Europa medieval o ponto
em que dois caminhos “modernos” se formaram. Com isso, organiza seu pensamento
sobre a histéria ocidental, retomando a histéria da empresa colonial em variados arti-
gos— e, muitas vezes, sob a mesma rubrica: “antecedentes” —para defendé-la como par-
te constitutiva dessa outra modernidade. Nesse caminho de andlise, Morse defendeu
ser a literatura a principal matéria para o conhecimento da cultura urbana— porque
ela era capaz de traduzir o préprio ethos de um modo que nenhum estudo cientifico
seria capaz.

Por isso, menos que se valer de estudos que explicavam o caminho da urbanizagao
ocidental como um duplo da prépria modernizacio, entendida como a progressiva se-
cularizagao da vida, Morse defendeu a existéncia desse caminho paralelo. Foi apés de-
fender sua tese de doutorado sobre a histéria urbana da cidade de Sao Paulo e perceber
certas particularidades na forma de seu desenvolvimento que ele passou a olhar para “as
cidades”, e ndo mais para uma cidade em particular, buscando compreender por meio
da urbanizagao do subcontinente e da sua histéria a prépria cultura latino-americana,
ou a “civiliza¢do” latino-americana, num caminho que talvez o levou a escrever uma
obra como O espelho de prispero, ji na década de 1980 (Morse [1986] 1988).*® Mas

essa é outra histdria.

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

Almandoz, Arturo. 2005. “Mudancas politicas ¢ institucionais para o planejamento latino-a-
mericano do segundo pés-guerra’, tradugao de José Hupaya Espinoza. Em Urbanismo na
Ameérica do Sul: circulacio de ideias e constituicio do campo, organizado por Marco Aurélio
Filgueira Gomes, 231-59. Salvador: Ed UFBA.

Almeida, Paulo Roberto de. 2002. “Tendéncias e perspectivas dos estudos brasileiros nos Es-
tados Unidos”. Em O Brasil dos brasilianistas: um guia dos estudos sobre o Brasil nos Estados

7 A expressio ¢ usada como titulo de um volume de homenagem aos 70 anos de Morse: Um americano

intranquilo (Bomeny 1992).
Publicado em espanhol em 1982, é republicado em portugués em 1988. Nunca seria publicado na
integra em inglés.

28

©
~

43NV 3 3SHOW ddvHOId

-

VNILVT V

001-€9 (0202) ¥/ ‘XX BuedLewreoIeq)



©

CASTRO

ANA CLAUDIA VEIGA D

Iberoamericana, XX, 74 (2020), 83-100

Unidos, 1945-2000, organizado por Rubens Barbosa, Marshall Eakin & Paulo Almeida,
31-56. Sao Paulo: Paz e Terra.

Ballent, Anahi. 2004. “Learning from Lima. Previ, Peru: habitat popular, vivenda masiva y
debate arquitecténico”. Block: Revista de cultura de la arquitectura, la ciudad y el territorio,
n° 6: 86-95.

Basadre, Jorge. 1929. La multitud, la ciudad y el campo en la historia del Perii. Lima: Imprenta
A.]. Rivas Berrio.

Bethell, Leslie. 2010. “Richard Morse e a Cambridge History of Latin America”. Em O cddigo
Morse. Ensaios sobre Richard Morse, organizado por Beatriz Helena Domingues & Peter
Blasenheim, 47-68. Belo Horizonte: Editora UFMG.

Bresser-Pereira, Luis Carlos. 2010. “As trés interpretagoes da dependéncia’. Perspectivas: Revista
de Ciéncias Sociais 38: 17-48.

Bielshowsky, Ricardo. 1995. Pensamento econdmico brasileiro: o ciclo econdmico do desenvolvi-
mentismo. Rio de Janeiro: Contraponto.

Bomeny, Helena, org. 1992. Um americano intranquilo. Rio de Janeiro: Ed. FGV.

Candido, Antonio. 1970. “Dialética da Malandragem (caracterizagio das Memdrias de um sar-
gento de milicias)”. Revista do Instituto de Estudos Brasileiros da USP, N° 8: 67-89 (Republi-
cado em 1993. O Discurso e a cidade, 19-53. Sao Paulo: Duas Cidades).

Castells, Manuel. 1972. Question urbaine. Paris: Maspero.

— ed. 1973. Imperialismo y urbanizacién en América Latina. Barcelona: Gustavo Gili.

Castro, Ana Claudia Veiga de. 2013a. “Um historiador entre duas cidades: Richard Morse, de
Nova York a Sao Paulo”. Em La metrdpolis iberoamericana en sus propios términos, editado
por Roman Caracciollo ez al., 181-203. Barcelona: riURB Editores.

— 2013b. “Um americano na metrépole [latino-americana]: Richard Morse e a histéria cultu-
ral urbana de Sao Paulo, 1947-1970”. Tese de doutorado. Universidade de Sao Paulo. DOI:
10.11606/T.16.2013.tde-06082013-142628.

— 2017. A formagdo da metrépole paulista: um didlogo entre Richard Morse e Antonio Can-
dido. Revista do Instituto de Estudos Brasileiros da USE n°® 66: 221-238. DOI: https://doi.
org/10.11606/issn.2316-901x.v0i66p221-238.

Gorelik, Adridn. 2002. “La ciudad latinoamericana como idea”. Punto de Vista, n° 73: 41-8.

— 2005. “A produgao da ‘cidade latino-americana™. Tempo Social, Revista de Sociologia da USP
17,n°1: 111-133. DOI: 10.1590/50103-20702005000100005.

— 2008. “La aldea en la ciudad. Ecos urbanos de un debate antropolégico”. Revista del Museo
de Antropologia de Universidad Nacional de Cérdoba 1, n° 1: 73-96. DOI: https://doi.
org/10.31048/1852.4826.v1.n0.5398.

Goodwin, Paul, Hugh Hamill & Bruce Stave. 1976. “A Conversation with Richard M. Morse”.
Journal of Urban History 2, n°® 3: 331-56.

Hardoy, Jorge Enrique, Richard Morse & Richard P. Schaedel. 1978. Ensayos historico-sociales
sobre la urbanizacion en América Latina. Buenos Aires: Ediciones SIAP.

Jajamovich, Guillermo. 2015. “Entre la planificacién urbana y las ciencias sociales: La Co-
misién de Desarrollo Urbano y Regional de CLACSO (1967-1973)”. Revista de Estudios
Sociales Contempordneos 8, n° 12: 162-177.

Krauze, Enrique. 2014. E/ pueblo soy yo. Ciudad de México: Debate.

Lewis, Oscar. 1952. “Urbanization without Breakdown: A Case Study”. 7he Scientific Monthly
75,n° 1: 31-41.

Maier, Joseph & Richard W. Weatherhead. 1974. Frank Tannenbaum. A Biographical Essay.
New York: University Seminars, Columbia University.



Monti, Alejandra. 2017. “Geografias formativas de la planificacién (19501970)”. Anales del
1AA 46, n° 2: 147-160.

Morse, Richard. 1949. “O pesquisador social e o historiador moderno”. Revista do Arquivo
Municipal de Séo Paulo CXXIII, n® 113: 36-52.

— 1952. “Sao Paulo: City under the Empire (1822-1889)”. Phd thesis, Columbia University,
New York.

— 1954a. “Sao Paulo Since Independence: A Cultural Interpretation”. 7he Hispanic American
Historical Review 34, n° 4: 419-444.

— 1954b. De comunidade a metrépole. Biografia de Sio Paulo. Traduzido por Maria Aparecida
Madeira Keberg. Sao Paulo: Comissio do IV Centendrio da Cidade de So Paulo. Servico
de Comemoragées Culturais.

— 1957. “La ciudad artificial”. Estudios Americanos 12, n° 67-68: 284-293.

— 1958. From community to metropolis: a biography of Sio Paulo. Gainsville: University of
Florida Press.

— 1962a. “Latin American Cities: Aspects of Function and Structure”. Comparative Studies in
Society and History 4, n° 4: 473-493.

— 1962b. “Some Characteristics of Latin American Urban History”. 7he American Historical
Review 67, n° 2: 317-338.

— 1964. “The Heritage of Latin America”. Em The Founding of New Societies, editado por Louis
Hartz, 123-77. New York: Houghton Mifflin Harcourt.

— 1965. “Recent Research on Latin American Urbanization: A Selective Survey with Com-
mentary”. Latin American Research Review 1, n° 1: 35-74.

— 1970. Formagdo histérica de Sio Paulo, de comunidade a metrépole. Tradugdes complemen-
tares Antonio Candido. Cole¢ao Corpo e Alma do Brasil. Sao Paulo: Difel.

— 1971a. “Trends and Issues in Latin American Urban Research, 1965-1970 (Part I)”. Latin
American Research Review 6, n° 1: 3-52.

— 1971b. “Trends and Issues in Latin American Urban Research, 1965-1970 (Part II)”. Latin
American Research Review 6, n° 2: 19-75.

— 1971c. La investigacién urbana latino-americana: tendencias y planteos. Tradugio de Elizabe-
th Balan e Jorge Ramoni. Buenos Aires: Siap.

— 1971d. The Urban Development of Latin America 1750-1920, editado por Richard Morse,
Michael Conniff e John Wibel. Stanford: Center for Latin American Studies-Stanford Uni-
versity.

— 1982. El Espejo de Préspero: Un estudio de la dialéctica del Nuevo Mundo. Traduccién de
Stella Mastrangelo. Ciudad de México: Siglo XXI.

— 1988. O Espelho de Préspero: cultura e ideias nas Américas. Tradugio de Paulo Neves. Sio
Paulo: Companhia das Letras).

— 1990. “Depoimento”. Em A Colonia brasilianista, organizado por José Carlos Sebe Bom
Mehy, 137-61. Sao Paulo: Nova Stella.

— 2011. “O multiverso da identide latinoamericana, c. 1920-c. 1970”. Em Histdria da Améri-
ca Latina V1I1. A América Latina apds 1930: ideias, cultura e sociedade, organizado por Leslie
Bethell, 19-158. Sao Paulo: Edusp.

— 2017. “Algumas caracteristicas da histéria urbana latino-americana”. Em Cidades e cultura
politica nas Américas, organizado por Beatriz Helena Domingues, 107-136. Belo Horizonte:
Ed. UFMG.

Mumford, Lewis. 1938. 7he culture of the cities. New York: Harcourt, Brace and co.

Pirenne, Henri. 1927. Les villes au Moyen Age. Bruxelles: Lamertin.

©
©

VNILYT VOIHINY 3 3SHOW ddvHOIY

001-€8 (0202) ¥/ ‘XX ‘BUBOLBUIE0ISq)



100

ANA CLAUDIA VEIGA DE CASTRO

Iberoamericana, XX, 74 (2020), 83-100

Quijano, Anibal. 1978. “Notas sobre o conceito de marginalidade social” [1966]. Em Popula-
¢oes “marginais’, organizado por Luiz Pereira, 14-48. Sao Paulo: Duas Cidades.

Redfield, Robert. 1941. The Folk Culture of Yucatan. Chicago: The University of Chicago Press.

Sambricio, Carlos. 2012. “Ciudad y vivienda en la America Latina. 1930-1960”. Em Ciudad y
vivienda en la América Latina. 1930-1960, 11-41. Madrid: Lampreave.

Sarlo, Beatriz. 1980. “Para una critica latinoamericana”. Entrevista a Antonio Candido, pp. 5-9
Punto de Vista 3, n° 8: 5-9.

Schaedel, Richard, Jorge Enrique HARDOY & Nora Scott KINZER. 1978. Urbanization in
the Americas from its Beginnings to the Present. Den Haag/Paris: Mouton Publishers.

Therstrom, Stephan & Richard Sennett, eds. 1969. Nineteenth-Century Cities: Essays in the new
Urban History. New Haven/London: Yale University Press.

Rock, David. 1994. “War and postwar intersections: Latin America and United States”. Em
Latin America in the forties. War and Post War Transitions, 15-40. Berkeley: University of
California Press.

Recebido: 21.09.2018
Versio final: 31.01.2020
Aprovado: 28.02.2020



DOI: 10.18441/ibam.20.2020.74.101-124 —@ BY NC ND

Medellin-Barcelona: redefiniendo
las formas de cooperacion

y la circulacion de politicas urbanas
(1995-2017)’

Medellin-Barcelona: Redefining the Ways
of Cooperation and Urban Policy Circulation
(1995-2017)

|saBEL DUQUE FRANCO

Universidad Nacional de Colombia, Colombia
miduquef@unal.edu.co
http://orcid.org/0000-0003-0180-9517

| Abstract: This article deals with cooperation and friendship agreements as a mechanism
for learning, exchange and mobility of urban planning models between cities of North and
global South. It analyzes the relations maintained by Medellin and Barcelona during the last
two decades. First, the article traces the different forms of cooperation and solidarity between
these cities, with their main milestones, agendas and actors involved. Second, identify the
learning process in each city, emphasizing the features of the Barcelona model present in the
recent transformation of Medellin. The paper reveals how those cooperation relations have
contributed to the Medellin recognition as an urban reference in the international arena and
at the same time to redefine the circulation flows of urban policies.

Keywords: Urban policy mobility; Decentralized cooperation; Barcelona model; Medellin
model.

. Este articulo aborda los acuerdos de cooperacién y amistad como mecanismo
| Resumen: E lo aborda 1 dos d p y tad
para el aprendizaje, intercambio y movilidad de modelos de planeamiento urbano entre ciu-

' Agradezco la colaboracién de la politéloga Victoria Avila D. en la recoleccién y sistematizacién de

informacién.

vZl-10L (0202) v/ ‘XX "BueOLSBUIBOIS])


https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

RANCO

L DUQUE F

ISAB

Iberoamericana, XX, 74 (2020), 101-124

dades del Norte y Sur global. El articulo analiza las relaciones que han mantenido Medellin
y Barcelona durante las dos tltimas décadas. De una parte, se establece la evolucién de las
diferentes formas de cooperacién y solidaridad entre estas ciudades, con sus principales hi-
tos, agendas y actores involucrados. Y de otra, se identifican los aprendizajes de cada una,
haciendo énfasis en los rasgos del modelo barcelonés presentes en la transformacién reciente
de Medellin. El trabajo muestra como las relaciones entre las dos ciudades, han contribuido
a posicionar a Medellin como referente urbano a nivel internacional y al mismo tiempo a
redefinir los flujos de circulacién de las politicas urbanas.

Palabras clave: Movilidad de politicas urbanas; Cooperacién descentralizada; Modelo Bar-
celona; Modelo Medellin.

INTRODUCCION

Durante las dos tltimas décadas, Medellin ha sido reconocida a nivel internacional por
haber pasado de ser la ciudad mds violenta a la mds innovadora del mundo. Mientras
algunos autores han definido esta metamorfosis como el ‘milagro Medellin’ (Franz
2017; Maclean 2015), organismos como el Banco Interamericano de Desarrollo (BID)
hablan expresamente de la existencia de un ‘Modelo Medellin’, de un laboratorio de
buenas pricticas de gobernanza y planificacién, que pueden ser replicadas en otras
ciudades (Alcaldia de Medellin y BID 2009; 2011; BID, EDU y Alcaldia de Medellin
2014). Este modelo urbano estd configurado a partir de iniciativas propias, pero tam-
bién de adaptaciones locales e interpretaciones de componentes de otras experiencias,
consideradas también exitosas, como el mundialmente conocido modelo Barcelona.
Este hecho se explica, principalmente, por las relaciones de intercambio y cooperacién
que han mantenido Medellin y Barcelona durante més de veinte afos.

Tanto en el proceso de transformacién urbana como en su reconocimiento y di-
fusién internacional, Medellin ha encontrado en la ciudad de Barcelona y en la coo-
peracién unas aliadas inestimables. En este sentido, a partir de los recientes debates
tedricos sobre movilidad de politicas (Cook y Ward 2012; Kennedy 2015; McCann
2011; McCann y Ward 2013; Peck y Theodore 2010; Peck 2011; Stone 2017), este ar-
ticulo aborda los acuerdos de cooperacién y amistad entre Medellin y Barcelona como
mecanismo para el aprendizaje, intercambio y circulacién de modelos de planeamiento
urbano entre ciudades del Norte y Sur global.

Con base en entrevistas, observacién participante y revisién de documentos de
diferente tipo y fuentes diversas (planes, informes de cooperacidn, notas de prensa
y material divulgativo), el articulo hace énfasis en tres cuestiones clave. Primero, la
relevancia de la cooperacién entre ciudades como un potente y complejo circuito a
través del cual se mueven las politicas de un lugar a otro. Segundo, la reciprocidad en el
intercambio de conocimiento y aprendizaje en los procesos de cooperacién Norte-Sur.
Y tercero, la migracién progresiva y segmentada de las buenas pricticas del modelo
barcelonés, asi como su interpretacién y adaptacién en el contexto de Medellin.



El articulo estd organizado en cinco apartados. En el primero, se presenta un dii-
logo entre la literatura en torno a la cooperacion entre ciudades y los planteamientos
tedricos sobre movilidad de politicas urbanas. El segundo apartado muestra el contexto
en el que surgen las relaciones de cooperacién entre Barcelona y Medellin, marcado
por el auge del planeamiento estratégico en América Latina durante la década de 1990.
En los dos apartados siguientes, se establece la naturaleza y alcances de la cooperacién
entre Medellin y Barcelona con base en la identificacién de las formas de intercam-
bio de conocimiento, los actores involucrados, las buenas précticas transferidas y los
aprendizajes de ambas ciudades. Finalmente, el quinto apartado, explora las relaciones
de cooperacién Sur-Sur derivadas de las estrategias de internacionalizacién del modelo

Medellin.

SITUANDO LA COOPERACION ENTRE CIUDADES EN LOS DEBATES
SOBRE MOVILIDAD DE POLITICAS

Durante las tltimas décadas el papel de los gobiernos locales ha cambiado significa-
tivamente. La globalizacién ha dado lugar a un re-escalamiento del poder del Esta-
do que ha implicado un mayor protagonismo de las ciudades en términos espaciales
e institucionales (Brenner 2004). De igual manera, las politicas de descentralizacién
impulsadas en el Sur, se han traducido en mayores competencias y responsabilidades
para los gobiernos urbanos en materia de gobernanza y promocién del desarrollo eco-
némico. En este marco, las relaciones internacionales han dejado de ser competencia
exclusiva del gobierno central y cada vez son mds las autoridades locales que mantie-
nen asociaciones y alianzas con otras ciudades, bien sea como parte de estrategias de
internacionalizacién y competitividad (Jayne ez a/. 2011) o como mecanismo para
transferir e intercambiar conocimientos que les permitan dar respuesta a los nuevos
desafios urbanos (Bontenbal y Van Lindert 2009; 2011).

En la literatura especializada, estas asociaciones entre ciudades se denominan de
diferentes formas: hermanamiento entre ciudades (Clarke 2009; Jayne ez al. 2011);
cooperacion ciudad-a-ciudad (UN-Habitat 2001; Bontenbal y Van Lindert 2009);
cooperacién municipal internacional (Bontenbal y Van Lindert 2011; Van Ewijk et
al. 2015); cooperacién descentralizada (Haftek 2003) o simplemente redes de ciu-
dades. En el dmbito iberoamericano la nocién mds arraigada es la de cooperacion
descentralizada (CD). Entendida como una asociacién entre municipios de diferentes
paises, vecinos o de extremos opuestos del globo (Norte-Sur), en donde no solamente
intervienen las autoridades locales, sino también organizaciones no gubernamentales
(ONG), organizaciones sociales y sector privado (UN-Habitat 2001).

La CD incluye transferencia e intercambio de conocimiento, asistencia técnica y
construccion de capacidades en torno a objetivos diversos como disminucién de la
pobreza, fortalecimiento institucional, democracia, construccién de paz o desarrollo
sostenible (Bontenbal y Van Lindert 2011). En este sentido, la CD refleja el creciente
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protagonismo de las autoridades locales en la cooperacién para el desarrollo en la con-
dicién de agentes promotores, beneficiarios o pares.

En la prictica, la CD permite conectar ciudades alrededor del mundo a través de
acuerdos formales de mediano y largo plazo (de hermanamiento, protocolos de amis-
tad y entendimiento, acuerdos de intercambio de experiencias y conocimiento, etc.)
con el propésito de contribuir al desarrollo local en una de las ciudades socias o en
ambas. Desde esta perspectiva, la CD puede ser vista como un “dispositivo translocal”
(Bontenbal y Van Lindert 2011: 448), como un circuito que facilita la circulacién de
flujos de personas, conocimiento, recursos y bienes (Bontenbal y Van Lindert 2011;
Jayne et al. 2011).

No obstante, en el 4mbito de la CD Norte-Sur, una de las cuestiones mas deba-
tidas tiene que ver con la trayectoria de dichos flujos. Aunque hay una apuesta por
superar las formas tradicionales de cooperacién de ‘arriba-abajo’ y la transferencia de
soluciones prototipo desde el Norte hacia el Sur (UN-Habitat 2001), recientemente
ha sido seriamente cuestionada la retérica de la CD basada en la “equidad, mutuali-
dad, reciprocidad y diversidad” (Clarke 2012a: 804). En esta linea, diferentes trabajos
han puesto en evidencia la desigualdad en las relaciones de poder entre socios y han
mostrado que los flujos de recursos, conocimiento técnico y experiencia circulan so-
lamente en direccién Norte-Sur (Bontenbal y Van Lindert 2009; Johnson y Wilson
2006; 2009).

A pesar del cardcter unidireccional de los flujos, los proyectos y politicas implemen-
tados no pueden ser considerados meras réplicas locales de las iniciativas provenientes
de los socios del Norte. En su viaje de un lugar a otro, el conocimiento y las politicas
experimentan cambios, transformaciones provocadas por el peso de los factores con-
textuales (social, institucional, cultural y politico) y la interaccién entre los diferentes
actores involucrados en el proceso de cooperacion (Bontenbal y Van Lindert 2011;
Van Ewijk ez al. 2015).

En este orden de ideas, las caracteristicas inherentes a la CD como ‘dispositivo
translocal’ y como medio para el intercambio de conocimiento entre ciudades, per-
miten situarla en los debates recientes sobre la movilidad de politicas. Estos debates
se enfocan en las dindmicas espaciales y relacionales existentes en la produccién
y circulacién de politicas consideradas ‘buenas pricticas’; en las mutaciones que
sufren estas politicas al migrar de un lugar a otro y también en las formas de adop-
cién e implementacién alli a donde llegan (Cook y Ward, 2012; Kennedy 2015;
McCann 2011; McCann y Ward 2013; Peck 2011; Peck y Theodore 2010; 2015;
Stone 2017).

En la literatura sobre movilidad de politicas se ha indagado acerca de quién, c6mo
y a través de qué canales tiene lugar la produccién, circulacién y mutacién de politicas.
Algunos estudios se han centrado en los “sransfer agents” (Stone 2004), es decir en los
actores que producen, mueven o modifican las politicas (Jacobs y Lees 2013; Jajamo-
vich 2016; Montero 2017a). Mientras otros han identificado los canales a través de
los cuales circulan las politicas como policy tourism o study tours (Cook y Ward 2011;



2012; Gonzdlez 2011; McCann 2011; Montero 2017b; Wood 2014); conferencias
internacionales (Cook y Ward, 2012; Kennedy 2015; McCann 2011; Montero 2017a;
Temenos 2015) o medios de comunicacién (McCann 2011; Duque Franco y Or-
tiz 2020).

Pese a la relevancia de la cooperacién entre ciudades como dispositivo a través del
cual circulan expertos, conocimientos y prdcticas urbanas, en la literatura sobre mo-
vilidad de politicas ha sido poco considerada. Segtin Clarke (2009; 2012a; 2012b),
teniendo en cuenta que uno de los objetivos de la alianza entre ciudades es compartir
experiencias y buenas practicas, uno de sus resultados es la movilidad de politicas.
Tanto el trabajo de Clarke (2009) como el de Van Ewijk ez 2. (2015) abordan la
cooperacion entre ciudades Norte-Sur, destacando el intercambio de conocimiento y
la adaptacién de las politicas. Clarke (2009) plantea la pertinencia del concepto fast
policy (generacién y rotacién acelerada de politicas, reduccién de los ciclos de opera-
cién de las politicas) para comprender los programas de asistencia técnica desarrollados
entre ciudades hermanas Norte-Sur. La fast policy es una expresién de la movilidad de
politicas que, segun Clarke, se explica porque: primero, las alianzas Norte-Sur suelen
funcionar como relaciones centro-periferia en donde una parte es la ‘experta’ y la otra
la ‘receptora’; segundo, en estas asociaciones intervienen instituciones intermediarias
como ONG o consultorias que son las encargadas del entrenamiento y la transferencia
de conocimientos; y tercero, las politicas que migran son fragmentos tomados de un
repertorio ya de por si restringido, que se aplican en diferentes contextos con desafios
variados y que terminan generando procesos de estandarizacién de politicas en lugares
diversos (2009: 503-505).

Por su parte, Van Ewijk ez al. (2015) discuten la capacidad de la CD Norte-Sur de
generar espacios que permitan pasar de la transferencia de conocimiento a la movilidad
de politicas. Es decir, espacios de cooperacién que promuevan el aprendizaje mutuo
entre pares y que permitan que los modelos y las politicas del socio del Norte en lugar
de ser imitados puedan ser adaptados al contexto local de su contraparte en el Sur.
En su andlisis, los autores encuentran que, aunque hay avances hacia la movilidad de
politicas como la difusién y adaptacién entre otros actores y lugares no previstos, algu-
nas dindmicas de transferencia de politicas se mantienen, produciendo una especie de
hibrido en el que coexisten la transferencia y la movilidad de politicas.

Estos trabajos al igual que los antes mencionados sobre cooperacién, evidencian
que la asociacién entre ciudades es un escenario complejo en el que convergen diversos
actores, canales y buenas précticas. Ademds de los técnicos y pares de cada contraparte,
en la CD intervienen politicos, consultores internacionales, ONG, organizaciones so-
ciales y también organismos multilaterales como el BID, la ONU, el Banco Mundial
o la Unién Europea (Bontenbal y Van Lindert 2008; Clarke 2009; Van Ewijk ez al.
2015). El amplio repertorio de canales a través de los cuales circulan las politicas en los
procesos de cooperacién, incluye conferencias, intercambio entre pares, talleres, cursos
de entrenamiento y visitas de campo (Van Ewijk ez a/. 2015). Asimismo, la CD implica
la identificacién de las buenas pricticas o politicas que pueden migrar de una ciudad a
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otra, asi como su proceso de asimilacién y adaptacién en otros contextos (Clarke 2009;
Van Ewijk ez al. 2015).

A partir de estos planteamientos, este trabajo pretende aportar al debate sobre la
movilidad de politicas en un doble sentido. De un lado, profundizando en la CD
como circuito a través del cual las politicas urbanas viajan entre lugares. Y de otro, ana-
lizando los procesos de migracién, interpretacién y adaptacién del modelo Barcelona
en el contexto de las ciudades latinoamericanas.

PLANEAMIENTO ESTRATEGICO Y SURGIMIENTO DE LAS CONEXIONES
MEDELLIN-BARCELONA

La relacién entre Medellin y Barcelona surge en el marco del auge de la difusién del
modelo Barcelona en el contexto latinoamericano. A comienzos de los afios noventa
empezd a circular la existencia de un modelo Barcelona, haciendo referencia, a los
cambios urbanisticos basados en proyectos urbanos; al papel de los movimientos so-
ciales, al planeamiento estratégico y al impulso del desarrollo econémico de la ciudad
(Marshall 2004; Monclas 2004; Montaner 2004; Capel 2005; Degen y Garcia 2012).
Barcelona estaba “de moda en todo el mundo” por su modelo de planificacién estraté-
gica urbana, asi que sus promotores consideraron que esta herramienta también podria
ser vélida para otros gobiernos locales. En su propédsito de “trasladar la metodologia
a otras geografias”, identificaron a América Latina como el “destino natural” por sus
lazos histéricos y culturales con la Peninsula y porque su desarrollo econémico estaba
ligado a las ciudades (Santacana 2004: 368).

Con esta premisa y gracias a los contactos previos entre promotores del modelo
Barcelona como Jordi Borja y algunos arquitectos latinoamericanos (Jajamovich 2016,
177), el planeamiento estratégico en el modo Barcelona aterriza en América Latina a
través de la Conferencia ‘Rio-Barcelona: Estrategias Urbanas’, celebrada en la ciudad
brasilefia en 1992. Alli fue presentada la experiencia de transformacién de la capital
catalana, despertando la admiracién y el interés de los alcaldes suramericanos asistentes
(CIDEU 2004).

La posterior difusién del planeamiento estratégico en Latinoamérica, se hizo a tra-
vés de una compleja arquitectura institucional disefiada desde el Departamento de Re-
laciones Internacionales del Ayuntamiento de Barcelona, con el respaldo de la Agencia
Espafiola de Cooperacién Internacional para el Desarrollo (AECID), el Programa de
Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD) y el BID. Como parte de sus estrategias
de internacionalizacién, en 1989 el Ayuntamiento de Barcelona en coordinacién con
sociedades privadas, habia creado Tecnologfas Urbanas Barcelona S. A. (TUBSA). Una
empresa de consultoria especializada en diseno y gestién urbana con el objetivo de
transferir, a través de convenios, el conocimiento y experiencia de Barcelona a ciuda-
des de América Latina y brindar asistencia técnica para la canalizacién de recursos de
cooperacion del Banco Mundial, el BID o la Unién Europea (Ajuntament de Barce-



lona 1991). Hasta 1994 TUBSA estuvo presidida por Jordi Borja como director del
Departamento de Relaciones Internacionales de la ciudad. Borja abandoné TUBSA y
al ano siguiente cred su propia firma consultora (Jordi Borja Urban Technology Con-
sulting S. L.) con la que continué asesorando la formulacién de planes estratégicos en
Latinoamérica (Gonzdlez 2011, 1410).

De otra parte, en 1993 el Ayuntamiento de Barcelona con el aval de la AECID y
del BID creé el Centro Iberoamericano de Desarrollo Estratégico Urbano (CIDEU)
con el fin de introducir la planificacion estratégica en las ciudades iberoamericanas y
al mismo tiempo:

[...] Acentuar la imagen y la presencia de Barcelona en unos mercados —los de América
Latina— de los cuales tradicionalmente estdbamos alejados; en segundo lugar, fomentar la
participacién de las empresas del Area Metropolitana de Barcelona RMB en los nuevos
mercados urbanos americanos —de todo tipo— conociendo de forma privilegiada sus prio-
ridades estratégicas; finalmente como es légico, contribuir a las politicas de cooperacion
para el desarrollo de estos paises impulsadas por organizaciones internacionales (BID) y

espafiolas (AECI) (Ajuntament de Barcelona 2002: 16).

En este contexto nacen las relaciones entre Medellin y Barcelona. La ciudad co-
lombiana fue una de las 56 urbes latinoamericanas que, entre 1993 y 2007 con proce-
sos y resultados desiguales, formularon planes estratégicos con la asistencia de las ins-
tituciones catalanas y sus equipos consultores (Steinberg 2001; Duque Franco 2013).
La trayectoria del Plan Estratégico de Medellin y el Area Metropolitana (PEMAM)
comienza en 1995 con la firma de un convenio entre el PNUD vy la Alcaldia de Mede-
llin con el objeto de convocar a diferentes actores locales y emprender la formulacién
del plan (Echevarria/Bravo 2009, 26). La Alcaldia de Medellin, inspirada en “Barce-
lona que se posicionaba como un modelo paradigmitico de transformacién urbana y
cohesién social” (Echevarria y Bravo 2009, 31) y en la experiencia de otras ciudades
como Rio de Janeiro, Caracas y Bogotd, que ya habian avanzado en la definicién de
sus planes estratégicos, busca la asesorfa internacional de consultores vinculados al
Plan Estratégico de Barcelona, que se encontraban también asistiendo los procesos
en las otras ciudades.

De esta manera, mediante un Acuerdo de Cooperacién Técnica Internacional, se
vinculan al PEMAM, Jordi Borja como presidente de TUBSA y Josep Maria Pascual
quien habia sido el director adjunto del Plan Estratégico de Barcelona y que, para en-
tonces, fungfa como director de drea del Departamento de Planeamiento Estratégico
de TUBSA. Borja y Pascual, junto con el equipo técnico del PNUD, acompafaron
y asesoraron al Consejo General de Concertacion del PEMAM en diferentes eventos
como su lanzamiento, algunos foros de concertacién ciudadana, la aprobacién de re-
sultados finales y el acto de entrega del plan propuesto al alcalde electo para el periodo
1998-2000 (Echevarria y Bravo 2009, 35).

En el marco de la asesorfa de los consultores catalanes, Medellin se vincula en

1996 a la red de ciudades promovida por el CIDEU, con el fin de acceder a la coo-
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peracién técnica y al intercambio de experiencias con otras ciudades que estaban
desarrollando procesos similares (Echevarria y Bravo 2009, 31). La vinculacién al
CIDEU era un paso necesario en el planeamiento estratégico e igualmente permitia
establecer un vinculo entre Barcelona y las ciudades latinoamericanas que aspiraban
a seguir su ejemplo.

La formulacién del PEMAM logré movilizar a una gran diversidad de actores y
definir una agenda de largo plazo para la ciudad (Echeverria 2001, 102). No obstante,
a partir de 1998 con el cambio de gobierno en la ciudad, el plan fue perdiendo fuer-
za y continuidad hasta llegar a la total desintegracién de su estructura organizativa.
Tanto esa, como las siguientes administraciones, adoptaron algunos de los proyectos
definidos en el PEMAM, aunque sin reconocerlo de manera explicita y desmarcidndose
del planeamiento estratégico promovido por el anterior alcalde. Mientras algunos de
los actores que participaron en el proceso consideran que el plan ‘fracaséd’, otros valo-
ran positivamente el aprendizaje colectivo y el hecho de que algunos de los proyectos
fueran incorporados y ejecutados en el marco de otros instrumentos de planeacién
(Echevarria y Bravo 2009).

En este sentido, la experiencia del PEMAM refleja claramente los debates en torno
al “fracaso o éxito limitado en la transferencia y difusién de politicas” (Stone 2017,
55) y a la importancia de los contextos locales en las mutaciones e interpretaciones
de las politicas (McCann y Ward 2013). En Medellin, al igual que en otras ciudades
latinoamericanas que adelantaron ejercicios parecidos, las posibilidades de realizacién
del plan estratégico, mds alld de su mera formulacién, chocé con una serie de factores
asociados al contexto local como las dindmicas institucionales, la disponibilidad de
recursos para la ejecucién de los planes o el predominio de una cultura politica fun-
damentada en la necesidad de marcar diferencias con respecto a gobiernos anteriores.
Aunque también habria que considerar factores relacionados con la esencia misma
del planeamiento estratégico, como su facultad para construir un verdadero consenso
entre actores, de suerte que la continuidad y las apuestas del plan estuvieran por enci-

ma de la coyuntura politica, los cambios electorales y las agendas sectoriales (Duque
Franco 2013).

NATURALEZA Y ALCANCES DE LA COOPERACION
BARCELONA-MEDELLIN

En un hecho inédito en América Latina, en 2002 la capital antioquefa creé la Agencia
de Cooperacién e Inversién de Medellin y el Area Metropolitana (ACI). Una aso-
ciacién de entidades publicas® con el objeto de beneficiarse de los flujos globales de
cooperacion, accediendo a los fondos y al conocimiento necesarios para el desarrollo

2
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de proyectos urbanos prioritarios (Escobar 2017)°. Entre 2004 y 2017 la ACI gestio-
n6 90,5 millones de ddlares en cooperacion téenica y la formalizacién de acuerdos
con més de veinte paises alrededor del mundo. Estos acuerdos incluyen cooperacién
para el desarrollo Norte-Sur; CD; hermanamientos de ciudades y cooperacién Sur-
Sur. Adicionalmente, Medellin participa en redes de cooperacién internacional como
Metrépolis, Alianza Euro-Latinoamericana de Cooperacién entre Ciudades (ALLAS),
Cities for Mobility, Asociacién Internacional de Ciudades Educadoras, Mercociuda-
des, International Coalition of Sites of Conscience, CIDEU, Local Governments of
Sustainability y C40 Cities (ACI 2018a).

Dentro de esta amplia red de cooperacién internacional que ha creado y en la
que se ha insertado Medellin, sobresalen los nexos con Barcelona por diversos moti-
vos. Primero, porque fue el primer convenio de CD Norte-Sur firmado por la capital
antioquefa; segundo, porque es el aliado de cooperacién que mds proyectos ha desa-
rrollado en la ciudad (tabla 1); y finalmente, por el “cardcter estratégico de la alianza”
(Bontenbal y Van Linbert 2011:458) en términos, tanto de proyeccién internacional
para Medellin como de cooperacién bilateral e intercambio de conocimientos y buenas
précticas entre modelos urbanos Norte-Sur.

Tabla 1. Aliados con mayor presencia en Medellin (No. de proyectos 2004-2016)

(e pgyecclteos
Ayuntamiento de Barcelona 43
Agencia de Cooperacién Internacional del Japén -JICA 21
Agencia Espanola de Cooperacién — AECID 20
Banco Interamericano de Desarrollo — BID 18
ONU-Hd4bitat 17

Fuente: ACI 2017

Tras la experiencia de la formulacién del PEMAM, a partir del ano 1998 surge
una nueva etapa en las relaciones de cooperacién Barcelona-Medellin caracterizada
por la continuidad, la diversidad de 4mbitos de accién y una institucionalidad fuer-
te. Desde entonces, las dos ciudades han firmado varios acuerdos y protocolos de
amistad y cooperacién para “la transferencia de conocimiento y buenas précticas en

> Por recomendacién de la Organizacién de las Naciones Unidas para el Desarrollo Industrial (ONU-

DI), a partir de 2006 la ACI se encarga también de recursos de inversién. Desde el 2008 ha gestiona-
do més de 2000 millones de ddlares en inversién nacional y extranjera.
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el dmbito de la planificacién urbana [...] el intercambio de modelos de gestién mu-
nicipal y el fortalecimiento de la gobernanza local” (Ajuntament de Barcelona 2014a:
s. p.). Para Medellin, estos convenios hacen parte de una politica de “relaciones inter-
nacionales que apunta a un encuentro de Medellin con el mundo”, como explicaba
en su momento el alcalde Sergio Fajardo (Universia 2006). Igualmente representan
la oportunidad de intercambiar modelos de gestién y gobernanza con una ‘ciudad
global’ (ACI 2018b, s. p.). Por su parte, dentro de la politica de cooperacién de
Barcelona, la capital antioquefia aparece como una ‘socia prioritaria® (Ajuntament
de Barcelona 2013: 23). Diferentes alcaldes catalanes han justificado su interés por
Medellin debido a la afinidad entre ambas ciudades. Segtin Joan Clos “[...] son como
ciudades hermanas [...] No somos capitales de Estado, pero nuestro crecimiento se
debe a las energias propias que salen desde dentro de la ciudad” (Cacua 2006, s. p.).
Para Xavier Trias “Barcelona y Medellin son ciudades de dimensiones equiparables,
que se han significado internacionalmente por haber impulsado un urbanismo in-
clusivo, que ha puesto muchos espacios publicos al servicio de las personas” (Trias
2014, 21).

En el marco de los acuerdos entre las dos ciudades, se han puesto en prictica
diferentes formas de cooperacién y proyectos en diversos campos (urbanismo, em-
prendimiento, innovacién, educacién, cultura o gobernanza) (tabla 2). La mayoria de
los proyectos se han desarrollado bajo la modalidad de cooperacion directa, es decir
que el Ayuntamiento de Barcelona a través de sus entidades, ha asumido la asesoria
y ejecucién de los proyectos conjuntamente con sus socios locales, sin mediacién de
terceros. Aunque también se han dado procesos de cooperacion concertada en los que
intervienen otras entidades diferentes del consistorio cataldn, como por ejemplo la
recuperacién del Morro de Moravia que ha estado fundamentalmente a cargo de la
Universidad Politécnica de Catalufia y la Cdtedra UNESCO de Sostenibilidad y sus
socios en Medellin. Igualmente, han resultado significativos la cooperacién a través de
organizaciones no gubernamentales y los proyectos multilaterales. En el primer caso,
la Fundacién Kreanta, con su programa Cétedra Medellin-Barcelona (2009), ha sido
clave en la construccién de relaciones mds horizontales, basadas en el intercambio de
conocimiento y experiencias en torno a temas relacionados con cultura y educacién.
Mediante la cooperacién multilateral, el Ayuntamiento de Barcelona ha participado
en proyectos con otros organismos como ONU-Hdbitat, la Red Metrépolis (2016)
o la Agencia Espafiola de Cooperacién para el Desarrollo (AECID). Entre 2006 y
2014 la AECID implementé el programa Espana y sus Regiones Intercambian Co-
nocimientos con Antioquia (ERICA); de las veintidés ‘buenas pricticas’ transferidas,
cuatro fueron del Ayuntamiento de Barcelona y dos de universidades catalanas (AE-

CID 2016).

4 Barcelona identifica a sus ciudades socias prioritarias segtin criterios de necesidad (IDH); capacidad

instalada y eficacia de la ayuda en la generacién de procesos de transformacién. Las otras ciudades que
entran en esta categoria son La Habana, Maputo y el eje Tanger-Tetudn.



Tabla 2. Proyectos de cooperacién Barcelona-Medellin

Proyecto/Acciones
de Cooperacién

Recuperacién del
cerro de Mo-
ravia-Jardines
comunitarios en
Moravia

Apoyo a la crea-
cién de nuevo
tejido empresarial
mediante la cons-
titucion del Parque
del Emprendi-

miento

Formulacién plan
de desarrollo cul-
tural de Medellin
2011-2020.

Construccién de
cancha sintética en
el barrio Moravia

Mejoramiento a la
gestién de merca-
dos municipales
Proyecto piloto
Mercado Tejelo

Cétedra Mede-

llin-Barcelona

Ano

2004

2006

2009

2009

2009

2009

Modalidad

Cooperacién direc-
ta'y Cooperacién
concertada

Cooperacién
directa

Cooperacién
directa

Cooperacién direc-
ta /financiacién

Cooperacién mul-
tilateral

Cooperacién
de iniciativa no
gubernamental

Entidades
involucradas

Cétedra UNESCO
de Sostenibilidad
Universidad Poli-
técnica de Catalufa
Tecnolégico de
Antioquia
Barcelona Activa
Universidad de
Antioquia

Instituto de Cultu-
ra de Barcelona
Secretaria de Cultu-
ra de Medellin

Ayuntamiento de
Barcelona

INDER Medellin

AECID (programa
ERICA)

Instituto de Merca-
dos de Barcelona

Alcaldfa de Me-
dellin

Ayuntamiento de
Barcelona
Fundacién Kreanta
Alcaldia de Me-
dellin

Descripciéon

Restauracién am-

biental y recupera-
cién paisajistica del
Morro de Moravia

Creacién del
Parque de Empren-
dimiento
Fomento a la crea-
cién de pequenas
empresas

Banco de oportu-
nidades que ofrece
microcréditos a los
sectores mas desfa-
vorecidos

Asesoria para la
formulacién del
Plan de desarrollo
cultural segin los
pardmetros de

la Agenda 21 de
Cultura
Financiacién y
asesorfa para la
construccién de la
cancha sintética

Mejora del espacio
fisico a través de
la construccién

de infraestructura
permanente y for-
macién a comer-
ciantes

Proyecto de coope-
raciéon permanente
en los 4mbitos
cultural, educativo
y de ciudad.
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Proyecto/Acciones
de Cooperacién

Distrito Tecnolégi- 2012  Cooperacién mul-

co y de Innovacién

Convenio inter-
cambio de inno-
vacion

Consolidacién y
recuperacion del
centro de la ciudad
(Plan MedCentro)

Intercambio red de 2009 Intercambio de

bibliotecas

Modalidad

tilateral

2014 Cooperacién

directa

2014 Cooperacién direc-
ta/financiacién

experiencias

Entidades
involucradas

AECID (programa
ERICA)

Sociedad municipal
22@ Barcelona
Barcelona Activa
Alcaldia de Me-
dellin

Ruta N

Barcelona Activa
Ruta N

Alcaldia de Me-
dellin

Instituto del Paisaje
Urbano de Barce-
lona
Departamento
Administrativo de
Planeacién
Agencia para la
gestion del paisaje,
el patrimonio y las
alianzas publi-
co-privadas-Me-

dellin

Cétedra Mede-
llin-Barcelona
Red de Bibliotecas
Medellin

Red de Bibliotecas
Barcelona

Descripciéon

Asesoria disefio
Distrito tecnoldgico
de Medellin en tér-
minos de recursos

y metodologfas de
innovacién urbanis-
tica, econémica y
social.

Adopcién de
buenas practicas del
Distrito 22@
Potenciar encuen-
tros entre empresas,
centros de inves-
tigacion e institu-
ciones de las dos
ciudades.

Asesoria sobre
lineas de actuacién
y metodologia

de trabajo para
rehabilitacién de
fachadas, conserva-
cién de patrimonio
histérico, organi-
zacién de espacio
publico, gestién de
pequenos paisajes
urbanos y crea-
cién de rutas de la
memoria.

Asesorfa para la
recuperacion del
paisaje urbano del
corredor Junin y el
Parque Bolivar.

Formacion e inter-
cambio entre direc-
tores de bibliotecas



Proyecto/Acciones
de Cooperacién

Intercambio red de
escuelas de musica

Workshops em-
presas
Culturales

Workshop indus-

trias culturales

Juventud, deporte
y cohesidn social

Ano

2009

nd

nd

2015

Modalidad

Intercambio de
experiencias

Intercambio de
experiencias

Intercambio de
experiencias

Intercambio de
experiencias

Entidades
involucradas

Cétedra Mede-
llin-Barcelona

Red de Escuelas de
Musica Medellin
Red de Escuelas de

Mdsica Barcelona

AECID (programa
ERICA)
Universidad Auté-
noma de Barcelona
(UAB)
Universidad de
Antioquia

AECID (programa
ERICA)
Universidad Pom-
peu Fabra (UPF)
COMFAMA

Red Metrépolis
Alcaldia de Me-
dellin

Alcaldia de Buenos
Aires

Descripciéon

Formacién e inter-
cambio de docentes
entre las redes de
escuelas de musica

Actividad de apoyo
a la realizacién de
videos

Nd

Conjunto de
proyectos para
promover politicas
sociales que utilicen
el deporte como
instrumento de
cohesién social.
Creacidn de la red
de cohesién social y
deporte.

Fuente: elaboracién propia a partir de informes de cooperacién del Ayuntamiento
de Barcelona (2000-2018); ACI Medellin (2017); AECID (2016); Ruta N (2013);
Manito (2013); Metrépolis (2016).

La agenda de cooperacién (tabla 2), ha sido construida conjuntamente por ambas
ciudades y fundamentalmente, en funcién de las necesidades y objetivos de desarrollo
urbano estipulados en los instrumentos de planeacién de Medellin (planes desarrollo y
plan de ordenamiento territorial). Este hecho plantea dos elementos con respecto a la
cooperacion Norte-Sur: de un lado, la redefinicién del papel de Medellin como mera
beneficiaria o receptora, al jugar un papel mds activo en la definicién de los temas y
formas de cooperacién. Y de otro, que todas las ciudades enfrentan similares desafios

y, por tanto, las soluciones urbanas pueden ser extrapolables.
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En las diferentes modalidades y proyectos de cooperacién se ha desplegado un
amplio repertorio de ‘rans-urban policy pipelines’ (Cook y Ward 2012, 139), es decir,
de medios para el intercambio, la comparacién y el aprendizaje entre las dos ciudades.
Misiones de varios dias en las que los técnicos catalanes visitan Medellin y viceversa,
en una suerte de study tours (Gonzélez 2011; Cook y Ward 2011; Montero 2017a),
aunque enmarcados en un circuito mds amplio de circulacién de politicas como la
cooperacion. Espacios de interaccién cara-a-cara (Cook y Ward 2011; 2012) como
encuentros de intercambio de experiencias, conferencias, seminarios o talleres. Estos
espacios pueden ser cerrados, en los que solamente intervienen los técnicos directa-
mente involucrados en el proyecto de transferencia; o encuentros abiertos, con par-
ticipacién de profesionales de otras dreas de gobierno de cada ciudad, académicos,
medios de comunicacién, miembros de ONG, organizaciones sociales o ciudadania
en general. Estos eventos suelen celebrarse en diferentes momentos del proceso de
cooperacién; como parte del protocolo de la firma de los mismos convenios’; en la
fase inicial para identificar los puntos de encuentro y posible ensamble de la ‘buena
préctica’ segln las necesidades/aspiraciones del contexto local; reuniones de segui-
miento durante el desarrollo del proyecto o al final, para sistematizar los aprendizajes
y definir posibles lineas de continuidad. Adicionalmente, los procesos de cooperacion
incluyen comunicaciéon entre técnicos de las dos ciudades a través de redes socia-
les y canales virtuales. En suma, las relaciones Medellin-Barcelona dan cuenta de la
complejidad de la cooperacién como dmbito en el cual se producen la circulacién y
adaptacién de politicas urbanas.

¢INTERCAMBIOS Y APRENDIZAJES (DES) IGUALES?

Una manera de establecer los aprendizajes e intercambios en Medellin y Barcelona,
es identificando las reconfiguraciones, ‘traducciones’ o ‘adaptaciones locales’ (Stone
2017, 56) de las politicas que han migrado de una ciudad a otra. La transformacién
urbanistica de Medellin basada en los proyectos urbanos integrales (PUI) y su apues-
ta por las calidades arquitecténicas de las intervenciones en las zonas periféricas de
la ciudad, han sido reconocidas como adaptaciones de los ‘proyectos urbanos’ y la
estrategia de ‘monumentalizacién de la periferia’, empleados en la reconstruccién de
Barcelona durante las décadas de 1980 y 1990 (Brand 2013; Duque Franco 2014;
Sotomayor 2015). Aunque estos aprendizajes en particular no se derivan, o al menos
no directa o exclusivamente, de los acuerdos de cooperacién. En estos casos la mo-
vilidad de politicas se ha producido a través de otros circuitos como el policy tourism

Por ejemplo, el 8 de abril de 2014, la firma del convenio de hermandad para potenciar encuentros
empresariales, institucionales y de centros de investigacién entre las dos ciudades se hizo en el marco
del Simposio ‘Barcelona y Medellin Creciendo Juntos’ en el que se presentaron ‘buenas practicas’ de
las dos ciudades en el uso de tecnologia e innovacién en la solucién de problemas urbanos.



(Gonzélez 2011) o la especializacién de arquitectos y urbanistas antioquenos en uni-
versidades catalanas.

Sin embargo, dentro del modelo Medellin existen algunas adaptaciones de proyec-
tos implementados en Barcelona, que son resultado de los procesos de cooperacién
entre ambas ciudades. En materia de desarrollo econémico, los Centros de Desarrollo
Empresarial Zonal (CEDEZO) que buscan promover y fortalecer el tejido empresarial
de la ciudad, especialmente en los sectores mds vulnerables, son la versién local del
modelo de acompanamiento para la creacion de empresas disefiado por Barcelona Ac-
tiva, institucién encargada de la politica econdmica y el desarrollo local en Barcelona
y su regién Metropolitana. Igualmente, el Distrito de Ciencia, Tecnologia e Innova-
cién de Medellin que se encuentra actualmente en ejecucion bajo el liderazgo de la
Corporacién Ruta N, es una adaptacién del Distrito 22@ vy el resultado de “muchas
reuniones [...] algunos acuerdos”, dos proyectos de cooperacién y diferentes misiones
de ida y vuelta de expertos de las dos ciudades (Ruta N 2014: s. p.). Con este proyecto
Medellin aspira a convertirse en la capital de la ciencia, la tecnologia y la innovacién
en América Latina en 2021.

A pesar de las significativas diferencias entre las formas de organizacién de las plazas
de mercado en ambas ciudades, el modelo Barcelona de gestién y remodelacion de los
mercados publicos sirvié de referente para la transformacién del Mercado de Tejelo,
ubicado en pleno corredor turistico y cultural del centro de Medellin. Este proyecto
piloto se desarrollé con la asesoria del Instituto de Mercados de Barcelona, como parte
de una apuesta mds amplia con la que se pretende convertir los centros comerciales po-
pulares y plazas de mercado en equipamientos comerciales, econémicamente eficientes
y socialmente cohesionados (Ajuntament de Barcelona 2010a, 2010b, 2012, 2014b).

Por tltimo, en el marco del Plan MedCentro, el Instituto Municipal del Paisaje
Urbano y la Calidad de Vida de Barcelona (IMPUQV), reconocido por la promocién
de alianzas publico privadas para la recuperacion del paisaje a través de campanas
como ‘Barcelona ponte guapa’, ha asesorado a Medellin en dos dmbitos. De un lado,
“exportando” el modelo institucional de proteccién, mantenimiento y mejora de los
valores paisajisticos de la ciudad, a través de una entidad homéloga, que en principio
se denominaria ‘Agencia del paisaje y la calidad de vida’ (Ajuntament de Barcelona
2015, s. p.). Sin embargo, la nueva entidad quedé reducida a una subdireccién dentro
de una entidad que ya existia y que pasé a llamarse ‘Agencia para la gestién del paisaje,
el patrimonio y las alianzas ptblico-privadas’. De otro lado, el IMPUQV acompana
actualmente el proyecto piloto de recuperacion del paisaje urbano del corredor Junin,
que incluye rehabilitacién de fachadas, conservacién de patrimonio histérico y orde-
nacién del espacio piblico (Ajuntament de Barcelona 2014b, 2015).

Identificar las ‘buenas précticas’ de Medellin que han sido adaptadas o reinterpre-
tadas en Barcelona, resulta mds complejo. Como se dijo antes, uno de los principa-
les temas de debate en la CD Norte-Sur, tiene que ver con los retos que suponen el
‘aprendizaje mutuo’ y la reciprocidad en los flujos de informacién, tecnologfa, politicas
y conocimiento (Johnson y Wilson 2006; 2009; Bontenbal y Van Lindert 2011). En
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términos generales, las relaciones de cooperacién Barcelona-Medellin han resultado
positivas para ambas ciudades y una evidencia de ello es que, tras mds de veinte afos,
los nexos se mantienen. Desde el Ayuntamiento de Barcelona hablan de una colabo-
racién “intensiva y extensiva’, de una conexién de ciudad a ciudad que va mis alld
de las relaciones institucionales entre los dos gobiernos municipales y que involucra
asociaciones civiles de diferente tipo (Ajuntament de Barcelona 2018). En cambio, en
Medellin reconocen haber aprendido de Barcelona, destacando que

La cooperacion, no solo se ha materializado de una via, Barcelona ha visto en Medellin las
capacidades de un estudiante aplicado, ese que aprendid la leccidn y estd listo para compar-
tir sus aprendizajes con el mundo (ACI 2018b s. p.).

Seglin estas valoraciones, la retérica del intercambio y el aprendizaje mutuo entre
las dos ciudades parece diluirse. Johnson y Wilson (2006; 2009) han senalado la ne-
cesidad de cerrar lo que denominan la “brecha de la mutualidad”, es decir, el choque
entre el discurso de la igualdad y la realidad de las transferencias unidireccionales. Para
conseguirlo, sugieren nuevas formas y practicas de aprendizaje basadas en la diferencia.
Esto implica, entre otras cosas, considerar las diferencias en las trayectorias, agendas
y expectativas de cada uno de los aliados. Este es un aspecto clave a la hora de valorar
los aprendizajes e intercambios en la cooperacién Barcelona-Medellin. Por ejemplo,
en el convenio sobre innovacién firmado en 2014, Barcelona se comprometia a pro-
porcionar asistencia sobre el modelo de gestién urbana basado en la tecnologia y a
cambio Medellin facilitaria informacién y condiciones para que las empresas catalanas
pudieran establecerse en el distrito de innovacién de la ciudad (Trias 2014, 21). Unas
motivaciones e intercambios diferenciados que evidencian, como ya se mostré con la
creacién del CIDEU, que, en la politica de relaciones internacionales del Ayuntamien-
to de Barcelona, las actividades de solidaridad y cooperacién se complementan y a
veces se superponen con las de promocién econdmica (Gonzdlez 2011: 1409).

De otra parte, en los diferentes procesos de cooperacién Medellin-Barcelona, se
han propiciado encuentros formales e informales entre técnicos de ambas ciudades.
Estos encuentros funcionan como “espacios de accién-aprendizaje” (Johnson y Wilson
2009, 211) en donde los pares pueden intercambiar y aprender incluso mds alld de los
marcos formales de la cooperacién. Segtn Johnson y Wilson, es en estos espacios entre
pares, de técnico-a-técnico, en donde se puede dar un auténtico aprendizaje mutuo.
Aunque plantean un doble reto: primero, conceder igual valor al conocimiento de los
técnicos del Norte sobre las ‘buenas pricticas’ que transfieren y al conocimiento sobre
el contexto local de los técnicos del Sur. Segundo, que los aprendizajes trasciendan de
lo personal a lo institucional (Johnson y Wilson 2009:216).

La Cdtedra Medellin-Barcelona es un buen ejemplo de intercambio permanente
entre pares en el que no solamente intervienen técnicos sino también universidades,
organizaciones de la sociedad civil y pobladores de ambas ciudades. Programas como
la Red de Bibliotecas Publicas o la Red de Escuelas de Musica promovidos por la



Ciétedra, han redefinido los términos de la cooperacién, dejando de lado la nocién de
transferencia para poner el énfasis en la reciprocidad y en los flujos de conocimiento y
experiencias en ambas direcciones. Estos programas han derivado en otras iniciativas
como el ‘Club de la lectura internacional Medellin-Barcelona® (Ajuntament de Bar-
celona 2017) o el ‘Club infantil letras al mar’ que funcionan a través de encuentros
virtuales entre usuarios de las redes de bibliotecas de las dos ciudades (Manito 2013).
Otro de los proyectos realizados en el marco de la Cétedra, ha sido la exposicién ‘Piso
Piloto Barcelona & Medellin’, organizada por el Centro de Cultura Contempordnea
de Barcelona y el Museo de Antioquia y presentada de manera simultdnea en ambas
ciudades entre junio y octubre de 2015. La exposicién tuvo como propdsito ofrecer
una reflexion sobre temas como el derecho a la ciudad y a la vivienda que, a pesar de
ser centrales, han estado rezagados en los grandes procesos de transformacién que han
vivido Barcelona y Medellin (Gali 2015). Iniciativas como esta ponen la reciprocidad
en otro nivel y de alguna manera cuestionan los modelos y las buenas pricticas objeto
de intercambio.

COOPERACION SUR-SUR: MEDELLIN DE RECEPTOR A OFERENTE

En 2009 la ACI incluyd, dentro de su agenda, el posicionamiento de Medellin como
un ‘modelo urbano’ mediante la difusién de sus buenas pricticas de transformacién
urbana. Se trata de una apuesta con un doble propdsito: contribuir al mejoramiento
de la imagen internacional de la ciudad y garantizar la continuidad de las politicas
consideradas exitosas (Montoya 2013, 42). Para conseguirlo la ciudad ha puesto en
marcha una serie de estrategias: cre6 una nueva dependencia en la ACI destinada a
ofrecer cooperacién técnica, transferencia de conocimiento a organizaciones y repre-
sentantes de otros gobiernos interesados en aprender de Medellin. Con el apoyo del
BID y ONU-Hébitat, elaboré documentos técnicos de sistematizacion de diez buenas
précticas en materia de movilidad, seguridad, urbanismo y educacién, que son en-
tregados a las delegaciones que visitan la ciudad (Alcaldia de Medellin, BID, ONU
2011). Disefi6 la metodologia Medellin Lab para el intercambio de conocimientos y
aprendizajes. También ha expandido e intensificado su presencia en el dmbito inter-
nacional postulando a Medellin a diferentes premios’, asistiendo a eventos para hablar
del modelo urbano, vinculdndose a redes internacionales que permitan articular los

Este proyecto fue seleccionado en el 2016 por Iberbibliotecas como ganador del premio CER-
LAC-UNESCO.

Medellin ha conseguido una gran variedad de reconocimientos y premios internacionales. Uno de
los primeros fue el City to City Barcelona FAD Award (2008), creado en colaboracién con el Ayun-
tamiento de Barcelona y la Generalitat de Catalufa para reconocer proyectos internacionales que
transforman ciudad y mejoran la calidad de vida de sus ciudadanos. Luego ha recibido otros como el
de ‘ciudad mds innovadora del mundo’ (2013), el Lee Kuan Yew World City Prize (2016) o el Orbe
Innoverde (2017).
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temas de la ciudad con la agenda mundial y formalizando convenios de cooperacién y
hermanamiento con diferentes ciudades (Maturana 2013).

De esta manera, Medellin ademds de ser receptora de cooperacién también se ha
convertido en oferente a través de la CD Sur-Sur. A partir de una serie de visitas de
delegaciones de diferentes paises centroamericanos, promovidas desde el BID y la
ONU, la ACI formalizé convenios de cooperacién con varios de ellos para asesorarles
en temas de urbanismo, movilidad, seguridad y educacién (Montoya 2013). De otra
parte, mediante un proceso de ‘cooperacidn triangular’ que vincula a tres ciudades en
los papeles de donante, oferente de cooperacién y receptor, en 2014 a través de Bar-
celona, Medellin compartié su experiencia en planificacién urbana con La Habana
(ACI 2018b).

En Suramérica también se han establecido relaciones de cooperacién. Desde 2011
la Alcaldia de Medellin y la Municipalidad de Santa Fe (Argentina) mantienen acuer-
dos de cooperacién para trabajar en temas de planeamiento urbano y hdbitat. Con
la asesoria de Medellin, Santa Fe ha implementado varias politicas como jardines in-
fantiles municipales, programas urbanos integrales en diferentes barrios de la ciudad
o creacién de su propia agencia de cooperacién (ACI 2017). Igualmente, por reco-
mendacién del BID, la Empresa de Desarrollo Urbano (EDU) asesora en Asuncién
(Paraguay) la aplicacién del modelo PUI en uno de los barrios més peligrosos de la
ciudad (ACI 2017).

Medellin se ha convertido en una abanderada de la CD. Ademds de hacer de la
ACI, en si misma, una buena practica (Longhurst y Jiménez 2014, 70), ha publicado
una serie de manuales para promover y facilitar la gestién de recursos de cooperacién
internacional (ACI 2005; 2006, 2007; 2012) e hizo parte de ‘Municipia’. Se trata de
un proyecto de la AECID para la “sistematizacién y difusién de buenas practicas de
implementacién de politicas puablicas locales de los gobiernos locales de América La-
tina basadas en la cooperacién descentralizada y en los principios de la eficacia de la
ayuda’, en el que participaron también la Diputacién de Barcelona, el Gobierno de la
Provincia de Santa Fe, la Prefeitura de Belo Horizonte y la Municipalidad de Penalolén
(Longhurst y Jiménez 2014, 9).

En términos generales, Medellin ha encontrado en la cooperacién descentralizada
un mecanismo para llevar a cabo algunos de sus proyectos mds ambiciosos y también
para compartir su conocimiento y experiencia con otras ciudades.

CONCLUSIONES

En este articulo se ha analizado la cooperacién y amistad entre Barcelona y Medellin,
como canal para el aprendizaje, intercambio y circulacién de politicas entre ciudades
del Norte y Sur. Uno de los hallazgos mds significativos de este trabajo, es el cardcter
‘intensivo y extensivo’ de las relaciones de cooperacién e intercambio entre estas dos
ciudades, ambas consideradas modelos de transformacién urbana. Estas relaciones co-



mienzan en el marco de la difusién del planeamiento estratégico en Latinoamérica, a
mediados de la década de los noventa. Aunque a diferencia de lo ocurrido con otras
ciudades de la region, la cooperacién no solo se ha mantenido, sino que se ha intensi-
ficado. Durante més de veinte afios se han celebrado diferentes convenios de coopera-
cién y se han implementado alrededor de 45 proyectos y actividades de intercambio
en dmbitos tan diversos como urbanismo, innovacién, cultura, emprendimiento o go-
bernanza, a través de los cuales ‘buenas pricticas’ del modelo Barcelona han migrado
hacia Medellin.

Si bien en el lenguaje de la cooperacién se contintia hablando de ‘transferencia de
conocimiento y buenas précticas’, en el andlisis del caso Barcelona-Medellin, se ha
puesto de manifiesto la pertinencia y relevancia de la CD en los debates sobre movili-
dad de politicas. En primer lugar, como canal a través del cual se mueven las politicas
de una ciudad a otra, la cooperacién involucra un amplio repertorio de medios para la
circulacién de conocimiento como los study tours, los encuentros cara-a-cara (confe-
rencias, talleres, seminarios) o los intercambios entre pares tanto en espacios formales
(talleres, reuniones de asesoria y asistencia técnica) como en espacios informales (al-
muerzos, recesos o actividades de socializacién).

En segundo lugar, la diversidad en los medios de circulacién que involucra la coo-
peracion, se traduce también en una cierta diversidad en los “mansfer agents” (Stone
2004). En el trabajo se ha mostrado cémo, ademds de los técnicos y expertos, en la
cooperacion Barcelona-Medellin convergen diferentes actores. Entidades de cardcter
gubernamental tanto del nivel central como descentralizado (AECID, la Oficina de
Relaciones Internacionales y Cooperaciéon del Ayuntamiento de Barcelona o la ACI
Medellin); organizaciones no gubernamentales (Fundacién Kreanta); universidades
(UPC, UAB, Tecnolégico de Antioquia, EAFIT y Universidad de Antioquia) y redes
internacionales (Metrépolis).En este sentido, la circulacién de conocimiento a través
de la CD es un proceso multi-actor y que opera mediante redes de gobernanza mul-
ti-nivel (Van Ewijk ez al. 2015).

En tercer lugar, los proyectos que se han desarrollado en el marco de la coopera-
cién, muestran que el modelo Barcelona no ha viajado como un paquete completo
sino a través de componentes o piezas selectivas (Peck y Theodore 2010a), en funcién
de la agenda de planificacién de Medellin y de necesidades particulares. En un primer
momento fue el plan estratégico y luego han sido otras politicas como los mercados
publicos o el distrito de innovacién. Por tltimo, las practicas que han migrado no se
han reproducido como meras réplicas de la experiencia barcelonesa, sino que, han sido
reinterpretadas y adaptadas en funcién del contexto y las dindmicas locales. Un proce-
so que la cooperacién espafola ha denominado “tropicalizacién” y que es el resultado
tanto de la “traduccién socio-cultural” de las ‘buenas practicas’ como de las prioridades
de desarrollo y las arquitecturas institucionales locales (AECI 2016, 23).

El articulo también plantea una cuestion central que atane tanto a la movilidad de
politicas como a la cooperacién descentralizada. Se trata de las fuentes y trayectorias
de los flujos de conocimiento. En la cooperacién Barcelona-Medellin, al tiempo que
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se plantea la transferencia de modelos, se insiste en la reciprocidad, en el intercambio
de conocimiento y buenas précticas entre las dos ciudades. Pero como se mostro, las
posibilidades de intercambio y aprendizaje mutuo Norte-Sur, expresadas en adap-
taciones locales de las propuestas, dependen del medio a través del cual circula el
conocimiento y del tipo de proyectos. En este caso, por ejemplo, las agendas cultu-
rales y educativas son las que han brindado mayores posibilidades de reciprocidad y
aprendizaje mutuo.

No obstante, aunque las ‘buenas pricticas’ de Medellin no resulten pertinentes
para Barcelona, si lo son para otras ciudades del Sur con las cuales la capital catalana
mantiene acuerdos de cooperacién. Estos procesos de cooperacién triangular, en don-
de el socio del Norte facilita la cooperacién entre socios del Sur, plantean un nuevo
escenario para la movilidad de politicas a través de la cooperacién.

De igual manera, las experiencias de cooperacién Sur-Sur, en las cuales estd inmersa
Medellin a través de la ACI, evidencian no solo el cardcter estratégico de la coope-
racién en la agenda de internacionalizacién de la ciudad, sino también su creciente
protagonismo como modelo de transformacién urbana y como ‘exportador’ de ‘buenas
précticas’. La naturaleza y alcances de estos procesos de cooperacién Sur-Sur serdn
objeto de trabajos posteriores.
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| Abstract: After twenty-five years since its inception, the 1992 Barcelona Olympic Games
remain a benchmark of urban development policy. This “mega-event strategy” is part and
parcel of the achievements observed in the city: the transformation of areas of declining
economic activity, the relevance of the public space and the city marketing facilitated by the
media reach of the event. This article analyzes the influence of the experience of Barcelona in
the elaboration of Olympic bids by the city of Rio de Janeiro. The relationship between the
political actors of the two cities runs through the last three decades and allows us to evaluate
how best practices are rationalized, how expert knowledge circulate and then to examine the
politics of the adaptation process of models in urban policies.
Keywords: Planning models; Mega-events; Olympic Games; Barcelona; Rio de Janeiro.

| Resumen: Después de veinticinco afios de su realizacidn, los Juegos Olimpicos de Barcelona
de 1992 permanecen como referencia de politica de desarrollo urbano. Esta “estrategia de
megaeventos” se yuxtapone a las realizaciones observadas en esta ciudad: la transformacién
de dreas de actividad econémica en declive, la relevancia del espacio publico y el cizy mar-
keting facilitado por el alcance medidtico del evento. Este articulo analiza la influencia de la
experiencia de Barcelona en la elaboracién de las propuestas de candidatura olimpica para
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la ciudad de Rio de Janeiro. La relacién entre los actores politicos de las dos ciudades se
extiende a lo largo de las tres dltimas décadas y nos permite evaluar de qué forma se da la
racionalizacién de las mejores pricticas, la circulacién de saberes y las politicas de adaptacién
de modelos en politicas urbanas.

Palabras clave: Modelos urbanos; Megaeventos; Juegos Olimpicos; Barcelona; Rio de Ja-
neiro.

1. INTRODUCCION: LOS MEGAEVENTOS COMO ESTRATEGIA
DE DESARROLLO URBANO

Hace tres décadas, David Harvey (1989) observé cémo la motivacién para organizar
eventos como los Juegos Olimpicos (JJOO) expresaba una nueva légica de politica ur-
bana. Tal vez como testigo de los Juegos de 1984 en Los Angeles o del uso de festivales
urbanos en la renovacién del puerto de Baltimore, Harvey denuncié estas précticas
como “altamente especulativas”, centradas en la promocién de lugares y la competen-
cia entre ciudades para atraer inversiones y turistas en un periodo de desindustriali-
zacién y reduccién de la financiacién de gobiernos centrales. Las autoridades locales,
especialmente en el contexto de América del Norte, adoptaron enfoques empresariales
que incluyen lo que Andranovich ez /. (2001: 113) llamaron una “estrategia de me-
gaeventos’ capaz, una vez asegurada, de servir como “estimulo o una justificacién para
el desarrollo local”.

Tal préctica se consolidaria con la organizacién de los JJOO de 1992 en Barcelona.
El evento no solo fue utilizado para promocionar la ciudad a un publico global, sino
que también implicé un conjunto ambicioso de programas de infraestructura a gran
escala con la regeneracién de dreas industriales y mejoras de los espacios publicos, pa-
trimonio, redes viales, saneamiento y comunicaciones (Subirés 1993, Marshall 2004).
Los promotores del proyecto olimpico de Barcelona afirmaron que el evento colocé a
la ciudad “en el mapa” como lo comprobaron las estadisticas y tablas de clasificacién
que muestran a la ciudad entre los principales destinos turisticos y citybrands (Mora-
gas y Botella 1996). La experiencia se convirtié en paradigmatica, alcanzando casi un
estatus mitico, con la alusién a un “modelo Barcelona” como evidencia de lo que los
megaeventos podrian hacer para cambiar la imagen y trayectoria econémica de una
ciudad.

Esta estrategia de megaeventos se convirtié en parte de un léxico de practicas
urbanas en el que el “poder coercitivo externo” de la competencia interurbana alen-
t6 a los formuladores de politicas a emular politicas “exitosas” (Harvey 1989: 10;
Peck y Theodore 2010). Las mejores practicas y los modelos de politicas ofrecen, en
la opinién de Peck (2002), un “policyfix” conveniente para que los responsables de
las politicas propongan ‘soluciones pragmdticas’ y ‘politicas que funcionan’. Ademds,
Sorensen (2010, 135) argumenta que el “andlisis ya hecho y/o la autoridad moral”
que portan sirven de manera instrumental para conferir credibilidad y legitimidad



a los intereses locales. Algunas précticas tienen referencias geogréficas explicitas que
proporcionan, segiin McCann y Ward (2010, 175), mapas mentales de las “mejores
ciudades” para politicas e informan estrategias futuras e incluso “mecas politicas” para
ser visitadas y estudiadas (Cook 2008; Gonzilez 2011). Entre ellas se encuentran las
ciudades cuyos proyectos de regeneracién adquirieron una reputacién internacional
por revertir el declive econémico, como ser los casos de Baltimore, Barcelona o el
“efecto Bilbao” —sefalado por el uso de arquitectura icénica—. Se trata de ciudades
cuya experiencia se hizo ampliamente conocida por formuladores de politicas y pro-
fesionales a la vez que han estimulado el aprendizaje de politicas y el policytourism
(Cook 2008).

En los dltimos afios, en el 4rea de estudios urbanos, diversos autores se han inte-
resado en investigar los mecanismos y procesos que facilitan la racionalizacién, cir-
culacién y adopcién de estos modelos de politicas. Sin embargo, no se trata de un
fenémeno nuevo tal como lo han demostrado Hardoy (1992) y Almandoz (2007)
en sus andlisis histéricos sobre las trayectorias de desarrollo de las ciudades latinoa-
mericanas y las influencias y transferencias de ideas europeas y norteamericanas. No
obstante, diversos investigadores argumentan que hay un cambio en la intensidad de
los flujos y la multiplicacién de los canales de circulacién (Clarke 2012; Jacobs 2012);
espacios transnacionales mds abarrotados y ocupados por instituciones internaciona-
les, consultores y expertos (McCann 2011; Peck 2011); aceleracién de los tiempos
de formulacién e implantacién de politicas (Peck y Tickell 2002, Clarke 2012); ma-
yor movilidad de los formuladores de politicas (Ward 2006; Cook 2008; Gonzélez,
2011); crecientes pricticas comparativas como indices de ciudades y clasificaciones
(McCann 2004); avances tecnoldgicos que han aumentado el acceso y alcance de
informacién sobre politicas, materiales y redes (McCann y Ward 2010, McFarlane
2011, Robinson 2011).

Esta dindmica de movilizacién de las mejores pricticas y modelos puede tomar
una mirfada de formas que incluyen ejercicios de aprendizaje institucionalizados,
apropiacién oportunista o uso instrumental de referencias. Todas estas alternativas
pueden observarse en la relacién entre formuladores de politicas en Rio de Janeiro
y la estrategia del megaevento, en particular del ‘modelo Barcelona’. Las siguientes
secciones examinan cémo se formé la conexién Rio-Barcelona a principios de la
década de 1990, cémo esta fue abandonada en la década de 2000 a favor de otras
referencias y finalmente cémo fue recuperada en los preparativos para los JJOO de
2016. Prestamos atencion a las ideas y discursos presentados por los actores politicos
involucrados y a las formas en que la movilizacién de modelos de politicas fue explo-
tada estratégicamente. En tltima instancia, esto agrega evidencia empirica al examen
de cémo circulan las politicas urbanas contempordneas y a la literatura especifica que
examina el impacto de la experiencia urbana de Barcelona en las ciudades latinoame-
ricanas (Velut y Robin 2005; Golda-Pongratz 2007; Brand 2013; Jajamovich 2016;
Silvestre 2017a).
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2. LA HUELLA DE BARCELONA EN LA PROPUESTA DEL PROYECTO
RIO 2004

“Se puede ver que, en realidad, esta es una decisién de equilibrio entre los
cuatro cuadrantes de la ciudad [...] Por lo tanto, veo que el factor de equili-
brio, en el que se basé el proyecto de Barcelona, también estd presente en el
proyecto de Rio”

Lluis Millet (1996, 32).

La idea de una candidatura de la ciudad brasilefia a los JJOO surgié a mediados de la
década de los 90, en el marco de las relaciones previas establecidas entre las ciudades
de Rio de Janeiro y Barcelona. Pocos meses después de la organizacién de los Juegos
de 1992, consultores y técnicos barceloneses fueron contratados para prestar asistencia
en la elaboracién del primer plan estratégico de Rio de Janeiro. Aquel documento
presentd nuevos retos a ser enfrentados, como ser: la redefinicién de la posicion de la
ciudad frente a un escenario donde la “competencia entre paises y entre ciudades pasé
a ser de fundamental importancia para su desarrollo” (PCRJ 1996, 18); se trata de una
narrativa que, tal como lo senalé Jessop, “consolida un limitado, pero ampliamente
aceptado conjunto de diagndsticos y prescripciones para la dificultades econdmicas y
politicas de una ciudad” (en McCann 2004, 1922).

Ademds de la identificacion de una serie de proyectos como estratégicamente priori-
tarios, la organizacién de los JJOO fue defendida como una oportunidad para establecer
un horizonte claro para alcanzar los objetivos y metas establecidos, garantizar inversio-
nes publicas en las tres escalas gubernamentales y proyectar una nueva imagen de ciu-
dad, marcada por la delincuencia y la violencia urbana (PCR]J 1996). En otras palabras,
se recomendaba la estrategia de megaeventos con base en la experiencia de Barcelona.

Para la realizacién de la propuesta de candidatura de Rio de Janeiro a los JJOO
de 2004 se realiz6 una consultoria especifica, la Rio Barcelona Consultores (RBC),
que reunid a algunos de los especialistas involucrados en la planificacién de los JJOO
1992. Bajo la coordinacién del arquitecto Lluis Millet, responsable del trabajo de in-
fraestructura y urbanismo del Comité Olimpico Organizador Barcelona 92, en 1995
se present6 el anteproyecto; este inclufa una propuesta de distribucién espacial de las
intervenciones que fuera capaz de promover cambios estructurantes en la ciudad. Para
sorpresa de muchos, el plan sugerido tenia como eje central de las intervenciones un
lugar inesperado: la ciudad universitaria de la Isla del Fundao (figura 1). La sugeren-
cia, que intentd aplicar algunos de los conceptos que orientaron la planificacién de
los Juegos de Barcelona, encontré resistencia por parte de algunos de los principales
responsables del proyecto carioca. Sin embargo, el apoyo de otros segmentos garantizé
su incorporacion al expediente final de la candidatura. El andlisis del conflicto nos
permite observar cémo expertos extranjeros ajenos a la realidad local buscan validar
sus propuestas; asimismo, permite resaltar cémo la transferencia resulta condicionada
segun los intereses de quién moviliza los modelos.



I'he heart of the Games - RIO 2004

Fig. 1. Isla del Fundio, “corazén de los Juegos Rio 2004”. Rio 2004 Bid Committee
(1996, v. 1, s. p.).
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La transferencia de practicas de la Barcelona olimpica

Firmado el contrato de consultoria en junio de 1995, los trabajos se concentraron en el
segundo semestre cuando el equipo de Millet visit6 la ciudad, mape6 la infraestructura
deportiva existente y buscé identificar posibles lugares de intervencién para las insta-
laciones a construir. Una idea bdsica utilizada en la propuesta hecha en Barcelona fue
replicada en Rio. Se trataba de buscar un equilibrio territorial con las intervenciones
urbanas mediante su concentracién en las zonas demarcadas por los puntos cardina-
les. Asi, se argumentaba que las intervenciones producirian efectos en sus entornos
distribuyéndose de forma equilibrada sobre la mayor parte del espacio urbano (Mi-
llet 1995).

En efecto, los equipamientos de los Juegos de 1992 en Barcelona se concentra-
ron en cuatro nucleos, o clusters olimpicos, en las zonas de Montjuic, Poblenou, Vall
d’Hebron y Diagonal. Al transponer el concepto sobre la cartografia carioca (figuras
3/4), y teniendo en cuenta las instalaciones ya existentes (principalmente el conjunto
deportivo de Maracand y las instalaciones del ejército en la Villa Militar), dos zonas se
encontraban carentes de equipamientos deportivos: la Zona Norte y la regién de Barra
de Tijuca. El trabajo conducido por Millet dio preferencia a concentrar las nuevas y

Fig. 2. Plan general de los JJOO Barcelona 1992 (Oficina para la candidatura
de los JJOO 1992, s. p.).



principales instalaciones en la primera regién, en las dreas pablicas disponibles en la
Isla del Fundio, campus de la Universidad Federal de Rio de Janeiro (UFR]). En Ba-
rra, zona de expansion de viviendas destinadas a las clases media y alta, se construiria
un velédromo y un centro de tenis, asi como se aprovecharia el centro de convenciones
Rio Centro. De este modo, se argumentd que las intervenciones propuestas estarfan
distribuidas y producirian “efectos balsimicos sobre el espacio urbano, generando pro-
cesos de recalificacion y reequipamiento” (RBC 1996, 23), pese la gran diferencia en la
extensién territorial entre Barcelona (100 km?) y Rio de Janeiro (1.200 km?).
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Fig. 3. Plan general de la propuesta JJOO Rio 2004 (RBC 1996, 19).

Millet también buscé legitimidad histérica a su propuesta, como en Barcelona,
haciendo que mediante la realizacién de los JJOO se concluyera un plan urbanistico
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Fig. 4. Plan general de la propuesta JJOO Rio 2004 (RBC 1996, 24).

inacabado. La intervencién urbana mds significativa de la Barcelona olimpica se dio en
su frente maritimo, al recalificar la zona portuaria en drea comercial y de ocio, trans-
formar el 4rea industrial de Poblenou en la Villa Olimpica, eliminar la barrera de las
lineas de ferrocarriles junto a la costa y recuperar sus playas. El plan para esta regién
respetd el trazado homogéneo ideado por Ildefons Cerda en 1859 en su proyecto para
la expansién de la ciudad y llevé la continuidad de la malla urbana hasta el litoral.

La propuesta para la Isla del Fundio también fue defendida por un plan, en este
caso el “Plan General para la Ciudad Universitaria-Universidad de Brasil” (figura 5).
Aquel plan, nunca concluido, fue elaborado por el arquitecto Jorge Machado Moreira
y su equipo entre 1949 y 1962, estableciendo el trazado vial de sus 5,9 millones de
metros cuadrados, la asignacion de usos de drea y construccion de parte de los edificios
planificados. La propuesta olimpica preveia la recuperacién y consolidacién del drea



Fig. 5. Plan General para la Ciudad Universitaria-Universidad de Brasil, Jorge
Machado Moreira 1955-1960 (Czajkowski, 1999, 112).
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de la isla volcada hacia la bahia de Guanabara. Mediante la construccién de la Villa
Olimpica, el Estadio Olimpico y un parque publico (figura 6) se crearia una nueva
drea de ocio y residencial para la ciudad. La isla serfa asi incorporada a la “normalidad
urbana” (RBC 1996: 19) y ya no mds un “gueto universitario, cualitativamente alto,

pero [que] no deja de ser un gueto” (Millet 1996: 36).
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Fig. 6. El Parque Olimpico de la Isla del Fundao (Rio 2004 Bid Committee v. 2, 22).

La resistencia a la propuesta catalana

La sugerencia encontré resistencias en el comité de candidatura Rio 2004. Estas se
reflejan en los informes de trabajo donde se busca justificar la opcién por la Isla del
Fundio frente a la alternativa de Barra. En la visién del equipo de Millet privilegiar
la zona de Barra solo se justificaria en funcién de la facilidad de promocién y venta
de las unidades residenciales de Villa Olimpica y la buena infraestructura existente.



Sin embargo, advertian el riesgo de asociar el evento con operaciones especulativas, la
utilizacién de recursos publicos al margen de las prioridades de la ciudad y la distancia
de las instalaciones deportivas respecto del conjunto de la poblacién, “en particular
en lo que respecta a la Zona Norte, regién menos dotada de instalaciones deportivas”
(RBC 1995: s. p.).

Por otro lado, la opcién por la Isla del Fundio era defendida principalmente por su
ubicacién y por el aprovechamiento de las inversiones publicas realizadas. Por ser una
isla, ofrecia facilidad en la implantacién de un perimetro de seguridad en sus puntos de
acceso. Ademds, su posicién al lado del aeropuerto internacional simplificaba la logis-
tica del evento a la vez que estaba situada en la confluencia de importantes autopistas.
Las instalaciones olimpicas serfan incorporadas al patrimonio de la UFR], evitando
“cualquier idea de especulacién urbana relacionada con los Juegos Olimpicos” (RBC
1995: s. p.). Los principales desafios serfan la urbanizacién de las favelas vecinas, la
efectiva implantacién del programa de descontaminacién de la bahia de Guanabara
y la gestién del proyecto, ya que este implicaba un terreno/drea de propiedad del go-
bierno federal con importantes atribuciones municipales (urbanizacién de favelas) y
estaduales (saneamiento, descontaminacidn y transportes).

La propuesta profundizé las divergencias existentes entre los participantes en el
comité de candidatura. Se obtuvo el apoyo de parte de los representantes del gobierno
federal y del secretario municipal de urbanismo, Luiz Paulo Conde. Por el contrario,
era resistido por el alcalde Cesar Maia y el presidente del Comité Olimpico Brasileno
(COB) Carlos Nuzman (Grijé y Pinto 2002). Al comentar sobre cémo la propuesta
obtuvo aprobacién, el consultor Jordi Borja explicé que el equipo gozaba de “mucha
legitimidad... porque cuando un equipo te viene con una cosa ya muy bien acabada,
muy bien argumentada, no es ficil de no reconocer esto, sobre todo si no tiene una
alternativa presentable” (en Silvestre 2017b, 180). En cambio, otro consultor recono-
cié que la propuesta de la Isla de Fundio se traté de un error del equipo de “no ser tan
consciente de la situacién de Rio para querer imponer nuestra solucién”, aunque el
“proyecto era muy bonito, muy caro y dificil, pero giraba la ciudad al revés, lo que pasa
[es que] nadie de la ciudad estaba preparado” (en Silvestre 2017b, 182). El comité no
tenfa el tiempo a su favor, la propuesta fue oficializada a finales de 1995 y el dossier de
candidatura sometido al Comité Olimpico Internacional (COI) un semestre después.
En el ano siguiente la candidatura no se clasific para la eleccién final.

El proyecto de Rio 2004 ofrece una rica ilustracién sobre la dindmica de circula-
cién de modelos y politicas urbanas. En primer lugar, el prestigio obtenido con expe-
riencias elevadas a la clase de mejores practicas “viajan con la licencia de credibilidad
pragmadtica’ (Peck y Theodore 2010, 171) y ofrecen para aquellos que a ella se asocian
oportunidades para la diseminaciéon de su conocimiento y legitimidad a sus propues-
tas. Como se argumentd anteriormente, el “modelo Barcelona” se convirti6 en la mds
exitosa demostracién de la estrategia de megaeventos. Eso ofrecié a los consultores
catalanes que circulaban en América Latina una importante reputacién, demostrada
en sus servicios con el plan estratégico de Rio y la recomendacién para una candidatura
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olimpica. Aunque sin conocimiento previo de la realidad de la ciudad y de las deman-
das locales, el equipo de Millet se basé en las lineas maestras del plan de los JJOO 1992
para impartir una propuesta radical a Rio que, como reconocié un consultor cataldn,
“no estaba en la mente de nadie” (Silvestre 2017b, 182).

En segundo lugar, para que modelos puedan circular es necesario extraer lecciones
abstractas de forma de superar la especificidad de su sitio de origen y aplicabilidad a
contextos distintos. Como lo detallan los distintos personajes politicos y técnicos de
Barcelona en un dossier sobre la experiencia de los JJOO (Moragas/Botella 1995),
el proyecto olimpico fue fruto de circunstancias especificas, donde se puede desta-
car cierto consenso sobre las intervenciones necesarias, el liderazgo de una autoridad
municipal socialista con apoyo de gobierno central, asi como un fuerte crecimiento
econémico en la segunda mitad de los anos ochenta. Ninguna de esas caracteristicas
se hacia presente en Rio. Desnuda de su esencia, la estrategia “made in” Barcelona se
sobreponia en Rio sin elementos que la validaran y orientada casi exclusivamente a
convencer los delegados del COL.

Por tltimo, es necesario tener en cuenta como aquellos que demandan a las mejo-
res practicas identifican oportunidades a sus intereses. Peck y Theodore (2015, xxiv)
argumentan que “las audiencias de los modelos de politicas recibidos tienen roles a
desempenar en la produccién (social) de estos modelos”, a lo que es posible agregar
que solo realizan tales roles si pueden identificar oportunidades a sus agendas. En este
caso, solo una parte de la coalicién presente en el comité de candidatura Rio 2004
pudo hacerlo, mientras que la otra, representada no menos que por el alcalde y el
presidente del COB, se distancié de brindar todo su apoyo. No es de extrafar que
cuando el proyecto Olimpico de Rio se reformé después del fracaso de la oferta de
2004 teniendo esos dos personajes clave al comando, referencias no se buscarfan en el
modelo de Barcelona.

3. EL MODELO AD HOC: LA REFORMULACION DEL PROYECTO
OLIMPICO HACIA LOS JUEGOS PANAMERICANOS 2007

“Sidney, que parece haber sido el modelo elegido por la alcaldia de Rio de
Janeiro y el Comité Olimpico Brasilefio, es un ejemplo de mala evaluacién ...
Después de los Juegos [Panamericanos], tales equipamientos urbanos no deja-
ron ningdn legado urbano para la ciudad” (Luiz Martins de Melo 2011, 28).

La primera candidatura olimpica de Rio constituy6 un importante aprendizaje poli-
tico que influyé en la reforma de la estrategia desarrollada en el periodo 2001-2009.
La forma en que se enmarcé el fracaso de la oferta respaldé cambios drasticos en la
planificacién espacial, en la gobernanza del proyecto y en la estrategia para ganar cre-

dibilidad a los ojos del COI.



La base de la nueva estrategia olimpica puede observarse en un articulo de prensa
escrito por el mandante del COB en el periddico Jornal do Brasil a principios de 2000.
Después de establecer que la celebracion de los Juegos Olimpicos era el “objetivo co-
mun” de la “gente de Rio y el COB”, Nuzman argumentaba que al COI no le gustaban
las candidaturas basadas en cambios de infraestructura a gran escala. En una velada
critica al abordaje de la primera candidatura, sefalaba que ciertas condiciones eran
necesarias, incluidas las instalaciones, antes de preparar otra candidatura.

Atrds quedaron los dias en que la organizacién de los Juegos Olimpicos era sinénimo de
salvacion de todos los problemas de una ciudad. Hoy, el COI entiende que la ciudad nece-
sita cumplir con los requisitos bdsicos en primer lugar —seguridad, transporte y medio am-
biente, y también tener una estructura consolidada de instalaciones deportivas— para luego
anunciar sus intenciones de ser sede de los Juegos Olimpicos (Nuzman 2000, 9).

El alcalde César Maia corroboré este punto de vista al descartar Barcelona como
referencia vdlida para futuras propuestas olimpicas. Segtin ¢él, las posibilidades de que
la ciudad sea la anfitriona del megaevento dependian del cumplimiento de las condi-
ciones establecidas por el COL.

Barcelona desarroll§ la tesis de que tienes que contrastar dos ideas, una Olimpiada para la
ciudad o la ciudad para los Juegos Olimpicos [...] para inducir un importante desarrollo
urbano. Entonces pensaron que deberfa ser Fundao. Muy bien. Cuando volvi [al ayunta-
miento] consideré esta idea y dije “o queremos los Juegos Olimpicos o no. Si no los que-
remos, no pasa nada. Si los queremos, entonces es una ciudad para los Juegos Olimpicos.
;Qué tenemos que hacer para traer los Juegos Olimpicos aqui?” (en Silvestre 2017b, 185).

Como resultado, las propuestas que siguieron estuvieron menos orientadas al desa-
rrollo de proyectos de infraestructura considerados importantes para la ciudad y mds
preocupadas por cumplir con las condiciones necesarias para albergar los JJOO de
acuerdo con los requisitos del COI. La estrategia del megaevento se convirtié en un
fin en si mismo.

Nuzman y Maia tomaron el control del proyecto olimpico y reformularon la es-
trategia del megaevento. Segiin Nuzman, el fracaso del proyecto de Rio 2004 sirvié
para definir una nueva estrategia y esa tenfa como una de sus premisas localizar las
principales intervenciones en el drea de Barra da Tijuca y concentrar las instalacio-
nes en un solo sitio. Segtin el mandante seria posible construir del 70 al 80% de las
instalaciones necesarias, una tendencia observada en otras ciudades olimpicas (Grijé
y Pinto 2002).

La medida fue justificada en tanto seguifa las mejores practicas establecidas por la
reciente organizacién de los Juegos Olimpicos de Sidney 2000, donde el Parque Olim-
pico —desplegado en el drea de Homebush Bay— concentraba la mayoria de las nuevas
instalaciones deportivas. Segin el coordinador de la candidatura de 2004, el ‘modelo
Sidney’ se convirti6 en una referencia clara para el COB (Silvestre 2017b); de hecho,
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la institucién contraté los servicios de consultores australianos que trabajaron en el
comité organizador de los JJOO 2000. El presidente de ICOB especificé su ubicacién
preferible: el circuito de carreras de Jacarepagud (Grij6 y Pinto 2002, C5).

El debate sobre la localizacién de las principales intervenciones urbanas en la Zona
Norte o en Barra da Tijuca se reposiciond en términos de qué alternativa podria cum-
plir mejor los requisitos del megaevento y las expectativas del COI. El fracaso de la
oferta de 2004 se interpreté como producto de la decisién respecto a su ubicacién, lo
cual sirvié para deslegitimar la opcién hacia la Zona Norte. El drea de Barra da Tijuca
se presentd destacando el espacio disponible y los aspectos institucionales de la entrega
del proyecto (figura 7).

Fig. 7. Master plan para la candidatura a los JJOO Rio 2012 (Rio 2012 Bid
Committee 2004, s. p.).

Otra premisa central de la nueva estrategia se basé en el argumento de que la
ciudad tendria primero que mejorar sus credenciales en la organizacién de otros even-
tos. Siguiendo los consejos del presidente del COI, Juan Antonio Samaranch (Jornal
2000), la atencidn se orienté hacia los Juegos Panamericanos, para lo cual se presentd
una candidatura en 2002. Poco después de que la Organizacién Deportiva Paname-
ricana (ODEPA) adjudicara el evento a Rio, la ciudad anuncié una nueva candida-
tura olimpica para los Juegos de 2012. Los Juegos Panamericanos cumplirfan asi un



propdsito doble, con los equipamientos deportivos reevaluados para cumplir con los
requisitos del COI.

En esta etapa, Luis Indcio Lula da Silva, del Partido de los Trabajadores (PT), fue
elegido presidente de Brasil. Se establecié un Ministerio de Deportes y el presidente
apoy6 la nueva candidatura. Sin embargo, las ambiciones olimpicas de Rio fueron in-
terrumpidas una vez mds en la fase de solicitud, ya que la candidatura no alcanzé una
puntacién suficiente en la evaluacién técnica, particularmente en lo referente a trans-
porte, alojamiento y seguridad (IOC 2004). A pesar del revés, el gobierno federal con-
fi6 en que “con el Rio Pan 2007 demostraria de manera inequivoca su capacidad para
organizar un gran evento internacional” (Jornal 2004, C5). De hecho, el apoyo del
gobierno federal demostré ser mds que un gesto simbdlico ya que los crecientes costos
de la preparacién de los Juegos Panamericanos comprometian el presupuesto del mu-
nicipio. Los planes para mejorar y ampliar la red de transporte publico se descartaron
y el proyecto se orienté esencialmente a la construccién de las instalaciones deportivas.
Rescatados por ayuda federal, los preparativos se completaron justo a tiempo para el
inicio del evento. El publico respondié con buena asistencia a las competiciones; por su
parte, el COI lo elogiaba. La estrategia olimpica reestructurada comenzé a dar sus fru-
tos, otorgando confianza a sus promotores para avanzar hacia su préximo objetivo. Los
Juegos Panamericanos de 2007 produjeron impactos insignificantes en términos de
desarrollo, mds alld de las nuevas instalaciones deportivas. Sin embargo, establecieron
firmemente al drea de Barra da Tijuca como centro de la candidatura a los JJOO 2016.

4, BARCELONA REDUX: LA ESTRATEGIA DISCURSIVA DE LOS JJOO
RIO 2016

“Voy a contratar la consultoria de Maragall porque quiero ser el Maragall del
futuro, quiero que el futuro de Rio sea como el de Barcelona”
Alcalde Eduardo Paes (EFE 2010).

Pocas semanas después de la organizacién de los Juegos Panamericanos 2007, se envié
una notificacién oficial al COI de la candidatura de la ciudad de Rio a los JJOO 2016.
La candidatura consideraba el plan general de los Juegos Panamericanos como la base
de la organizacién, desarrollando asi el circuito de Jacarepagud con nuevas instala-
ciones. Una de las estrategias principales de la candidatura consistia en unos Juegos
compactos, con todas las competiciones celebradas en la ciudad y con la mayoria de
las instalaciones en Barra.

Paralelamente a estos pasos iniciales, el ayuntamiento se organizaba para revisar el
plan general de la ciudad, el Plan Director; esto era una exigencia de leyes federales
cada diez afios. El resultado de este proceso fue la definicién de macrozonas para las
politicas de planificacién. En ese marco, en el territorio del municipio se identificaron
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cuatro grandes zonas: la Zona Sur, donde el desarrollo debia controlarse debido a la
compacidad y madurez de su drea edificada; la Zona Oeste, donde hubo un crecimien-
to de barrios desfavorecidos que deberian ser asistidos; la Zona Norte, que ya estaba
consolidada aunque tenfa grandes niveles de privacién, por lo que se debia fomentar el
desarrollo; la regién de Barra, cuya especulacion inmobiliaria deberia estar condiciona-
da por inversiones publicas y privadas en infraestructura (PCR] 2011).

La comparacién entre los planos olimpicos y director permitia observar cémo en-
traban en conflicto (figuras 8 y 9): Barra era el destino preferencial de las inversiones en
infraestructura. En efecto, se produjo un conflicto inicial entre la oficina de urbanismo
del ayuntamiento y el equipo técnico del comité de candidatura. Esto se concilié me-
diante la revisién de la ubicacién de algunos lugares, aunque estos fueron bastante mo-
destos, tales como: el uso del Sambdédromo para la competencia de tiro con arco o la
Villa de los Patrocinadores en el drea del puerto. Sin embargo, la candidatura olimpica
ofrecié una ventana de oportunidad para trabajos y proyectos pendientes desarrollados
por los técnicos de urbanismo y transporte del ayuntamiento, tales como: depésitos
de agua de lluvia para el control de inundaciones y la implementacién de una red de
corredores de Bus Rapid Transit (BRT). El plan olimpico final propuesto en el dossier
de candidatura no resulté tan compacto y sin obras a gran escala como le hubiera gus-
tado al COB. Sin embargo, en lugar de comprometer las posibilidades de la ciudad, los
consultores extranjeros que asesoraban la candidatura la promocionaron en tanto me-
diacién entre las necesidades del megaevento y las politicas puablicas (Silvestre 2017b).

Macrozoneamento
e Uso do Solo

Plano Diretor

Fig. 8. Plan Director de Rio y sus macro zonas de ordenacion territorial (PCR]J 2011, s. p).
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Fig. 9. Master plan JJOO Rio 2016 (Rio 2016 Bid Committee 2009, vol. 1, s. p.).

El 18 de marzo de 2010, el nuevo alcalde de Rio de Janeiro, Eduardo Paes, parti-
cipé en el seminario ‘Rio-Barcelona: Los Juegos Olimpicos y la Ciudad’. Quince afos
después de los trabajos de consultoria catalana en la primera candidatura olimpica de
Rio, politicos y expertos de ambas partes discutieron una vez mds las mejores précticas
y cémo Rio podria hacer uso del megaevento para producir un importante legado
urbano. Mientras celebraba un acuerdo de cooperacién con la presencia del ex alcalde
cataldn Pasqual Maragall y muchos de los consultores que participaron anteriormente
en la propuesta olimpica Rio 2004, Paes declaraba enféticamente que “Barcelona es sin
duda el gran modelo que debemos seguir” (Gismondi 2010). Paes resumié a los perio-
distas que el aprendizaje se centraba en que la ciudad aprovechase las oportunidades
presentadas por el evento:

Mi modelo es Barcelona 1992. Copiando al alcalde de Barcelona, puedo decir que hay
dos tipos de Juegos Olimpicos: el que se sirve de la ciudad y aquel donde la ciudad se
sirve de los Juegos. Tenemos que servirnos de los Juegos para dejar un legado tangible en
infraestructura y uno intangible para cambiar la imagen de la ciudad (Paes en Costa y
Murno 2012).

Barcelona volvia una vez mds el discurso politico de Rio, con la referencia de “los
Juegos que sirven a la ciudad”, repetida constantemente y estampada en las paredes
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de la plataforma de observacién del Parque Olimpico (Silvestre 2017a). Sin embargo,
a pesar de lo que las referencias implican, la relacién entre ambas ciudades se habia
convertido en algo simbdlico, sin el compromiso directo que marcé la primera candi-
datura olimpica de Rio.

La constante alusién a la ciudad catalana por parte del alcalde Paes nos permite ob-
servar la forma como la movilizacién de referencias de mejores practicas se hace de una
manera estratégica. Casi dos décadas después, Barcelona atin gozaba de fuerte capital
politico entre los gobiernos locales de todo el mundo. En efecto, su popularidad como
modelo en la organizacién de megaeventos y transformacion urbana otorgaba legiti-
midad a los proyectos que se decian inspirarse en su ejemplo. Al igual que Maia, Paes
fue un lider politico que se acercé a la clase de arquitectos locales con el fin de atraer el
apoyo de grupos con influencia en la formacién de la opinién publica. Esta asociacién
fue importante para reunir apoyo para el programa de regeneracién del drea portuaria;
convertida en la principal politica de Paes y, desde entonces, alineada con los JJOO. Al
realizar las intervenciones en el puerto, ubicado en el drea central de Rio, como parte
del legado urbano de los Juegos, Paes fue capaz de responder las criticas respecto a la
concentracion de inversiones en Barra. Con motivo del seminario Rio-Barcelona, el
consultor y catedrdtico cataldn Jordi Borja refuté la comparacién entre las transfor-
maciones urbanas de las dos ciudades. Segun Borja, la centralidad de Barra da Tijuca
en el proyecto olimpico de Rio era “altamente sospechosa” y que segtin €l solo podia
“entenderse de dos formas: si atiende intereses econémicos particulares o intereses
politicos para hacer la eleccién mis ficil” (Borja 2012, 18). Borja, que participé en el
equipo que prepard la propuesta para los Juegos de 2004, criticaria el plan de Rio 2016
por ser “elitista, una propuesta especulativa, destinada a reforzar la desigualdad social
y el desequilibrio territorial y romper el tejido urbano” (2010, 228). En su opinién la
nueva estrategia de megaeventos de Rio “desperdicia la posibilidad de desarrollar dreas
deprimidas, y es politicamente antidemocrdtica y moralmente impresentable. Es un
desperdicio absurdo de una gran oportunidad” (228).

La alusién a Barcelona también sirvié para enfatizar el papel del alcalde en el lide-
razgo de la transformacién urbana, cuestién utilizada por Paes para asumir el rostro
publico de los Juegos Rio 2016. El periodo inmediatamente posterior al otorgamien-
to de la candidatura de los Juegos estuvo marcado por luchas internas en la coalicién
politica que apoy¢ la iniciativa. Aunque la estructura prometida al COI preveia una
organizacién intergubernamental para la gestién de los proyectos olimpicos, Paes
consiguid en la prictica que en su mayor parte esos proyectos fueran responsabilidad
de su Compaififa Olimpica Municipal y asi asociar el evento mds directamente a su
imagen.

Al final, el modelo olimpico de Rio se torné un hibrido que incluyé: foco en cizy
marketing, justificacién de un proyecto urbano de gran inversién en el drea del puerto
y un discurso politico de transformacién en gran escala que remite a la experiencia
catalana. Asimismo, cabe anadir el aislamiento de las instalaciones deportivas del con-
junto de la ciudad y las numerosas dudas cuanto a su gestién y utilizacién después



del evento, asi como ocurriera en Sidney. La experiencia ejemplifica la afirmacién de
Healey que ideas se difunden de forma “no lineal” y asi “cambian de forma a medida
que ‘viajan’ perdiendo algunas dimensiones y acumulando otras” (2010: 10).

5. CONCLUSIONES

El andlisis de la estrategia de megaeventos de Rio de Janeiro y su experiencia con la cir-
culacién global de mejores practicas presenta cuestiones importantes en la transferen-
cia de modelos. Recurrimos a los episodios discutidos que tuvieron lugar durante tres
décadas, para traer algunas notas finales en referencia al rol de los expertos extranjeros,
la importancia del contexto local y los intereses que configuran los programas urbanos,
y el uso estratégico de referencias exitosas en la politica urbana contempordnea.

En primer lugar, el compromiso inicial de los consultores catalanes en la redaccién
de la propuesta de Rio 2004 se ubicé en circunstancias inusuales donde los expertos
extranjeros recibieron un cheque en blanco para desarrollar sus propuestas. El presti-
gio alcanzado con la organizacién de los recientes Juegos de 1992, la comisién previa
para coordinar el plan estratégico de la ciudad y la falta de familiaridad con el sistema
de candidaturas olimpicas contribuyeron a que Millet y su equipo desarrollaran una
propuesta audaz e inviable. A pesar de las aparentes buenas intenciones de aprovechar
el desarrollo de infraestructura a gran escala para producir efectos distributivos en dreas
marginales de la ciudad, el proyecto propuso una visién que no estaba alineada con
ninguno de los lideres politicos y expertos de la ciudad, ni siquiera con la poblacién
en general. Por lo tanto, puede caracterizarse como una propuesta desvinculada de la
realidad politica, econdmica y social de la ciudad. Como lo sefialan Peck y Theodore
(2015, xxv), modelos “poseen caracteristicas institucionales, ideacionales e ideoldgicas
especificas” de manera que conflictos generados por su aceptabilidad exponen las dife-
rencias en esos términos entre ofertantes y demandantes.

En segundo lugar, la comprension del contexto local es tan importante para enten-
der el éxito de las propuestas formuladas por expertos extranjeros como para descubrir
los intereses que configuran los proyectos encargados. Asi, agentes prominentes como
el alcalde y el jefe del COB fueron contrarios a la propuesta de Millet y trataron de
tomar un control mds firme sobre el proyecto olimpico una vez que fall6 la primera
oferta. De ese modo lograron modificar el proyecto desplazando las instalaciones clave
al drea de Barra para lo cual actuaron con pragmatismo y movilizaron las credenciales
de otra referencia de planificacién considerada exitosa como en Sidney 2000. En ese
caso se observa claramente cémo ciertos intereses conducen la orientacién de las poli-
ticas de desarrollo urbano.

En tercer lugar, la transferencia de politicas como las de Barcelona llegan con cre-
denciales preestablecidos que legitiman las iniciativas politicas que las convocan. El
alcalde Paes exploté estratégicamente la asociacién de su administracién con Barcelona
tanto para crear una imagen positiva de su proyecto de transformacién urbana como
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para superar disputas internas y liderar el proyecto olimpico. Aunque muchos de los
consultores catalanes criticaron tal asociacion, la experiencia sirvié para reforzar la idea
mitica del “modelo Barcelona” y su “poder de representacién, operando como un ima-
ginario politico sutil y transformador” (Peck y Theodore 2010: 170).

Las operaciones respecto a los Juegos Olimpicos de Rio de Janeiro, iniciadas en
1995 y concluidas en 2016, también ilustran mds especificamente la naturaleza de la
planificacién y la politica en muchas ciudades de América Latina. Asi, se observa una
gran distancia entre los planes maestros de la ciudad y los proyectos especulativos guia-
dos por agendas y ambiciones politicas; estas procuran apoyo publico para legitimar
inversiones publicas que rutinariamente profundizan la segregacion espacial y social de
la ciudad. El nivel sin precedentes de inversion publica impulsado por las obras para
los Juegos Rio 2016 reforzé atin més la centralidad de una zona ya privilegiada de la
ciudad; por el contrario, las ganancias fueron limitadas en otras dreas a pesar de la ur-
gencia de redirigir inversién publica, tal como lo postulaba el plan general municipal.
La referencia a Barcelona se suma a una larga trayectoria de aplicacién de ideas interna-
cionales y uso de expertos extranjeros, observable en la historia de Rio de Janeiro como

via para legitimar agendas y producir una ciudad desigual (Resende 1982; Andreatta
2006; Abreu 2008).
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