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Diseno del suelo como dispositivo de proyecto en la Plataforma Rodoviaria de Brasilia

La Plataforma Rodoviaria de Brasilia [Plataforma de la Estacién Central de Omnibus de Brasilia, proyectada por Lucio
Costa en 1957, es una gran pieza construida en el punto de interseccion de los dos ejes que estructuran la ciudad. El eje
monumental, paralelo al declive del terreno original, alberga los edificios gubernamentales de los tres poderes —ejecutivo,
legislativo y judicial- y demas edificios civicos. El eje residencial, de sentido inverso y conformando un arco para adaptar-
se al nivel del suelo y mantenerse plano, contiene los edificios de viviendas proyectados para albergar 500 mil habitantes.
A esas dos estructuras, “monumental-colectiva” y “residencial-cotidiana”, se agrega una tercera, “concentrada-gregaria”,
ubicada en el cruce de los dos ejes, que comprende el centro de esparcimiento y cultural del Plan Piloto y donde la Pla-
taforma definida por Costa ocupa el punto central, un espacio de transposicion de los flujos inter-cruzados que alber-
ga la estacion de colectivos inter-estadual. Este texto, escrito por Caio Calafate, a través del analisis de las operaciones
proyectuales llevadas a cabo para materializacion de la Plataforma Rodoviaria de Brasilia, interroga sobre las fronteras y
confluencias entre arquitectura e infraestructura. Los limites que tal vez puedan ser fijados entre ellas se definen a partir
del momento en que es posible identificar lo que es externo a sus naturalezas, exactamente en la apertura de posibilidades
fuera de sus ambitos. Una suspension, una pausa, configurada a partir de una yuxtaposicion, delimitando un espacio “en-
tre”, que no es definido como arquitectura ni como infraestructura, sino como arquitectura e infraestructura. Es en este
espacio intermediario en donde podemos ubicar en la Plataforma Rodoviaria de Brasilia, leido aqui a través de la categoria
de “suelo”, responsabilizandose por las operaciones de disefo del terreno donde el proyecto fue implantado, y por la fusién

de los elementos constructivos que alli han sido superpuestos.
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Entre Arquitectura e Infraestructura

&Qué significa estar entre arquitectura e
infraestructura? Este articulo busca interrogar
los limites y ubicar algunas fronteras entre es-
tas categorias, motivado por el interrogante que
rodea la dificultad de una lectura aislada del pro-
yecto de la Plataforma Rodoviaria de Brasilia, en
tanto arquitectura o infraestructura, partiendo
entonces de una duda acerca de los limites de
esas categorias.

Segun Foucault “la disciplina es un principio
de control de la produccion del discurso. Ella le
fija los limites por el juego de una identidad que
tiene la forma de una reactualizaciéon perma-
nente de las reglas”(2). La arquitectura es una
disciplina pasible de definiciones. Aunque no
exista un espacio consensual cuando se trata de
su acepcion, parece ser que, desde su estableci-
miento como actividad auténoma, ha conservado
un discurso mas oficial sobre su atribucion, ope-
rado a partir de preceptos establecidos desde la
Antigiiedad Clasica. Este discurso aspiraria a una
cierta universalidad de principios por los cuales
su practica vino a ser establecida.

Los limites que tal vez puedan fijarse para
la arquitectura y la infraestructura se definen a
partir del momento en que es posible identificar

(2) Foucault, Michel. A ordem do discurso: aula
inaugural no Colleége de France, pronunciada el 2 de
diciembre de 1970. 22¢d. San Pablo: Loyola, 2012,
p. 34.

lo que es externo a sus naturalezas, exactamente
en la apertura de posibilidades fuera de su dmbi-
to, abriendo un campo de desplazamiento en su
discurso. Una suspension, una pausa, configurada
a partir de una yuxtaposicion, un tropiezo, deli-
mitando un espacio “entre”, que no es definido
como arquitectura ni como infraestructura, sino
como arquitectura e infraestructura.

El principio de desplazamiento implica una
discontinuidad, pues segin Foucault “cl hecho
de que existan sistemas de rarefaccion no quiere
decir que por debajo de ellos y mas alla de ellos
reine un gran discurso ilimitado, continuo y silen-
cioso que fuera por ellos reprimido u oprimido y
que tuviésemos por mision descubrir restituyén-
doles, finalmente, la palabra. No se debe imagi-
nar, recorriendo el mundo y entrelazandose en
todas sus formas y acontecimientos, un no dicho
o un impensado que deberia por fin articular el
pensar. Los discursos deben ser tratados como
practicas discontinuas, que se cruzan por veces,
pero también se ignoran o se excluyen”(3).

Por otro lado, define su especificidad, para,
siempre segun Foucault, “no transformar el dis-
curso en un juego de significaciones previas; no
imaginar que el mundo nos presenta una faz le-
gible que tendriamos que simplemente descifrar;
él no es complice de nuestro conocimiento; no
hay providencia pre-discursiva que lo disponga a
nuestro favor. Se debe concebir el discurso como
una violencia que hacemos a las cosas, como una

| (3) Ibidem. p. 34.
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Vista aérea del movimiento de tierra de la Plataforma Rodoviaria de Brasilia, Distrito Federal, 1956-1960. Foto: Mario Fontenelle.

Fuente: Archivo Publico del Distrito Federal.

practica que le imponemos en todo caso; y es en
esta préctica que los acontecimientos del discur-
so encuentran el principio de su regularidad”(4).

Unamiradamas convencional del sentido de
la arquitectura la define como una practica dis-
cursiva operada a partir del dispositivo del “pro-
yecto”. Este particular instrumento de trabajo de
los arquitectos seria impuesto en la preeminencia
de la autonomia de su representacion y de la in-
dependencia de sus procedimientos. Esta defini-
cién seria estabilizada por un discurso continuo,
determinado por valores que se presentan y re-
presentan como cascadas desde la Antigiiedad
Clasica, consolidado por convenciones estipu-
ladas por tratados normalizadores. La arquitec-
tura asi concebida por tales tratados tendria una
auto-referencialidad mimética, donde estaria en
juego un esfuerzo de transformacion a partir de
si misma, desplazada del mundo, del exterior(5).

Si miramos esta definicion, que se ha vuel-
to mds corriente dentro del campo de la arqui-
tectura, observaremos que la herramienta de la

(4) Ibidem, p. 50.

(5) Para Gumbrecth “...el desplazamiento central
rumbo a la modernidad [...] estd en el hecho de que el
hombre se vea a si mismo ocupando el rol del sujeto
de la produccion del saber [...] En lugar de ser una
parte del mundo, el sujeto moderno se ve a si mismo
como excéntrico a él...”. Gumbrecth, Hans Ulrich.
“Cascatas de Modernidade”: In Modenizacéo dos
sentidos. San Pablo: Editora 34, 2008, p. 12.

infraestructura habria sido obliterada de su uni-
verso, por lo menos desde que los términos de la
actividad se asentaron en Occidente, teniendo
en cuenta el contexto del siglo XV. Asi se man-
tuvo —hasta donde observamos- fuera de cues-
tion para el mundo occidental, hasta mediados
del siglo XX.

Tal vez la insistencia en una continuidad
dentro del discurso montado desde entonces,
retomado en el Renacimiento y posteriormen-
te re-presentado en la modernidad del siglo XX,
encuentre entonces un agotamiento, estimulan-
do la ampliacion de los limites de la arquitectu-
ra convenidos. Se observan en esta fase intentos
de incorporar el dispositivo de la infraestructura
dentro del universo del proyecto de arquitectura.

Si podemos reconocer que, en los ultimos
cincuenta afios, haya sucedido algo en el sentido
de una btisqueda de ampliacion de los limites de
la arquitectura, tal vez se debe a que la fricciéon
de los mismos ha ocurrido tanto a partir de las
propias fronteras demarcadas por su definicion
predominantemente aceptada, como del hecho
de que su entendimiento esté involucrado en un
campo de significacion heterogéneo.

El ambiente critico de los afios 60(6) es
el escenario donde los limites de la arquitectu-
ra parecen volverse difusos, evidenciado por el
surgimiento de practicas que amplian su campo,

incorporando la infraestructura en su esfera de
trabajo. Este punto de inflexion nos interesa, ya
que se da contemporaneamente a la construc-
cién de Brasilia. Aunque no exista una relacion
evidente y directa entre este periodo de revision
de los conceptos aplicados en el proyecto de la
capital brasileiia, llama la atencion que el arte-
facto que articula el sistema de ejes cruzados, la
Plataforma Rodoviaria, opere por fuera de la 16-
gica convenida por el proyecto de arquitectura.
Sin duda, sofisticar la lectura de este proyecto nos
ofrece reflexiones productivas sobre la cultura
del proyecto en nuestros dias.

La infraestructura es una herramienta, un
instrumento. Luego, no se define como disciplina.
Esun dispositivo, un medio. Opera en el mundo
al servicio de algo. Presupone invisibilidad. Es-
ta cualidad de estar disimulada, oculta, muchas

(6) Por un lado observamos el contexto de las artes
visuales especialmente en los Estados Unidos, donde
artistas como Donald Judd, Sol Lewitt, Walter de
Maria, Michael Heizer y Carl Andre empezaron a
operar en los bordes de la arquitectura y del paisaje
y estimulan la elaboracion de la idea del “campo
expandido de la escultura”, concebido por Rosalind
Krauss. Por otro, paralelamente, observamos la
emergencia del Team X, grupo de arquitectos
configurado inicialmente en el ambito del 9°
Congreso Internacional de Arquitectura Moderna
(1953), que emprendi6 una critica radical a los
paradigmas doctrinarios establecidos por la Carta
de Atenas, enunciando un contexto revisionista en
este entonces.




Estar entre arquitectura e
infraestructura implicaria
desestabilizar algunas
oposiciones construidas
por sus universos:
horizontal y vertical;
visible e invisible; neutral
y funcional; adentroy
afuera; figura y fondo.

veces se permite por la condicion de estar abajo,
es decir, bajo alguna otra estructura. La infraes-
tructura opera como base, como condicionante
de la existencia de sistemas de otra naturaleza,
sean ellos abstractos o concretos. Esta acepcion
nos interesa a partir de su capacidad de actuar
como soporte, a partir del cual otro orden se ins-
tala, revelando una neutralidad.

Alrecorrer las propuestas del Team X, espe-
cialmente la corriente britanica, como ejemplo
de arquitectos que emprendieron la asociacion
entre infraestructura y el campo de la arquitec-
tura, observamos una busqueda de construir la
posibilidad de deconstruccion de una “practica
discursiva” de la disciplina, en detrimento de lo
que Stan Allen vino a llamar posteriormente una
“practica material”. Como nos recuerda Garcia-
German(7); para Allen, esta préctica estaria
menos preocupada por controlar significados
predeterminados, que en atenuar una supuesta
polaridad entre las practicas tradicionales —con-
tinuas- y las vanguardistas —discontinuas— con-
servando, para el autor, “una indiferencia frente a
los limites aceptados de la arquitectura, sin sentir
obligacion ni de afirmarlos ni de transgredirlos
desde dentro, sino proponiendo trabajar de for-
ma oportunista, operando desde el catdlogo de
soluciones conocidas siempre que se puedan
encontrar en ellas técnicas productivas y acu-
diendo al exterior si es necesario; afrontando el
dilema de los limites arquitectonicos eligiendo
no elegir”(8).

Esta practica sostenida por Allen, deter-
minada por un retorno a la “instrumentalidad”
de la arquitectura, preservaria su potencial in-
trinseco de transformacion y critica de la rea-
lidad simultaneamente, operando en el mundo
a través de un constante intercambio reciproco

(7) GarciaARC L\—(}ormzinElL\L,\I\', Jacobo.
Estrategias operativas en arquitectura: Técnicas de
proyecto de Price a Koolhaas.1° Ed. Buenos Aires,
Nobuko, 2012. p. 44.

(8) Allen apud Garcia-German, 2012, p. 44.

entre una imagen abstracta y una naturaleza ma-
terial. Como ya se ha dicho, podemos reconocer
esta competencia en el trabajo del Team XX(9),
—que operaria bajo el prisma del paso del punto
de vista del “pensamiento paradigmatico” hacia
el “pensamiento estratégico” en la arquitectura—.
Seglin Garcia- German, “lo paradigmatico busca
legitimacion en verdades o discursos ya estable-
cidos con protocolos codificados, mientras que
lo estratégico no parte de un terreno tan seguro
y goza de la libertad de replantearse las herra-
mientas en cada ocasion”(10).

Para este autor la estrategia seria la utili-
zacion de un procedimiento en el cual se deter-
minan unicamente fuerzas de accion y efectos,
destituidos de contenido arquitectonico, de ser
posible. En la arquitectura lo estratégico es un
mecanismo operativo externo a la cultura de
la forma y del espacio, una vez que el interés
se encuentra en su “performatividad”. En esta
perspectiva, importa mas el desempefio de los
atributos utilizados en la constitucién de la arqui-
tectura que la forma final; el enfoque estaria mas
en el disefo del sistema que en el objeto.

Nos interesa el caracter oportunista y estra-
tégico que arquitectura e infraestructura desem-
penian en la Plataforma Rodoviaria de Brasilia. El
“interplay”(11), accion reciproca, que los mismos
realizan, asi como el reconocimiento de los arti-
ficios que la hace posible son el foco de nuestro
interés. La aproximacion de esos términos ha si-
do trabajada por estudios tedricos y de investiga-
cion que por momentos reivindican un caracter
infraestructural para la arquitectura y, en otros,
cualidades de la arquitectura para el proyecto de
la infraestructura.

(9) Garcia- German, Jacobo. Estrategias operativas
en arquilectura: Técnicas de proyecto de Price a
Koolhaas.1° Ed. Buenos Aires, Nobuko, 2012.
p-41-42.

(10) Ibidem, p. 41.

(11) Allen, Stan. Infrastructural Urbanism,

In Points+Lines diagrams and Project for the cily.
Nueva York: Pinceton Architectural Press, 2001.

El libro Infraestructure as architecture:
designing composite Networks, editado por Katrina
Stoll'y Scott Lloyd (2010), argumenta sobre la
necesidad de que los arquitectos formen parte
del diseno de la infraestructura. En el articulo
introductorio, “Performance as Form”, los auto-
res alertan que “muchas veces la arquitectura es
considerada exclusivamente dentro del dominio
de lo visible. Sin embargo, muchas veces se ve
alimentada por el dominio de lo invisible. Como
estos sistemas estan interrelacionados de mane-
rainherente, tal vez corresponda reposicionar el
territorio del arquitecto. [...| Los arquitectos son
capaces de combinar la traduccion de la concep-
cion estructural y de la logica de organizacion
con la generacion de espacios de calidad”(12).

En el contexto brasileno reciente, algunos
trabajos vienen operando en direcciéon a una
aproximacion de la infraestructura como te-
rritorio de la arquitectura. “Arquitectura como
Infraestructura”, tesis de doctorado defendida
por Carlos Alberto Maciel (2015) en la UFMG,
reivindica la “posibilidad de avance en el modo de
pensar y producir arquitectura, mas alla del ob-

jeto arquitecténico, por un lado, o funcional por

el otro, sin necesariamente ignorar su potencial
comunicativo y su origen principal, de soporte
para albergar la vida y mediar las relaciones hu-
manas [...] La introduccion de atributos de las
infraestructuras en la concepcion de los edificios
publicos implicaria la inversion de la logica usual
de su producciéon”(13).

Podemos vislumbrar innumerables configu-
raciones entre las categorias en cuestion. Aqui,
nos interesa que sean vistas por lalégica del “y”.
“Entre arquitecturae [y/infraestructura”. Niuna
cosanila otra, pero “entre”, asi como propone el
filésofo Nelson Brissac “...moverse entre las co-
sas e instaurar una légica del ‘y’. Conexion entre
un punto cualquieray otro punto cualquiera. Sin
comienzo ni fin, pero entre. No se trata de una
simple relacion entre dos cosas, sino del lugar
donde estas ganan velocidad: el ‘entre-lugar’. Su
tejido es la conjuncion ‘y,y,y.... Algo que sucede
entre los elementos, pero que no se reduce a sus
términos. Al contrario de una légica binaria, es
una yuxtaposicion ilimitada de conjuntos”(14).

Estar entre arquitectura e infraestructura
implicaria desestabilizar algunas oposiciones
construidas por sus universos: horizontal y ver-
tical; visible e invisible; neutral y funcional; aden-
tro y afuera; figuray fondo.

Caminar en medio de esas categorias nos
llevaria a navegar en un “campo expandido” de
lo que tradicionalmente las defini6, en un terreno

(12) Performance as Form. In: Stoll, Katrina ¢ Lloyd,
Scott (eds.), Infrastructure as Archilecture. Designing
composite Networks, Berlim, 2010. p. 6.

(13) Maciel, Carlos Alberto Batista. Arquitetura
como Infraestrutura. Tesis de doctorado en
Arquitectura y Urbanismo. UFMG, 2015, p. 74.

(14) Brissac, Nelson Pejeto. Paisagens urbanas. Sao
Paulo: Senac, 2003, p. 237.
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“Divisor de aguas”. Primer dibujo de Lucio Costa para Brasilia. Por encima de la planta topografica provista por la organizacién del concurso, Costa dibuja apenas una
linea, marcando la linea de declive del relieve del sitio en direccion al lago, y donde en un futuro se instalaria el eje monumental del Plano Piloto.
Fuente: Acervo Casa de Lucio Costa.

de inestabilidad e indefiniciones. Adentrarnos en
este lugar nos coloca en tierra de nadie, sin loca-
lizacion predefinida, pero con multiples vectores,
no perspectivos pero relacionales, y podria im-
plicar también una “condicion de campo”, como
propone Stan Allen(15).

La redefinicién del suelo como
arquitectura

El espacio intermediario entre arquitectu-
ra e infraestructura que podemos ubicar en la

(15) “Una condicién de campo puede ser cualquier
matriz formal o espacial capaz de unificar diversos
elementos, al mismo tiempo respetando la identidad
de cada uno de ellos. Las configuraciones de campo
son agregados flojos, caracterizados por la porosidad
y conectividad locales. La formay la extension
generales son extremadamente fluidas y menos
importantes que las relaciones internas de las partes,
que determinan el comportamiento del campo.

Plataforma Rodoviaria de Brasilia es leido aqui
a través de la categoria de “suclo”, responsabi-
lizandose por las operaciones de disefo del te-
rreno donde se implanté ese proyecto, y por la
fusion de los elementos constructivos que se han
superpuesto alli.

Brasilia es una ciudad disefiada para el suelo.
Los elementos de circulacion: vias, rutas y aveni-
das estructuran la macro ocupacion de la ciudad.
No son idealizados como conexion entre puntos
y objetos aislados, sino como un sistema que se

Las condiciones de campo son fenémenos de abajo
hacia arriba, definidas no por esquemas geométricos
generales, sino por conexiones locales intrincadas.
Intervalo, repeticion y serialidad son conceptos
fundamentales. La forma importa, pero no tanto las
formas de las cosas, sino las formas entre las cosas”.
Allen, Stan. Condi¢des de Campo. In: Skyes, K.
(Org). O campo ampliado da arquitetura: antologia
tedrica. San Pablo: Cosac Naify, 2013, p.93.

superpone a ellos, y donde se observan operacio-
nes precisas de transposicion de niveles disena-
dos por el movimiento de tierra, sea en forma de
terraplén, excavacion o contencion.

En el eje residencial, definido geométrica-
mente como un segmento de recta arqueado en
direccion al lago, se disena una autopista cen-
tral de trafico ininterrumpido (geograficamente
norte-sur), con dos sentidos opuestos y de cua-
tro carriles cada una. Estos, a su vez, permiten a
cada cuatro cuadras el acceso a las vias locales,
en sus laterales. En estos accesos, la via se curva
en semicirculo, en declive, atravesando transver-
salmente la autopista principal y configurando
acceso a las siper-manzanas residenciales. Esta
articulacion elimina los cruces y transpone los
flujos estratégicamente entre alta y baja veloci-
dad, preservando las viviendas de los inconve-
nientes del alto transito. Hay una fusion entre

11



Croquis 01 a 03 presentados por Lucio Costa para el
concurso del Plano Piloto de Brasilia, 1957. Se nota
la intencién de apropiacién del terreno con la senal
del cruzamiento de ejes. Fuente: Acervo Casa de
Lucio Costa.

las vias, el terreno original y el suelo topografi-
camente recreado por el terraplény por la exca-
vacion de las transposiciones.

Por otro lado, en el eje monumental, con
desnivel natural del 3% en direccién al lago,
Lucio Costa opera un terraplén de grandes pro-
porciones. A partir del cruce con la franja resi-
dencial en la direccién de la caida del terreno,
Costa sobre-eleva una explanada lineal y arti-
ficial, con dos vias laterales en sentido inverso.
Desde el punto donde fue instalada la Plataforma
Rodoviaria hasta la Plaza de los Tres Poderes,
se construye un suelo artificial que torna plano
el terreno y permite la exploracion de la capa
obliterada en esta operacion en gran parte de
los edificios que se instalaron alli. El trabajo del
suelo en esos edificios esta muy bien explorado,
como podemos notar en los edificios de los mi-
nisterios, colocados sobre una gran placa donde
se encuentran parte de sus estacionamientos y
elementos infraestructurales, ocultos del pun-
to de vista de la explanada, que configuran un
gran carril de acceso desde la calle lateral, en
la cota original.

Eljuego de esconder y revelar, sobreponery
transponer aplicado a estos segmentos del Pla-
no se complejiza en la Plataforma Rodoviaria,
que Lucio Costa proyecta en el punto de in-
terseccion de los ejes. Idealizado desde la fase
del concurso, este elemento es un componente
fundamental del Plano Piloto, ya que articula el
nudo de las dos grandes estructuras de la ciudad,
sus troncos viales definidos en cruz, este-oeste,
norte-sur.

Croquis 05 a 07 presentados por Lucio Costa para

el concurso del Plano Piloto de Brasilia, 1957. Se
nota la estructuracion viaria de la Plataforma en dos
niveles. Con posterioridad se anadi6 un tercero, méas
abajo, de transito ininterrumpido en el sentido norte-
sur. Fuente: Acervo Casa de Lucio Costa.

Desde el dibujo preliminar presentado en el
concurso, hasta la finalizacion del proyecto eje-
cutivo de esta gran pieza, se realizaron importan-
tes alteraciones. Originalmente proyectada como
una plataforma tnica, a nivel con el eje residen-
cial y sobre-elevada en relacion al eje monumen-
tal —albergando estacionamientos superiores con
acceso a la terminal de 6mnibus, inferior- la pieza
gano, durante el desarrollo del Plano Piloto, sofis-
ticados dispositivos de transposicion de niveles y
acomodacion del suelo que dificultan una lectura
definitiva como arquitectura o infraestructura
aisladamente. Sin embargo, podemos observar a
la arquitectura reivindicando ser infraestructura;
y ala infraestructura, arquitectura.

Esta indefinicion es muy evidente si aten-
demos a un episodio importante de este proceso.
De acuerdo con el arquitecto Sergio Porto, Lucio
Costa solicit6 que el proyecto de la Plataforma,
desarrollado por su equipo del Departamento de
Urbanismo, fuese presentado a Oscar Niemeyer,
responsable de los proyectos de arquitectura
del Plano Piloto, que evaluaria la propuesta.
Niemeyer, segtin Porto, no comprendia aquello
como arquitectura y después de algin tiempo
pidio que volviera a Costay dijera que “iaquello
era cosa del Urbanismo!”(16).

Costa opera en la escala del territorio con
deseo de manipulacion. Es decir, al concebir la
ciudad y sus elementos construidos a partir de

(16) Este episodio fue relatado por Sergio Porto en
un testimonio concedido por el arquitecto Sergio
Porto al autor, en su residencia en Rio de Janeiro, el
8 de abril de 2015.

su relacion con el terreno original, estaria apro-
ximando la arquitectura de los sistemas que de-
finen suimplantacion, evidenciada por el diseiio
“divisor de aguas”.

“Ingredientes” de la concepcion urbanistica
de Brasilia:

1- Aun siendo una creacion original, nativa,
brasilena, Brasilia —con sus ejes, sus pers-
pectivas, su ordonnance— es de filiacion in-
telectual francesa. Aunque inconsciente, el
recuerdo amoroso de Paris estuvo siempre
presente.

2- Los inmensos céspedes ingleses, los lawns
de mi nifez, —de alli provienen los verdes
de Brasilia.

3- La pureza de la distante Diamantina de
los anos veinte me marcd para siempre.

4- El hecho de haber conocido entonces las
fabulosas fotografias de China de comienzos
del siglo (1904, +) —terraplenes, muros de
contencion, pabellones con dibujos de im-
plantacion- contenidas en dos volimenes
de un aleman cuyo nombre olvidé.

5- La circunstancia de haber sido invitado a
participar con mis hijas de los festejos con-
memorativos de la Parsons School of Design
de Nueva York y de poder entonces recorrer
en “Greyhound” las autopistas y los bellos
pasos elevados-estandar de travesia en los
alrededores de la ciudad.

0- Encontrarme libre de prejuicios y tabtes
urbanisticos y embebido de la dignidad im-
plicita del programa: inventar la capital de-
finitiva del pais.(17)

El proyecto de Lucio Costa para Brasilia, ga-
nador del concurso para lanueva capital de Brasil
en 1957, tiene su eje estructurador y generador
en el sistema viario. El suelo artificial se instala
directamente bajo el terreno virgen, manipulan-
do el campo intocado del interior del pais, donde
se instalaria la ciudad. De los “ingredientes de la
concepcion de Brasilia”, tal como los designo el
autor del proyecto, nos interesan dos en especial
que operan en conjunto: la admiracion de Costa
por los terraplenes chinos y su contacto directo
con las rutas norte-americanas. En el proyecto
para el Plano Piloto para Brasilia, Costa trabaja
los dos sistemas en conjunto, promoviendo una
fusion entre la naturaleza original y el paisaje
construido. En Brasilia, para Costa, la pre-exis-
tencia era el relieve de la ciudad, su geografia.

Laidea de plataforma

Laidea de “Plataforma” ha sido exhaustiva-
mente trabajada en el contexto académico, sobre
todo el norteamericano, en el transcurso de los
ultimos veinte anos. Que esta insistencia reside
de algun modo en la atencion dada al trabajo de
los revisionistas de los afios 60 parece evidente.
Los trabajos de Peter y Alison Smithson, Andrea

(17) Costa, Lucio. Lucio Costa, registro de uma
vivéncia. San Pablo: Empresa das Artes, 1995, p. 282.
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Croquis del plano piloto de Lucio Costa para Brasilia, 1957. En la imagen, la Plataforma Rodoviaria, el sector de diversiones y la torre de

television al fondo. Fuente: Acervo Casa de Lucio Costa.

Branziy de los metabolistas japoneses, por ejem-
plo, son referencias recurrentes en el escenario
académico contemporaneo. Sin embargo, lo que
no ha sido dicho o tratado con la debida atencién
es que el proyecto de un arquitecto como Lucio
Costadentro de la tradicion de arquitectura mo-
derna brasilefia, tal vez pueda inscribirse dentro
de ese ambiente critico. El hecho de que Costa ha-
yabautizado “Plataforma Rodoviaria” el elemento
que articula los grandes ejes de la ciudad que in-
vento parece dar indicios de esa suposicion.

Plataforma es un concepto operativo, un me-
canismo. Posee significado en distintas dreas del
conocimiento como la informatica y la politica,
por ejemplo. En la arquitectura es instrumental,
es decir, es un dispositivo usado en el ambito del
proyecto. Su acepcion mas convencional denota
horizontalidad, planitud y neutralidad. Remite a
laidea de base, de soporte para el apoyo de otras
estructuras. En este sentido, se aproxima a laidea
de infraestructura.

Segun Toma Berlanda, “la plataforma puede
desempeniar muchas funciones, mediando, co-
nectando, o separando edificio y terreno, como
parte de una estrategia consciente y deliberada
de proyecto. Ella puede responder a un nivel exis-
tente o establecer uno nuevo, y ubicar el edificio
en relacion a distintas escalas del territorio. La
plataforma puede destacar una separacion in-
tencional entre el edificio y el suelo, o entre el
basamento de la construccion y sus estructu-
ras superpuestas. Ligando o dividiendo, la pla-
taforma realiza la conexion entre la solucion
constructiva por ella manifiesta, y direcciona la

(18) Berlanda, Toma. Architectural Topographies:

A graphic lexicon of how buildings touch the ground.
Nueva York: Routledge, 2014, p. 121.

mirada en direccion a la Tierra, expresando asi
la artificialidad ontoldgica de cada intervencion
arquitectonica”(18).

Podemos trazar un paralelismo entre este
concepto, asi leido, y la idea de pedestal, que la
escultura moderna —especialmente Brancusi—
empieza a rechazar a mediados de los afios 50.
El soporte en que la escultura, pensada como
monumento, se apoyo tradicionalmente es de
hecho dejado de lado poco después por artistas
minimalistas como Donald Judd y Richard Serra,
que encuentran el suelo de la ciudad y el paisaje

para asentar sus trabajos. O mas radicalmente
como Robert Smithson o Maya Lin, que operan
directamente en la transformacion de esta base,
tornandola artificial. Para estos artistas no se tra-
taba de colocar un objeto en el terreno, sino de
inscribir el suelo de estos en el arte.

En la tradicion de la arquitectura, de manera
andaloga, podemos pensar que la plataforma es un
soporte donde esta se instalaria. Si pensaramos
en un templo griego, en la arquitectura clasica,
hasta fines del siglo XIX, recordariamos que, asi
como en la escultura, estos no prescindian de

Vista de la plataforma desde el nivel del entrepiso. Foto: Caio Calafate.
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un basamento. La arquitectura moderna, a tra-
vés del dispositivo de los pilotis, de cierta forma
abdica de este soporte, haciendo de la ciudad y
la naturaleza la propia plataforma donde fijarse,
estableciendo un cambio radical en la relacion de
la arquitectura con el suelo, pero estableciendo
asimismo una distincion entre objeto y sitio. Sin
embargo, &qué ocurriria si la plataforma reivindi-
cara ser arquitectura, haciendo difuso ese limite?

En este sentido el concepto de “plataforma”
se ajusta a las definiciones de Gotftfried Semper
de la cultura “estereotomica” y “tecténica”, abar-
cadas por la arquitectura. Entre las posibles lectu-
ras e interpretaciones que pueden contener estos
términos, se entiende que la estereotomia —pala-
bra proveniente del griego stéreos (sdlido) y tomia
(cortar)(19)- es un tipo de estrategia que opera
con la manipulacion de una masa moldeable,
estableciendo una relacion de continuidad con
la tierra. Campo Baeza hace una lectura de esas
categorias, entendiendo por arquitectura este-
reotomica “aquella en que la fuerza de la grave-
dad se transmite de una manera continua, en un
sistema estructural continuo y donde la continui-
dad constructiva es completa. Es la arquitectura
masiva, pétrea, pesante. La que se asienta sobre
la tierra como si ella naciera. [...] Es la arquitec-
tura del podio, del basamento, del estilobato. Es,
pararesumirlo, la arquitectura de la cueva”(20).

Por otro lado, la tectonica es una categoria
que trabaja a partir del ensamblaje de componen-
tesy elementos, constituyendo una trama. Es una
cultura que establece poco contacto con la tierra
donde se asienta, comprendiendo el tramo que
en la arquitectura se despliega del terreno. Segin
Baeza “Se entiende por arquitectura tectonica
aquella en que la fuerza de la gravedad se trans-
mite de una manera sincopada, en un sistema
estructural con nudos, con juntas, y donde la

v

construccion es articulada. Es la arquitectura
Osea, lefiosa, ligera. La que posa sobre la tierra
como alzandose de puntillas|...| Es la arquitec-
tura de la céscara. [...] Es, para resumirlo, la ar-
quitectura dela cabaiia”(21).

Ll proyecto de la Plataforma Rodoviaria de
Brasilia no es solamente soporte. Es al mismo
tiempo la base y el origen de la constitucion del
sistema viario de la ciudad, ya que desempenia
simultaneamente la funcion de estacion de 6m-
nibus, con comercio y servicios anexos. Los cle-
mentos constructivos utilizados —losas, porticos,
muros, puentes, escaleras, rampas, entrepiso—y
las operaciones que orientan su implantacién —
terraplén, excavacion, contencion-— se mezclan
y se superponen, como veremos a continuacion.
Sus operaciones parecen pertenecer al campo
de la estereotomia, mientras que sus elementos
al campo de la tecténica. En lugar de anular-
se, se completan, conformando un sistema de
transposiciones complejas y bien ejecutadas,
maximizando la performance de la Plataforma
en tanto elemento articulador de la centralidad
de la capital.

Plataforma Rodoviaria de Brasilia

La Plataforma Rodoviaria de Brasilia esta
compuesta por cuatro niveles principales: el mas
elevado se configura como una prolongacion de
las vias del eje residencial, que sirven simultanea-
mente de cobertura para la cota intermediaria,
cerca de 9 metros por debajo, y se corresponde
con el nivel del eje monumental. El entrepiso
que alberga comercios y servicios esta ubicado
exactamente entre niveles —4,5 metros abajo de
la cota superior- y posee una estructura inde-
pendiente del sistema general. En la proyeccion
de este entrepiso, de disefio semejante, parale-
lo al eje monumental y desplazado del centro

Excavacion del “buraco do tatu”. Este corte delimité el tramo donde hoy se instala la via de transito directo del
eje residencial que atraviesa la Plataforma sin paradas. Se observa la implantacion de los primeros pérticos de
la estructura de la Plataforma. Foto: Mario Fontenelle. Fuente: Archivo Piblico del Distrito Federal.

Corte de tierra delimitador del eje monumental, que conformaria
los limites de la Plataforma con relacion a este eje. En la imagen
se pueden observar los muros de tierra resultantes de esta
operacién que luego sufrieron contencion en hormigén armado y
revestimientos. Fuente: Archivo Publico del Distrito Federal.

geométrico de la Plataforma, se eleva una losa
de cobertura de hormigéon armado, que permi-
te el acceso cubierto a la estacion de émnibus.
La cota mas baja de la Plataforma se presenta a
19 metros de distancia de la cota del eje residen-
cial, donde se desarrolla un carril doble de tran-
sito ininterrumpido que cruza la Plataforma, con
tramos a veces cubiertos y otras veces descubier-
tos. Esta depresion es popularmente conocida
como “buraco do tatu” [hoyo de la mulita].

Como esclarece Corullon(22), la extension
de la Plataforma comprende un tramo de cerca
de 800 metros de lared vial del eje residencial, li-
mitada en sus extremos —en la cota del eje monu-
mental- por muros de contencion de hormigon,
que estructuran los taludes creados en la ope-
racion de movimiento de tierra del area. En el
sentido transversal, su ancho comprende cerca
de 170 metros y coincide con la dimension de
los carriles del eje residencial. Esta limitacion se
define por la prolongacion de sus vias —que sirven
tanto de paso como de estacionamiento, en su
segmento- y un enorme vacio central, segmen-
tado por la seccion del entrepisoy de la cobertura
superior, conformando una “H”.

La Plataforma tiene una estructura de hor-
migdn armado, que se utiliza con distintos sis-
temas en cada uno de los elementos. Las lineas
de losa que comprenden los carriles del eje re-
sidencial y cobertura del eje monumental se es-
tructuran a través de una secuencia de ocho por-
ticos de cada lado, compuestos por tres pilares

(19) Campo Baeza, Alberto. Pensar con las manos.
Buenos Aires: Nobuco, 2009. p. 30.

(20) Ibidem, p. 30.

(21) Ibidem, p. 31.

(22) CORULLON, Martin Gonzalo. A Plataforma
rodovidaria de Brasilia: infraestrutura, arquitetura e
urbanidade. San Pablo, 2013. Defensa de maestria —
FAU-USP, p. 45.
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Montaje del sistema principal con agregado de vigas transversales a los porticos para
contraventamiento y apoyo de la losa. Fuente: Archivo Publico del Distrito Federal.

y unaviga pretensada con 2 metros de altura, dis-
tantes 17 metros entre si. El entrepiso se apoya
directamente en el suelo en pilares en forma de
“V”—tnica intervencion de Oscar Niemeyer en
el proyecto— que también soporta la cobertura
del nivel de acceso superior. L.os muros de con-
tencidn, tanto los del “buraco do tatu” como los
que sostienen los taludes en cota con el eje monu-
mental, también son de hormigéon armado in situ.

El' hormigén armado recibio revestimiento ce-
ramico y de marmol casi en su totalidad, con
excepcion de las vias de asfalto. En los muros
se aplicaron placas de azulejo, y en los sistemas
de porticos y losas, marmol blanco. Los cerra-
mientos de los locales del entrepiso son de vi-
drio y mamposteria con pintura. Se nota que en
el sentido material hay una confusion entre lo
arquitectonico y lo infraestructural, cuando en
los elementos estructurales y sus componentes se
aplican capas exteriores. Tradicionalmente, estos
elementos se presentan destituidos de caracter
arquitectonico, sin “terminaciones”.

Los flujos de vehiculos particulares, 6mni-
bus y peatones se dan por separado dentro del
sistema de la Plataforma. Los autos recorren su
extension con objetivos y accesibilidades distin-
tas: en el eje norte-sur —residencial- atraviesan
ininterrumpidamente la cota inferior subterra-
nea, de alto transito, y en bajo transito el nivel su-
perior, desde donde se accede al estacionamiento
y alas plataformas de embarque y desembarque
de la estacion.

Los 6mnibus, originalmente inter-estatales y
en la actualidad inter-municipales, tienen acceso
exclusivo por el nivel del eje monumental. Hay
cuatro plataformas de embarque y desembarque
de pasajeros. El sistema de transito concebido
originalmente por Lucio Costa preveia que las dos
vias semicirculares, que extrapolan lateralmente

el limite de la plataforma, sirvieran de acceso y
salida de los dmnibus, permitiendo que el pasaje-
ro tuviera la percepcion de la explanada ya como
tarjeta de visitas, ya como despedida de la capital.
Hoy en dia, aunque se realice esta tarea, las vias
semicirculares no son exclusivas, por lo cual es
posible acceder de forma directa a la plataforma.

Comparada con las grandes proporciones
de los muros de contencion y con la amplitud del
gran vacio central, las veredas de acceso no fue-
ron tema de atencion. Poseen un ancho reducido,
reafirmando la clara adhesion al transporte au-
tomotor. En la actualidad, la Plataforma alberga
una estacion del Subte de la ciudad de Brasilia,
con acceso por la cota del eje monumental.

Operaciones

Las operaciones realizadas en la Plataforma
Rodoviaria de Brasilia forman parte de lamacro-
estructuracion de la construccion de la ciudad.
Erguida bajo el suelo del cerrado brasileiio en el
altiplano central del pais, Brasilia tiene una re-
lacién umbilical con la naturaleza y la geografia
donde esta situada. Su construccion involucra un
inmenso trabajo de tierra, que movilizd y volvié
su suelo artificial, que no solo prepara las bases
para la construccion de su sistema urbano y edi-
licio, sino que también forma parte esencial de
su realizacion. Esas operaciones forman parte
de una estrategia general de implantacion de la
Plataforma, es decir, son interdependientes, y
pertenecen a un sistema que engloba los elemen-
tos construidos superpuestos a ellas.

Las operaciones emprendidas en este pro-
yecto ~terraplén, excavacion y contencion- pue-
den leerse desde el punto de vista estereotomico,
es decir que manipulan una masa teltrica mol-
deable, configurando la base para laimplantacion
del sistema tecténico superpuesto.

Teoria

Plataforma inferior de embarque y desembarque. Se
advierte la secuencia de pilares, enfilados cada 17 metros.
Fuente: Archivo Piblico del Distrito Federal.

Terraplén

Lapendiente de 3% en direccion al lago en-
contrada en el eje monumental se corrige a través
de un terraplén comprendido entre la Plataforma
Rodoviariay la Plaza de los Tres Poderes. El apla-
namiento del tramo de la Plataforma se realizé
tallando la masa de tierra ascendente en el sen-
tido opuesto al lago y modelando grandes muros
ataludados en las extremidades del drea limitada
para las vias del eje monumental. El drea de la
Plataforma, de este modo, se conforma encas-
trada en estas laterales. A partir de la Plataforma
en direccion a la Torre de Television, se preser-
vo la inclinacion. Toda la tierra arrasada en esta
operacion fue utilizada para la configuracion del
terraplén de la explanada de los ministerios y de
la Plaza de los Tres Poderes. De este trabajo re-
sulto un terreno plano para el area de embarque
y desembarque de la estacion.

Excavacion

Luego del movimiento del suelo del drea
central donde se construiria la Plataforma, se
realizo la excavacion que sentd las bases para la
implantacion de la via de transito directo del eje
residencial, que comprende el tramo inferior de
su sistema. El movimiento de tierra dibujo un
gran tunel lineal, que posteriormente recibié
muros de contencion de hormigén y cobertura
en partes.

Contencion

El movimiento de tierra emprendido en las
excavaciones y los cortes que resultaron en los re-
llenos —terraplenes— impusieron la necesidad de
contenciones. Esa operacion de acomodacion del
suelo, realizada en primer término con la propia
capade tierray luego con elementos artificiales
y muros de hormigon, actia como limite entre lo
natural y lo construido.
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Rampa que permite el paso directo de vehiculos en el eje
norte-sur en depresion con relacién al eje monumental. Foto:
Caio Calafate.

Elementos

Los elementos que componen la estructura
de la Plataforma se asientan directamente bajo
la masa preparada por las operaciones. Aunque
su estructura sea de hormigén armado, un sis-
tema cominmente asociado a laidea de la este-
reotomia, su concepcion de encastre y repeticion
puede asociarse al orden tecténico. Un sistema
trilitico de pilar-viga-losa compone la estructu-
ra principal de la plataforma. Las articulaciones
verticales entre los cuatro niveles establecidos
se realizan por medio de planos oblicuos: esca-
leras mecanicas para peatones y rampas para
vehiculos. La contencion de los cortes de tierra
se realiza con muros de arrimo en hormigén con-
formando grandes paredes urbanas.

Plataforma/Suelo artificial

El proyecto esta compuesto por dos grandes
plataformas principales interconectadas, que se
configuran como suelos artificiales de la ciudad
de Brasilia. Se disefia una estructura porticada
compuesta por un sistema de tres pilares y vi-
gas a cada 17 metros asienta una losa —platafor-
ma- como prolongacion del corredor viario del
eje residencial. En la parte superior, alberga un
gran estacionamiento y vias de bajo transito. Esta
losa sirve de cobertura para la plataforma inferior
Unica y exclusivamente de uso peatonal, que se
presenta en continuidad con el tejido urbano del
eje monumental.

Plano oblicuo

El proyecto contiene dos superficies obli-
cuas de articulacion vertical. Dos pares de es-
caleras mecanicas, una de cada lado, facilitan la
circulacion vertical entre los niveles del eje resi-
dencial y monumental, pasando por el entrepiso.
En este mismo tramo se encuentran los ascenso-
res. Dos rampas de vehiculos permiten circular

sininterrupciones en la cota mas baja del sistema,
configurando una depresion.

Paso elevado

Tres estructuras de paso elevado atraviesan
la plataforma en sentido transversal. En los dos
extremos del el eje monumental observamos dos
pasos elevados que albergan plazas en la parte
superior, frontales a los edificios del sector cul-
tural, Conjunto Nacional y CONIC. Esos pasos
clevados establecen la conexion entre estos y los
demas edificios del sector cultural, situados al
otro lado de la plataforma, en la explanada de
los ministerios, como el Teatro Nacional y la Bi-
blioteca. Un paso elevado interno, la plataforma
—aunque no centralizada gecométricamente- que
aqui llamamos de entrepiso, vincula los dos ni-
cleos de escaleras mecdnicas.

Muros

Se aplican muros de contencion de hormi-
gén armado tanto en el suelo excavado del tra-
mo inferior como en el que fue cortado para el
movimiento de tierra del eje monumental, que
figuran en las operaciones preliminares del esta-
blecimiento de la Plataforma. Ambos recibieron
revestimientos ceramicos y se comportan como
grandes paredes urbanas de casi 10 metros de
altura.

Por una arquitectura del territorio

En el proyecto de la Plataforma Rodoviaria
de Brasilia Costa busca, de manera consciente
o inconsciente, disolver los limites del proyecto
suponiendo una matriz formal no localizada en
la convencion del objeto, pero en la condicion de
campo, como propone Allen. En el limite, estaria
abdicando de la forma como composicion entre
partes equilibradas, optando por la construc-
cidén de relaciones de partes. En este sentido, sus



La plataforma puede
encuadrarse en un proceso
topoldgico en que interesa
mas la relacion entre las
partes que la forma final.
Operando con capas de
superficies, Costa disuelve
su comprension como
edificacion aislada, pero
fundida con el terreno
original, estratégicamente
manipulada. Las
superposiciones de niveles
articulados exprimen

la inteligencia espacial

del proyecto, un gran
artefacto urbano de
limites difusos.

acciones operarian en la logica del dispositivo.
El proyecto puede encuadrarse, por lo tanto, en
un proceso topoldgico en el cual interesa mas la
relacion entre las partes que la forma final. Ope-
rando con capas de superficies, Costa disuelve
su comprension como edificacion aislada, pero
fundida con el terreno original, estratégicamente
manipulada. Las superposiciones de niveles arti-
culados exprimen la inteligencia espacial del pro-
yecto, un gran artefacto urbano de limites difusos.

Si tradicionalmente el edificio le pone un
limite a aquello que no lo tiene, la definicién no
parece tan clara en este caso. Esto se percibe en
la dificultad de leer la Plataforma dentro de los
parametros tradicionales de proyecto. La impo-
sibilidad de encontrar un punto focal tinico en su
visualidad implica una multiplicidad de puntos de
vista necesarios para su comprension, es decir, la
configuracion de un edificio sin frontalidad, sin
fachada. No se lo puede encuadrar como figura o
fondo del paisaje, ya que se disuelve en si mismo.

Actuar en los limites de la arquitectura, del
paisaje, del territorio, de la infraestructuray de la
ciudad es el gran mérito de Lucio Costa al idear el
proyecto de la Plataforma Rodoviaria de Brasilia.
Parece evidente que el proyecto guarda semejan-
zas con el trabajo de grupos que en los afos 60
proponian la revision de los supuestos de la Carta
de Atenas —en especial el plano de reconstruc-
cion de Berlin, de Alison y Peter Smithson-, sin
embargo, el hecho de que esta plataforma exista
como arquitectura e infraestructura parece ser
la diferencia mds grande. La ampliacion de su
lectura puede interrogar la cultura de proyecto
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Paso elevado-plaza de transposicion del sector cultural este (Biblioteca y Museo) con el CONIC.
Foto: Caio Calafate.

y sus dispositivos, pues suspende algunas de sus
acepciones tradicionales, colaborando para la
expansion de sus fronteras y significados.

Alaluzdel dia, la mediacion de la arquitec-
tura con el suelo se hace fundamental. No se trata
de reivindicar una naturaleza original, inaltera-
ble, sino de pensar los criterios y estrategias que
legitimen una coexistencia entre el hecho cons-
truidoy el terreno donde se implanta. Disenar el
terreno implica que la arquitectura se reconozca
como infraestructura y asuma la responsabilidad
de construir el territorio.

Esta tarea obliga al arquitecto a repensar sus
instrumentos y, mas atin, a que la arquitectura re-
defina su area de trabajo. Es decir, si la arquitec-
tura fue tradicionalmente la disciplina encargada
de disenar edificios, parece que ala luz del dia es
indispensable proyectar los sistemas que asegu-
ran su implantacion. En la ciudad contempora-
nea, con sus yuxtaposiciones y velocidades incon-
trolables, el arquitecto ya no opera a través de la
imposicion y la determinacion, ni por medio de
la cultura de lo fijo, del objeto, sino en la cultura
de los flujos. Su actuacion debe ser consciente de
la complejidad de la metropolis e involucrar un
esfuerzo de negociacion con agentes y procesos
dindmicos para que pueda sobrevivir ante la con-
dicién avasalladora de lo transitorio.

Una actitud que suena posible dentro de este
escenario parece suponer que el proyecto actie
menos como forma que como campo de vectores.
Es decir, como un dispositivo que opere estratégi-
cay directamente en el territorio, articulando sus

demandas y permitiendo nuevas combinaciones.
En este sentido, desistiria de buscar un destino
final para sus acciones, sino que buscaria contro-
lar posibilidades ante la incertidumbre de lo real.

Pero no se trata de confinar la arquitectura
al terreno de lo impalpable. Por el contrario, se
trata de responsabilizarla por la construccion del
suelo, como propone Renato Anelli(23), significa
aproximarla a las grandes fuerzas sistémicas que
actuian en la escala territorial, buscando construir
no solo bajo el suelo, sino a partir de él. Lidiar con
el terreno es una forma de participar de la cons-
truccion del paisaje, que se hace objeto de accion.

La Plataforma Rodoviaria de Brasilia, si bien
largamente rechazada por la criticay poco cono-
cida por el metier académico en el contexto in-
ternacional, es un proyecto que dialoga en forma
libre con las préacticas anunciadas recientemente.
Aun mas: es pionera en el entrelazamiento inter-
disciplinar. Mediando la transformacion de las
capas de suelo con el artefacto construido, esta
obra interesa al pensamiento contemporaneo ya
que interroga las convicciones acerca de los limi-
tes de la arquitectura, ayudando a complejizar el
debate sobre la cultura del proyecto, sus dispo-
sitivos y fundamentalmente sus instrumentos.—

(23) “El punto que defiendo aqui es que la
arquitectura, solamente si asume el desafio de
(re)construccion del suelo, podra retomar su papel
de mediacion entre el hombre y la naturaleza en la
transformacion sustentable del medio ambiente.”
Anelli, Renato. Arquitetura da infraestrutura:
territorio, cidade e meio ambiente. In: Guerra, Abilio
(org). O arquiteto e a cidade contemporanea, p. 58.
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