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RESUMEN

RED VIARIA, CIUDAD Y PAISAJE. APROXIMACION TEORICA METODOLOGICA PARA SU
DISENO

Esta tesis de doctorado constituye un aporte a los instrumentos existentes de planificacion
urbana al proponer una innovacién teérica metodolégica que interrelaciona desarrollo
urbano, movilidad, ambiente y paisaje a efectos de influir en el diseno sostenible del espacio
de la movilidad urbana. La ciudad de La Plata fue seleccionada como recorte territorial para
aplicar el procedimiento metodolégico, que, a efectos de guiar la instrumentalizacién, se
desarrolla previo a la aplicacién un analisis en profundidad de casos de espacios viarios
ejecutados en ciudades de América Latina. De esta forma, el estudio de estos antecedentes
y la construccion, aplicacion de la metodologia, fueron los factores clave para reflexionar
sobre qué posicion los arquitectos debemos asumir frente a las aisladas soluciones viales
que en su mayoria se acometen y demostrar el aporte sustancial que puede ofrecer nuestra
disciplina desde una mirada integral espacial y el diseno urbano y corroborar si el concepto
de la red viaria como elemento estructurante fisico-espacial de la ciudad y sustento material
para la movilidad integral de la poblacion ha sido desarticulado en el proceso de
transformacién de la ciudad de la perspectiva funcional, social, ambiental y paisajistica.

ABSTRACT

ROAD NETWORK, CITY AND LANDSCAPE. THEORETICAL AND METHODOLOGICAL
APPROACH FOR THEIR DESIGN

The herein PhD thesis expects to contribute to the existing instruments which seek to
improve the urban spatial quality by proposing a theoretical and methodological innovation
that relates the following dimensions: urban development, mobility, environment and
landscapes, aiming to have influence in the sustainable design of the mobility urban space.
The city of La Plata was chosen as territorial cut to apply the methodological procedure, and
in order to guide the implementation certain aspects, cases of different spaces designed and
executed in Latin America were deeply analysed. Therefore, the study of precedents, the
construction and the methodological application were key factors to strengthen a position
towards the theoretical-methodological way that we architects should adopt, and to re-
evaluate the substantial contribution that our discipline may offer from spatial sight and
urban design. These factors were also key to verify the built assumption that: “the concept
of the road network as the city’s physical-spatial element for structure and as the material
support for the population’s full mobility has been disarticulated in the city’s transformation
process from the functional, social, environmental and landscape perspective”.
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PRESENTACION

“Cuando el hombre se levanta de la urgencia vegetal que le concibe,

Cuando suelta la potestad del monte, cuando se asea de la insistencia del arbol,

Algo urbano y no humano se mece en sus instintos.

Es la ciudad que le insufla pensamientos, que le inyecta una lujuria de piedra y de cristales.

Es la ciudad que es un monstruo primitivo, apenas encendido, apenas proclamado.

Es cuando la calle reemplaza al camino y se torna un epitafio de la prisa.

Es cuando el teatro, la plaza y el templo reemplazan las abiertas ceremonias de los astros.

Y todo aquello que se mostraba silvestre, adelgaza sus salvajismos para entonar las muisicas del asfalto.
El cobijo de los hombres, antes amplio y dialogante con el pajaro y la hierba,

Ahora es una capsula de tamarios indigestos,

Una caja donde apenas caben las pasiones y los brios.

Sin embargo el hombre sigue a merced de sus latidos urbanos.

No puede evitar mecerse en sus membranas, crear, nacer, morir, hacer, destruir... fuera de sus fueros.

La ciudad le ha pervertido, lo ha bautizado, lo ha elegido”

CRISTINA BERGOGLIO (2011)

Esta tesis es el resultado de un periodo de formacion intenso, de intercambio con un
grupo interdisciplinario, con ciudadanos, estudiantes, profesores de colegios
secundarios, con docentes, investigadores y funcionarios municipales, provinciales y
nacionales. Este trabajo fue desarrollado en el contexto del Grupo |11 del Instituto de
Investigaciones y Politicas del Ambiente Construido (IIPAC)2 que impulsa desde una
concepcion integral y sistémica distintos estudios tedricos y metodologicos que

interrelacionan la movilidad, el territorio y el ambiente.

Este equipo viene funcionando desde 1986 como plataforma de pensamiento e
investigacion sobre la ciudad y el territorio y cuya directora, la Arg. Olga Ravella me
ha dirigido en esta tesis, junto con el apoyo y aportes de todos los integrantes en
especial de la Mg. Arqg. Laura Adn, la Dra. Lic. Julieta Frediani y el Mg. Soc. Jorge

Karol.

En este ambito de trabajo donde el conocimiento se produce colectivamente, he
participado en diversos proyectos de investigacion y extension en calidad de becaria

CIC y CONICET, que han sido base para profundizar en la interrelacion entre procesos

1 HTTP://GII-MOVILIDAD.BLOGSPOT.COM.AR/P/HOME.HTML
2 HTTP://WWW.IIPAC.UNLP.EDU.AR/
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de desarrollo urbano, movilidad, ambiente y paisaje. Conocimientos que luego fueron
sistematicamente resignificados y sistematizados con los profesores y grupo de

estudiantes en la Maestria Paisaje, Medio ambiente y Ciudad.

En ese contexto, tanto laboral como académico, se fue definiendo el tema de estudio
de esta tesis, principalmente, a partir de reconocer cuales eran los problemas
centrales que aun no habian sido abordados. El proceso de construccion fue un largo
camino de aproximaciones, de analizar abordajes metodolégicos y recortes
problematicos sucesivos a partir de un primer marco teérico de referencia, elaborado

por el grupo de investigacion.

El principal desafio que me impuls6 a avanzar fue el de formular un procedimiento
tedrico metodolégico que interrelacionara las siguientes dimensiones: desarrollo
urbano, movilidad, ambiente y paisaje a efectos de encaminar, argumentar e influir

en el disefio del espacio de la movilidad urbana.

Diversos autores hacen hincapié sobre el conjunto de alguna de estas dimensiones
dejando a otras como meros contextos. Desde la perspectiva de lo urbano, se aborda
desde la concentracion-dispersion desde lo social o econémico pero desconocen el
impacto sobre el ambiente o la movilidad. Desde otras perspectivas se analiza la
movilidad desde la oferta y la demanda, las implicancias sociales y ambientales, pero
se desconoce su estrecha relacion con el uso y apropiacion del suelo urbano. Y
finalmente desde el diseno, este se aborda exclusivamente desde las dimensiones

geométricas y funcionales.

En consecuencia, el conjunto de estos enfoques parciales propicia, frente a los
acelerados procesos de urbanizacion y la necesidad de transporte y comunicacion,
soluciones que valoran al sistema espacial de la movilidad desde una perspectiva
unilateral independiente, segregada de sus contextos y con una racionalidad en si
misma. Otorgando, en la mayoria de los casos al rol de la disciplina de ingenieria la
competencia completa de gestion y diseno de estas infraestructuras bajo principios

de caudal, eficiencia y seguridad.

En el contexto de Argentina con una historica carencia de gestion sustentable del
transporte de pasajeros y del desarrollo urbano, esta forma de diseno de la via

favorece sistematicamente la tendencia de uso de modos motores tomando el auto
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un rol protagénico. En consecuencia, las ciudades se han ido transformando en
ciudades para transitar, anulando la experiencia urbana por la disminucion de la

accesibilidad, la calidad ambiental y el grado de referencia e identidad ciudadana.

Nuestras calles y recorridos advierten esta situacion: el espacio de la movilidad
responde a determinados modos. Las practicas del viaje con predominio del uso del
automovil particular son parte habitual del paisaje urbano, dejando entrever el

individualismo de esta sociedad que se torna insustentable desde donde lo mire.

Esta tesis destaca a la movilidad urbana como un derecho social de los ciudadanos
entendiendo que el sistema espacial de la movilidad debe posibilitar la accesibilidad
de todos los grupos sociales y como senala Herce (2013) no es posible hablar de
movilidad sostenible sin hablar de organizacion del espacio publico y sin entenderla

desde una triple dimension: energética, ambiental y social.

Sin embargo, el sistema de redes viarias en la mayoria de las ciudades de nuestro
pais, no se determinan, ni se adecuan por un proceso de diseno consciente, sino a
partir de una logica asociada a los beneficios econdmicos directos de la movilidad,
mas que a una vision integral dirigida a generar y aumentar desde lo social a la
vinculacion entre los ciudadanos, los barrios y la ciudad; desde lo funcional a la
integracion entre tipos de via, su funcion y el contexto socio espacial que atraviesa;
desde lo ambiental al minimo de confort acustico, calidad de aire y seguridad; y
desde lo paisajistico a la referencialidad del espacio urbano y las redes viarias,

mediante legibilidad y calidad visual.

Esta situacion es sostenida en el tiempo, entre otros factores estructurantes, por la
division disciplinar y la resistencia de nuestra disciplina a asumir una posicion
técnica estética que complemente a las propuestas ingenieriles y por la ausencia de
una resignificacion del espacio viario como elemento estructurante en la
organizacion espacial de la ciudad tanto a nivel regional-urbano como a nivel barrial-
local ya que:
e Estructura las formas de crecimiento urbano al ser atractor de ocupacion
residencial, por estar en relacion directa a la blisqueda de accesibilidad a las

actividades urbanas
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e Incide en las formas de la movilidad segun su estructura y diseno, admitiendo
unos modos e impidiendo otros, posibilitando velocidades y generando
referencialidad segun su calidad y senalizacion

e Condiciona formas de recorrer y usar el espacio publico de la ciudad.

e Condiciona la inclusion de los ciudadanos y de los barrios entre si.

¢ Incide en diferentes grados en la valoracion del espacio de la ciudad, el paisaje y

el sentido de pertenencia de los ciudadanos.

Frente a las exigencias que tenemos, respecto a la situacion de nuestras ciudades y
en el conjunto articulado de actores que valoran y configuran el territorio, como se
expresdé al comienzo de esta presentacion, esta tesis reflexiona y confronta
metodologias de abordaje del sistema viario a partir de construir, mediante la
reelaboracion de métodos, una innovacion tedrica metodolégica de la red viaria
incluyendo no solo la dimensién funcional, sino también la dimension ambiental,
social y paisajistica que, coadyuve a determinar parametros y criterios de disefio del

espacio viario.

Se tomd como caso de aplicacion la ciudad de La Plata3 por el interés de profundizar
conocimientos adquiridos en los Ultimos anos de trabajos de investigacion cuyos
temas se abordaron sobre el mencionado Partido. Y ademas, por la particularidad de
esta ciudad de haber sido proyectada a través de una propuesta integral, que a partir
de las transformaciones socio territoriales producidas desde comienzos de los
anos '90, han contribuido a un notable cambio en su morfologia, dando lugar al
aumento de la movilidad de la poblacién y bajo esos patrones emergentes derivan
en graves externalidades negativas como la contaminacion del aire, la
accidentalidad y la congestion vial. Lo que deja entrever el déficit estructural de los

instrumentos de gestion del sistema vial y del sector transporte.

De acuerdo con lo anterior el trabajo avanz0 y se construy6 cuestionandose:
e /Qué aspectos incrementan la desvinculacion entre las redes viarias, su

funcion y el contexto espacial y social que atraviesan?

3 La Plata es una ciudad argentina, capital de la provincia de Buenos Aires. Se ubica a 56 km al
sudeste de la ciudad de Buenos Aires. Es la 4° ciudad mas poblada del pais y el 5° aglomerado
urbano con mas habitantes después de Buenos Aires, Cordoba, Rosario y Mendoza. Es apodada
frecuentemente como la «Ciudad de las Diagonales» y en menor medida como la «Ciudad de los Tilos».
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e ;Qué elementos disminuyen/aumentan el acondicionamiento minimo de
confort acUstico y calidad de aire y seguridad?

e ;Cuales inciden en la referencialidad del espacio urbano y de las redes
viarias? Y en funcion a lo anterior ¢qué parametros los evidencian y cuales
son clave a la hora de analizar una red vial integradamente?

e ;Qué criterios generales deben guiar en general al disefo urbano de una red

viaria para establecer medidas desde la perspectiva de la sustentabilidad?

El tema permite tantas respuestas como compleja es nuestra realidad urbana.
Intentar dar una solucién Unica seria entrar en una simplificacion tan grande como
la que se quiere superar. Sin embargo, es posible mediante estos avances teoricos-

metodologicos aportar instrumentos de apoyo a la hora de tomar decisiones.
OBJETIVOS E HIPOTESIS

Se planteo el siguiente objetivo general: Contribuir al conocimiento de la red viaria,
su relacion con la movilidad y el paisaje que, coadyuven al avance de métodos e
instrumentos de analisis que permitan, desde una perspectiva sistémica, determinar
parametros y criterios de disefio del espacio viario desde la optica de la

sustentabilidad.

En correspondencia se determinaron cinco objetivos particulares que se organizan

en una escala de mayor grado de generalidad, a las especificidades del caso:

1. Registrar los antecedentes tedricos y empiricos de la region de América Latina que
relacionan crecimiento urbano, movilidad, redes viarias y el paisaje en la

planificacion y diseno del espacio vial.

2. Caracterizar corredores de crecimiento urbano y clasificar la infraestructura viaria
de la ciudad de La Plata desde las componentes social, funcional, ambiental y

paisajistica.

3. Identificar parametros clave a tener en cuenta en la relaciéon movilidad, red viaria,

paisaje y desarrollo urbano sustentable.
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4. Formular criterios de diseno para las redes viarias, que contribuyan a la gestion
integrada del espacio urbano, el paisaje y la movilidad en la planificacion urbana

en pos de un desarrollo urbano sustentable.

5. Configurar y evaluar alternativas de infraestructura viaria para La Plata asociadas

al paisaje que signifique un aporte a la sustentabilidad urbana.
Conforme a esto, la investigacion se guio bajo las siguientes hipétesis construidas:
Hipétesis general

El concepto de la red viaria como elemento estructurante de la ciudad y sustento,
segun su diseno, para la movilidad integral de la poblacion ha sido desarticulado en
el proceso de transformacion de la ciudad de la perspectiva funcional, social,

ambiental y paisajistica.
Hipotesis derivadas

1. Lainfraestructura viaria de la ciudad de La Plata concebida desde su origen como
una propuesta integral, ha perdido su condicion ambiental y funcional, por no
aplicarse medidas frente a los nuevos requerimientos emergentes derivados del
proceso de crecimiento urbano de los ultimos 25 anos, ni medidas que potencien

la identidad, significado y valoracion de las mismas.

En este sentido, la red viaria de acceso a la ciudad que estructura el crecimiento
urbano, reduce por su organizacion espacial, materialidad y estructura, la

habitabilidad del contexto que atraviesa.

2. El sistema de redes viarias en la ciudad de La Plata ha perdido su condicion
paisajistica directamente relacionada a la desvalorizacion que los ciudadanos
tienen en torno a la red viaria y el espacio urbano del casco historico y la falta de
referencialidad del sistema viario emergente que se ha ido desarrollando con el

paso del tiempo en la periferia de la ciudad.

3. La dimension paisaje permite integrar la mirada técnica con la opinién y la
percepcion de los ciudadanos acerca de las diversas caracteristicas de las redes

viarias, instrumento esencial para su analisis y diseno.
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La tesis se impulsé y justifica, en primer lugar, ante un contexto de fuerte interés por
el diseio y la planificacion, en pos de adquirir métodos e instrumentos que permitan

concebir las intervenciones urbanas desde una perspectiva sistémica e integrada.

“No siempre el diseno urbano toma la dimension necesaria y muchas veces esta
ausente al momento de dar respuestas, o porque no se lo tiene en cuenta por
desconocimiento - en la mayoria de los casos, por lo menos en Argentina, otras
porque se realiza a partir del oficio y la practica arquitectonica y ésta no siempre es
suficiente. Para su practica se requieren saberes especiales que conozcan del
analisis urbano especifico y de pautas de proyecto que no siempre resultan del saber
arquitectonico por sus escalas de abordaje y, la comprension de las especificidades
que requieren las funciones del desarrollo urbano como la movilidad, el transporte,
el mobiliario, la senalética y otros, en general asociado a las actividades humanas
que acoge la ciudad y que resultan optimas y posibles en diferentes condiciones
climaticas y ambientales, por lo tanto también de funcionalidad y materialidad”
(Lopez, 2015)

En segundo lugar, al considerar que red vial-paisaje, su planificacion, disefio y
gestion juega un rol clave para el mejoramiento de la relacion ciudad, movilidad, los

ciudadanos y el ambiente para el logro de un futuro urbano sustentable.

Y por ultimo, frente al modelo espacial emergente que deja entrever el fragil vinculo
de la ciudadania con su entorno y su bajo sentido de pertenencia, se re significa
conceptualmente la dimension paisajistica como una categoria de analisis de la

relacion sociedad y espacio.

Por estas razones, desde este trabajo se manifiesta la importancia del diseno de
metodologias que posibiliten operacionalizar interrelacionadamente estas
categorias y variables de analisis y nos permitan avanzar sobre como encuadrar
aspectos funcionales junto con la interaccion de problemas sociales, ambientales y
paisajisticos. Punto trascendental que se constituye en uno de los aportes de la tesis

en cuestion.

El procedimiento metodologico que desarrolla esta tesis se enmarca y toma las
bases del paradigma sistémico, adoptando la forma epistemolégica que concibe a la
ciudad como un sistema de realidad compleja, esta concepcion resume un modo de
comprension de la realidad y por el cual se determina como método de la
investigacion a la triangulacion metodolédgica, definida como “la combinacion de
multiples métodos en un estudio del mismo objeto o evento para abordar mejor el

fendmeno que se investiga” (Cowman, 1993; Frediani, 2010)”.
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La aplicacion de estos criterios metodolégicos se concretd guiado por la propuesta
tedrico-metodologica de Samaja (1996) organizada a partir de una estructura de tres

niveles de agregacion correspondiente a las siguientes matrices:

Nivel Superior De Analisis: Matriz Contextual: Caracterizacion histérica social,
psicolégica ambiental y urbano territorial de la ciudad desde las redes viarias y el

paisaje

Nivel Focal De Andlisis: Matriz De Anclaje: Caracterizacion via y paisaje urbano segin

parametros de diseno

Nivel Inferior De Analisis: Matriz De Componentes: Criterios generales de disefo

urbano del sistema espacial viario desde lo funcional, social, ambiental y paisajistico
Los tres niveles de analisis se constituyen en procesos de:

i) observacion documental de fuentes primarias: datos de primera mano y

fuentes secundarias: compilaciones, resimenes y listados de referencias;
ii) Observacion directa mediante relevamientos fotograficos, peatonales;
iii) Diseno y puesta en linea de encuestas;

iv) Procesamiento de datos mediante fichas tedricas, matrices de datos y
construccion de mapas tematicos y proyectos en sistemas de informacion
geografica (en adelante, SIG) y Statistical Package for the Social Sciences (en
adelante, SSPSS)

A efectos de guiar la instrumentalizacion de ciertos aspectos de la metodologia que
tomo como caso a la ciudad de La Plata, se desarrollé previo a la aplicacion un
analisis en profundidad de casos de espacios viarios, disenados y ejecutados en

ciudades de América Latina. Seleccionadas al ser:
- Intervenciones ejecutadas entre 1970-2015.
- Importantes referentes de cualificacion del espacio.

- Estructurantes al provocar un impacto urbano-regional y barrial-local.
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La lectura del presente documento, se estructuré en cuatro apartados principales

con un total de 8 capitulos:

PARTE | se constituye el marco de referencia tedrico -
metodolégico, por el cual se expone la trama conceptual en
relacion al fendmeno urbano desde nuestra disciplina vy
profundiza en los antecedentes que orientaron la metodologia,
haciendo en la Ultima parte un manifiesto sobre el valor del

proceso de diseno urbano y desarrollo de construcciones

metodoldgicas que lo consideren.

PARTE Il muestra en dos capitulos los resultados pertinentes del
analisis en profundidad de casos de espacios viarios, disenados y
ejecutados en ciudades latinoamericanas. Lo que posibilitd
reflexionar sobre: i) procesos de urbanizacion y la forma de

crecimiento urbano vinculados a las redes viarias de cada ciudad

casos en relacion a la configuracion del sector de intervencion, los
antecedentes que subyacen de la propuesta y el proceso metodologico abordadoy; iii)
Las diferencias entre los enfoques, y las dimensiones tenidas encuentra en la

interrelacion la red viaria y el paisaje.

PARTE Ill se exponen los resultados obtenidos al aplicar el

procedimiento metodoloégico para determinar parametros y

criterios de diseno en la ciudad de La Plata, demostrando el valor
de la multiplicidad de enfoques necesarios para interpretar al
espacio de la movilidad, pero por sobre todo, destacando el

aporte sustancial que puede ofrecer nuestra disciplina desde la

mirada espacial y el disefio urbano.

PARTE IV. Reflexiones expone las conclusiones, aportes finales y
nuevas preguntas de investigacion y lineas potenciales a

profundizar.
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CAPITULO 1. ESTADO DEL TEMA

Si bien es posible afirmar la existencia de una significativa produccion de literatura que
aborda el estudio del sistema espacial de la movilidad en las ciudades, se destacaran
los que han contribuido al conocimiento teérico y empirico del analisis y diseno de
distintos tipos de redes viarias concibiéndolas como uno de los subsistemas

estructurantes de la configuracion urbana, la movilidad y el paisaje.

Hasta mediados del siglo XVIII las concepciones y realizaciones viarias fueron en su
totalidad sencillas, no es con el advenimiento de la Revolucion Industrial que estos
enfoques se transforman y empiezan a manifestarse a través de las distintas politicas
urbanas derivadas de las tres escuelas de pensamientos dominantes: i) el urbanismo
barroco y la reapropiacion de areas centrales; ii) el urbanismo higienista y el control de
los problemas devenidos de la ciudad industrial iii) el urbanismo utépico y la sustitucion

de la ciudad industrial (Ver, cuadro 01).

El conjunto de autores que constituian esas escuelas: tratadistas de arquitectura,
paisajistas, médicos, ingenieros, reformadores sociales, pensadores politicos y
utopistas, fueron los que, desde sus enfoques y producciones, precisaron ciertas
proposiciones que acabaron por encadenarse en el proceso historico de los siglos XIX y
XX, confiriendo un interés nuevo a los problemas del espacio de la movilidad y el sector
transporte, destacando los valores funcionales, paisajisticos y la evolucion técnica-

constructiva de los vehiculos.

REAPROPIACION CENTROS URBANOS JEHANENG ARQUITECTOS PAISAJISTA

BARROCO
FINES SIGLO CON;O&I:AOO CRUE%’:E(?TO CONTROL DESAJUSTES DE LA CIUDAD URBANISMO MEDICOS - INGENIEROS
XVIIE - XIX 3 INDUSTRIAL HIGIENISTA

INDUSTRIAL HACINAMIENTO
URBANISMO REFORMADORES SOCIALES

SUSTITUCION CIUDAD INDUSTRIAL UTOPICO PENSADORES POLITICOS

CUADRO 1. ESCUELAS DE PENSAMIENTO SIGLO XVIII - XIX
Fuente: Kullock, 2007

Georges-Eugene Haussmann (Francia, 1809 - 1891) propone un plan general de
reconstruccion de Paris (1853), “adoptando los criterios que ya se venian
implementando en diversas ampliaciones de la ciudad y que perseguian: i) crear una
circulacion fluida a partir de un nuevo trazado de diagonales; ii) un plan de saneamiento

que incluia unas de las innovaciones mas importantes, la infraestructura utilitaria de
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las ciudades: agua, cloacas, electricidad; iii) un ordenamiento de las actividades
urbanas; iv) la creacion de nuevos barrios con la construccion de modernos edificios; V)
la construccion de un equipamiento social importante, escuelas, edificios publicos,
hospitales, edificios religiosos y espacios de esparcimiento publico con el ordenamiento
de los antiguos bosques para convertirlos en inmensos parques suburbanos, otros
parques urbanos y plazas de barrios, todos influenciados por los parques ingleses”.
(Ravella, 2011)

Haussmann reconoce términos centrales tales como: accesibilidad y circulacion a
efectos de integrar los fragmentos dispersos de la ciudad. Avanza en el conocimiento,
como indica Ravella (2011), al concebir i) la ciudad desde una vision global, ii) los
problema de los flujos vinculados al paisaje y el relieve. Demostrando como las redes y

la canalizacion servian no solo al espacio publico sino a cada uno de las viviendas.

En el marco del plan de paris se destaca el Ingeniero en caminos Jean-Charles Adolphe
Alphand (Francia, 1817-1891) que en su caracter de director di6 imagen a las

promenades y las plantaciones a partir del diseno.

Por otro lado, lldefonso Cerda (Espana, 1815 - 1876) a partir de su obra “teoria general
de la urbanizacion” (1867) reconoce la influencia de los modos de transporte en la
estructura urbana y mediante analisis por induccion organiza un primer orden tedrico
para hallar una norma general, que contenga los elementos y las relaciones basicas
mas elementales de la ciudad: las vias: en donde se desarrolla la vialidad y las intervias:
que refieren a las manzanas. Esta concepcion de positivo y negativo, movilidad y
estancia, ambos totalmente interdependientes, favorecia a un primer intento de
enfoque globalizador, que no se enfocaba solo por el estudio de los edificios o0 solo por

la via.

Con este planteo como indica Soria y Puig (1999) Cerda muestra como al contemplar
“vias e intervias como un par inseparable, trataba de evitar dos peligros siempre
latentes: que los ingenieros disenen vias sin tener clara conciencia de que con ello
definen variables fundamentales para la habitabilidad de las intervias o que los
arquitectos disenen manzanas o intervias por simple agregacion de edificios sin pensar

en las caracteristicas funcionales de la red viaria resultante”.
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Esta cuestion termind siendo mucho mas critica con la creacion del automovil un siglo
mas tarde y esta tesis la postula como uno de los temas prioridad a atender: la
complementariedad teérica-metodélogica entre ingenieros, urbanistas y paisajistas

para concebir y proyectar integralmente el espacio de la movilidad.

Esta separacion disciplinar que comienza durante el siglo XX puede sintetizarse en dos
posturas dominantes: un grupo comienza a consolidarse desde el marco del
racionalismo, con un enfoque funcional y morfolégico. Mientras que, otro grupo
desarrolla, una serie de trabajos que aportan desde otros criterios en el marco de la
fenomenologia, siendo en estos casos el paisaje y las redes viarias estudiadas desde la

experiencia directa o indirecta y/o la valoracion estético-perceptivo ciudadana.

A continuacion se describe estudios referentes de cada grupo mostrando los aportes
alcanzados en el devenir del tiempo: indicadores del movimiento, geométricos,
funcionales, comportamentales o perceptuales. Evidencia de un posicionamiento de

exaltacion de parcialidades y evitar una vision mas ampliada o integral del problema

1.1 Racionalismo: funcién-espacio-forma

Entre las obras fundamentales, en este grupo se destacan los estudios que llevaron a
un cambio en la forma de concebir al sistema viario contribuyendo a su estudio
multiescalar y al diseno por medio de parametros geométricos y funcionales. Al
introducirnos en prototipos de redes viarias, en pos de contribuir a la calidad del espacio
viario, un tipo que fue evolucionando a lo largo de la historia y fue antecedente para los
siguientes estudios es el modelo de las “greenways” o “via parque” (1980) de Frederick
Law Olmsted (Estados Unidos, 1822-1903) y Calvert Vaux (Londres, 1824-1895), quienes
al pensar en los bordes y accesos para los parques que disenaban y en la pretension
de integrarlos en los sistemas de calles existentes, contribuyeron haciendo

recomendaciones para mejorar el sistema viario.

Patrick Abercrombie (Reino Unido, 1879-1957) a partir de las “new towns” (1943) sugeria
la necesidad urgente de dar respuesta al crecimiento de la ciudad. Segun sus
consideraciones, y en correlacion a las ideas higienistas, no era aceptable una densidad
superior a 250 hab/hectarea, lo que derivaba en la necesidad de desplazar poblacion

que excedia ese indice a nuevos emplazamientos. De ahi que, el autor propone un plan
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de descentralizacion mediante la creacidon de nuevas ciudades. Surge de esta

propuesta la importancia del analisis de la red viaria.

Cada New Town garantizaba: i) Conexion con la red general viaria y ferroviaria; ii)
Accesibilidad a los residentes a partir de una distribucion residencial agrupada en

barrios distinguibles mediante la estructuracion de una red viaria tipologica.

Un ejemplo de este modelo es la ciudad Milton Keynes (1960) que muestra como la
imposicion de una malla estructural de vias principales, separadas un kilometro en
ambas direcciones que, se deforma para adaptarse a los elementos fisicos y
construidos preexistentes, tratando de preservar tanto determinados enclave rurales

construidos, como los espacios de vegetacion relevante posibilito:
- La provision de una red de transporte publico accesible.
- El desarrollo urbanistico a escala de barrio.

Continuando, desde un enfoque formal: Charles Edouard Jeanneret (Suiza, 1887-1965)
(en adelante, Le Corbusier) a partir de 1924, plantea la necesidad de articulacion de la
red viaria mediante la diferenciacion de los distintos tipos de transporte, lo que condujo
mas adelante a el planteo de la “teoria de las 7 vias”, que fue materializada en la ciudad
Chandigarh (1951).

Los planteos de Le Corbusier apoyados en y por el Congreso Internacional de
Arquitectura Moderna (CIAM) (1928-1959), suponen los primeros intentos de
clarificacion de la naturaleza y el significado arquitectonico-funcional de las redes
viarias y la necesidad de clasificacion segun tipos y del analisis integral del transporte

urbano.

Asimismo, “junto con la obra de algunos de los mas influyentes arquitectos del
movimiento moderno se establecié un verdadero paisajismo moderno, un encuentro
entre las nuevas nociones plasticas y la incipiente cultura ecolégica que di6 resultado
a una nueva forma de concebir el espacio publico urbano: por ejemplo en Brasil, en los

anos cuarenta y cincuenta, de la mano de Roberto Burle Marx”. (Abalos, 2005)

Haciendo un salto de escala y desde un enfoque estrictamente funcional, Colin
Buchanan (India, 1907-2001) a partir de su libro “The trafico in town” (1963) evidencia
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mediante su estudio la relacion directa entre trafico, desarrollo urbano y vias a largo

plazo y también su incidencia en el ambiente humano.

Como indica Farina en su blog (2012) Buchanan plantea algunas cuestiones que hoy
parecen casi topicas: la frustracion producida por el uso del coche; los accidentes y la
siniestralidad; el deterioro producido en el ambiente por ruidos, humos, olores,
intrusiones visuales, estrés, ansiedad y problemas de salud debidos a la
contaminacion; y otras, como el sprawl urbano que aparece como un problema.
Sostenia la tesis fundamental de que el proyecto de vias publicas no podia separarse
de la prevision de las actividades que generan el trafico. Es decir, una revision de la

interdependencia entre vias-actividades urbanas.
También, siguiendo el analisis de Farifia (2012) Buchan indicaba: “que:

i) el término trafico deberia incluir tanto a los vehiculos en movimiento como

aquellos que estan parados, en reposo.

ii) a la hora de organizar un area urbana es conveniente diferenciar el "trafico

de paso" del "trafico de acceso”.

iii) dejando de lado el trafico de paso, los trazados “deberian estar

estrechamente relacionados con la forma de estar dispuestos los edificios”.

iv) la parte mas importante del trafico urbano es la originada por los grandes
grupos basicos de actividades y, sobre todo, por las relativas a la residencia

y al trabajo.

V) es imprescindible entender el trafico como parte del problema global de la
planificacion urbana y la idea de que las ciudades son mecanismos muy

complejos y singulares.

Vi) los intentos de uniformar su organizacion y aspecto probablemente son
daninos porque superponen las condiciones genéricas a la particulares e
invalidan todos los procesos de adaptacion al medio climatico, natural y

cultural.

Estos planteos incentivaron el diseno de las vias en relacion al transito que iban a servir

y, de cierto modo se convirti6 la Ingenieria de transito en una verdadera técnica. En
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correspondencia, la demanda, expresada en volumen, debia satisfacerse con una
oferta de transito expresada también en volumen, la que se llamaria Capacidad vial. De
ahi, se elabord un procedimiento basado mayormente en datos tomados en el terreno,
que establecieran relaciones empiricas entre las caracteristicas del transito y las vias,
y la capacidad de estas. Y es en estados Unidos, donde se construye y sintetiza este

procedimiento en Bureau of Public Roads, dirigida por Normann.

El fruto de ese trabajo fue el primer Manual de Capacidad Vial (Highway Capacity
Manual o HCM), que vio la luz en 1950. A partir de esto, las investigaciones comenzaron
a profundizar en el estudio de patrones de movilidad y en la prediccién de la demanda
de desplazamientos, a fin de encontrar situaciones criticas de congestionamiento

funcional del sistema futuras a resolver.

Este enfoque denominado de demanda determina modelos matematicos que lograron
una gran sofisticacion, facilitada por el desarrollo de la informatica, y su difusion ha sido

practicamente universal.

Sin embargo, como expresa en su tesis el ingeniero en caminos Herce (2009) “Este
enfoque da un aparente sustento cientifico al dimensionado de las redes, mediante la
aplicacion de sofisticados métodos de calculos que proporcionaban a la planificacion
una presunta autonomia respecto de otras consideraciones propias del planeamiento
urbanistico. Esta conceptualizacion especializada, impuesta en la concepcion de las
redes aproximadamente desde el ano 1940, supuso que cada una de las
infraestructuras fuera concebida tan soélo desde sus propios requerimientos de
funcionalidad y de demanda de consumo. Por ello, los manuales de dimensionado de
cualquiera de las redes de infraestructuras - no solo de transporte - parten en general
de variables tales como: caudal - presion - velocidad - intensidad y sobre estos

indicadores se plantean la organizacion de red, su extension, dimension y capacidad.

e F] éxito de estos modelos se debe a la confluencia de tres puntos concurrentes:

e Su correspondencia conceptual con el marco epistémico funcionalista;

e Desarrollo de instrumentos de prediccion comprobados empiricamente

e [ a utilidad de esa concepcion del dimensionado de la redes en una fase de impulso

de desarrollo territorial para alimentar un proceso técnico financiero.
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La coherencia de estos métodos confieren una valoracibn metodologica y técnica
positiva, razén por la que hasta a actualidad gran parte de las disciplinas ingenieriles
contindan desarrollandolas. Pero, el principal punto criticable comienza a manifestarse
a partir de que en estos métodos el dimensionado y sus propuestas conciben un mundo
de recursos infinito con la técnica como garantia de satisfaccion de todos los
escenarios posibles, y en la mayoria de los casos, las propuestas que se postulan

escapan de los problemas reales de los ciudadanos.

En este sentido, la crisis energética de los setenta y en el contexto de una nueva
sociedad que se desarrolla en base a las nuevas tecnologias anadié a estos modelos
nuevos interrogantes y puso en marcha una nueva blsqueda para dar respuesta a las

problematicas urbanas.

Autores, como Rueda (2001), Dupuy (1995) y Herce (2009) comienzan a postular una
mirada alternativa, “modelo de oferta”, que postula un modelo de ciudad: el compacto
y apoya el supuesto de que: “La localizacion de las actividades, y el modo y la cuantia
en que se manifiesten en el futuro, depende de la organizacion que se dé a las redes
de infraestructuras, e incluso de su gestion, porque de ellas depende el funcionamiento

del sistema”.

En este nuevo enfoque se le da un valor agregado al diseno de las propias redes. Herce
(2008) muestra mediante ejemplos empiricos las posibilidades que el enfoque ofrece
a la planificacion y gestion de la movilidad desde una perspectiva de sostenibilidad

medioambiental y de atencion a la accesibilidad.

Asimismo, el autor en su ultimo libro el “espacio de la movilidad urbana”, pone de
manifiesto como en la mayoria de los casos la aplicacion de diseno esta completamente
ausente en la organizacion del espacio publico, las redes viarias y plazas y por tal razon
las intervenciones o transformaciones son un producto de un ejercicio banal en el que
tan sblo se ha tratado como se coloca un nimero determinado de servicios en el

subsuelo o de carriles de circulacion en su superficie.

Continua, al indicar, que ciertos requerimientos son clave que denomina “parametros
de diseno, que son mas que condiciones geométricas y comprenden componentes de
ordenacion y de urbanizacion, los requerimientos espaciales de las funciones urbanas

que se tienen que acoger en este espacio, las relaciones de compatibilidad entre ellas
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y las relaciones con el tipo de edificacion que determinan el tipo de trama a la que

pertenecen”.

En este sentido, parametros y también la utilizacion de indicadores son muy utilizados,
ejemplos como el plan especial de indicadores de Sevilla (2008), Vitoria Gasteiz (2009).
La aplicacion de un sistema de indicadores se constituye en un estandar que pretende
medir el grado de sostenibilidad en cualquier municipio. Los indicadores se proponen

segun una metodologia de calculo.

1.2 La experiencia, estético-perceptivo, valoracion ciudadana

Por otro lado, en paralelo a las anteriores investigaciones de composicion y organizacion
de la red viaria, se desarrolla una serie de estudios que aportan desde otro tipo de
enfoque, concibiendo a la via como un medio para descubrimiento y de valoracién del
territorio, el espacio urbano y del paisaje y manifestando la necesidad de trabajos

integrados entre urbanistas y paisajistas.

Como expresa Boaga (1972) “la cada vez mas urgente necesidad de integrar la via
publica con el contexto que atraviesa y, al mismo tiempo, la determinacion de conferirle
una fisonomia y personalidad en el plano de la imagen percibida por los usuarios,
peatones o automovilistas, dio origen a un nuevo interés por las teorias de los

paisajistas ingleses del pasado y una actualizacion de caracter formal”.

Frente al surgimiento del diseno urbano en los anos 60 comienza a ser cada vez mas
fuerte las criticas en relacion a las deficiencias presentes en una de las infraestructuras
mas significativas de la ciudad. En efecto, el tema se fue ampliando a todo el conjunto

de redes viarias ya fuese urbana o territorial.

Este hecho surgio, a partir de que “los arquitectos se formaban en la planificacion
urbana abandonando las herramientas basicas de su profesion y buscando en las
ciencias sociales nuevos instrumentos para intervenir en el tejido urbano, sin entre
tanto abandonar los preconceptos y el formalismo del movimiento moderno” (Gastal,
1984; Ravella, 2006)

Entre los representantes mas destacados, se reconocen las aportaciones de
propuestas operativas de nivel cualitativo: “Town scape” (1959) de Gordon Cullen
(Inglaterra, 1914 - 1994) y “Landscape of road” (1960), de Sylvia Crowe (Inglaterra, 1901-
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1997) que ponen de manifiesto el interés de analisis a pequena escala, al entramado

peatonal, a la humanizacion de los espacios.

En la misma linea, pero diferenciandose en la metodologia, abordando una vision del
conjunto que no haga a la via Unico objeto de analisis comienzan a reconocerse “image
of the city”(1960), “Site Planning” (1962), “The View from the Road” (1964)y “Growing
Up in Cities” (1977) trabajos de Kevin Lynch (Estados Unidos, 1918-1984) y los estudios
de Lawrence Halprin (Estados Unidos, 1916-2009) “Freeways” (1960) y Geoffrey Jellicoe
(Reino Unido, 1900-1996) con “Studies in Landscape design” (1966).

Lynch se enfoca sobre la calidad visual de la ciudad norteamericana, la legibilidad del
paisaje urbano que tienen sus habitantes. Sosteniendo que un escenario fisico vivido e
integrado, capaz de generar una imagen nitida, desempena asimismo una funcion
social. Y que esto, proporciona la materia prima para los simbolos y recuerdos colectivos

de comunicacion del grupo.

“Una imagen ambiental eficaz confiere a su poseedor una fuerte sensacion de
seguridad emotiva. Es decir, un medio ambiente caracteristico y legible no brinda
unicamente seguridad sino también realza la profundidad y la intensidad potenciales

de la experiencia humana. (Lynch, 1960)

Lynch sostenia que potencialmente la ciudad es en si misma el simbolo poderoso de
una sociedad compleja, si se la planteaba bien visualmente, podria llegar a tener

asimismo un significado expresivo.

Esta posicion lo lleva a expresar su preocupacion frente a la importancia del urbanismo
como disciplina de difusion mundial y que, en el afan de construir planes para diferentes
ciudades, imponia ciertas cuestiones que requerian ser criticas en los diferentes
territorios y sus culturas. El autor, mediante su trabajos buscaba ese tipo de respuestas
que, a su entender, los investigadores olvidaban al ser prisioneros de un modo de

pensar.

De esta forma, su trabajo aplica herramientas de indagacion que comienzan a
demostrar la posibilidad de comprender el modo que los diferentes grupos sociales

tendian a estructurar, identificar e imaginar su entorno.
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Al igual, indagando sobre la experiencia y la percepcion la obra de Antoine Bailly (Suiza,
1979) “la percepcion del espacio urbano: conceptos, métodos de estudio y su
utilizacion en la investigacion urbanistica” contribuye a entender como el automovilista,

el peaton, y el pasajero ven y viven de modo diferente los paisajes comunes.

El desarrollo de estos enfoques determina la apertura de los estudios desde la
psicologia ambiental en ambitos urbanos, que avanzan en el conocimiento de la
valoracion y experiencia del espacio, explicando técnicamente la relacion entre el

comportamiento y el medio ambiente.

Las técnicas utilizadas se basan en experiencias de a) Observacion directa; b)
Relevamiento de datos con respuesta de cuestionarios, encuestas y entrevistas; c)
Técnicas buscando la manifestacion del inconsciente, que actla continuamente sobre

la percepcion y el comportamiento.

Uno de los referentes actuales, José Antonio Corraliza (1987) expone las aportaciones
gue se han realizado en los Ultimos afnos para la comprension de la experiencia
emocional de distintas configuraciones del medio construido y propone el uso de un
instrumento de indagacion que permite registrar las dimensiones basicas de la

repuesta emocional de los sujetos.

Por otro lado, el estudio y diseno de las “vias paisajisticas” (1998) determinadas en
base conceptual europea consideran a la via como un medio de transporte pero

fundamentalmente como un itinerario o recorrido visual (Pozueta, 1995).

Por ende, se producen estudios para seleccion de carreteras en funcion de una
evaluacion previa, en la que se indica su capacidad para ofrecer una lectura del paisaje,
y del modo en el que se integra en el paisaje y se relaciona con él; estas cualidades son
evaluadas mediante el analisis de sus tres componentes: i) Lo que se observa o percibe;

ii) la capacidad escénica; y iii) condiciones en que se produce la observacion.

La configuracion de este tipo de via como red permite el reconocimiento de la diversidad
paisajistica del territorio. Autores como Zoido naranjo (2006) o Espanol Echaniz (1990-
1998) exponen la importancia de estos prototipos de vias en el marco de la proteccion,
gestion y ordenacion del paisaje. Que al ser considerado como un derecho de los
ciudadanos, demanda un mejor conocimiento del mismo y oportunidades para su uso

y disfrute.
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Las tendencias sobre el analisis y diseno del paisaje urbano y redes viarias tienden a
entretejer las distintas areas de conocimiento cientifico, buscando preservar entornos
de caracter histérico construidos por el hombre, mantener escenarios rurales
tradicionales, ademas de crear y reforzar el caracter de nuevos o existentes elementos
y entornos, de una forma integral que incluye todos los valores existentes en ellos.
Aunque los criterios para la calidad escénica puedan parecer menos “cientificos”, se
intenta avanzar en la misma direccion que conduce hacia lo que subyace de manera

firme y universal, la calidad de vida urbana.

1.3 Sintesis

El estado del arte expone la gran producciéon de conocimiento sobre la red viaria y como
en las Ultimas décadas se ha contribuido al analisis y diseno de la misma concibiéndola

como un subsistema estructurante de la configuracion urbana, la movilidad y el paisaje.

Como se detall6 anteriormente, entre el siglo XVIII al XX, un conjunto de disciplinas
fueron las que, desde sus enfoques, precisaron ciertas proposiciones que confirieron
un nuevo interés a los problemas del espacio de la movilidad, conforme se iba
consolidando una nueva conciencia por los valores paisajisticos y la evolucion del
transporte. La infraestructura vial paso de la utopia al plano de lo concreto, considerada
como componente de renovacion urbana y simbolo de la ciudad nueva. (Ver,

organigrama 1)

Haussmann, pero sobre todo Cerda fueron los primeros en aproximarse a un enfoque
que vinculaba desarrollo de ciudad y la red viaria, con el fin de evitar una concepcion
aislada de cada elemento. Sin embargo, este enfoque termino materializandose y en
contraposicion, en los anos 60 surge otra forma de concebir el espacio urbano de la
movilidad. Cullen, Crowe y Lynch, entre otros, apostaban por estudios que incorporaban

otras escalas para la humanizacion de los espacios.
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HASTA XVIII - realizaciones viarias modestas —TRATADISTAS-UTOPIAS

. INFRAESTRUCTURA VIAL
XVl y XIX - interés nuevo y distinto a los problemas de |a n_'lovil]dad 1. UTOPIA al plano de lo CONCRETO
- conciencia VALOBES PAISAJISTICOS 2. Componente RENOVACION URBANA
- la evolucion VEHICULOS DE TRANSPORTE 3. SIMBOLO - CIUDAD NUEVA.

HAUSSMANN: postura socio-higiénica + viario de forma articulada para mejorar la
accesibilidad, salubridad de las ciudades, circulacion del aire, la luz y movimiento
de las tropas
el problema de la vialidad trastorna toda

_CERDA: orden tedrico, relaciones basicas més elementales de la ciudad: las vias e la I6gica humana y social

intervias. Primer intento de enfoque globalizador, que no se enfoque solo por el
estudio de los edificios o solo por la via.

xx-_OLMSTED Y VAUX - ViA PARQUE - 1ERA. GENERACION GREENWAYS.

AROS 60
- EFECTOS gue tenia el movimiento ’ los aspectos de la VIDA URBANA

- CAMBIOS EN LA FORMA DE CONCEBIR AL ESPACIO URBANO

» FALTA complementariedad tedrico - metodolégica entre ingenieros, urbanistas -
paisajistas en relacidn a las redes viarias, desarrollo urbano de la ciudad y el paisaje.

’ PROPUESTAS TEORICAS + INTERVENCIONES INSUFICIENTES

2 GRUPOS POSICIONES DOMINANTES

ORGANIGRAMA 1. SINTESIS REFERENTES — CONCEPCIONES
Fuente: Elaboracion propia, 2015

El problema de la vialidad trastorn6 toda I6gica humana y social, necesitando para su
resolucion, la aln ausente complementariedad tedrica - metodolégica entre ingenieros,
urbanistas - paisajista. El siglo XX avanzé con dos posturas dominantes que
materializan estas disciplinas (Organigrama 2), en un extremo el enfoque espacial,
funcional y morfolégico. Y en el otro extremo la valoracion estético, perceptivo

ciudadana.

Desde Abercrombie, pasando por el CIAM y Le Corbusier, los planteos de Buchanan,
hasta los sofisticados modelos de trafico apoyados en las Ingenierias enfatizan
soluciones de enfoque funcional, basadas en el estudio de demanda. El punto criticable
comienza a manifestarse a partir de que sus propuestas consideraban un mundo
infinito con la técnica como garantia de satisfaccion de todos los escenarios posibles, y
en la mayoria de los casos, las propuestas que se postulaban escapaban de los
problemas reales de los ciudadanos. En otro extremo, comenzando por Cullen, Lynch
Bailly, y Corraliza nace un enfoque cualitativo sobre la comprension de la experiencia

emocional del ambiente.

Pagina | 41



Tesis de Doctorado en Arquitectura y Urbanismo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad Nacional de La Plata

FUNCION ESPACIO Y FORMA EXPERIENCIA, PERCEPCION Y VALORACION CIUDADANA
ABERCROMBIE — New towns — analisis del viario
- volver funcionalidad social Critica -CULLEN Y CROWE anélisis a pequefia escala, al
disefio urbano entramado peatonal, a la humanizacion de los
necesidades ciudadanas espacios

-ciudad industrial — ciudad futuro

-CIAM-LECORBUSIER _ p.flavionar articulacién red vial

- Esquema 7 vias //
-LINCH APHALPRIN JELLICOE la calidad visual de |a
-BUCHANAN  -Traffic in town. Movilidad — via — ambiente ciudad norteamericana, la legibilidad del paisaje
- Relacidn usos — movilidad PROBLEMATICA urbano
AMBIENTAL

-MODELOS DE TRAFICO — HIGHWAY CAPACITY MANUAL FOCO EN CIUDAD BAILLY entender como el automovilista, el peatdn, y
. ESTUDIO DEMANDA - Prediccién trafico el pasajero ven y viven de mo.doldiferente los
- modelo insustentable ' habRlcTRintne:
: :T;ﬁ;::zzi: - RUEDA CORRALIZA aportaciones que se han realizado en
P 4 MODELO DE CIUDAD los dltimos afios para la comprension de la
- INGENIERIAS : Pardmetros velocidad, fluidez, caudal COMPACTO vs DIFUSO experiencia emocional de distintas configuraciones
del medio contruido.

-ESTUDIODESDELAOFERTA g \ 4

- HERCE - DUPUY ECONOMICO - FACTORES E INDICADORES
PARAMETROS E INDICADORES B ; . ;
. SOCIAL - 2DA GENERACION DE VIAS PAISAJISTICAS
ERIMERA GENERACION: i} Lo que se observa o percibe; ii) la
= GALLES COMEEETAN ' . capacidad escénica; y iii) condiciones en que
Calle compartida INTERVENCION se produce la obhservacion.
para todos los medios FRAGMENTADA VS PLANIFICADA

- NUEVOS ENFOQUES Y RESIGNIFICACION MOVILIDAD
-RED VIARIA Y PAISAJE

ORGANIGRAMA 2. SINTESIS REFERENTES - CONCEPCIONES
Fuente: Elaboracion propia, 2015

La crisis energética en el contexto de una nueva sociedad que se desarrolla en base a
las nuevas tecnologias, anadidé nuevos interrogantes y enfoques que resignifican a la
ciudad como sistema complejo y se pone en debate los enfoques ambientales,
econdmicos y sociales en relacion a modelos urbanos, sobre la planificacion integral de
la ciudad y sobre el diseno de las propias redes que, en la practica sigue siendo un

ejercicio banal.

Si bien es significativo el avance del entramado tedrico y metodolégico para interpretar
e intervenir en el espacio de la movilidad urbana, la necesidad urgente de proveer
transporte y comunicaciones sigue incurriendo en métodos ingenieriles por sobre las
demas disciplinas complementarias. Situacion que exige métodos que innoven

compartiendo un mismo marco conceptual.

Pagina | 42



Tesis de Doctorado en Arquitectura y Urbanismo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad Nacional de La Plata

CAPITULO 2. MARCO TEORICO ADOPTADO

El marco tedrico adoptado se organizd a partir de entender que la red viaria se

constituye en
i) un elemento estructurante del desarrollo fisico-espacial urbano;
i) son parte significativa de los espacios publicos de las ciudades;

iii) facilitadora de la movilidad y accesibilidad de la sociedad y objeto de diseno
especifico que posibilita aumentar o disminuir la sustentabilidad de las

ciudades.

Desde la perspectiva de entender a la red viaria como estructuradora del desarrollo
fisico-espacial de la ciudad se profundiza en el conocimiento de la relacion entre esta y
dos de las configuraciones urbanas emergentes: compacta /difusa y su influencia en la

movilidad y accesibilidad.

Desde la vision de la red viaria como parte significativa de los espacios publicos, se
sintetizan los aportes de diversos autores, sobre la conceptualizacion de espacio
publico, paisaje y se profundiza en el conocimiento de la relacion entre esta y la

produccion de estos espacios.

Desde la perspectiva de la red viaria como posibilitadora de la movilidad sustentable y
la accesibilidad se aborda relacionando aspectos funcionales, ambientales, sociales y

la participacion del diseno urbano.

2.1 Redes viarias, configuracion urbana y movilidad

Es innegable que el sistema viario tiene un papel fundamental tanto en la forma de la
ciudad, como del territorio entendido como el espacio geografico apropiado, puesto en
valory en el que se advierten las condiciones de un ejercicio efectivo del poder politico,
resumen de las relaciones historicas entre sociedad y la naturaleza (Moraes y Da Costa,

1993; Gurevich, 2005) o “espacio apropiado socialmente” (Reboratti, 1994)

A partir de la revolucion cientifico tecnologica, desde los anos 70, basada en el

desarrollo de las nuevas tecnologias de la informacion y la comunicaciones (en
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adelante, Tics) se ha modificado la forma de organizacion de la produccion, provocando

cambios radicales en la configuracion y organizacion de los territorios y las ciudades.

Al interior de este nuevo paradigma, el cambio en la dinamica laboral es marcado por
la especializacion, la organizacion y la division del trabajo. De manera que la orientacion
hacia los servicios promueve la division de las empresas en otras mas especializadas
en las que se disena, gestiona o produce, pero nunca se realiza el proceso de

produccién completo.

“Las instalaciones de las empresas se encuentran mas fragmentadas geograficamente,
de acuerdo con los requerimientos locacionales de sus funciones, pero proximas entre
sien el espacio de las redes. El espacio de organizaciones en la economia informacional
es cada vez mas un espacio de flujos y aunque existe una tendencia hacia la
descentralizacion y la dispersion, también coexiste otro proceso de caracter

centralizador, que favorece a las grandes areas metropolitanas” (Castells, 2006).

Es decir, como indica Garrido (2013), el proceso de relocalizaciéon de la produccion
también influye en el desplazamiento de las zonas residenciales. Los centros de las
ciudades contintan perdiendo las funciones residenciales que histéricamente tuvieron,
y se reorientan hacia las actividades terciarias, mientras que en las periferias no cesa

la dispersion.

“Estamos ante un territorio de actividades diversas, frecuentemente cambiantes con
espacio especializados que no solamente atraen usuario (generan movilidad) sino que
su supervivencia descasa en esa capacidad de incrementar esa atraccion. El papel de
las redes viarias como factor de desarrollo ha llevado a una permanente reivindicacion
de ampliacion de las mismas y de aumento de su complejidad. La paradoja reside en el
hecho de que la ampliacion indiscriminada de las redes se traduce a dispersion de la
ciudad y aumento de la importancia de la movilidad, muy superior a la que tenia en
periodos anteriores. Prueba de ello es la relevancia que ha tomado esa palabra no sélo
en el discurso urbanistico y en el medio ambiental, sino también en los planes de

infraestructura de transporte”. (Herce, 2009)

Las transformaciones urbanas en relacion a los procesos de crecimiento urbano,
expansion y densificacion se representan por dos modelos antagénicos: por un lado el

modelo compacto y por el otro, el modelo difuso. Como senalan Naredo y Rueda (1996),

Pagina | 44



Tesis de Doctorado en Arquitectura y Urbanismo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad Nacional de La Plata

la visualizacion de estos modelos frente a la situacion de nuestras ciudades tiene su
justificacion en marcar dos polos extremos que nos ayuden a situarnos empiricamente

a cual modelo nos acercamos.

Esta visualizacion cobra sentido, frente a la discusion tedrico - empirica que confronta
ambos modelos y que sostiene que “en el modelo de ciudad difusa, el consumo de
materiales extraidos de los sistemas de soporte para mantener el tipo de organizacion
urbana, es mayor que el correspondiente al modelo de ciudad compacta. Y Lo mismo
sucede con relacion a los flujos proyectados sobre los sistemas de soporte, debido a
los modelos de movilidad, edificacion y servicios asociados de cada modelo urbano. Se
comprueba, también, que la complejidad de los distintos tejidos de la ciudad difusa es
verdaderamente reducida, y en cambio es elevada en la mayor parte de la ciudad

compacta” (Naredo y Rueda, 1996).

La forma de crecimiento y desarrollo urbano del modelo difuso se va produciendo sobre
la red espacial de movilidad, que a su vez marca el ritmo de la extension urbana (Ver,
imagen 1). La red viaria es el verdadero estructurador del territorio y como muestra
Herce (2008) en un principio la red solo oficia de nexo entre nodos estratégicos que,

luego se van jerarquizando y absorviendo por ocupacion de edificaciones dispersas.

ataf 4

SISTEMA TRADICIONAL EXTENSION LINEAL CIUDAD DEL M Club f
DE CIUDADES CIUDAD JARDIN COMUNICACION Y REDES TERRITORIALES

SEGREGACION

IMAGEN 1. EXTENSION Y CONFIGURACION DE LAS CIUDADES
Fuente: Herce (2008)

La dispersion del sistema construido en la ciudad difusa, trae necesidad de transporte
de personas, materia y energia al incrementarse las distancias, esto da como resultado
el incremento del uso de medios motores. Siguiendo Rueda (2001) el modelo difuso

induce a un aumento de:
1) Dificultades de movilidad: congestion

2) Horas de viaje por distancia, congestion
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3) Ocupacion del espacio publico

4) Inaccesibilidad

5) Emision de gases a la atmosfera

6) Niveles de ruido superiores a los admisibles

7) Inseguridad, el nimero de accidentes

8) Naturalizacion de condiciones de circulacion y sus efectos
9) Fragmentacion de los sistemas naturales

10) Degradacion del espacio publico

La mayor implicancia del modelo difuso es que se va vaciando de contenido: las
relaciones vecinales, la identidad con el espacio, las probabilidades de contacto que
ofrece el espacio publico que, por el contrario se consolida en el modelo compacto.
Teoricamente la habitabilidad espacial urbana aumenta ya que se libera en porcentaje
de la necesidad de transporte privado, permitiendo mejorar el paisaje y el espacio

publico, al mismo tiempo que se reduce el estrés ambiental.

Todos estos factores mencionados inciden en la calidad ambiental urbana entendida
como las condiciones adecuadas para que un espacio sea habitable en términos de
confort asociados a lo ecoldgico, biologico, econémico productivo, socio-cultural,
tipologico, tecnoldgico y estético en sus dimensiones espaciales. La calidad ambiental
urbana por tanto es producto de la interaccion de estas variables para la conformacion
de un habitat capaz de satisfacer los requerimientos basicos de la vida humana

individual y en interaccion social dentro del medio urbano.

“El trazado de las ciudades y su estética, las pautas en el uso de la tierra, la densidad
de la poblacion y de la edificacion, la existencia de los equipamientos basicos y un
acceso facil a los servicios publicos y al resto de actividades propias de los sistemas

urbanos tienen una importancia capital” Rueda (2001)

Frente a esta confrontacion teérica que valida un modelo y rechaza otro, en las
ciudades argentinas, siguiendo a Adn (2011) se despliegan variadas disfuncionalidades

por ausencia de una planificacion y gestion continuada e integral del desarrollo urbano
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y por la incapacidad estructural de produccion de infraestructuras, equipamientos y

viviendas.

En relacion con el modelo difuso, como indica Frediani (2010) se desarrolla al ir
transformandose el suelo rural en espacio construido, siendo esta transformacion
habitualmente bajo aspectos de informalidad y sin el respaldado de politicas que
integren ocupacioén-usos del suelo, movilidad, sustentabilidad e integracion social. Por
lo que, se materializa un fuerte crecimiento fragmentario de areas heterogéneas en las
cuales se concentran la urbanizacion formal e informal incrementando zonas de alta
vulnerabilidad y con carencias de accesibilidad, aumento de distancias, carencias de
servicios basicos, de transporte y de infraestructura adecuada para el ser urbano. Esto

pone aln mas critica la situacion que vemos a nivel teorico.

Asimismo, “la forma de ocupacion de las grandes areas urbanas, asociada al proceso
desigual de ubicacion de empleos y servicios publicos, genera un patron cadtico de
circulacion de personas y mercancias. Estos patrones y mecanismos presentan graves
problemas para los usuarios mas vulnerables como son los peatones y los ciclistas y

para la mayoria de la poblacion que necesita del transporte publico”. (CEPAL, 2008)

En el otro extremo con el incremento de poblacion en las areas centrales y del espacio
construido, promovido por el discurso de perseguir medidas que tiendan a la
consolidaciéon del modelo compacto sin la readaptacion de las infraestructuras y
reorganizacion de las actividades, provoca colapso de las centralidades, por el aumento
de automoviles tanto estacionados como circulando, lineas de colectivos obsoletas en

ciertas zonas y pérdida total del sentido y ser del espacio publico de la ciudad.

Por tanto la red viaria es entendida en esta tesis como “factor organizativo principal de
nuestras ciudades; el sistema viario urbano, constituye el espacio canal, por el que
discurren la mayor parte de las infraestructuras de servicios urbanos y se dan sobre ella
gran parte de los flujos y relaciones entre actividades urbanas. La red viaria es el
elemento basico de organizacion de la ciudad y de sus diferentes tramas urbanas”.
(Herce, 2008) En conjunto con el sistema transporte, el sistema espacial de la movilidad
constituyen componentes estructurantes del territorio, y un factor clave de

configuracion y organizacion urbana.
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2.2 Redes viarias, el espacio publico y el paisaje de la ciudad.

“2Qué es un puente? Preguntaba Julio Cortazar, y se respondia: una persona cruzando
un puente. ¢Qué es una ciudad? Un lugar con mucha gente. Un espacio publico, abierto
y protegido. (...) En la ciudad primero son las calles y plazas, los espacios colectivos. El
espacio pulblico define la calidad de la ciudad, porque indica la calidad de vida de la

gente y la cualidad de la ciudadania de sus habitantes". (Borja, 2001)

Sobre la construccion de la ciudad y las necesidades sociales, ya Lynch en 1965
destacaba aspectos relacionados con la necesidad de ordenacion, diseno vy
configuracion de espacios publicos como las sendas, parques y plazas. Este autor
también destacaba el importante papel que los espacios urbanos tienen en la
construccion de una imagen legible de la ciudad. Y en otras contribuciones destacaba
la importancia que los espacios publicos tienen como indicadores de calidad de vida

urbana.

“Los espacios publicos constituyen uno de los elementos para la patrimonializacion
afectiva de la ciudad. Se entiende aqui por patrimonializacion afectiva la capacidad de
generar vinculos afectivos estables de identificacion y apego con la ciudad. Sin estos
espacios publicos la ciudad pierde la capacidad de generar un patrén de actividad
simbdlica y significativa que favorezca la implicacion de los ciudadanos en el espacio
urbano y con el resto de los pobladores que lo ocupan. Y gran parte de los riesgos que
hacen vulnerable los espacios urbanos derivan de la escasez y/o baja calidad de estos.”
(Corraliza, 2009)

Una explicacion de estas dificultades se basa en lo que recientemente Vivas, Pellicer y
Lopez (2008) han denominado la ciudad némada. Desde este punto de vista, los
espacios urbanos, tal y como escriben estos autores, “se llenan y se vacian”, y la
interaccidon humana con ellos no deja huella. Se relaciona con la idea de Koolhaas
(2006) de la ciudad genérica. Los espacios urbanos pierden identidad y se convierten

en meras estructuras espaciales sin un contenido significativo relevante.

La red viaria y el paisaje urbano juegan por su relacion dialéctica un importante papel.
En palabras de Zoido Naranjo (2006) “los caminos han hecho, literalmente, el territorio;
en su recorrido se aprende a conocerlo y valorarlo. Autopistas, avenidas, calles y

ferrocarril son los ambitos desde los que la mayoria de las personas ven y pueden
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apreciar los paisajes cotidianos o excepcionales. La carretera hace paisaje y el paisaje

cualifica el itinerario de quien se desplaza”.

“Las calles y aceras son los principales lugares publicos de una ciudad, sus 6rganos
mas vitales” (Jacobs, 1961) “Representan mas del 80% de todo el espacio publico en
las ciudades y tienen el potencial de fomentar la actividad econémica, y proporcionar
un lugar seguro para las personas al moverse, ya sea a pie, en bicicleta, auto. La
vitalidad de la vida urbana exige un enfoque de diseno sensible al papel multifacético
que las calles tienen en nuestras ciudades”. (Nacto, 2015) frente a un ciudadano que

desea atravesar el espacio, no que éste atraiga su atencion.

Por tanto, la red viaria juegan un papel crucial en los aspectos funcionales, ambientales,

sociales y paisajisticos del espacio urbano al:

- Incidir en las formas de la movilidad segln su estructura y disefno, admitiendo unos
modos e impidiendo otros, posibilitando velocidades y generando referencialidad segun

su calidad y senalizacion.

- Condicionar la calidad ambiental urbana y las formas de recorrer y experimentar la

ciudad.
- Condicionar la inclusiéon de los ciudadanos y de los barrios entre si.

- Incidir en el sentido de pertenencia de los ciudadanos, la valoracion del espacio

publico urbano y del paisaje.

Paisaje, no como “sindbnimo de naturaleza, sino mas bien como producto de la accion
del hombre en sociedad que, con su economia y su cultura y con la arquitectura y su
agricultura como instrumentos principales, la transforma y adapta a ella, creando
paisaje rural. Del mismo modo, el hombre urbano en sociedad, con su economia y su
cultura y con la arquitectura como instrumento, acota un territorio, transforma su medio

y su accion da como resultado los paisajes urbanos” (Colafranceschi, 2007)

En palabras de Berque, A (1996) “proyeccion de los valores humanos sobre el
ambiente”. Mediacion que apela a las valoraciones que las distintas sociedades hacen
de sus territorios, dando cuenta de su identidad. El paisaje no sélo nos presenta el

mundo tal como es, sino que es también, una construccion de este mundo, una forma
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de verlo. Y de esta forma, “de la forma en que se desarrollan las distintas intervenciones
se pueden sacar conclusiones antropicas: enséname como has construido tu entorno y

te diré como eres.”(Estévez; 2007)

Este trabajo toma como central la CEP que lo define: “como cualquier parte del territorio,
tal y como es percibida por los habitantes o visitantes, cuyas caracteristicas visuales y
caracter son el resultado de la accion de factores naturales y/o culturales”. Se hace
referencia: al hecho objetivo que es todo paisaje: cualquier parte del territorio; otra a su
aspecto social: tal como es percibido por las poblaciones y final a su base causal:

resultado de la interaccion de factores naturales y humanos.

Desde esta definicion, se refleja claramente la idea de que los paisajes evolucionan a
lo largo del tiempo, como resultado de la actuacion de las fuerzas naturales y humanas
y se destaca que un paisaje forma un todo, cuyos componentes naturales y culturales

se toman de forma conjunta, y no de forma separada.

Como indica Nogue (2010) El paisaje es, a la vez, una realidad fisica y la representacion
que culturalmente nos hacemos de ella; la fisonomia externa y visible de una
determinada porcion de la superficie terrestre y la percepcion individual y social que
genera. La adjudicacién de un valor tiene una connotacion espacial y temporal, social,
cultural, histérica y ecoldgica, a la vez que esta determinada por la naturaleza de quien
observa, sus capacidades, conocimiento, educacion, experiencias pasadas, nivel socio

econdmico, edad, sexo, estado de animo y expectativas.

Frente al objeto de estudio “el paisaje es util en una triple dimension. En primer lugar,
como hecho que contribuye a la identificacion, localizacion de los diferentes elementos
y usos en el territorio. En segundo término, por su contribucién al desarrollo del
diagnostico y finalmente, teniendo en cuenta, la valoracion del paisaje que tienen las
personas que lo perciben, especialmente aquellas para las que es su espacio vivido de
forma cotidiana, lugar de trabajo o de residencia, debe ser considerada como factor
que coadyuva entender la valoracion y experiencia ciudadana, dando paso a la reflexion

sobre ciertas acciones en el espacio” (Zoido Naranjo, 2002)
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2.3 Diseio de las redes viarias en el marco de un modelo de movilidad sustentable

Analizar la movilidad urbana y su relacion con la sustentabilidad, en esta tesis implica
dar respuestas a esta problematica en términos energéticos, de impacto ambiental y
de integracion social. En correspondencia teorica, Herce (2009) establece que se debe
poner atencion en las alternativas de desplazamiento de menor consumo de energia,
a la reduccion de la degradacion del medio y en mayor equidad en el acceso a la

movilidad.
Esta afirmacion se basa en relacion a estudios que sostienen que:

Desde la dimensi6bn ambiental: Segin un estudio del Instituto Francés de
Investigaciones del Transporte (Inrets), un 60% de las calles de las ciudades estan
ocupadas por automoéviles estacionados, el 35% por coches en circulacion y el 5%
restante por el transporte publico. Asimismo senalan que en un mismo desplazamiento
urbano es necesario entre 30 y 40 veces mas espacio en auto particular que en

transporte publico.

El espacio que ocupa el automdévil en un viaje diario medio del hogar al trabajo es 90
veces mayor que el mismo viaje efectuado en subterraneo, y 20 veces mas que el
realizado en omnibus o tranvia. Mientras que para transportar 75 personas se
necesitan 60 autos, s6lo un 6mnibus puede movilizarlas. El automovil, con su elevado
requerimiento de espacio y su baja tasa de ocupacion, es el principal responsable de
las congestiones de transito, materializandose en una pérdida de tiempo en los
desplazamientos a la hora de desplazarse y en un incremento en la tasa de

accidentalidad.

Desde la dimension energética: el uso del transporte publico, frente al automévil
particular, presenta un impacto energético positivo en virtud del ahorro de consumo de
combustibles fosiles. El automovil es el medio que mas energia de traccion consume:
cuatro veces mas que el 6mnibus para el mismo nimero de viajeros. Se sitla asi como

principal foco emisor y responsable de la contaminacion en las ciudades.

Desde la dimension social: La accesibilidad en la ciudad difusa esta relacionada
directamente a poseer o no un automovil, transformandose asi en un elemento de
integracion o exclusion social para ciertos sectores de poblacion. Nos encontramos

frente a una nueva forma de segregacion a partir de la movilidad, pues mientras las
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clases mas altas de la sociedad acceden a los desplazamientos generalizados y

flexibles, las mas desfavorecidas estan sujetas al sedentarismo obligado.

De acuerdo a lo anterior, es necesario que los métodos para analizar, gestionar el
espacio de movilidad de las personas se base en la combinacion de estas tres

instancias de sostenibilidad.

De lo anterior subyace la diferencia entre transporte y movilidad. Soria (1970) reflexiona
sobre estos conceptos poniendo de manifiesto que, transporte implica dispendio de
energia y movilidad supone atencion a las formas de desplazamiento, oferta posibles,
gestion del gasto energético y del espacio desde una perspectiva mas amplia que la

recuperacion del coste invertido.

El sistema espacial de la movilidad dara cuenta de la accesibilidad de todos los grupos
sociales. La accesibilidad reivindica que todas las formas de desplazamiento tienen
importancia en el sistema y que la inexistencia de espacios adaptados a los
requerimientos de las formas mas auténomas de desplazamiento supone una
marginacion de este tipo de movilidad, imposibilitando la conexion a amplias capas de

poblacion.

Como demuestra Herce citando los estudios de Monzén (2007), es la oferta de
infraestructuras lo que marca el comportamiento temporal y espacial de la demanda.
Esto postula la necesidad de reforma del espacio publico de la ciudad que, hasta ahora

ha sido entendido como neutro.

El modelo teérico denominado de oferta supone: “mas alla de la existencia de una
demanda cuantificable de movilidad, lo que se debe buscar es como gestionar su
expresion espacial sin que queden marginados o desatendidos algunos grupos vy
motivos significativos de desplazamientos. Con la perspectiva de disminuir los costes
medioambientales, econdmicos y sociales que el sistema urbano soporta por este
motivo” (Folch 2003-Herce 2009)

Esta perspectiva esta reflejando un cambio de paradigma respecto al modo de enfocar
la planificacion y gestion de la movilidad urbana, y tal como muestra el autor, este
cambio se caracteriza por la blsqueda de instrumentos de atencion al ciudadano a muy

distintos niveles.
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Bajo esta linea, el disefio urbano se pone en valor, ya que “oficia de puente entre la
planificacion urbana y la practica arquitectonica” (Odilia Suarez, 1997) se constituye
una herramienta para pensar y readaptar el espacio de la ciudad a estas exigencias.
Esto implica, revisar los criterios con los que se ha gestionado dicho espacio, que estan
todavia demasiado influido por consideraciones “ingenieriles estereotipadas” o

“estéticas gratuitas”.

Siguiendo a Lopez (2015) “El diseno urbano permite establecer relaciones entre las
partes y la totalidad urbana y de esta forma abordar diferentes escalas, desde la mas
cercana al hombre y la sociedad hasta las intervencion urbana mas amplias. A través
de la practica del disefo urbano se da forma y funcionalidad al espacio otorgando
continuidad a las partes. También colabora con la imagen y la identidad, haciendo
factible la visibilidad e inalienabilidad - conceptos que se basan en el principio de
ayudar a la poblacién a encontrar el camino y entender cémo funciona el o los espacios

urbanos”

Asimismo, la autora establece que, el criterio central que deberia ordenar las pautas
del disefo urbano, es la organizacion del espacio publico que sintetice el cumplimiento
de pautas de salud, participacion, seguridad fisica y psicoldgica, estética, eficiencia y

economia.

En sintesis, el marco teérico expone y conceptualiza a la red viaria como un subsistema
estructurante del territorio y de la ciudad, que incide tanto en rasgos y procesos de la
configuracion urbana como de su organizacion social y econémica. Refuerza mediante

los diferentes conceptos y autores dos nociones principales:

Que la red viaria es el verdadero eje que guia y estructura el desarrollo fisico-espacial
de la ciudad y se constituye en un componente basico de organizacion de sus diferentes
tramas urbanas. Asimismo, segun el grado de planificacion y politicas presentes influira

en la movilidad y accesibilidad de las diferentes actividades urbanas.

Conforme al primer punto, siendo el espacio viario componente basico de organizacion
de sus diferentes tramas urbanas incide segln su planificacion y diseno en la calidad
del espacio publico y el paisaje de la ciudad ya que: i) incide en las formas de la
movilidad y genera referencialidad segun su calidad y senalizacion. ii) condiciona

formas de recorrer y experimentar la ciudad. iii) Condiciona la inclusiébn de los

Pagina | 53



Tesis de Doctorado en Arquitectura y Urbanismo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad Nacional de La Plata

ciudadanos y de los barrios entre si e incide en el sentido de pertenencia de los

ciudadanos, la valoracion del espacio publico urbano y del paisaje.

Por lo que el analisis integral que guie el diseno intencionado de la red viaria no solo
contribuye a pensar la transformacion de ese elemento componente de la ciudad sino
que avanza en repensar en la movilidad, la produccion del espacio publico y su

valoracion y el paisaje de nuestras ciudades.
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CAPITULO 3. ABORDAJE METODOLOGICO

El procedimiento metodoldgico de esta tesis (ver, imagen 3), entendido como el
“conjunto de métodos que se siguen en una investigacion cientifica para cumplir con
un determinado objetivo“ (Becerra, 1997), es el producto de la reelaboraciéon de
distintos métodos en un intento de producir una innovacion teérica metodoldgica para
abordar el objetivo planteado: contribuir al conocimiento de la red viaria, su relacion
con la movilidad y el paisaje que, coadyuven al avance de métodos que permitan, desde
una perspectiva sistémica, determinar parametros y criterios de disefio del espacio

viario desde la optica de la sustentabilidad.

El procedimiento se integra en el paradigma sistémico, adoptando la forma
epistemologica que concibe a la ciudad como un sistema de realidad compleja,
resultado de la interrelacion, de al menos tres aspectos (Ver, imagen 2), el espacio
urbano “urbs”, el hecho social o los ciudadanos que la habitan “civis” y el hecho
institucional y politico que la gestiona “polis” (Alomar, 1980) y en la que cada una de

sus partes se interrelaciona a través de flujos materiales o virtuales.

\
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IMAGEN 2. LA CIUDAD ENTENDIDA COMO SISTEMA
Fuente: Planeamiento Fisico Ravella, Karol - FAU-UNLP

Esta concepcion sintetiza un modo de comprension de la realidad que establece que
“para el estudio particularizado de un tema especifico de la ciudad, de su paisaje o de
su forma, no es suficiente el analisis por adicion de enfoques parciales de estudios
independientes de cada uno de sus componentes, ya que los distintos subsistemas solo

pueden ser definidos en funcién del resto”. (Ravella, 2008)
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De esta forma, para abordar el tema desde la perspectiva sistémica se adopté como
método la triangulacion metodologica4, definida como “la combinacion de multiples
métodos en un estudio del mismo objeto o evento para abordar mejor el fendmeno que
se investiga” (Cowman, 1993; Frediani, 2010) o en palabras de Janesick (1998) “La
triangulacion supone la posibilidad de cruzar datos, teorias, métodos y/o la
participacion de profesionales de distintas disciplinas, con el fin de enriquecer el

estudio y/o la intervencion que se desarrolla”.

La aplicacién de estos criterios metodoldgicos, nos ha posibilitado construir una visién
integral que constituye un avance para comprender desde nuestra disciplina la relacién
ciudad, movilidad, redes viarias y paisaje (Ver, imagen 4) y que se concret6 guiada por
la propuesta teodrico-metodoldgica de Samaja (1996) organizada a partir de una
estructura de tres niveles de agregacion correspondiente a las siguientes matrices
sintesis que se detallan a continuacion: matriz contextual, de anclaje y de

componentes.

Cabe destacar para validar y guiar la instrumentalizacion de ciertos aspectos del la
metodologia que tomé como caso a la ciudad de La Plata, la estrategia metodolégica
de desarrollar en un primer momento el analisis en profundidad de casos de espacios
viarios, disenados y ejecutados en ciudades latinoamericanas. Seleccionadas al ser i)
intervenciones ejecutadas entre 1970-2015 en ciudades medias/grandes de la region
Latinoamérica; ii) son importantes referentes de cualificaciéon del espacio; iii) son
intervenciones de tipo estructurante, al provocar un alto impacto urbano-regional y

barrial-local.

Cada caso se organizb en fichas particularizadas (ver, anexo 1), que luego se volcaron
en una matriz integrada (ver, anexo 2) por los mismos niveles de analisis utilizados en
el procedimiento metodoldgico. Esto posibilitd la confrontacion sobre: i) La forma de
crecimiento urbano vinculados a las redes viarias y al modelo de movilidad; ii) las
caracteristicas de los casos, los antecedentes que subyacen de la propuesta y el
proceso metodolégico abordado; iii) enfoques y dimensiones tenidas encuentra en la

interrelacion la red viaria y el paisaje.

4 TRIANGULACION PROVIENE DE LA NAVEGACION, REFIERE A LOS MULTIPLES PUNTOS DE REFERENCIA QUE SE PUEDEN
CONSIDERAR PARA LOCALIZAR UNA POSICION. EN EL TERRENO DE LA INVESTIGACION CIENTIFICA, FUERON CAMPBELL
Y FISKE (1959) LOS PRIMEROS EN UTILIZARLO.
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3

PARADIGMA SISTEMICO
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Pagina | 57



Tesis de Doctorado en Arquitectura y Urbanismo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad Nacional de La Plata

La metodologia (ver, imagen 4) resignifica el aporte sustancial que puede ofrecer
nuestra disciplina desde el diseno urbano, se estructura en tres niveles de agregacion:
Contextual, de anclaje y de componentes incorporando multiplicidad de enfoques
necesarios para interpretar al espacio de movilidad. El desarrollo avanza sobre como
conocer, aproximar, interpretar aspectos funcionales junto con la interaccion de
problemas sociales, ambientales y paisajisticos propios de nuestra region para

visualizar y evaluar posibles soluciones particularizadas para un area urbana.

MATRIZ CONTEXTUAL: Caracterizacion de la ciudad por zonas de crecimiento en relacion a las redes

viarias y el paisaje desde tres enfoques: historica social, psicoldgica ambiental y urbano territorial

MATRIZ DE ANCLAIE: Caracterizacion corredores viarios segtn 6 pardmetros clave de disefio.
MATRIZ DE COMPONENTES:Criterios generales de disefio urbano del sistema espacial viario desde lo

econdémico funcional, social, ambiental y paisajistico
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3.1 El nivel superior de analisis - matriz contextual

En este nivel (Ver, imagen 05) se aborda la caracterizacion de la ciudad desde las redes
viarias y el paisaje desde tres aproximaciones al tema: histérico social, psicologica
ambiental y urbano territorial, con el fin de conocer, aproximarse, interpretar y significar

las relaciones entre estos componentes:
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IMAGEN 5. NIVEL SUPERIOR DE ANALISIS
Fuente: Elaboracion propia, 2015.

a) APROXIMACION HISTORICA-SOCIAL: Vincula desarrollo de la ciudad desde la
historicidad, definido por cortes histéricos y que determinan: i) un modelo de ciudad en
relacion a un modelo de movilidad iii) transformaciones en el paisaje urbano vy iii)

Representaciones artisticas que dan cuenta de esos cambios.

b) APROXIMACION PSICOLOGICA AMBIENTAL: aborda la valoracion de la red viaria, el
espacio urbano y el paisaje de los ciudadanos desde el enfoque de la psicologia
ambiental®. Para ello, se instrumentd una encuesta disenada tomando antecedentes
de los trabajos de Corraliza (2009) y Lynch (1960).

5 LA PSICOLOGIA AMBIENTAL, ESTUDIA EL PROCESO PERCEPTIVO DESDE UNA MIRADA HOLISTICA, TOMANDO EN CONSIDERACION
TODA LA COMPLEJIDAD DEL AMBIENTE COMO UNIDAD PERCEPTIVA, Y ANALIZANDO LOS PROCESOS GLOBALES QUE PERMITEN A UNA
PERSONA CAPTAR ADECUADAMENTE EL ENTORNO, INCLUYENDO LA PROPIA PERSONA DENTRO DEL PROCESO DE DEFINICION Y
CONFIGURACION DEL MISMO
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El diseno de la encuesta, que fue implementada a través de una plataforma Web (link),
se desglosb por temas organizados por preguntas y por un conjunto de fotografias a

valorar. (Ver, anexo 03 y 04)

Al respecto, el conjunto de preguntas se determinaron para garantizar la orientacion del
entrevistado apuntando a: i) encontrar descripciones, expresiones sobre la imagen de
la ciudad; ii) el tipo de vinculo entre las personas y los espacios urbanos vy iii) el grado

de reconocimiento de la red viaria.

La valoracién por medio de fotografias se desarrolla mediante la técnica de evaluacion
de los ambientes de los trabajos de Corraliza. Fueron adoptados del modelo teérico
cinco calificativos: Agradable, cuidado, Significativo, Tranquilo y Seguro, que se

corresponden a los cuatro grupos factores de incidencia:

Factor |- Agrado: (Agradable y cuidado) Se refiere a contenidos emocionales
relacionados con: agradabilidad, sugestion, interés. Se interpreta como una dimension
de atraccion, donde se valora el atractivo o agrado que produce en los sujetos un

determinado lugar o situacion.

Factor II: Activacion: (tranquilo) Estéa relacionado con la dimension de estimulacion del
ambiente o lugar evaluado. Cabe distinguir entre lugares llenos de estimulos, que
producirian activacion en las personas, y lugares de baja estimulacion, que provocarian
“adormecimiento”. Esta dimension refleja el grado de “viveza” de un lugar, en funcion

de la respuesta emocional de las personas.

Factor lll: Impacto: (significativo) En esta dimension se considera el caracter llamativo

o no de un lugar, y el caracter de senal significativa que adquiere.

Factor IV: Control: (seguro) En este factor aparece la dimension de control y organizacion

del ambiente.

c) APROXIMACION URBANO-TERRITORIAL: Se determina las vias en situacion critica a
partir de reconocer procesos, subsistemas componentes de la ciudad en combinacion

con la clasificacion del espacio viario. Para esto:
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i) Se toma el fenopaisaje - criptopaisaje® y se determinan zonas de crecimiento que
son analizadas por su configuracion y organizacion urbana en funcion a las dimensiones

espacial y social (Ver, cuadro 2)

ii) Se clasifica el sistema viario en funcion al contexto urbano atravesado, criterio

funcional y parametros generales geométricos.

iii) Se visualiza en combinacion las zonas mas afectadas, seleccionando dos de las vias
urbanas con mayor criticidad funcional-ambiental-paisajistica para avanzar con el

siguiente nivel de analisis: de anclaje.

BARRIOS
HIDROLOGIA

ESPACIAL CLASIFICACION VIARIA
TEJIDO

USOS DE SUELO
URBANO TERRITORIAL:

ESPACIOS VERDE
Zonas de crecimiento urbano + clasificacion sistema espacial de la movilidad. SPACIOS S

CRECIMIENTO poblacion
DENSIDAD
HOGARES
SOCIAL
VIVIENDA

NEC. BASICAS INSATISF.

PATRON DE MOVILIDAD

CUADRO 2. COMPONENTES ANALIZADOS DE LOS SUBSISTEMAS BIOFiSICO Y SOCIAL
Fuente: Elaboracion propia, 2015

Este nivel de analisis es producto de: i) observacion documental de fuentes primarias:
datos de primera mano y fuentes secundarias: compilaciones, resimenes y listados de
referencias; ii) Observacion directa mediante relevamientos fotograficos, peatonales; iii)
Diseno y puesta en linea de encuestas; iv) Procesamiento de datos mediante fichas
tedricas, matrices de datos y construccion de mapas tematicos y proyectos en sistemas
de informacion geografica (en adelante, SIG) y Statistical Package for the Social
Sciences (en adelante, SSPSS)

6 FENOPAISAJE — CRIPTOPAISAJE: CONCEPTOS UTILIZADO DE LAS CIENCIAS NATURALES QUE IMPLICA LA CONSIDERACION DEL
CONJUNTO DE COMPONENTES DEL PAISAJE PERCEPTIBLES DE FORMA INMEDIATA ES DECIR LA FISONOMIA DEL PAISAJE (FENOPAISAJE)
COMO INDICADOR EXTERNO ESENCIAL DE LAS ESTRUCTURAS PROFUNDAS (CRIPTOPAISAJE)
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3.2 El nivel de analisis focal, matriz de anclaje

En el nivel de anclaje (ver, imagen 6) se continda con el analisis viario mediante la
construccion de una inventario de parametros de disefo (Ver, al final de la seccion
imagen 08) que fueron determinados en el marco de la movilidad sustentable y
tomando la dimensién social, ambiental, funcional y paisajistica que, desde esta tesis,

se consideran clave para orientar el proceso de disefio urbano (Ver, imagen 7).

En correspondencia, se postula como condiciones en relacion a lo: i) Social: la
vinculacion entre los ciudadanos, los barrios y la ciudad; ii) Funcional: integracion entre
tipos de via, su funcion y el contexto socio espacial que atraviesa; iii) Ambiental:
acondicionamiento minimo de confort y seguridad que el espacio debiera presentar; iv)
Paisajistico: generar referencialidad del espacio urbano y las redes viarias, mediante
legibilidad y calidad visual.

NIVEL FOCAL DE ANALISIS

CORREDOR VIARIO
Tipo de -
VINCULACION Longitud total en Km VINCULACION SEGURIDAD
socio medio Poblacién total 2ona (censo 2010) SOCIO ESPACIAL
ESPACIAL Nro. de delegaciones que vincula
Nro, barrios vinculados
R PARAMETROS
omtrmico  Flexible DE DISENO
GEOMETRICO Alturas reales / normativa ESPACIAL- T HABITABILIDAD
Caracterizacion via y
Transito Medio Diario Anual 2008-2011 GEOMETRICO paisaje urbano
Proyeccidn TMDA a 2020
Encuesta Origen Destino
Identidad usuario % por medios
Perfil usos predaminante ~Nre. de INTEGRACION PAISAJSTICO
centralidades o nodos FUNCIONAL & ’
ESPACIO
‘ VU\R!O“
VALORACION 3 niveles
Semaforizacién MAS FAVORABLE AL MENOS FAVORABLE
SEGURIDAD Admisible Velocidades maximas
Legibilidad VISUALIZAR LA CONDICION DEL VIARIO EN TODA SU
Presencia natural LONGITUD
POTENCIAL edi Centralidades
paismisTico Mo Nodos = hitos

POSIBILITA INDICAR ZONAS CON MAYORES CRITICIDADES Y
i i POTENCIALIDADES.

IMAGEN 6. NIVEL FOCAL DE ANALISIS
Fuente: Elaboracién propia, 2015
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PAISAJISTICO

busca generar
referencialidad del
espacio urbano y las
redes viarias,
mediante legibilidad y
calidad visual.

SOCIAL

se busca la vinculacion entre los ciudadanos,
los barrios y la ciudad

D.u

AMBIENTAL

busca asegurar las condiciones minimas de
confort y seguridad que el espacio viario
debiera presentar

ECONOMICO
FUNCIONAL

Busca integracian
entre la via, su
funcionalidad y el
contexto que
atraviesa y flexibilidad
para adaptarse a
medidas o cambias a
corto, mediano y
largo plazo

IMAGEN 7. MODELO DISENO URBANO

via.

PARAMETROS VALORES

Fuente: Elaboracion propia, 2015

INDICADORES

El inventario se organiza por seis parametros: i) vinculacion socio espacial; ii)
caracterizacion espacial-geométrica; iii) integracion funcional; iv) habitabilidad v)
seguridad y vi) potencial paisajistico. Cada parametro, definido a continuacion, adopta

tres niveles de valoracion que luego se pondera en la totalidad del inventario.

I) Vinculacion socio espacial: Nivel de vinculacién que el corredor puede establecer
entre los ciudadanos, los barrios y la ciudad. Como se muestra en la cuadro, se
determina segln i) el tipo de via al que pertenece; ii) longitud en km totales; iii) La
poblacion directa/ indirecta en cantidad y en relacion porcentual al total de poblacion
total de la ciudad que sirve segin zona de crecimiento que atraviesa tomando como

dato censal 2010; iv) el nimero de delegaciones y barrios vinculados directamente a la

Alto
medio
bajo

VINCULACION SOCIO
ESPACIAL

Tipo de via
Longitud total en Km

Poblacion total zona (censo 2010)

Nro. de delegaciones que vincula

Nro. barrios vinculados
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Il) Espacial geométrico: Define el nivel de flexibilidad que tiene el corredor a adaptarse
a medidas o cambios de su espacialidad, se determina considerando las secciones

tipologicas que presenta y el perfil real y el normado.

PARAMETROS VALORES INDICADORES
ESPACIAL - Frf:(ijti);ena flexible Seccion tipo
GEOMETRICO ‘ inflexible Alturas reales / normativa

ll1) Integracién funcional: Indica el grado de integracién entre la via, su funcionalidad y
el contexto que atraviesa, se determina segun i) flujo de movilidad transporte medio
diario anual ii) ldentidad usuario segun preferencias de usos de medios de transporte
segun encuesta Origen-Destino iii) Porcentaje del reparto espacial para cada medio de
transporte (a pie, bicicleta, moto, transporte colectivo, auto particular) iv) Perfil de usos

predominantes, atraccion de corredor respecto a la ciudad.

PARAMETROS VALORES INDICADORES

Transito Medio Diario Anual (TMDA) 2008-2011
Proyecciéon TMDA a 2020

INTEGRACION | Ao Encuesta Origen Destino
FUNCIONAL Lna?glo Identidad usuario % por medios

% eficiencia de reparto espacial modal
Uso predominante -Nro. de centralidades o nodos

IV) Habitabilidad: se considera a las condiciones minimas de confort que el espacio
viario debiera presentar, el nivel varia segun i) variabilidad material de superficies ii) el
espacio de las superficies iii) equipamiento iv) calidad aire v) calidad sonora vi)
presencia elemento vegetal.

Superficies: % variabilidad material

Superficies: estado

Buena Valoracion Cant. y estado de equipamiento
Deficiente Valoracion calidad aire ( inferencia TMDA)

Valoracion calidad sonora (DB/ inferencia TMDA)

HABITABILIDAD | Admisible
‘ % presencia elemento vegetal (alta - media-baja)
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V) Seguridad: Condicion minima para minimizar accidente se determina segun las
condiciones de semaforizacion, las velocidades maximas y la calidad vidual de

legibilidad, areas despejadas.

PARAMETROS VALORES INDICADORES
Buer)a' Semaforizacion
SEGURIDAD | Admisible Velocidades maximas
Deficiente
Legibilidad

VI) Paisajistico: rango que determina la condicion de generar referencialidad de paisaje
urbano, determinado la presencia de elementos naturales, centralidades, nodos, hitos

e intersecciones y particularidades.

PARAMETROS VALORES INDICADORES
p Alto Presencia natural
PAISAJISTICO medio Centralidades
bajo Nodos - hitos - Intersecciones

Por Gltimo, la valoracion adoptada de cada parametro toma un color primario en donde,
el color verde es la situacion mas favorable y el rojo la menos favorable, esto posibilita
visualizar la condicién del viario en toda su longitud y al georreferenciarse mediante SIG
(Ver, imagen 8) posibilita en la combinacion de parametros indicar zonas con mayores
criticidades y potencialidades de forma general o particular para cada parametro en

cuestion.

C US0S- TMDA REMHIC MM SUPERACE PR AIOLAT

e Y v gy -aov |
12

- s s

IMAGEN 8. EJEMPLO INVENTARIO
Fuente: Elaboracién propia, 2015
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3.3 El nivel inferior de analisis, matriz de componentes

En este nivel (ver, imagen 9) se cierra el esquema metodologico resignificando,
evaluando y postulando una posible etapa de diseno (Ver, imagen 10) determinando
medidas tecnoldgicas, regulatorias y criterios operativos a priori para los elementos que
conforman el espacio viario: tipologia, intersecciones, templado, espacio publico, areas
de estancia, estacionamiento, equipamiento en respuesta a los principios generales
conceptuales de diseino enunciados a continuacion que se vinculan con el modelo

expuesto en el nivel anterior.

= VISUALIZAR
ESPA{ZIOv = F
” VIARION g CONFLICTOS
N <a A ecSFampa
- TIPOLOGIA » ’
EQUIPAMIENTO o= &k s
e “ N e
’ -P" |
P . RESIGNIFICAR
: L [ LOCAL
AREOLADO ] CR|TED|'5|95 DE . ESTANCIALES PROYECTAR
DISENO : et
\ l @ EVALUAR
vy [
O
= sl s DECIDIR
AMBIENTAL 8
MATERIALIDAD b INTERSECCIONES =
rtra presents <
~ Z , =N
w

IMAGEN 9. EJEMPLO INVENTARIO
Fuente: Elaboracion propia, 2015

l CRITERIOS DE ;
DISENO ‘ Tipologia ' Intersecciones Areas de estanciales

s P W e =
' EMENDAS Materialidades acustico Equipamiento Arbolado

Oi‘

IMAGEN 10. SINTESIS PROCESO DE DISENO URBANO
Fuente: elaboracién propia, 2015.

PRINCIPIOS GENERALES CONCEPTUALES DE DISENO

Desde lo econémico- funcional:

1. Se debera contemplar el conjunto de funciones a las que debe responder segin el
tipo de red que pertenece y asegurar las solicitaciones y guiar el perfil de movilidad
de cada parte constituyente de la red.

2. Debe asegurarse la congruencia entre: - La estructura y jerarquia de los elementos
viales y la localizacion de las actividades generadoras de transito rodado y peatonal.

3. Ofrecer la mayor flexibilidad para contemplar posibles adaptaciones futuras.
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Desde lo ambiental

4. En funcion al contexto que atraviesa sebera prever el quiebre de la homogeneidad
y ofrecer variabilidad de materiales y asegurar la calidad del estado de su superficie.

5. Composicion adecuada de equipamiento urbano en funcidbn a los usos y
centralidades que presenta.

6. Debera contemplar medidas para la minimizacién del ruido y gases contaminantes
producido por el transito motorizado

7. La composicion contemplara el cuidado del elemento vegetal y asegurar la

continuidad ecologica del arbolado urbano.

Desde lo social

8. Lacomposiciéon contemplara la correcta accesibilidad de todos los posibles usuarios
de la via publica, particularmente la de aquellos que padezcan algin tipo de
discapacidad, eliminando barreras e incorporando texturas y cuantas medidas se
consideren necesarias.

9. Contemplar la velocidad e intensidad de circulacion rodada en niveles compatibles
con el resto de actividades previstas y el diseno general del entorno propiciara
ambientes que dificulten la aparicion de comportamientos que atenten a la

seguridad ciudadana.

Desde el paisaje

10.La composicion contemplara la vinculacion y el significado a las zonas o barrios que
atraviesa.

11.Potenciar las caracteristicas naturales del entorno.

12.Dar continuidad a las secuencias espaciales y propiciar el reconocimiento de hitos,
nodos y cruces transversales.

13.La composicion debera potenciar la legibilidad y calidad visual urbana.

A partir de los criterios metodologicos y de los diferentes momentos desarrollados se

dio respuesta a los objetivos e hipotesis planteados en la Introduccion de este trabajo.
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PLANIFICACION Y DISENO DEL ESPACIO DE LA
MOVILIDAD URBANA EN CIUDADES AMERICA LATINA

Casol: Avenida Atlantica. El'it-'.l'lll-lﬁ.;lll[-l!'i.l-'p;
I =

Burle Marx. 1970

Caso 2: Linha Verde- Ex. Autopista Br-476. Curitiba. Brasil.

2004

Caso 3: Avenida Caracas-Aun Norie. Bogota, Colombia- 2000
Caso 4: Parque Vial del Rio, Medellin, Colombia- 2011

Caso 5: Primera Fase-Eje 3 Oriente, Av. Ing. E. Molina,

Meéxico Df. Meéexico- 2009

Caso 6: Plan Anillo Interior, Santiago de Chile. Chile- 2014

CAPITULO 5. APORTES DE LOS CASOS
COMPARADOS

5.1 Crecimiento urbano, red viaria, planificacion y disefio
5.2 Enfogue general de las politicas v estrategias de disenio
5.3 Macro proyecto, proyvecto integral urbano vs provecto

fragmentado
5.4 Disenio y gestion espacial del sistema viario

e
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CAPITULO 4. CASOS ANALIZADOS

“Si no nos preguntamos como hacemos lo que hacemos,
no pasa nada, sequimos haciendo lo que hacemos

como si tuviésemos la capacidad de hacer lo que hacemos
como una propiedad intrinseca.

Pero si nos preguntamos

écomo hacemos lo que hacemos?

”

abrimos un espacio de reflexion

Humberto Maturana

Ciudades latinoamericanas como Curitiba, Rio de Janeiro, Bogota, Santiago de Chile,
entre otras, vienen impulsando propuestas que demuestran que la incorporacion del
espacio publico, el diseno de la red viaria y la cultura de movilidad es una oportunidad
para hacer surgir una nueva forma de ciudad y de vida urbana mas equilibrada y

sostenible.

De los mdltiples ejemplos que se pueden encontrar se presenta la sintesis de seis
intervenciones y sus esquemas de actuacion que, aun a riesgo de ser simplificador,
posibilita visualizar los enfoques y las estrategias de diseno que se estan dando
particularmente en la region de latinoamerica y que constituyen aportes para la

metodologia de esta tesis.

La sintesis y confrontacion de cada caso estudiado se desprende de la construccion de
fichas particularizadas que han sido disenada en correspondencia a los niveles de

analisis determinados en el procedimiento metodoldgico (Ver anexo 01).

MATRIZ CONTEXTUAL (Nivel Superior de Analisis)

Caracterizacion de la ciudad desde las redes viarias, el desarrollo urbano y el paisaje
MATRIZ DE ANCLAJE (Nivel Focal de Analisis)

Intervencion viaria: caracterizacion via y paisaje urbano
MATRIZ DE COMPONENTES (Nivel Inferior de Analisis)

Criterios generales de la intervencion.

Del analisis comparado se destacan dos cuestiones clave: i) el rechazo de las
soluciones pensadas desde la consideracion de la movilidad como Unica solicitacion
del espacio publico. Y ii) la defensa de dar soluciones diferenciadas segin

requerimientos de cada lugar y preponderancia de las diferentes formas de movilidad.
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CASO 1: AVENIDA ATLANTICA. RIO DE JANEIRO, BRASIL - BURLE MARX. 19707

La transformacion de la avenida Atlantica ubicada en Copacabana al sur de Rio de
Janeiro (Ver, imagen 11), se llevé a cabo a fines de los anos 60 por el equipo profesional

del paisajista arquitecto Burle Marx.

Esta intervencion es un proyecto de urbanizacion del espacio vial efectuado con cuidado
su pavimento y mobiliario y representa un ejemplo de adecuacion del espacio viario al

contexto urbano, buscando multiplicidad de usos de la calle.

Consistid en la pavimentacion de 4.5 Km que se emplaz6 sobre una franja de terreno

ganada al mar haciendo que, la avenida pase de 21 metros de ancho a 73.

arte
PRAIA DE COPACABANA Lama

IMAGEN 11. UBICACION AV. ATLANTICA. BARRIO SUR: COPACABANA, RIO DE JANEIRO
Fuente: Elaboracion propia, 2015

7 REALIZADO PRINCIPALMENTE EN BASE A PEREZ JuLIA (2013 Y 2011); VERENA ANDREATTA (2009); IAT (2008).
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Caracterizacion crecimiento urbano-movilidad municipio-Regién: Previo a la
transformacion de la Avenida Atlantica, Rio de Janeiro ya tenia la forma de una
aglomeracion metropolitana de mas de 6 millones de habitantes y como muestran los
datos del Instituto Brasileiro de Geografia y Estadistica (IBEG), (Ver, tabla 1) el proceso
de crecimiento urbano comienza a ser de mayor expansion en su area metropolitana

desde los anos 60 en adelante.

E__,—a/"

1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020

—&—RMR]  —l—Rio de janeiro Lineal (RMRJ) Lineal (Rio de janeiro)

| ciudad | 1940 | 1950 | 1960 | 1970 | 1980 | 1990 | 2000 | 2010 |

RMRJ 1847857 2297194 3367738 4742884 6200820 7326938 8533378 9669489

~ TOTAL 3611998 4674645 6649646 8994802 11291520 12807706 14391282 15989929

Tabla 1. PROCESO DE EVOLUCION DEMOGRAFICA RIO DE JANEIRO
Fuente: Elaboracion propia en base a censos de IBEG, 2015.

La configuracion de las ciudades esta intimamente ligada a las vias de movimiento, “En
el caso de Rio esta relacion se muestra intimamente relacionada debido a las
condiciones naturales (sierras, macizos, mar, pantanos, planicies). Asi, se vio en Rio
una urbanizacion progresiva a partir del nucleo historico (hoy centro principal de
negocios) que se desdoblaba continuadamente a medida que se hacian innovaciones
en el sistema de transportes permitiendo la expansion de la ciudad en el territorio”.
(Pinheiro Machado, 1988).

La mancha urbana (Ver, imagen 12), se combina con la geografia particular de la Region
Metropolitana de Rio de Janeiro (en adelante, RMRJ) y muestra que la distribucion
territorial de la poblacion, que en ese entonces se concentraban en los municipios de
mayor actividad econ6mica, comienzan un crecimiento estructurado, en los ejes

ferroviarios y luego por el sistema de red viaria.
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IMAGEN 12. FORMA DE CRECIMIENTO URBANO 20 - 60- 80, RIO DE JANEIRO.
Fuente: Elaboracion propia en base a POT. RIO16

Entre 1930 y 1960 hay un crecimiento tentacular de la ciudad. Siguiendo a Abreu
(1987) el transporte colectivo no acompanaba este crecimiento por lo que el espacio
formal de la ciudad accesible a las poblaciones menos abastecidas se tornaba cada vez
mas distante. Y conforme al avance del desarrollo de la industria automotriz, comienza
el aumento del los viajes en automovil y 6mnibus (Ver, tabla 2) por sobre el tranvia y el

tren que se ven ampliamente disminuidos.

Adio N 1930 1940 1950 1960 1970
Modo N % N * N 4 N % N %
Tranvia 506 868 634 748 686 552 361 259 — —
Tren 3l 53 69 81 197 158 213 153 196 9,3
Omnibus 33 57 127 150 255 20,5 660 474 1.427 67,9
Barcas 3 22 18 21 27 22 34 24 55 26
Metro —_ — - — — — — _ _
Automévil — — — — 78 6.3 125 9,0 425 20,2
TOTAL 583 100 848 100 1.243 Iu0 1,393 100 2,103 100

Tabla 2. SERIE HISTORICA DE REPARTICION MODAL EN LA REGION METROPOLITANA DE RiO DE
JANEIRO. (Millones de pasajeros/aio)
Fuente: Machado, 1988.

En este contexto, “estos anos se caracterizan por la fiebre de proyectos viarios.
Verdaderas cirugias urbanas son hechas para aumentar las condiciones de
accesibilidad, afectando principalmente los barrios perimetrales mas pobres, que eran

arrasados por el poder publico” (Pinheiro Machado, 1988)

Caracterizacion sector de intervencion: En el marco de estos procesos, por las
facilidades logradas por el acceso vehicular, la densificacion de diversos barrios con la
construccion de edificios para clase media y al democratizarse el espacio publico
costero, entre el 40y 50, el barrio de la Avenida Atlantica: Copacabana, pas6 de 74.133
habitantes a 129.249. La fama creciente impulsada por la especulacion inmobiliaria

incremento la densidad del sector con predios de gran altura y departamentos
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minusculos. Desde ese entoces Copacabana se convirtié en uno de los tres barrios con

mayor densidad.

La urbanizacion y transformacion (Ver, imagen 13) de este barrio comenzd con la
llegada del tren (1892), la Avenida que se analiza fue inaugurada en 1906, se ensancha
en 1919 y luego de una segunda ampliacion en los anos 50 (Ver, imagen 14) se da
inicio a este proceso de re cualificacion y adaptacion debido a el estado de decadencia

que venia sufriendo por el impacto del crecimiento urbano.

El proyecto fue encargado a Burle Marx, en 1970, que desde el inicio, postuld la
necesidad de privilegiar al peaton, los paseos y la vegetacion en detrimento de los
vehiculos motorizados. El objetivo propuesto era el de garantizar espacio al usuario, en
un barrio en que las sucesivas ampliaciones y redisenos del sistema viario habian
reducido drasticamente el espacio destinado a las calzadas. La propuesta de un
pavimento dominante de piedra portuguesa que ocupase la totalidad de la superficie
para posibilitar al ciudadano el acceso por completo del espacio viario, potenciando el

valor del vacio como protagonista, fue la esencia en esta intervencion.

IMAGEN 13. FOTOS EVOLUCION BARRIO Y AVENIDA ATLANTICA: afio 20-40.
Fuente: archivos web Carlos Moraes: http://oriodeantigamente.blogspot.com.ar/2011/12/copacabana.html

»

LT
-

IMAGEN 14. FOTOS EVOLUCION BARRIO Y AVENIDA ATLANTICA: afio 60-80.
Fuente: archivos web Carlos Moraes
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Como indica Verena (2009), esta intervencion se enmarca en la evolucion del
urbanismo de Rio que a través de sus diez planes urbanos es posible visualizar, en cada
periodo, la corriente dominante de pensamiento y permite entender -ciertos

paralelismos en sincronia con la evolucion del pensamiento urbanistico occidental.

Como indica la imagen 15 es posible diferenciar cuatro fases: i) planes de
embellecimiento (1875-1930); ii) conjunto de planes (1930-1965); iii) planes de
desarrollo integrados (1965-1971); iv) planes sin mapas (1971-1992)

CORRENTES DE PENSAMENTD,

INSTRUMENTOS URBANISTICOS E INFLUENCIAS

Malhas das eidades hi

Movimento higlensta e saide piblica

Projatos geométricos de allnhamentos

Feformas de Haussmann em Paris

ity Beautiful e operagdes imotilirias

Plaro Agache, 1926-1930

Plann Comissdo da Cldada, 1938-1948 Beaux Afts & normas de edificagio & zoneamento

6. Plana Dexiadis, 1965 Iovimento Moderno [CIaM]

7. Plano Piloto da Baiada de Jacarepagud, 1969 Fadoviansme e Redes Arterals Vidnas

& Plana PLIB-RID, 1977 Master-Flans de Estrutura @ Zoneamento
3 Plano Duretar, 1952 Planos de e zonas e PEUS io de bairros
Flano Estratégico, 1953-2008 Planos de reciperacia da sidade construida

Frojetos Urbanas, il Araas de O

IMAGEN 15. PLANES URBANOS RIO: BASES CARTOGRAFICAS Y CORRIENTES DE PENSAMIENTO.
Fuente: Verena, 2006

La intervencion se enmarca entre dos planes urbanos: 1) Plan Dioxiadis de 1965
elaborado por Constantino Dioxiadis Y 2) El Plan de la Baixada de Jacarepagua de 1969
realizado por el urbanista Llcio Costa, autor del Plan de Brasilia. Estos Planes muestran

la modalidad de hacer de una época y la insercion en el movimiento moderno.

Burle Marx se posiciona, como senala Perez (2011), con una intervencién que se
caracteriza por un planteamiento estético nuevo mediante una invencion artistica y
técnica del proyecto. Se demuestra que los proyectos planteados por Burle Marx y
ejecutados en la ciudad desempenan un papel fundamental en la construccion de la
ciudad moderna, a la vez que incorporan un nuevo concepto de espacio publico. Estas
cuestiones conceptuales son su gran aportacion a la construccion del paisaje moderno.
Mas alla del material utilizado y de la estética de sus actuaciones, tiene su punto de

partida en la carga teérica y proyectual con la que acomete sus intervenciones.
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La figura del paisajista brasileno Burle Marx, con sus intervenciones, no solo rompid con
la herencia del academicismo europeo que protagonizaba los espacios publicos
brasilenos, sino que éstas estan dotadas de una enorme carga artistica, plastica y

concebida desde la construccién con sus propias leyes compositivas.

Los dibujos de la Avenida Atlantida son abstractos, no hay figuracion. La Unica
preocupacion para relacionar aquellas formas con el contexto urbano fue el anclaje de
las lineas que llegan a los edificios estableciendo vinculos con las caracteristicas
geométricas y constructivas de sus fachadas, tales como escalones y puertas

existentes.

Los materiales utilizados en esta intervencion estuvieron constituidos, entre otros, por
mosaicos de piedra portuguesa lo que permitido a los paisajistas recuperar valores
artesanales desaparecidos de la gran ciudad. También significoO establecer nuevas
relaciones tales como la interaccion entre individuo y naturaleza, el disfrute de una

singular experiencia estética.

Siguiendo a Pérez (2011) en cuanto a la metodologia, como punto de partida Burle Marx
desarrolla un analisis del lugar que pone de manifiesto la problematica de la Avenida
Atlantica: se trata de la necesidad de espacio libre por parte de los habitantes del barrio
de Copacabana y de los usuarios de playa. Para documentar este proceso Burle Marx
solicitdé un relevamiento del sistema construido de la avenida y asi poder vincular el

proyecto a los edificios y definir el espacio dedicado al peaton.

En relacion al trabajo conceptual: A partir de los datos proporcionados por el lugar el

proceso de trabajo se sintetiza en cuatro puntos:

El concepto: Apoyandose en la necesidad de que los habitantes del barrio de
Copacabana necesitan principalmente un espacio de expansion, desde el primer
momento plantea una intervencion basada en el concepto de “jardineria dura”. Es decir,
un proyecto donde predominaria un pavimento cargado con un dibujo libre, infinito vy,
como tal, abstracto, que junto a la disposicion de la vegetacion, transmitiria en todo
momento la sensacion de recorrer multiples espacios ricos en perspectivas a lo largo

de toda la orla.

El dibujo: La base del dibujo del paseo de Copacabana esta compuesta principalmente

por las lineas negras que con grosores distintos, sirven de base para articular todo el
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dibujo del paseo, siendo realmente asi la concepcion, origen y configuracion del
proyecto. Burle Marx comienza a trabajar con la linea negra, desarrollando un dibujo
totalmente abstracto. Segun Haruyoshi Ono, Burle Marx desde el principio abordé el
paseo de Copacabana de manera artistica como si se tratase de un cuadro, con la
diferencia de que mientras iba dibujando el pavimento del paseo sabia perfectamente

donde ubicaba los arboles y las zonas de estancia.

Como asi también la opcion del “dibujo libre, infinito y abstracto refleja la intencion de
provocar interés y curiosidad al caminar para combatir la monotonia de un diseno
repetido (Ono, 2008; Perez 2011).

s S

IMAGEN 16. CROQUIS SOBRE PAPEL VEGETAL DEL PASEO COPACABANA, 1970.
Fuente: Reyes 2011.

La sintesis: Este punto consiste en la adecuacion de las formas del dibujo con la
disposicion de la vegetacion, dibujandose la planta final del espacio publico. Segin
Haruyoshi Ono, esta planta definitiva tiene como origen el boceto inicial en papel
trasllcido que Burle Marx dibujaba sobre la cuadricula de 2x2 m que le servia como
base para controlar las dimensiones. A continuacion, el equipo redibuja a escala el
dibujo de Burle Marx, para que posteriormente un disenador grafico dibujase en un
papel vegetal los planos definitivos. Este es el momento donde se establece un proceso
de evolucion de estos bocetos, elaborandolos, modificandolos, mientras se redibuja sus
ideas primarias. Ya con los planos dibujados, se decide la situacion del equipamiento
urbano e incluso se ejecutan modificaciones como la apertura de calles junto a los
edificios o la modificacion del canteiro (rambla central) para la ubicacion de puestos de

gasolineras.
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IMAGEN 17. PLANTA PASEO COPACABANA. MARX. FRAGMENTO DE LA PLANIMETRIA
Fuente: Reyes, 2011.

La obra de Burle Marx, se puede sintetizar (ver imagen 18) en la busqueda de un
caracter local, la importancia de la botanica, la lucha para preservar el medioambiente.
Se destaca como parametros el uso de vegetacion nativa, grandes manchas de color,
formas sinuosas, predominantemente de formas asimétricas, espejos de agua, azulejos

portugueses, guijarros y piedras.

Esta propuesta de recualificacion ampliacion y puesta en valor de la Avenida Atlantica
en uno de los barrios mas densificado de la ciudad es un proyecto urbano pensado en
si mismo, sin relaciones con otros proyectos y sin articulacion con otros actores
sociales, solo el municipio y el equipo de profesionales fueron encargados y decisores

de la propuesta.

Si bien, podemos incluir a esta obra dentro del grupo de las denominadas
intervenciones sectoriales ya que responde solo a las dimensiones espacial, técnica,
estética y perceptiva, la intervencion proporciona un gran avance en la época desde lo
metodoldgico al incorporar la dimension paisajistica desde una mirada técnica que
posibilita reinterpretar el espacio publico, incorporar valores historicos, artisticos e

inmateriales al lugar.

El significado del material y de la vegetacion utilizada, la recuperacion de una técnica
constructiva y la calidad espacial obtenida, como también, la recuperacion de un
espacio publico se vuelve clave como soporte de testimonios sociales y culturales o la

transformacion que experimenta el propio paisaje al insertarse la obra lo dan cuenta.
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IMAGEN 18. SINTESIS PARCIAL INTERVENCION

Fuente: Elaboracion propia, 2015
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Caso 2: Linha Verde- Ex. Autopista Br-476. Curitiba. Brasil. 20048

Este caso denominado Linha verde buscoé la adaptacion y recualificacion de la ex
autopista BR-476 que atraviesa la ciudad de Curitiba y su area Metropolitana (Ver,
imagen 19). Se destaca en esta intervencion la concepcion del espacio viario, integrada
no solo a los requerimientos funcionales de esa infraestructura de gran flujo de
movilidad, sino también a las caracteristicas sociales de la organizacion urbana de los

diferentes tejidos urbanos que atravesaba.

CURITIBA

™

45 A _{'f—*

DN

IMAGEN 19. UBICACION: LINHA VERDE- EX. AUTOPISTA BR-476, CURITIBA. BRASIL
Fuente: Compaiiia de Urbanizacion de Curitiba, URBS

El proyecto transformé una ex autopista, de 18 Km de extension, en el sexto corredor
de transporte de la region, logrando la interconexion de 23 barrios y beneficiando
aproximadamente a un total de 287 mil ciudadanos. La misma se llevo adelante por el
Instituto de Investigacion y Planeamiento Urbano de Curitiba (en adelante, IPPUC) y por

la Secretaria Municipal de Obras Publicas (en adelante, SMOP)

Caracterizacion crecimiento urbano-movilidad municipio-Region: La ciudad de Curitiba
es uno de los principales centros urbanos de Brasil, como indica Silva (2014) el proceso
de crecimiento demografico (Ver, tabla 3) y de ocupacion de la Region Metropolitana de

Curitiba (en adelante RMC) (Ver, imagen 20) desde los anos 70 reflejan la situacion

8 SE DESARROLLO PRINCIPALMENTE EN BASE A LOS SIGUIENTES ESTUDIOS: UNION IBEROAMERICANA DE MUNICIPALITAS (2011);
BORTHAGARAY (2009); IPPUC (2015); IBGE (2014); SiLvA (2014); BID (2004); GOMEZ ARDILA (2003)
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socioeconémica del pais y el caracter de migracion rural-urbana con una mayor
absorcion en esta Region. Desde ese periodo se inicia un de crecimiento continuado de
la periferia que se consolida en los 80 por la intensa ocupacion de los suburbios y la

consecuente pérdida de peso en términos de poblacion del centro de la ciudad.

1500000
1000000
500000 /
0
1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020
——RMC  —fll— Curitiba ciudad Lineal (RMC) Lineal (Curitiba)

ciudad 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010

| RvC | 05304 | a7aans | 208365 | SO7403 | 784523 ] 1181079 | 1472379

TOTAL 350000 455000 907391 | 1532383 | 2099558 | 2768394 | 3224286

Tabla 3. PROCESO DE EVOLUCION DEMOGRAFICA CURITIBA.
Fuente: Elaboracion propia en base a censos de IBEG.
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IMAGEN 20. FORMA DE CRECIMIENTO URBANO, REGION METROPOLITANA CURITIBA
Fuente: Silva (2014)
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Curitiba se destaca entre las ciudades de la region por el continuado proceso de
planificacion urbana y del transporte que lleva adelante desde los anos 40, esto la
postula tanto como un referente a nivel latinoamericano como a nivel internacional.
Indica Gomez Ardilla (2003) “su éxito principalmente radica en que la planificacion y la

politica fueron parte del proceso”.

En retrospectiva, el Plan Director de Urbanizacion (1943) llevado a cabo por el francés
Agache establecio directrices para ordenar el crecimiento, con énfasis en el traficoy la
zonificacion de las funciones urbanas. Diez anos mas tarde, al emerger edificios en
altura y también asentamientos precarios, las soluciones ya no respondian a los
problemas de la ciudad y como respuesta, se crea la Compania de Urbanizacion de
Curitiba (en adelante, URBS) y nace el Plan Maestro de 1965 basado en tres aspectos
clave: el sistema vial, el uso del suelo y el transporte puablico y a partir de la cual la

ciudad construy6 su desarrollo econémico, social y ambiental.

Cada plan y sus respectivos esquemas directrices (ver, imagen 21) materializaron

transformaciones:

i) Fisica: creacion de ejes estructurales que permitieron el establecimiento de un

sistema de transporte adaptado para la densificacion progresiva de cada region.

ii) Ambiental - participacion de la poblacién en la protecciéon del medio ambiente,

educacion ambiental, el uso racional de los recursos naturales.

iii) Econdmica - la creacion de la zona industrial integrada a la estructura de la ciudad
con la instalacion de industrias no contaminantes y las areas de prestacion de servicios

y comerciales inseridas en el tejido urbano, adaptable al desarrollo tecnolégico.

iv) Cultural - la promocion y el fortalecimiento de su identidad propia, basada en los

puntos de referencia urbana y participacion comunitaria;

v) Social - la aplicacion de equipamientos en red con el fin de minimizar los efectoos de
la concentracion del ingreso y buscar la equidad, la accesibilidad y la calidad de los

servicios ofrecidos.
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IMAGEN 21. ESQUEMAS DE LOS DIFERENTES PLANES 1943-1965, CURITIBA.

Fuente: Compaiiia de Urbanizacion de Curitiba, URBS

A partir de 1974 se comienzan a establecer los primeros carriles exclusivos de
transporte publico en la ciudad, proceso que se fue consolidando con el establecimiento
de lineas inter-barrios. Desde esta base, el sistema de transporte publico urbano de
Curitiba continud extendiéndose creando la Red Integrada de Transporte (en adelante,
RIT), implantando terminales de transferencia y un sistema de integracion fisica-

tarifaria.

Al momento que se proyecta el caso de estudio la caracteristicas segin datos del
Observatorio de Movilidad (CAF) (ver, tabla 4) el reparto modal de la regidon muestra un
perfil distribuido entre el transporte individual (30%), el transporte colectivo (27%) y a
pie y bicicleta (41%). Dividiéndose los problemas en tres grupos importantes: (i)
limitaciones de acceso a la red integrada; (ii) problemas de movilidad, capacidad y
eficiencia del sistema; y (iii) seguridad.

Transporte  Transporte bt

individual colectivo
Canviajes 1540081,893 1412652,213 2116112,02
% 30,38328359 27,86930552 41,74741089

Tabla 4. REPARTICION MODAL EN LA REGION METROPOLITANA CURITIBA.
Fuente: Observatorio de Movilidad, CAF.

En este marco, Linha verde responde a las directrices postuladas en la readecuacion
(2004) del Plan Maestro de Urbanismo. Siendo lo mas relevante, como se indico
anteriormente de la propuesta del plan maestro en considerar de forma integrada tres

aspectos: el uso y la densidad del suelo, la jerarquia del sistema viario y los sistemas
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de transporte, todo ello desde planteamientos de caracter social y de sostenibilidad.
(Ver, imagen 22) Estas tres herramientas se utilizan de forma relacionada, redefiniendo
la zonificacion con normas generales de uso y ocupacion de cada region y parametros

monitoreados a fin de permitir la evolucion de la ciudad.

Sistema Vial Uso del Suelo Sistema de Transporte

IMAGEN 22. BASE TEORICA-CONCEPTUAL, INTEGRACION SISTEMA VIAL, USOS DE SUELO Y
TRANSPORTE, CURITIBA.
Fuente: Compaiiia de Urbanizacion de Curitiba, URBS

Caracterizacion sector de intervencion: El sector donde pasa la Ruta BR-116/476, se
constituia en un eje divisorio. Esta via habia sido construida en los afos 50, por fuera
del perimetro urbano como una ruta de interconexion entre los estados del sury sureste
del Brasil. Dado que la autopista cruzaba zonas rurales, no previé un nimero adecuado
de puntos de interconexion entre las areas de su contorno, y con el crecimiento urbano,

se convirtid en un eje divisorio. (Ver, imagen 23)

IMAGEN 23. SECTOR INTERVENCION ANTES SE LA INTERVENCION, CURITIBA.
Fuente: Compaiiia de Urbanizacion de Curitiba, URBS
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En correspondencia, la propuesta (Ver, imagen 24) postulé como principales objetivos:
i) la integracion urbana este - oeste de la ciudad y su area metropolitana; ii) aumento
de la permeabilidad en la ciudad con 14 conexiones nuevas; iii) reduccion de cuellos de
botella Norte y Sur; iv) garantizar mayor desplazamiento en menos tiempo; V)

fortalecimiento de la identidad de la region.

PINHEIRINHO

OLA PELANDA

TerMNALEIC SUL

IMAGEN 24. SECTOR INTERVENCION, LINEA VERDE, CURITIBA.
Fuente: Compaiiia de Urbanizacion de Curitiba, URBS

Para su ejecucion se utilizd un concepto antecedente de la ciudad: el sistema trinario
de vias (Ver, imagen 25) que se integra por: Una Via Central - exclusiva con dos carriles
para el transporte publico y 2 Caminos Secundarios con tres carriles para los vehiculos
en cada sentido, dos carreteras locales, una via para circulacion y un area para

estacionamiento en cada direccion.

“Trinary” Road System

Express Bus
Corridor

N

High Capacity
One-Way

IMAGEN 25. MODELO VIARIO TRINARIO, CURITIBA.
Fuente: Compaiiia de Urbanizacién de Curitiba, URBS
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Se determinaron incentivos normativos como ocurrié en 1970 con los ejes estructurales
(Ver, imagen 26), para la construccion de las areas de ocupacion diferenciadas, de
media y alta densidad, usos de comercio, servicios y vivienda, edificios en altura,
ofreciendo paisajes diferenciados y puntos de referencia para la region, que se
encuentra en los llamados polos de la Linea Verde - interseccion de la avenida con

grandes vias de conexion transversales.
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IMAGEN 26. NORMATIVA, EJES ESTRUCTURALES Y PAISAJE DIFERENCIADOS, CURITIBA.
Fuente: Compaiiia de Urbanizacion de Curitiba, URBS

Se tomaron en cuenta los siguientes parametros:
1. Tiempos de viaje y en los costos
2. Condiciones de espera, embarque y desembarque
3. Niveles de contaminacion y seguridad.
4. Condiciones contexto urbano
5. Integracion funcional de dos zonas de la ciudad
6. Cantidad de areas verdes
7. Areas potenciales de preservacion y forestacion con especies nativas
8. Densidad de aceras a lo largo eje.
9. Condiciones de cruces seguros

10.Condiciones espacio exclusivo bicicleta
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El diseno de las Terminales de integracion: Permiten la interconexion de la estructura
existente de las lineas troncales de transporte publico en la ciudad con las multiples

lineas alimentadoras e inter-barrio existentes y las lineas metropolitanas.

Estaciones intermedias: Cada estacion intermedia contempld el analisis de circulacion
de vehiculos y peatones, buscando optimizar el espacio y reducir las posibilidades de

interferencias y accidentes. (Ver, imagen 27)
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IMAGEN 27. DISENO ESTACIONES INTERMEDIAS, CURITIBA
Fuente: Compafiia de Urbanizacién de Curitiba, URBS

Pavimentaciones: via y en puntos de interseccion a nivel. Remplazo del pavimento

asfaltico por pavimento de concreto.

Areas verdes y ciclo vias. Implantacion de areas verdes en las franjas separadoras. Y de

ciclo vias exclusivas y compartidas con andenes peatonales planteados en forma
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continda siguiendo las areas verdes y recibiendo un tratamiento especial para evitar

conflictos con peatones y vehiculos. (Ver, imagen 28)

1 - = o 4t

IMAGEN 28. DISENO PAVIMENTOS, CICLO VIAS, CURITIBA
Fuente: Compaiiia de Urbanizacion de Curitiba, URBS

A partir de lo analizado y la evaluacion posterior (ver, imagen 29) la intervencion mejoro
la accesibilidad y calidad urbana de 23 barrios y mas de 287 mil habitantes y se destaca
en particular por el marco de planificacion y gestion en el que se integra, conforme a la
compleja articulaciéon de los actores involucrados de ambito publico y privado. El
municipio junto con el BID financié el proyecto y establecié un esquema descentralizado
de organizacion, operacién y administracion, que facilité la participacion conjunta de

los sectores publico y privado.

La intervencion se define por su enfoque sistémico guiado por principios del desarrollo
sustentable. En este sentido prevalece el desarrollo de una intervencion de tipo integral
interrelacionando usos de suelo, transporte e infraestructura viaria con el componente
urbano y el normativo, contemplando la dimension social, ambiental, paisajistica y

funcional.

Con este caso se valida la importancia de construir identidad urbana y de promocién
informacion ciudadana y participacion de la comunidad. Cuando los ciudadanos
conocen las reglas de uso del suelo y del medio ambiente se convierten en inspectores

en la ejecucion y defensa de sus derechos urbanos.

Pagina | 89



Tesis de Doctorado en Arquitectura y Urbanismo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad Nacional de La Plata

AVANNNOD NOIDVTIY (L
VNVAVANID NOLDVIIOANI NOIDOWOHd (9
SYIA 40 OTAAON (&

VIDONINIINAd Id OTLINGS - OVALINIA NOIDVIOTVA (F

OIFINYD TV NAVILY 300 SV@aan (€

‘NOIDVANDO0-0TANS A SOSN-AVATTIAOI

"TIDTINI IN0 ¥NVEIN NOILSTO A NOIDVIIAINYTd = OINATINID T (1

SVIOLLIAD - S0¥DOT - SA1H0dV

ONVHY OLNHTINIOTYED

SEIA 3D OLIBTLI) BTIA}SIS

= NI - | I | I (R = . i ]
os7e7e | veeRsT | 9556 C9E7eST | THELOS o g W10l ‘ _u F00T Z
0JIIIMSIS (S uejd HOLENIIPEI - SOGT B[] @
GLECLY | GLOIBTT | EISPGL | 60005 | S96B60 | Somle | pheedr | MM | SE_”:ES :“ ] - £h6T IESE WB]J z
007  000C 06T 0%l 06T 0% 0%l pepnp MOLNARIRANE (e w STINATIDALNY 2
esandoad (7 |
: : — A . = oonsouser (1 R OPBZI[EI}UISAP EE___EM
8 | ( o} "PEPIIACIA 3P UEJ [G]
= o | Q3 1 [ELIOJLIIL-0WEq1 » [ onsaepy werd (B
i 4 sworors | _ £ e ey o [BJURIQUIV-0JI50[0] &
Ll ) . [BI20S-0JLI0)STH « | SONVavani |
oY TVESHINI 2 saun
.Ja.:.J_.r ) J1ddl m
TN ad g
‘L = -
: . OIIDINAIN [
B B0D 0T OV !H.u
Ern- e ool
|....h-. 00T ..1.
STTVEINID SYTAV \ oprop ey AU
NOIDVILAISNIQ B e VALLRIND o
A VORIIATNAd o y.
NOISNVAXT ¢ \ g
2 / v
A A v e “qey [ /g7 exed OIJ3UAq - SOLLIEQ {7 3P HOIXAUOIINUI Uy §T ‘
i ... J Aajuemwy W
o o ) i
il B r ATTVADTI A NOIDVLAVAY ‘NOLDVINIOASNVIL i

2

IMAGEN 29. SINTESIS PARCIAL INTERVENCION DE CURITIBA

Fuente: Elaboracion propia, 2015
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Caso 3: Avenida Caracas-Au Norte. Bogota, Colombia- 2000°

El caso de la Avenida Caracas trata de la transformacion y adaptacion del espacio viario
que recorre y conecta de norte a sur la ciudad de Bogota. (Ver, imagen 30) El proyecto
se decide al crearse la Empresa de Transporte del Tercer Milenio S.A. (en adelante,
TransMilenio) componentes del Sistema Integrado de Transporte (en adelante, SITP)
que circula por las vias principales de la ciudad y que entré en operacion con la Avenida

Caracas y la Calle 80.

Esta via, de 28 km, forma parte de la malla arterial principal (V1) del sistema viario por

Su jerarquia al ser soporte de la movilidad y accesibilidad metropolitana-regional.

s

3
g - S B Corredor Norte
B Corredor Nororiental
B Corredor Occidental
ph B Corredor Articulador Norte - Occidente
'.'-;_ > ff—‘\ e B Corredor La Calera

7 A Corredor Sur

¢ Subcorredor Bojaca
" Subcorredor Tabio - Tenjo
L 41

AYBOGATA

IMAGEN 30. UBICACION AVENIDA CARACAS- AU. NORTE. BOGOTA, COLOMBIA.
Fuente: Subsecretaria de Planeacion Territorial

9 SE DESARROLLO PRINCIPALMENTE EN BASE A INFORMES Y ESTUDIOS DEL INSTITUTO DE ESTUDIOS URBANOS,
LA SECRETARIA DISTRITAL DE PLANEACION - DIRECCION DE ViAS, TRANSPORTE Y SERVICIOS PUBLICOS
CHAPARRO (2002); INSTITUTO DE DESARROLLO URBANO; PUENTES GONZALES (2005)
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Caracterizacion crecimiento urbano-movilidad municipio-region: el desarrollo urbano de
Bogota fue muy incipiente, llegando a consolidar su primacia sobre el resto de las
ciudades de su pais. Segun datos del CENSO realizado por el Departamento
Administrativo Nacional de Estadistica DANE (Ver, tabla 5) durante los anos 50 se
observa un cambio en el crecimiento demografico y desde ese entonces un proceso de
crecimiento continuado. Durante el ano de la intervencion (2000) la Region
Metropolitana de Bogota (en adelante RMB) contaba con 8.578.984 habitantes de los
cuales el 76 % (4.947.890) residia en la ciudad.
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1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020

—#—RMB —l—Bogota ciudad Lineal (RMB) Lineal (Bogota)

| ciudad | 1950 | 1960 | 1970 | 1980 ] 1990 | 2000 | 2010

RMB 1065479 1210772 1375878 1563498 1717131 2039459 2326518

TOTAL 1780729 2908083 4230943 5789147 6665021 8578984 9512407

Tabla 5. PROCESO DE EVOLUCION DEMOGRAFICA BOGOTA.
Fuente: elaboracién propia en base a Censos de DANE

Entre 1938 y 1999 la poblacion se multiplicé 19 veces y 12 veces su extension fisica.
En los dltimos anos la ciudad comenzo a densificarse nuevamente, sin embargo el
modelo tendencial y hegemodnico se acerca claramente con las caracteristicas del

modelo difuso. (Ver, imagen 31)

IMAGEN 31. FORMA DE CRECIMIENTO URBANO, BOGOTA.
Fuente: Instituto de Estudios Urbanos - IEU (2013)
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El sistema de transporte previo a la intervencion era uno de los grandes problemas por
resolver en la ciudad de Bogota. De acuerdo a las cifras que arrojaba Steer, Davies &
Gleave y el Observatorio de Movilidad de CAF (Ver, tabla 6) el modo de transporte
publico por bus (57%) era el medio mas importante de viajes diarios en la ciudad de
Bogota, convirtiéndose en el servicio mecanizado de mayor importancia en la movilidad
de las personas tanto sobre el total de modos seguido por los viajes a pie y bicicleta
(18%), como sobre el total de los mecanizados seguido por el privado (24%). Sin
embargo, la ocupacion de las vias, el 64% estaban ocupadas por los vehiculos privados

y s6lo el 27% por el transporte motor.

Transporte  Transporte A pie y bicicleta

individual colectivo
Canviajes 2482642 5683613 1798899
% 24,91323265 57,03487372 18,05189363

Tabla 6. REPARTICION MODAL EN LA REGION METROPOLITANA BOGOTA.
Fuente: Observatorio de Movilidad, CAF.

Caracterizacion sector de intervencion: Para la caracterizacion del sector, se destacan
dos cuestiones clave, el reconocimiento de zonas corredores (Ver, imagen 32) y un

sistema de clasificacion vial.

B Corredor Norte

B Corredor Neroriental
Corredor Occidental

W Corredor Articulador Norte - Occidente

B Corredor La Calera
Corredor Sur

B Subcorredor Bojaca

H Subcorredor Tabio - Tenjo

IMAGEN 32. DETERMINACION DE ZONAS CORREDORES
Fuente: Subsecretaria de Planeacion Territorial con base en Censo 2005 DANE
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El sistema viario se interpreta a partir de la clasificacion de mallas jerarquizadas segun
caracteristicas funcionales en materia de centralidad, volumen de transito, y
conectividad entre las mismas. Conforme esta clasificacion el municipio distingue

cuatro:

Malla arterial principal (V1): Red de mayor jerarquia, actia como soporte de la movilidad
y accesibilidad metropolitana y regional. Compuesta por tres subsistemas: i) centro

tradicional y la Ciudad central; ii) metropolitano vy iii) integracion ciudad - region

Malla arterial complementaria (V2): articula operacionalmente a la malla vial principal
y la malla vial intermedia; permite la fluidez del trafico interior de los sectores
conformados por la malla vial principal y determina la dimension y forma de la malla
vial intermedia, la cual se desarrolla a su interior. Esta malla es de soporte basico para
el transporte privado y para las rutas alimentadoras de los sistemas de transporte

masivo.

Malla vial intermedia (V3): Esta constituida por una serie de tramos viales que permean
la reticula que conforma las mallas arteriales principales y complementarias, sirviendo
como alternativa de circulacion a éstas. Permite el acceso y la fluidez de la ciudad a

escala zonal.

Malla vial local (V4): Esta conformada por los tramos viales cuya principal funcion es la

de permitir la accesibilidad a las unidades de vivienda.

La Avenida Caracas es parte de la malla principal (V1), ya que atraviesa la ciudad
longitudinalmente y se constituye en una de las vias mas utilizadas para realizar viajes
en Bogota. En relacion al sector urbano que atraviesa este es manifiesto del crecimiento
de su poblacién, la migracion de los pueblos a la capital y las politicas direccionadas a

la demanda de mas y mejores vias que permitan el transito de miles de vehiculos.

Siguiendo a Puentes Gonzalez (2005) el origen de “la Caracas” se remonta a la época
de la Colonia. En el esfuerzo por mejorar los caminos que conectaban a Santafé con los
pueblos de la sabana, se realiz6 el trazado de lo que se llamé el Camellon del Norte y

sobre el cual se construiria el ferrocarril del norte a finales del siglo XIX.

Para la década del 30, la urbanizacion de la ciudad y el crecimiento de la poblacion, la

necesidad de construir mas viviendas y vias de transporte, did origen a esta Avenida
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que, se construyd sobre los rieles del antigio ferrocarril. Décadas después, la
congestion de las calzadas, el trafico y accidentes vehiculares empezaron a ser una
constante. Asi fue como, en 1967, la Avenida sufrid la primera transformacion con una
ampliacion que la dejo ya no de dos, sino de cuatro carriles, siendo las alamedas

removidas para tal fin. (Ver, imagen 33)

En 1989, se construyo la troncal de la Caracas, obra que termina con la esencia de esta
Avenida, se tumbaron los arboles y se instalaron separadores para evitar que los

peatones se cruzaran.

IMAGEN 33. TRANSFORMACIONES AVENIDA CARACAS.

Fuente: Archivos el tiempo (http://www.eltiempo.com/)

Para la planificacion y el diseno se toman componentes clave: la infraestructura, las
rutas y la gestion institucional y empresarial del transporte (Ver, imagen 34). El IDU
construyo las obras que permitieron adecuar la Avenida como troncal de TransMilenio,
siendo el objetivo habilitar una red de troncales por donde circularan buses articulados
que tendran horarios y frecuencias definidas y que solo se detendran en estaciones

especiales.

TransMilenio tomé el rol de gestor del sistema, es decir la entidad coordiné los
diferentes actores y control6 la prestacion del servicio publico de transporte masivo
urbano de pasajeros. En el 2000 se inaugurd Caracas con 14 buses y actualmente por
la misma se moviliza en promedio 1.926.985 pasajeros diarios cubriendo el 30% de la

demanda de transporte publico de Bogota.
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IMAGEN 34. DISENO CONCEPTUAL
Fuente: Chaparro, 2002.

Para el diseno se partid de estudios detallados de la topografia, geotécnia y el sistema

de redes, con los cuales se construyeron escenarios estimando la cantidad de pasajeros

que circularian por los corredores troncales de acuerdo a la caracterizacion del sistema

de transporte existente en Bogota. Al respecto se considero los siguientes parametros:

1.

8.
9.

Cantidad de trafico y cargas que actuaran sobre los pavimentos
Trazado

Zonas de corte y relleno

Predios deberian comprarse

Redes de servicios publicos a reubicar.

Materiales para minimizar los impactos ambientales a reutilizar
Sectores potenciales para ubicacion de estaciones, puentes, cruces
Calidad del espacio publico

tratamientos vias que recibiran el trafico alterno de la avenida

Por otro lado el diseno de seccion tipo y en planta se regula conforme a los Planes de

Manejo Ambiental, Social y de Trafico por los cuales se establecen las relaciones de la

obra con el medio ambiente y con la comunidad, e incluyen el manejo del trafico para

que los constructores puedan establecer con ellas sus propios ritmos de avance y de

proteccion de la circulacion de la ciudad.
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En sintesis, esta adaptacion de la via principal (16km) que conecta 9 comunas e incide
en el beneficio de mas de 500 mil habitantes en el marco de una ciudad que tiende al
crecimiento expansivo desde los anos 70 se destaca por su aspecto operativo y estudio
previo de diseno como un proyecto de transporte que ha mejorado la movilidad en la
ciudad (Ver, imagen 35). Conforme a estas valoraciones se clasifica por su enfoque
sectorial, donde prevalece una mirada técnica articulada con el componente econémico

funcional.

“La propuesta en su desarrollo contempl6 la evolucion y organizacion funcional de la
ciudad, tratando de reducir todos los impactos negativos y haciendo viable la
intervencion propuesta” (Revista Escala, 2000; Secretaria distrital de planeacion 2011)
Sin embargo, la secretaria de planeacion expone que los resultados desde el punto de

vista urbanistico, no suple las expectativas previstas ya que:

1. La recuperacion de los tejidos urbanos no fur satisfactoria debido a fenémenos de

idealizacion y fragmentacion en los bordes de las troncales.

2. Deficiencias en espacio publico y diseno urbano. Y las intervenciones desintegrany
rompen espacialmente a un mismo contexto por el efecto del corredor. No solo
desde el punto de vista fisico, también desde los componentes de accesibilidad y

conectividad
3. Generacion de espacios publicos sin sentido de apropiacion.

4. Cambio en los precios del suelo sin recuperacion de plusvalias: el suelo urbano
asociado a estos corredores experimenta ganancias desiguales en el valor del suelo

provocadas por diferentes efectos.

5. En el mes de Septiembre de 2008. La Personeria de Bogota: presento el informe
final denominado “Impacto en el Paisaje Urbano de los Corredores Viales de
Transmilenio”. Este informe se elabord, con base en siete portales de Transmilenio
y sus respectivos corredores viales, las evidencias de degradacion que en un alto
porcentaje de los ejes viales, se ha presentado en el paisaje urbano, debido a la
generacion de culatas, proliferacion de depodsitos de escombro, basuras, indigencia

y los respectivos incrementos de inseguridad.
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IMAGEN 35. SINTESIS PARCIAL INTERVENCION DE AVENIDA CARACAS
Fuente: Instituto De Desarrollo Urbano
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Caso 4: Parque Vial del Rio, Medellin, Colombia- 201110

La propuesta del Parque Vial Del Rio, en vias de desarrollo, trata de una renovacion
urbana del eje viario entorno del rio Medellin interconectando el sector Sur, Medio y
Norte de la ciudad, postula un cambio en cuanto a la imagen urbana a lo largo de los

26,3 kilometros que contempla la intervencion. (Ver, imagen 36)

La propuesta se desprende de tres instrumentos mayores, el plan de ordenamiento
territorial 2014-2017, el plan de movilidad urbana y el plan de gestion ambiental de
Medellin coordinado por la empresa de Desarrollo Urbano (En adelante, EDU).
Principalmente consiste en la transformacion de la Avenida para armonizar las
relaciones entre el Rio y asi posibilitar la integracion con el espacio publico, el
paisajismo del parque y sus conectividades, enmarcada dentro de los procesos de

renovacion urbana de la ciudad.
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IMAGEN 36. UBICACION PARQUE VIAL DEL RIO, MEDELLIN. COLOMBIA
Fuente: Alcaldia Medellin (2012)

10 SE DESARROLLO PRINCIPALMENTE EN BASE A: ALCALDIA MEDELLIN (2012)
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Caracterizacion crecimiento urbano-movilidad municipio-region: ElI Municipio de
Medellin, esta localizado en el Valle de Aburra, en el centro del departamento de
Antioquia. Junto con otros nueve municipios conforma el Area Metropolitana. En cuanto
a la ciudad, se extiende longitudinalmente sobre el eje natural del rio Medellin

enmarcada en dos ramales de la cordillera central.

En base a los registros del DANE (Ver, tabla 7), el area geografica del Municipio de
Medellin y su area metropolitana alberga un total de 6 millones de habitantes, crecid

su demografia a un ritmo de un 1,22% por ano desde 1980.

-5
:""/l(-
0 N PN &
5000001940 1950 1960 1970 1980 1000 2000 2010 2020
1000000
—— RV  =fl=— Medellin ciudad Lineal (RMM) Lineal {(Medellin)

mmmmm

2582916 2869425 3066834 3359916

TOTAL sd sd 4118871 4499434 5289912 6066003

Tabla 7. EVOLUCION DEMOGRAFICA AREA METROPOLITANA ABURRA Y MEDELLIN
Fuente: Elaboracién En Base A Censos De Dane

Este proceso demografico configurd una ciudad extendida continuadamente sobre el
eje del Rio. Proceso que comenzd a atenuarse en la Gltima década. Al respecto, se da
un cambio periferia-centro, registrandose el pas6é de un 64% a un 55% de poblacion

total en el area metropolitana y de un 36% a 44% en la ciudad central.

La mancha urbana da cuenta como hasta fines de los 90 la region fue consolidando un
proceso periférico-expansivo, situacion que comienza a atenuarse por la densificacion

de la ciudad central. (Ver, imagen 37)
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IMAGEN 37. FORMA DE CRECIMIENTO URBANO MEDELLIN.
Fuente: Instituto De Estudios Urbanos - leu (2013)

La movilidad y el sector transporte, segln los registros del municipio de Medellin, el
namero de vehiculos que circulan ha aumentado de forma sostenida en los dltimos
anos. Sin embargo, segun la encuesta de movilidad que lleva el municipio el modo
principal de viaje es el de transporte publico 35%, le sigue el modo a pie 31% y luego el
automovil particular con 13%, y taxi con 12%. Por lo que se reconoce como conflictos

principales los altos indices de accidentalidad con mayor porcentaje en los peatones y

el déficit de la red vial.

Este proyecto se enmarca en el reajuste del plan de ordenamiento territorial (2014) y
en el plan de movilidad. Como muestra la imagen 38, el plan de ordenamiento territorial

vigente procede de una revision del plan anterior. Estos estudios se iniciaron en el 2012
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y se centran en la evaluacion y determinacion de distintos plazos de actuacién y sus

correspondientes periodos de administracion.

201

Corto plazo

s drdlend] s

3 | periodode 3 2 periodos de 3 3 perfodos de :
& administracion = administracion & administracion
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g DIC 2013
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habiles calendario Calendaria

IMAGEN 38. PROCESO REAJUSTE DEL PLAN DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL
Fuente: Alcaldia De Medellin, Departamento Administrativo De Planeacion. (2014)

Sequimignto y Evaluacidn
Elaboracion del proyecto de revision

El proceso integra los diferentes actores y a la ciudadania y de ahi se plantea el plan

modelo (Ver, imagen 39) a seguir, definiendo:

i) Los fundamentos para oriental el desarrollo territorial y sistema de valores que

sustentan las prioridades de actuacion.

ii) El imaginario de la ciudad, la visidn compartida.
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iii) Los propdsitos centrales que guian las acciones para abordar los principales retos.

iv) EI modelo de ordenamiento y las estrategias territoriales.

IMAGEN 39. ESQUEMA PLAN DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL
Fuente: Alcaldia De Medellin, Departamento Administrativo De Planeacion. (2014)

Bajo el paradigma de la sustentabilidad se promueve el modelo de ciudad compacta,
ambientalmente sostenible, inclusiva y que consolide su identidad. Por tales razones,
se define un Modelo de Ocupacion (Ver, imagen 40/41), el que enmarca un conjunto

de acciones mediante diferentes instrumentos aplicados sobre areas de intervencion

estratégicas definidas:
1. Macro-proyectos urbanos (M)
2. Actuaciones Urbanas Integrales (AUI)
3. Area de la Preservacion de la Infraestructura (API)

4. Suelo en consolidacion (S)
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Modelo de Ocupacion

* Una municipalidad
que aporte a la
consolidacion del
temitorio
metropolitano

Un érea rural integrada
al espatio
metropolitano

Un borde urbano -rural
diverso que articula

L . ‘ [{" ﬁélém r;‘ﬂ;i':a ladera

Medellin epicentro del

" Un corredor del Rio
f espacio publico

f

IMAGEN 40. MODELO DE OCUPACION
Fuente: Alcaldia De Medellin, Departamento Administrativo De Planeacioén. (2014)

Areas de intervencion estratégica en el modelo de ciudad

.--"f
e

B =l Borde Urbano - Rural
. \ = Cinturdn Verde Metropolitano - Jardin Circunvalar de Medellin

Parques del Rio Medellin
Corredor metropolitano y de servicios

Transversalidad - Iguana
Convenio Universidad Nacional

Transversalidad -Santa Elena
Centralidades + Corredores

Centralidades + UPR Unidad de
Planificacion rural

0069

IMAGEN 41. MODELO DE OCUPACION
Fuente: Alcaldia De Medellin, Departamento Administrativo De Planeacion. (2014)

En este sentido la propuesta estudiada se encuentra dentro del grupo de los macro-

proyectos al ser el eje mas importante del area metropolitana de Medellin.

Caracterizacion sector de intervencion: El area se conforma por 9 comunas, 47 barrios,
8 asentamientos y 8 aéreas institucionales. Lo transitan segin la EDU 210 mil
vehiculos/dia y se producen aproximadamente 700 mil viajes diarios en transporte
pUblico masivo. (Ver, imagen 42-43) Asimismo, alberga las redes madres de servicios
pUblicos y constituye un corredor biolégico para mas de 150 especies vegetales y 90

especies de aves.
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o e Y s :
IMAGEN 42. IMAGEN AEREA DEL SECTOR DEL MACRO PROYECTO EJE VIAL DEL RIO
Fuente: Alcaldia De Medellin, Departamento Administrativo De Planeacion. (2014)
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de Santa Elena

Comunas
de Medellin

Bello Envigado
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Cored
Corregimiento

de Altavista

Corregimientq-dé

San c:rismb

Fuente: Instituto De Estudios Urbanos - IEU (2014)

La propuesta propuso la avenida como elemento estructurador e integrador de los
diferentes sistemas del territorio y escenario central para los ciudadanos.
Convirtiendose en beneficio para mas de 87 mil ciudadanos. Su planteo estructural
toma referentes de distintos proyectos internacionales como la restauracion del
Cheonggyecheon. Sell, Corea - Madrid Rio - Porto Maravilha, Rio De Janeiro - Costanera

Norte Santiago De Chile - Via Parque Rimac Lima Peru - Anillo Vial De Crespo Cartagena.
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3 etapas se plantean en correspondencia a tres tramos del eje, cuyo diseno urbano
resultan de concursos publicos. El tramo en vias de construccion se corresponde al

sector medio que se integra a su vez por 6 sub-tramos. (Ver, imagen 44)
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IMAGEN 44. PROCESO DE PROPUESTA-PRIMER TRAMO DE INTERVENCION.
Fuente: Alcaldia de Medellin, Departamento Administrativo de Planeacién. (2014)

Para la propuesta, se contempld cuatro dimensiones esenciales: ambiental, urbano-
arquitectonico-ingenieril, social y movilidad, con el fin de resolver problematicas

especificas, colocando todas las herramientas de forma simultanea.

Movilidad y urbano arquitectonico: Se refiere a la integracién del urbanismo con el
espacio publico, el paisajismo del parque y sus conectividades, enmarcada dentro de
los procesos de renovacion urbana de la ciudad. Se enfoca a la movilidad longitudinal
y transversal de vehiculos, peatones y bicicletas a lo largo del Parque del Rio Medellin
y contempla la conectividad regional y plantean aspectos funcionales que persiguen un
cambio de paradigma en cuanto a la movilidad, priorizando peatones, ciclistas y
transporte publico. De esta forma, se enmarca las acciones en respuesta al plan de

movilidad 2006, las encuestas realizadas por la universidad en conjunto con la entidad
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administrativa del Area Metropolitana del Valle de Aburra (AMVA), el estudio de trafico

y demanda, CAF, y el modelo de proyecciones, Steer Davies. AMVA. (Ver, imagen 45)

Cambio de paradigmas en cuanto a la movilidad en la ciudad.
m BA ﬁx " El vehiculo deja de estar en la cima de la piramide y se
encumbra el peaton.

Etapa de
Calidad de Vida
(Transporta pliblico efectivo,
caminar y biciclata, planifi-
cacion de uso de suelos
mejorada, restricciones
de automdviles)

Etapa de motorizacion completa .'
{Vehiculos privados y transparte publico limitado]

Jerarquia de la movilidad urbana a través de un proceso revolucionario.
Fuente: Texto de referencia para formuladores de politicas publicas en ciudades en desarrollo

IMAGEN 45. EJES ESTRUCTURANTES
Fuente: Instituto De Estudios Urbanos - IEU (2014)

Bajo este marco tedrico-conceptual, se plantearon principalmente: i) la ampliacion del
trazado, 55% km nuevos respecto al actuial; ii) homogenizacion de las calzadas; iii)
carriles segin normativa, y la racionalizacion de la circulacion de los flujos vehiculares,
determinando secciones tipicas donde se contempla todos las modos de movilidad; iv)
32 kilometros carril de ciclo rutas y 34 kilometros - carril de senderos peatonales; v)
conectividad Urbana con el sistema de transporte publico a partir de la construccion de

2 estaciones nuevas del Metro en Medellin y 8 Estaciones del Metro plus.

Toda la propuesta se enmarca en un esquema global de sistema de centralidades, una
propuesta de usos de suelo y areas de tratamiento urbanistico: conservacion,

consolidacion y de mejora integral. (Imagen 46)

Indice de Densidad de
animacion urbana aclividades
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Indice de mixtura
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IMAGEN 46. PROPUESTA DE SISTEMA DE CENTRALIDADE‘S, PLAN DE USOS DE SUELO Y AREAS DE
TRATAMIENTO URBANISTICO
Fuente: Alcaldia de Medellin, Departamento Administrativo de Planeacion. (2014)
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Ambiental: tiene en cuenta las relaciones entre el Rio y sus afluentes, la fauna, la flora
y los demas componentes. Inclusion de especies nativas segun estrategia de silvicultura

urbana planteada por la Secretaria de Medio Ambiente de Medellin.

| §382 2550 B
BRE el e

@
L
-

IMAGEN 47. ZONAS ECOLOGICAS- INCLUSION ESPECIES NATIVAS Y REFORESTACION
Fuente: Instituto De Estudios Urbanos - IEU (2014)

Social: Busca fortalecer las relaciones entre la poblacion y parte de un enfoque urbano-
civil-pedagodgico. Se realizan encuestas y talleres: informativos, imaginarios, de trabajo,
mesas participativas, jornadas y eventos, recorridos pedagogicos con la comunidad.
Participacion activa en todas las etapas del proceso, desde la identificacion de
problematicas y oportunidades por medio de recorridos de campo, hasta la formulacion
y aprobacion de los proyectos por medio de la utilizacion de practicas de diseno

participativo, como los talleres de imaginarios

Podemos sintetizar (Ver, imagen 48) que esta intervencion integra un complejo proceso
de planificacion y gestion. La valoracion ante el problema y la propuesta se puede
clasificar por su enfoque sistémico. Prevalece una mirada Integral articulada al
componente urbano y normativo. El municipio, mediante un esquema descentralizado
de organizacion, operacion y administracion facilita la participacion conjunta de los
sectores publico y privado. Asi, la propuesta pone de manifiesto la importancia
conceptual-empirica de la infraestructura vial desde lo social, ambiental, paisajistico y

econdmico-funcional.
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IMAGEN 48. SINTESIS INTERVENCION MEDELLIN

Fuente: elaboracion propia, 2015
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Caso 5: Primera Fase-Eje 3 Oriente, Av. Ing. E. Molina, México DF, México- 200911

El proyecto Eje 3 Oriente, Av. Ing. E. Molina se plante6 en tres etapas, de la cual se
analizara la primera fase propuesta que ya esta en uso. Se trata de la transformacion,
adaptacion y recualificacion del la Avenida Ing. Eduardo Molina, entre la Avenida Rio de

los Remedios y San Lazaro (Ver, imagen 49).

En la primera fase intervino 9.1 kildbmetros, de un total esperado de 27 kildmetros.
Interesa destacar la aplicacion por primera vez del concepto de “Calle Completa” que
significa la convivencia de todas las formas de movilidad urbana en un mismo espacio:

peaton, ciclista, usuario de transporte publico y automovilista.

Mapa 1.
Delegaciones y Municipios que integran
el irea de estudio del roza, 2012

TR
MEXICO D.F

- | Lineas del Metrobiis
s WE1
| €= MBY Amgliacion
]| "™ Propuesta MB4 Eje 3 Orente
: S 77 Limite Entatal £
| & B Limite delegacional y municipal ]

IMAGEN 49. UBICACION EJE 3 ORIENTE, AV. ING. EDUARDO MOLINA, MEXICO DF. MEXICO
Fuente: Elaboracion propia, 2015

11 SE DESARROLLO PRINCIPALMENTE EN BASE A CTS MEXIcO Y IPTD (2011); TANNIA MEDINA Yy MONTERRUBIO (2014);
VINAS (2013); MONTANO SALAZAR (2006); ZICCARDI (2012).
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Caracterizacion crecimiento urbano-movilidad municipio-regién: México gesta desde la
década de los anos 70 un proceso de reestructuracion interna que generé nuevos
patrones de crecimiento urbano. La desconcentracion demografica y productiva motiva
el desarrollo de la periferia urbana, expandiéndose rapidamente en términos de
poblacion y superficie. El patron de ocupacion que sigue la Ciudad de México es

basicamente horizontal, con un gran consumo de suelo. (Montano, 2006)

Entre 1940 y 1980 segun datos del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (en
adelante, INEGI) (Ver, tabla 8) el crecimiento de poblaciéon se consolidé en la Zona
Metropolitana del Valle de México (en adelante, ZMVM), respuesta del crecimiento
industrial que impulsé el Estado mexicano a través del modelo de Industrializacion por

Sustitucion de Importaciones.

Entre 1970 y 1980, la ciudad central inicia un proceso de desconcentracion espacial
de la poblacion, redistribuyéndose hacia los municipios adyacentes, asi como a

ciudades medias y pequenas dentro y fuera de la region.

Segln los Ultimos registros del INEGI, el crecimiento total de la superficie de las
localidades urbanas de la ZMVM entre el 2005 y 2010 fue de casi 18.800 ha,
alcanzando una superficie total de 146.032 ha en este ultimo ano. El 68% del
crecimiento total de esta superficie se produjo en los municipios del estado de México,

solo el 1% del crecimiento de la superficie urbana correspondié al DF.

1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020

—4t— RMSantiago == Santiago C ciudad Lineal (RMSantiago) Lineal (Santiago C)

| ciudad | 1950 | 1960 | 1970 | 1980 | 1990 | 2000 | 2010 |

RMMex 29000 246000 1882000 4304000 7328051 9791438 11265762

TOTAL 3079442 5116876 8756165 13135079 15563795 18396677 20116842

Tabla 8. CRECIMIENTO DEMOGRAFICO ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO.
Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Geografia- INEGI

En correspondencia, siguiendo los datos registrados en el programa de ordenacion de

la ZMVM (2012), al interior de la region coexisten procesos diversos en naturaleza e
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intensidad, en la ocupacion del territorio. En un extremo esta el Distrito Federal que ha
iniciado procesos de consolidacion periférica con procesos de recuperacion de areas
centrales e intermedias y en contraste, las areas urbanas de los municipios del estado
de México se caracterizan por una fuerte expansion en las modalidades periférica y
discontinla que se combinan con el despoblamiento de las areas centrales

consolidadas (Ver, imagen 50).

Mexico City_Mexico 1940 Mexico City_Mexico 1 950
807 | Sk

Mexico City_Mexico Mexico City_Mexico
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IMAGEN 50. CRECIMIENTO URBANO 1940-2000, ZMVM.
Fuente: NYU STERN URBANIZATION PROJECT30, 2014.

De acuerdo con la encuesta origen-destino 2007, en la ZMVM se realizan 22 millones
de Viajes/Dia, de los cuales mas de tres cuartas partes se efectlan en transporte
publico (imagen 51). Del conjunto de viajes 8.6 millones es decir 49% son viajes cuyo
origen y destino es el DF.; 1.7 millones (9.8%) se originan en DF y tienen como destino
algun municipio del estado de México. Se estima que en la ZMVM los ciudadanos
invierten 3.5 horas en promedio, al dia, en traslados y que una familia invierte, de

acuerdo a su nivel socioecondmico, entre el 6 y 18% de su ingreso en transporte.
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20.57 millanes de viajes
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IMAGEN 51. EVOLUCION DEL REPARTO MODAL-1986-2010, ZMVM.
Fuente: Setravi 2010 E Inegi 2008.

El sistema viario (ver, imagen 52) concibe tres tipos de vias, segln la Direccion General

de Servicios Urbanos del Gobierno del Distrito Federal:

Vias Primarias: constituidas por accesos, las arterias principales que son las que rodean
y atraviesan a la ciudad y la red ortogonal primaria que esta constituida por los Ejes

Viales.

Vias secundarias: de menor importancia, pero que también soportan una gran cantidad

de trafico de vehiculos.

Vias terciarias, las que se encuentran contenidas dentro de todas las colonias que

integran la Ciudad de México.

Ao NoTie

IMAGEN 52. SISTEMA VIAL JERARQUIZADO MEXICO.
Fuente: IPTD
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Caracterizacion sector e intervencion: el Eje 3 Oriente, tiene una importancia destacada

dado que es uno de los accesos principales al Distrito Federal concurrido por

ciudadanos de la zona metropolitana como de la misma capital. (Ver, imagen 53)

Es una de las vias mas importantes que permiten un rapido acceso al centro de la
ciudad de manera eficaz, en conjunto con el eje 1 Oriente que nace del eje 2 como se

muestra en las imagenes.

También es usada por los habitantes del municipio de Ecatepec provenientes de la zona
norponiente y por los transportistas pesados a quienes se le dio esta avenida como

opcion para poder llegar a la autopista México-Cuernavaca.

De acuerdo con estos aspectos, el corredor arroja un area de influencia que de acuerdo
al censo del Conteo Nacional de Poblacion y Vivienda del INEGI de 2010, corresponde
a una poblacion aproximada de 400,000 habitantes, lo que corresponde a una

densidad de unos 180 habitantes por hectarea.

De esta forma, se incorpora la Linea 5 de Metro bus al eje, lo que suma a la ciudad de
México un total de 105 kilometros de carriles segregados, distribuidos en cinco lineas

que cubren 11 delegaciones del Distrito Federal. Finalmente estara integrado por 159

estaciones y 14 terminales que en conjunto daran servicio a 855,000 pasajeros al dia.
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IMAGEN 53. EJE DE INTERVENCION SITUACION DE CONTEXTO.
Fuente: IPTD
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La primera fase cuenta con 9.1 km., habilitandose los carriles centrales para la
operacion de los vehiculos del sistema y rehabilitando 50,000 m2 de banquetas, 246
rampas de accesibilidad universal y 12 pasos peatonales de 7 m. de ancho por 40 de

largo que permiten acceder a las estaciones y conectar los cuerpos de cada una.

La intervencion intento en primer lugar favorecer el uso mas eficiente y amigable del
transporte con el medio ambiente, incentivar el uso del transporte publico, brindar

100% accesibilidad a las personas con discapacidad y mejorar el espacio publico.

El diseno incorpora el concepto de Calle Completa en coordinacion con todas las
dependencias asignadas a esta labor pretende implementar este concepto en todas las
vialidades primarias de la ciudad. En correspondencia la reestructuracion del espacio
vial incluyé: i) esquinas accesibles; ii) ciclo via confinada en ambos extremos derecho
de la vialidad; iii) carril exclusivo de metro bus; iv) integracion de los espacios publicos

existentes.

Ademas de influir en el concepto de diseno (Ver, imagen 54), el Instituto de Politicas
para el Transporte y el Desarrollo (en adelante, ITDP) elaboré el proyecto preliminar de
ciclo vias, aplicando las politicas de diseno del Manual integral de movilidad ciclista
para ciudades mexicanas Ciclo ciudades: Cuando hay espacio suficiente, la ciclo via es
de un ancho minimo de 2 metros, con un elemento de confinamiento de 0.5 metros. /
Cuando no hay espacio suficiente, los ciclistas y vehiculos comparten un carril de 4.30

metros y se pacifica el transito.

bim
P P p i e B s i
= main e .

IMAGEN 54. SECCIONES PROPUESTA CALLE COMPLETA.
Fuente: IPTD
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En cuanto a la construccion, se aplicd un método constructivo innovador, a base de
prefabricados de acero, en las 18 estaciones que la componen, logrando concluir la
obra en aproximadamente siete meses, conservando ademas en lo posible la movilidad
en la zona, toda vez que las maniobras mayores para ensamblar y atornillar las

estructuras se realizaron en horarios nocturnos.

Ademas cada cuerpo de estacion tiene 45 m2 de Jardin Vertical, que en un total
aproximado sumaran 1,330 m2 de plantas en una gama de mas de 250 especies

resistentes y de bajo mantenimiento.

Se plantea la necesidad, aunque no esta implementado, el de incluir una agenda que
impulse politicas de desarrollo, que busquen generar usos mixtos y mas densos, asi

como impulsar la intermodalidad.

Se destaca a partir de un estudio de evaluacion (Flores, 2014) que plantea un enfoque
cualitativo para analizar las transformaciones en las practicas urbanas de los
habitantes que: i) Existe una deficiencia en la comunicacién del municipio que se
manifiesta en desconocimiento; ii) EI concepto de calle completa era totalmente
desconocido para la poblacion; iii) Las modificaciones propuestas y construidas en el
entorno urbano, no coinciden con las necesidades de los habitantes; iv) Practicidad en

la movilidad urbana.

En sintesis (Ver, imagen 55) del estudio realizado sobre esta primer etapa de
transformacién, adaptacion y recualificacion del espacio viario (9 km/23 km) que incide
en la accesibilidad de 230 mil habitantes de México, la valoracion ante el problemay la
propuesta puede clasificarse por su enfoque sectorial asimilandose a la propuesta
llevada a cabo en Bogota: se destaca el valor por su aspecto operativo y estudio como
un proyecto de transporte que muestra la importancia en la relacion infraestructura
vial-movilidad-ciudad desde lo fisico, técnico, social y ambiental. Ademas de ser un caso

relevante al aplicar el modelo de calle completa.
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Caso 6: Plan Anillo Interior, Santiago de Chile. Chile- 2014

El sexto caso analizado es una propusta para la renovacion y consolidaciéon de la zona

del anillo interior que delimita el casco histérico de Santiago de Chile. (ver, imagen 56)

Esta propuesta no ha sido realizada pero se destaca por el marco tedrico-conceptual
que postula. Se desarrolla a partir de considerar las presiones que enfrenta la capital
chilena, Santiago de Chile, en la actualidad, que ponen en tension sus sistemas de

movilidad, el diseno del espacio del movimiento y la experiencia del viaje.

SANTIAGO % .~ ado S i
a-r -
DE CHILE ?

IMAGEN 56. UBICACION PROPUESTA, ANILLO INTERIOR DE SANTIAGO DE CHILE. CHILE
Fuente: Ministerio de Vivienda, Urbanismo y Bienes Nacionales, MINVU
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Caracterizacion crecimiento urbano-movilidad municipio-region: El crecimiento de
Santiago a partir de los anos cuarenta tiene su origen en las migraciones campo-ciudad.
La expansion espacial (ver, imagen 57) se expresa sobre los sectores rurales
circundantes, pero también, en los Ultimos decenios, hacia sectores altos en busca de
mejores condiciones ambientales y de calidad de vida. En este proceso, la ciudad ha
cuadruplicado su superficie en los Gltimos 50 anos conforme la poblacion fue creciendo
(ver, tabla 9) significando la pérdida de 16 mil hectareas de suelos agricolas entre 1970
y 1991, es decir, una superficie aproximadamente un 30% mayor a la de Santiago en

1940. (CIREN, 1992, en Armijo y Caviedes, op. cit.).

7000000

6000000 o 7""'"’
5000000 /, -
4000000 /
-
-
3000000 =

2000000 =
”’fk

1000000 -
. — !___.-——‘.‘\_._-_____a

1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020

—4— RMSantiago == Santiago C ==& ciudad — = Lineal (RMSantiago) Lineal (Santiago C)

| ciudad | 1950 | 1960 | 1970 | 1980 | 1990 | 2000 ] 2010 |

RMSant. 1405169 1760252 2383060 3614947 4954095 5994978 6377658

TOTAL 1509169 2133252 2871060 4274372 5190548 6209005 6685685

Tabla 9. EVOLUCION DEMOGRAFICA REGION DE SANTIAGO DE CHILE. CHILE.
Fuente: Instituto Nacional de Estadistica de Chile. -INE

%5 .
1 ar™ xind g

3 "

72 1863

T 2000

IMAGEN 57. EVOLUCION CRECIMIENTO-DENSIDAD URBANA SANTIAGO DE CHILE.
Fuente: Moris— ATISBA Consultores, 2002.
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El desarrollo del sector inmobiliario, ha provocado densificacion en sus areas centrales
- peri centrales y en consecuencia, los viajes se han multiplicado, siendo en 1991 los
desplazamientos motorizados aproximadamente de 5, 8 millones de los cuales el
68,1% correspondian al uso de autoblis-metro y 18,5 al automdévil. Lo que representa
al 2007, segun registros de Observatorio Urbano de Movilidad (CAF), un crecimiento de

la participacion del automovil 27% decayendo el transporte publico 36%. (Ver, tabla 10)

Transporte Transporte Apiey
individual colectivo bicicleta

Santiago 4.777.666 6.502.876 6.541.038
27 36 37

Tabla 10. REPARTO MODAL SANTIAGO DE CHILE, 2007.
Fuente: Observatorio Urbano de la Movilidad, CAF.

Caracterizacion del sector y la propuesta: la intervencion toma parte sobre el antiguo
limite de la ciudad de Santiago, que desde mediados del siglo XIX hasta los primeros
decenios del 1900 estuvo marcado por la existencia del ferrocarril de cintura. En torno
a las vias ferroviarias se localizaron actividades productivas y una serie de
infraestructuras que a lo largo del siglo XX fueron quedando obsoletas, configurando

una zona deprimida y carente de desarrollo.

La denominan "Frontera Interior", ya que rodea y separa el area central de Santiago del

resto de la ciudad que crecio fuera de este limite, y se le identifica como una cicatriz

urbana, una discontinuidad en el tejido de la ciudad. (Ver, imagen 58)

Como contrapartida estas condiciones lo definen también como un territorio de
oportunidades, donde es posible reconocer 250 hectareas sub-utilizadas vy,
estratégicamente ubicadas, que en parte importante pertenecen al Estado, y

establecen un area potencial de renovacion y densificacion de Santiago.

Desde un punto de vista patrimonial, cobra importancia la recuperacion de un territorio
central, cargado de historia, reconocible y recorrible por 13 municipios en beneficio con

la reedicion y puesta en valor de estos terrenos centrales.
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La frontera interior de Santiago, capturada por el crecimiento de la ciudad es un factor
de desintegracion urbana, que se asocia a deterioro fisico, a inseguridad y a falta de
identidad.

ve

IMAGEN 58. COMUNAS PERI CENTRALES Y LA FRONTERA INTERIOR SANTIAGO
Fuente: Moris, 1999.

El Proyecto se basa fundamentalmente en las condiciones de un centro Metropolitano
gue ya ha iniciado un proceso de renovacion a partir del ano 1990 y en la gran
disponibilidad de suelo publico y privado, especialmente en torno del limite politico

administrativo de la comuna central de Santiago.

Desde dos ambitos distintos se da la propuesta de recuperacion, por un lado, el
Directorio Ejecutivo de Obras Bicentenario de la Region Metropolitana (en adelante,
DEOB-RM) que distinguia este territorio como un elemento articulador. Paralelamente,
la Facultad de Arquitectura y Estudios Urbanos de la Pontificia Universidad Catélica de

Chile presenta a la Comision Bicentenario la idea de reconversion urbana.

A fines del ano 2001, se encomienda al Directorio Ejecutivo de Obras Bicentenario el
desarrollo de esta propuesta para la reconversion urbana del Anillo Interior de Santiago,
cuya gestion qued6 en manos del Ministerio de Vivienda y Urbanismo. Una de las
primeras acciones que se realiza entonces, es sumar a esta iniciativa a la Empresa de

Ferrocarriles del Estado (en adelante, EFE) a través de su filial Inmobiliaria INVIA,
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propietaria de importantes terrenos y de la faja ferroviaria que articula y da continuidad

a este Anillo.

Se realizdé un diagnoéstico prospectivo y participativo, orientado a lograr una vision
comun que lograra dar cuenta de la unidad, a la vez que de la diversidad del tema. Se
desarrollaron estudios especificos, como el catastro predio a predio en SIG, el estudio
de Referentes Internacionales, el estudio de Potencial Inmobiliario y el estudio de
Evaluacion Econdmica, Ambiental y de Transporte. A partir de ahi, se configuré un
diagnostico Preliminar que se present6 y que fue observado por los principales actores

publicos y privados del desarrollo local y regional del territorio.

El diagnéstico distinguio las siguientes areas tematicas:

Marco Normativo

Sistema Natural y Medioambiental
Sistema Econémico e Inmobiliario
Sistema Socio-demografico
Sistema Infraestructura
Transporte y Sistema Urbano.

ook wbRE

Sobre la base del diagnéstico y de la propuesta estructural, las Universidades
presentaron equipos interdisciplinarios capaces de abordar todos los aspectos
involucrados, tales como disefio urbano, medio ambiente, gestion inmobiliaria,

transporte, paisajismo, junto con aspectos sociolégicos e historicos.

En este marco, se incorporé la vision del mundo académico junto a la de los consultores
expertos, a la de los asesores privados, a la de los técnicos estatales, a la de los agentes
publicos locales, a la del sector privado inversionista y a la de los distintos niveles

politicos.

DIRECCION Y ESTRUCTURA PARTICIPATIVA:

DEPU CONSULTOR
. lica de (URBE)
er Instituciona Experiencia del sector
o ‘ prvact Univ. Univ,
1 3
*EFE-INVA EQUIPO DE GESTION e s
(aparato publico) ~ Diagnéstico
- Lineamientos para propuesta
o PROPUESTA
' - Plan de Gestion ‘_ ESPACIAL (PM)

MESA DE GESTION MESA DE GESTION MESA DE GESTION MESA DE GESTION
n g0

IMAGEN 59. METODOLOGIA DESARROLLADA.
Fuente: Ministerio de Vivienda, Urbanismo y Bienes Nacionales, MINVU
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Los objetivos de la propuesta, sumados al analisis de diagnoéstico, convergen en una
estructura y define ciertas posturas para ser plasmados en la propuesta integral:

e estructura vial y de transporte

e estructura de espacios publicos

e sub centralidades

e grandes suelos de oportunidad.
El planteo tiene como objetivos: ampliar el centro de Santiago, generando i)
subcentralidad; ii) conectividad y accesibilidad; iii) compatibilizar actividades urbanas y
usos de infraestructura y Ferrocarriles; iv) Rehabilitar e integrar a la ciudad de areas
deterioradas o en desuso; V) intensificar y reconvertir de los nicleos productivos y
comerciales existentes; vi) identificar zonas de densificacion habitacional; vii) reforzar
la identidad urbana a través de la estructura de barrios; viii) definir hitos urbanos; ix)

recualificacion de la red de espacios publicos.

De ahi que se postulan diferentes proyectos urbanos integrales que enfocaron cada una
en un sector. El resultado es una propuesta integral (Ver, imagen 60), constituida por
un sistema de espacios publicos y transporte, destacando elementos paisajisticos y
algunos ejes urbanos estructurantes en torno a los que se desarrollan numerosos

proyectos especificos, dando cuenta de la particularidad de cada sector.

®® 8 Cooordad Espocia Publico {%’ i i '\ ~
A= Contonidad de Parques \ I
00 uevas Aveas de Contraltdad 3 \

s Red de Metro y Tranva S \ ‘
e Smbckogla .

& / G ~—f~ SR s
e [ | o 1
*Estructura Fisica Basa” dal / / : L \ Y e !
Anilio Simbologfa ¥ - = \ . Y J
s . YY)
N S

IMAGEN 60. ANILLO INTERIOR.
Fuente: Ministerio de Vivienda, Urbanismo y Bienes Nacionales, MINVU
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Se delimitd el area del Anillo Interior en cinco segmentos (Ver, imagen 61). Esta
particion operativa se definid6 conforme a criterios de homogeneidad funcional del
sector, rol del tramo, capacidad de conformar una unidad de gestion y acotar una

superficie abordable para el desarrollo de planes maestros.

IMAGEN 61. SECTORES DELIMITADO DEL ANILLO INTERIOR. SANTIAGO DE CHILE
Fuente: Ministerio de Vivienda, Urbanismo y Bienes Nacionales, MINVU
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Uno de los sectores desarrollados, el E (Ver, imagen 62) que corresponde a la zona mas
consolidada del anillo, area ubicada en el vértice Nororiente se reconocen elementos
clave de la vialidad y los parques permitiendo que la propuesta apunte a la
rehabilitacion de esta estructura de acuerdo con los requerimientos actuales del area,
asi como a la generacion de nuevas condiciones para su fortalecimiento y a la

renovacion de los usos y actividades de los distintos barrios.

IMAGEN 62. SECTOR E DEL ANILLO INTERIOR. SANTIAGO DE CHILE
Fuente: Ministerio de Vivienda, Urbanismo y Bienes Nacionales, MINVU

Se establecié una imagen objetivo a partir de la constatacion de los elementos y las
caracteristicas del lugar, de su carga historica, semioldgica y su valor urbano. Y la
determiné la red de espacios publicos que vincule los diferentes hitos, conjuntos

arquitectonicos y areas significativas del sector.

Esta propuesta (ver, imagen 63) aborda desde la teoria problemas a nivel
metropolitano, urbano y local como un Unico sistema, teniendo en cuenta la estructura
ecoldgica, funcional y socio-econémica de la ciudad, interrelacionados al transporte,

analisis inmobiliario, medio ambiente y desarrollo urbano.

El proceso muestra desde la conceptualizacion de “integralidad el trabajo transversal,
multidisciplinario e interinstitucional, destacandose la presencia de la participacion

ciudadana y de las universidades.

Por otro lado, a partir de la valoracion del problema, la propuesta de intervencion
clasifica por su enfoque sistémico enmarcado en los postulados del desarrollo

sustentable.
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IMAGEN 63. SINTESIS INTERVENCION MEXICO

Fuente: elaboraci6én propia, 2015
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CAPITULO 5. APORTES DE LOS CASOS COMPARADOS

Desde mediados de los anos 70, las ciudades de nuestra region se han visto sometidas
a una serie de transformaciones importantes. Al estudiar el desarrollo urbano en
América Latina conforme a momentos historicos (Ver, cuadro 3) Borsdorf (2003)
puntualiza que actualmente solo dos principios estructurales continldan vigentes: la
tendencia sectorial-lineal y el crecimiento celular, pero en una forma marcadamente
diferente a las fases anteriores de desarrollo. La extension de caminos interurbanos y
autopistas acentuaron estos dos tipos de estructuras siendo los nodos fragmentados

los que hoy son las mas notables en el perimetro urbano.

La matriz comparada de los casos (Ver, cuadro 4) permite visualizar estas tendencias
de crecimiento urbano en interrelacion con las diferentes caracteristicas dadas en torno

a la movilidad que cada vez mas son dependientes de medios motores.

Fase 1500-1820 1820-1920 1920-1970 1970 hasta hoy
Desarrollo Epoca Primera fase de  |Segunda fase de
urbano colonial urbanizacion urbanizacion Reestructuracidn
Modelo urbano === [
de la fase _ . =
especifica | & g )
Principio de la | Pendiente
estructuracién | centro- Linealidad Polarizacion Fragmentacidn
espacial pearifera
Simbolo Plaza Boulevard (paseo, |Barrio alto€> barrio | Barrios cerrados,
prado, alameda) |marginal malls, business
parks
Crecimiento Crecimiento Inmigracién Migracidn intema | Estancamiento
natural (europea) demogréfico en las
metrépolis,
crecimiento en
ciudades de
tamafio intermedio
por migracién
Estilos Renacimiento, Clasicismo Modemo Postmodemo
arquitecténicos | barroco o historismo
Circulacién Traccién a sangre | Ferrocarril, tranvia |Metro, buses, Autopista
(caballo, carretas) colectivos, intraurbana,
suburbanos, predominio de la
automdvil propiedad del
automadvil,
tecnologias
digitales que
posibilitan &l
trabajo a distancia.

COLONIAL HASTA HOY.
Fuente: Borsdorf (2002)

CUADRO 3. DIAGRAMA SINOPTICO DEL DESARROLLO URBANO EN AMERICA LATINA DESDE LA EPOCA
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CUADRO 4. ESQUEMA COMPLETO MATRIZ COMPARATIVA
Fuente: Elaboracion propia, 2015.

Las diferentes situaciones y propuestas planteadas dan cuenta de cuan estructurante
es considerar de forma conjunta: el uso y la densidad del suelo, la jerarquia del sistema
viario y los sistemas de transporte para poder revertir las problematicas devenidas del

desarrollo urbano asociado y lograr una mayor sinergia entre ellos guiando el
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crecimiento de la ciudad. Ademas como indica Gomez Ardila (2005) que es necesario

tanto de la “planificacion” como de la “politica” como parte del proceso y se requiere la

vision global sobre la totalidad del funcionamiento de la ciudad para poder concebir

propuestas y disefios adaptados a las problematicas de un area.

Se destaca a partir de todos los analisis realizados que es necesario al menos

considerar estos aspectos para teorizar e intervenir en el espacio viario:

iii)

Contexto e historicidad: es decir analisis del contexto y de la historia del lugar

Caracterizacion de zonas no solo desde la dimension espacial sino que también

considerando la dimensioén social, econdmica.

Analisis del sistema integral de red viaria: Identificacion y dimensionado de tipos

de redes viarias.
Consideracion del sistema ecolégico-ambiental.

El diseno articulado con instrumentos de planificacion mayores (ver, imagen 64)

Para el disefio vial, arquitectonico, paisajistico y operacional se tiene en cuenta
lo que establece el POT, PGA, PMM para cada uno de sus sistemas, en

particular:

PLANES DISTRITALES DE DESARROLLO - PO

*Sistema Vial
#Sistema de Espacio Publico
sSistema Ecoldgico Principal

IMAGEN 64. DISENO E INSTRUMENTOS MAYORES
Fuente: Medellin

5.1 Enfoque general de las politicas y estrategias de disefno

A pesar de todas las acciones de los diferentes planes y en particular de los casos

estudiados se demuestra la poca influencia del modelo de movilidad sustentable que

Pagina | 129



Tesis de Doctorado en Arquitectura y Urbanismo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad Nacional de La Plata

todos de alguna forma promueven, ya que frente a la cuantia de los km de vias totales

es nula la participacion de modos no motorizados. (Ver, cuadro 5)

CARACTERIZACION CIUDAD-REGION

CASO
Movilidad Infraestructura viaria
Km de via 15.371 - Sem.: 3.683 - Accidentes: 11,4V/100milh
Vias prioridad: peatones 0 km - VP ciclistas 153 km - VP Transporte Publico 24 km
AVENIDA ) )
arLanTiDA | TP: 78% Ti.: 16 a 50

Tindividual: 17% Ti.: 28"

A pie: 5%

Km de vias 6.677 - Sem.:1.116 - Accidentes: 4,2V/100milh
Vias prioridad: peatones 9 km - ciclistas 120 km - VPTransporte Publico 72 km
BR476 Tindividual: 37% Ti.: 21"
A pie: 35%
TP: 28% Ti.: 38’

Km de vias 7.749 - Sem.: 1.123 - Accidentes: 6,9 V/100milh
Vias prioridad: peatones 2,4 km - ciclistas 291 km - VPTransporte Publico 85 Km

AVENIDA
. 0, 1. 4
camacas TP:57% i 73
Tindividual: 22% Ti.: 40°
A pie: 15%
Km de vias SD - Sem.SD: - Accidentes: 9/100milh
ok Vias prioridad: peatones 0 km - ciclistas 30 km - VPTransporte Publico 50 km
AMBIENTAL TP: 39% Ti.: 40"a 50°
DEL RIO
A pie: 31%
Tindividual: 24% Ti.: 35°
Km de vias 63.726 - Sem.: 3056- Accidentes: 11,3/100milh
EJE 3
ORIENTE Vias prioridad: peatones 0 km - ciclistas 30 km - VPTransporte Publico 174 km
AVLING. TP: 52% Ti.: 50°
EDUARDO
a pie: 22%
MOLINA
Tindividual: 26% Ti.: 35°
ANILLO . .
Km de vias 11.217 - Sem.: 2.200 - Accidentes: 5,3/100milh
INTERIOR:
AVENIDA A pie: 35% Vias prioridad: peatones 5,5 km - ciclistas 112,8 km - VPTransporte Publico 112,6
BICENTENA _ . .
o Tindividual: 26% Ti: 100" km
TP: 12% Ti: 38’
Km de vias 44494 - Sem.:1123 - Accidentes: 6,9/100milh
Vias prioridad: peatones 5,4 km - ciclistas 93 km - VPTransporte Publico 16 km
AVENIDA9 o
pEsuLio  Tindividual: 51% / Ti: 35

Tpublico: 40% / Ti: 40°
A pie: 9%

CUADRO 5. REPARTO MODAL Y OFERTA ESPACIAL
Fuente: CEPAL, 2010

Existe actualmente una variedad de estrategias que se orientan al enfoque de la oferta
y al denominado ASI Avoid/Shift/Improve: (evitar-cambiar-mejorar) que tienen como

finalidad reducir la necesidad de viaje, desalentar el uso del auto privado y alentar el
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ciclismo, el uso del transporte publico y la caminata y mejorar la eficiencia energética

de los modos de transportes utilizados (ver, imagen 65).

AVOID/REDUCE
EVITAR / REDUCIR

v

SHIFT
CAMBIAR

v

IMPROVE
MEJORAR

v

Mejorar la eficiencia

Cambiar a modos mas

energética de modos de
amigables ambientalmente 9

transporte y tecnologias

Reducir o evitar viajes o
necesidad de viajar

* Integracion de * Gestion de la demanda * Lubricantes de baja friccion
transporte y de transporte * Presion de llantas optima
planificacion de usos
del suelo * Mejoramiento de + Llantas de baja resistencia al

+ Logistica inteligente condiciones para rodar

+ Tele-trabajo, soluciones peatones, ciclistas, * Limites de velocidad
tecnologicas de transporte publico « Conduccion racional
compras, « Cambio a combustibles
transacciones * Cambio modal hacia alternativos

. . transporte no motorizado * Hibridos / eléctricos

y publico * (no resuelve congestion,
accidentes.....)

IMAGEN 65. ENFOQUE A.S.I
Fuente: Elaboracién Bogota, SITP, 2014.

En este sentido los desarrollos emplean acciones en conjunto que pueden clasificarse

por ser de empuje o de impulso (ver, imagen 66):

De empuje: las mas utilizadas se determinan con el objeto de dificultar el uso de cierto
modo y alentar a los ciudadanos la reconsideracion de qué modo usar para desplazarse

cotidianamente por la ciudad.

De impulso: Las medidas de impulso mas utilizadas, incluyen la provision de transporte
publico de alta calidad, infraestructura para los peatonesy ciclo vias, autos compartidos

y estrategias de diseno urbano.

Por tanto, siguiendo a los referentes para poder comprender cualquier infraestructura

viaria resulta imprescindible considerar que:

1. Entender al espacio publico como neutro es indirectamente entregarlo al medio

invasivo: el auto.
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2. La expresion espacial de movilidad es respuesta a la oferta de posibilidades que la
ciudad ofrece y la demanda objetiva (marcada por las relaciones entre las actividades
urbanas) puede satisfacerse de muy diversas maneras o quedar latente por ausencia

de oferta de espacios adaptados a sus requerimientos.

3. La adaptacion y gestion del espacio viario junto con la gestion del transporte posibilita
disenary plantear una movilidad mas sostenible desde lo ambiental, energético y social

integrada a las necesidades particularizadas de la ciudad.

Medidas para empujar:

Precios de combustibles, Cobros por

propledad, Cobros por congestion,

Geslion de estacionamientos, .
Reducir la movilidad y velocidad del

automavil, Planificacion integrada de k“

usos del suelo, Fiscallzacion, ?\\-\

Restricciones regulatorias. g\*

IMAGEN 66. MEDIDAS DE EMPUJE E IMPULSO
Fuente: Bogota, SITP, 2014.

5.2 Macro proyecto, proyecto integral urbano vs proyecto fragmentado

Frente a la comparacion de las propuestas (ver, cuadro 6) reconocemos dos grupos de
propuestas: las que se caracterizan por enfoque sectorial y prevalece un mirada
operativa como un proyecto de transporte que ha mejorado la movilidad en la ciudad. Y
los que se caracterizan por su enfoque sistémico, donde prevalece una mirada integral,
articulada con el componente urbano y normativo y la participacion conjunta actores

sociales.
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T4 )

4) Disefio herramienta
evaluacion ambiental y de
transporte

5) definicion proyecto urbano
integral

|destaques proceso logico |ENFOQUE / DISERO [ |APORTES-LOGROS-CRITICAS
AVENIDA 1) El trabajo sobre el lugar Enfoque sectorial. paisajistico 1) Dimension conceptual y constructiva del proceso de creacion.
ATLANTIDA 2) el trabajo conceptual: Prevalece mirada técnica economico funcional  2) Significado del material y de la vegetacion utilizada
a) concepto 3) La recuperacion de una técnica constructiva
b) dibujo 4) Calidad espacial obtenida, relacion Hombre naturaleza
¢) sintesis 4) Valor de recuperacién de un espacio publico.
d) espacio publico 5) considerar intervencion como medio de concienciacion y de educacion para
el ciudadano.
6) Sentido de pertenencia.
BR-476 1) Diagndstico usos de suelo - Enfoque sistémico. social 1) Crecimiento -> Infraestructura-usos de suelo-ocupacion.
transporte - sistema viario Prevalece una mirada integral, articulado con el ambiental 3) Medidas que atraen al cambio social
2) Participacion componente urbano y normativo. Participacion paisajistico 4) Valoracion Identidad - Sentido de pertenencia de Curitiba
4) Construccion conjunta actores sociales. economico funcional  5) Modelo sistema trinario de vias
5) Seguimiento. 6) Promocidn informacion ciudadana
7) Relacion comunidad
AVENIDA 1) Diagnostico base al modelo Enfoque sectorial. ambiental 1) Aspecto operativo.
CARACAS  de demanda EMME2 Prevalece mirada técnica articulado con el econdmico funcional  2) Desarticulacion urbana y normativo.
2) corredores de crecimiento componente urbano y normativo. 3) Fragmentacion en los bordes de las troncales.
3) Malla viaria 4) Noimpacto en deficiencias de calidad de espacio publico.
4)Propuesta 5) Disefio urbano = cicatrices urbanas = compra parcial de predios.
3) Construccion 6) Las redes troncales desvinculadas.
4) Seguimiento. 7) espacios prediales y publicos convertidos en residuales.
EJE 1) Reajuste plan de ordenamiento  Enfoque sistémico. social 1) Proyecto urbano integral: Ambiental-social-movilidad-urbanoingenieril
AMBIENTAL territorial Prevalece una mirada integral, articulado con el ambiental 2) Cambio paradigma movilidad: mirada oferta
DELRIO  2) mesas de participacion componente urbano y normativo. Participacion paisajistico 2) Impulso de medidas que atraen
3) Determinacion Plan de ocupacion conjunta actores sociales. economico funcional  3) Participacion ciudadana: enfoque urbano-civil-pedagogico
4) Identificacion Macroproyectos - 4) Talleres imaginarios, de trabajo, mesas participativas y recorridos
AUl -API-S pedagagicos con la comunidad.
5) Consurso Publico disefio 4) Propuesta: etapas corto-mediano-largo plazo.
Macroproyectos
6) Etapas de construccidn y
evaluacion.
EJE3 1) Diagnostico Enfoque sectorial. Prevalece mirada técnica social 1) Implementacion calle completa
ORIENTE, 2) Propuesta ambiental 2) Deficiencia comunicacion ciudadana
AV.ING.  3) Construccion economico funcional  3) Practicidad en la movilidad urbana: factores técnicos y econdmicos.
EDUARDO  4) Seguimiento. 4) Debil integracion de los intereses de los diversos grupos de la sociedad.
MOLINA
ANILLO 1) Diagnostico: dreas tematicas Enfoque sistémico. social 2) Propuesta: sistema de acciones interrelacionadas
INTERIOR:  2) Duvision 5 sectores Prevalece una mirada integral. Participacion ambiental 3) articulacion e interdisciplina
AVENIDA  3)Diagndstico estratégico conjunta actores sociales. paisajistico 4) Presencia de la participacion ciudadana y de las universidades.
BICENTENA 4) Propuesta Estructural economico funcional
RIO participacion Universidad

CUADRO 6. SINTESIS CASOS: PROCESO METODOLOGICO, ENFOQUES, DIMENSIONES Y APORTES.
Fuente: Elaboracion propia, 2015.

Desde esta perspectiva, Jordi Borja ha sostenido que para lograr posicionar
verdaderamente a una ciudad “no solo se debe pensar en que cada proyecto o
intervenciéon va a resolver un solo problema sino que cada uno debe resolver varios
problemas, a distintas escalas y con varias funciones”. De ahi que la formulacién de los

Proyectos Urbanos Integrales, se desarrollan en distintas etapas, los casos como
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Curitiba, Medellin, Santiago de Chile presentan un encadenamiento metodoldgico en

etapas que podria sintetizarse en un grado de generalidad en cuatro etapas:

La primera comprende la parte preliminar de revision y analisis del contexto socio
espacial normativo, y se definen los componentes y escalas de analisis; La Segunda,
construye, con base en teorias e instrumentos de planeacion, las variables y estrategias
que deben ser analizadas y los indicadores respectivos, para direccionar la formulacion
no solo hacia las metas de proyecto, sino también hacia las metas de ciudad. En esta
etapa se parte de identificar los proyectos del sistema de movilidad y de delimitar el
area de influencia y areas de oportunidad en torno a ellos, que puedan convertirse en
proyectos urbanos integrales; La tercera etapa, desde el area de intervencion, bajo
criterios en cada uno de los componentes de andlisis, se plantea lineamientos de
diseno y estrategias de desarrollo urbano, para llegar a la etapa de anteproyecto; Y en
la cuarta etapa, se identifican las acciones encaminadas a llevar a cabo el proyecto, se
definen los instrumentos de gestion del suelo y esquemas de financiacion y se evalGan
las alternativas incluyendo estrategias de coordinacion Interinstitucional y de

Participacion Pulblico-Privada.

5.3 Diseino y gestion espacial del sistema viario

De las metodologias con que los casos abordan el diseno de las distintas intervenciones
se desprende que concebir una adecuacion de infraestructura viaria quiere decir, no
solo tener claras las funciones a atender, la intensidad, los requisitos de ese espacio y
la compatibilidad sino también indagar en los habitantes del lugar. Estas funciones
siguiendo a Herce (2011) se pueden agrupar en cuatro grupos, las que tienen que ver
con:

1) Los requerimientos de la edificacion;

2) El espacio canal para el paso de las redes de infraestructura de servicios; 3) Las
funciones de relacion social y movilidad;

4) Ser el contenedor de los elementos vegetales que conforman el sistema de espacio

verde de la ciudad.

De esta forma se dispone de un conjunto de instrumentos de diseno, pequeno pero
suficiente, que se resumen en:
1) La geometria en planta y alzado;

2) Los separadores fisicos entre espacio especializados;
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3) el tratamiento de las diferentes superficies y texturas;

4) el mobiliario urbano y los elementos de servicios publicos.
En relacion las propuestas estudiadas cabe destacar:

Rio de Janeiro, donde ademas de reinterpretar el espacio publico, incorpora valores

historicos, artisticos e inmateriales al lugar.

Se destaca el valor de la dimension metodolégica, el significado del material y de la
vegetacion utilizada, la recuperacion de una técnica constructiva y la calidad espacial

obtenida.

Como también se destaca los valores que la intervencion aporta al lugar, el valor de
recuperacion de un espacio publico clave como soporte de testimonios sociales y

culturales o la transformacion que experimenta el propio paisaje al insertarse la obra.

La significacion paisajistica que subyace a partir de la propuesta que manifiesta la
importancia en la relacion infraestructura vial-espacio publico-naturaleza-ciudad desde

lo espacial, estético-perceptiva y educacional.

Curitiba, como el proyecto se enfoca en los vehiculos y peatones y se pensé desde el
paisaje que atraviesa incorporando medidas particularizadas y forestacion con especies

nativas constituyéndose un parque lineal.
Crear una identidad de Curitiba manifiesta la forma de asociacion de la poblacion.

Bogota, la propuesta metodolégica de caracterizacion del sector por dos cuestiones
clave, por un lado el reconocimiento de zonas corredores y un sistema de clasificacion

vial.
Medellin como se contempla la interrelacion de cuatro dimensiones integralmente:

1) Movilidad y urbano arquitectonico: Se refiere a la integracion del urbanismo con el
espacio publico, el paisajismo del parque y sus conectividades, enmarcada dentro de

los procesos de renovacion urbana de la ciudad.

2) Ambiental: armonizar las relaciones el sistema natural y los demas componentes

ambientales del proyecto.
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3) Social: Busca fortalecer las relaciones socioculturales que se tejen entre la poblacion
y el espacio intervenido, parte de un enfoque urbano-civil-pedagogico. Se realizan
encuestas y talleres: informativos, imaginarios, de trabajo, mesas participativas,

jornadas y eventos, recorridos pedagogicos con la comunidad.

México disefio concepcion de convivencia del peaton, ciclista, vehiculos de transporte
publico y privado, todos dentro del concepto de calle completa. Junto la concepcion de
un método constructivo innovador, a base de prefabricados de acero, logrando concluir

la obra en aproximadamente siete meses.

De todo lo analizado queda claro que para la concepcion de una calle se debe
considerar el tipo de red al cual corresponde segun tipo de movilidad como la trama
urbana. La infraestructura viaria, tiene efectos diversos sobre su utilizacion,
dependiendo de su tratamiento superficial y de la organizacion de sus elementos
compositivos. No puede ser, por tanto, producto de un ejercicio banal en el que tan sélo
se ha tratado como se coloca un nimero determinado de servicios en el subsuelo o de

carriles de circulacion en su superficie. (Herce, 2009)

El estudio reflexiona sobre el excesivo peso de los factores técnicos y econémicos y la
falta de incorporacion de estudios de la experiencia cotidiana que permite visualizar
necesidades particulares y mejorar realmente las condiciones de vida. Los habitantes
se convierten en sustento de la durabilidad del proyecto. La significacion del paisaje en
la mayoria subyace indirectamente o se incluye desde una conceptualizacion
ecolégica/ambiental o espacial, creemos desde esta tesis es posible operacionalizarlo

como herramienta cualitativa y de inclusion de la valoracion ciudadana.
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PIII PARAMETROS DE ANALISIS Y DISENO DEL ESPACIO VIARIO,
APLICACION METODOLOGICA EN LA CIUDAD DE LA PLATA
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INTRODUCCION

Este capitulo presenta los resultados de la aplicacion del procedimiento metodolégico
(organigrama 4 -y ver, capitulo 3 - pag. 49) para interpretar, problematizar y resignificar
la red viaria y evaluar parametros y criterios de disefio. Procedimiento denominado
multiescalar ya que el espacio viario es abordado desde diferentes persoectivas en tres

escalas de analisis: regional, urbana y local operacionalizadas en matrices de datos.

Se muestra en el recorrer del capitulo el aporte que subyace en la metodologia de
interpretar al espacio viario desde diferentes enfoques: histérico / psicolégico
ambiental y urbano territorial y en relacion a su insercion en una visién global sobre la
totalidad del funcionamiento de la ciudad y por lo tanto, pensarlo como una parte
componente al tipo de red viaria que integra. Y al mismo tiempo interpretarlo mediante
6 parametros clave de diseno (seguridad, habitabilidad, paisajistico, funcional,
geomeétrico y vinculacion socioespacial) en relacion a su inserciéon en una vision local
dando cuenta de las particularidades de su zona de crecimiento y en relacién a su

contexto y paisaje urbano.

A partir de la aplicacion en el caso de la ciudad de La Plata se pone en debate cuales
criterios de diseno y componentes son clave para contribuir a la resignificacion y gestion
del espacio viario urbano evaluandolo desde la perspectiva social, ambiental,

paisajistica y funcional.

La seleccion de La Plata se justifica por la particularidad de esta ciudad de haber sido
proyectada a través de una propuesta integral, que a partir de las transformaciones
socio territoriales producidas desde comienzos de los anos ‘90, han contribuido a un
notable cambio en su morfologia, dando lugar al aumento de la movilidad de la
poblacion y bajo esos patrones se deriva en graves externalidades negativas como la
contaminacion del aire, la accidentalidad y la congestion vial. Lo que deja entrever el

déficit estructural de los instrumentos de gestion del sistema vial y del sector transporte.

Los resultados se estructuran en 3 capitulos conforme a los niveles anteriormente

nombrados y que constituyen las escalas de la metodologia:

i) Nivel Superior de Analisis: Matriz Contextual: Caracterizacion histoérica social,
psicolégica ambiental y urbano territorial de la ciudad desde las redes viarias

y el paisaje;
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ii) Nivel Focal de Analisis: Matriz Anclaje: Caracterizacion via y paisaje urbano

segun parametros de diseno;

iii) Nivel Inferior de Andlisis: Matriz Componentes: Criterios generales de diseno
urbano del sistema espacial viario desde lo funcional, social, ambiental y
paisajistico.

* PROCEDIMIENTO METODOLOGICO

*  MULTIESCALAR = * CUANTITATIVO
* METODOLOGIA TRIANGULAR
MATRICES DE DATOS =  CUALITATIVO
HISTORICO
SOCIAL
& CONOCER
CIUDAD APROXIMAR
- REDES VIARIAS
PSICOLOGICO PAISAJE URBANO INTERPRETAR
AMBIENTAL . ierizacion ciudad TERRITORIAL REGION  |GNIFICAR
desde las redes viarias
y el paisaje *
ZONA DE
CRECIMIENTO

CORREDOR VIARIO

”~ N

VINCULACION SEGURIDAD
SOCIO ESPACIAL
, v\
’ PARAMETROS 2
DE DISENO 5
ESPACIJ’QL- Caracterizacion via y HABITABILIDAD .1_
GEOMETRICO paisaje urbano = URBANO
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= PAISAJISTICO ;]
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TIPOLOGIA
EQUIPAMIENTO

se busea a wnculaci eniee s cutacdancn,
’ ters barrios y a ciudacd
ExonGMIco
FUNCIONAL

':
RESIGNIFICAR
i . e LOCAL
o i
ARBOLADO i) CRITE&I?S DE simaiy,  ESTANCIALES : PROYECTAR
: DISENO - 8 .
— 2 EVALUAR
o
& =iy DECIDIR
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ORGANIGRAMA 3. PROCESO METODOLOGICO
Fuente: elaboraci6én propia, 2015
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CAPITULO 06. CIUDAD DE LA PLATA, RED VIARIAYY EL PAISAJE URBANO:
CARACTERIZACION.

6.1. APROXIMACION HISTORICA SOCIAL: 1882 HASTA LA ACTUALIDAD
6.1.1. Antecedentes

La idea de que la ciudad puede ser vista, interpretada y construida como paisaje no es
novedosa. La analogia ya habia sido expuesta con claridad por Marc-Antoine Laugier
(Francia, 1713 -1762) en el siglo XIX, quien acentla en el dibujo de la cabana primitiva
(Ver, imagen 67) los elementos naturales de donde provienen los elementos
arquitectonicos (la cabana es, principalmente un arbol) y luego compara a su vez la
ciudad con un bosque de manera que justifica la utilizacion del trazado pintoresco

aplicado por entonces en la misma naturaleza.

IMAGEN 67. LA CABANA PRIMITIVA, MARC-ANTOINE LAUGIER.
Fuente: Archivo web. Arte historia, 2015: http://www.artehistoria.com/v2/contextos/5076.htm

Por otra parte, la estructura de movilidad del territorio y de las ciudades, a través de sus

redes viarias también fueron objeto de interpretacion por parte de distintos referentes.

Es el caso del plan de redes parques de Frederick Law Olmsted y de las declaraciones
de Le Corbusier, cuando en el momento de la irrupcion del automoévil, por un lado se
conduele por la desaparicion de las antiguas formas de movilidad y por otra parte se
muestra entusiasmado por el cambio que modificaria radicalmente “la experiencia del
tiempo y consecuentemente la experiencia del territorio que puede observarse en todo
su variedad. (Aliata, 2001)

Sobre estas transformaciones y sus implicancias TJ Clark provee una interpretacion a

través de dos Obras conocidas: “Rain, Steam, and Speed - The Great Western Railway”
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(1844) (lluvia, vapor y velocidad-el Gran Ferrocarril del Oeste) de Joseph Mallord William
Turner (Londres, 1775 - 1851) (Ver, imagen 68) y “Gare de Paris Saint-Lazare” (1877)
(la estacion de Paris, Saint Lazare) de Claude Monet (Paris, 1840 - 1926) (Ver, imagen
69).

IMAGEN 68. RAIN, STEAM, AND SPEED - THE GREAT WESTERN RAILWAY JMW TURNER
Fuente: Archivo web. Arte historia, 2015: http://www.artehistoria.com/v2/contextos/5076.htm

“OBMN-Grand Palais (Musée d'Orsay) / Herve Lewandowski

IMAGEN 69. GARE DE PARIS SAINT-LAZARE. C MONET.
Fuente: Archivo web. Arte historia, 2015: http://www.artehistoria.com/v2/contextos/5076.htm

Es desde esta perspectiva que se explican dichas relaciones a partir del proceso
historico social, de la evolucion urbana territorial y desde la mirada de la concepcion de

la psicologia, ambiental en nuestro caso de estudio: la ciudad de La Plata.
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6.1.2. La evolucion de las redes viarias en la ciudad de La Plata

La ciudad de La Plata (Ver, imagen 70) ubicada en el Noreste de la provincia de Buenos
Aires, junto con los municipios de Berisso y Ensenada conforma el Gran La Plata, que
pertenece a un sistema mayor junto con el Gran Buenos Aires: la region Metropolitana
de Buenos Aires y en su conjunto concentran, en tan solo 2% del area del territorio

argentino, el 33% total de poblacion del pais.

Esta region metropolitana mantiene su vinculacion mediante la continuidad del frente
litoral del Rio de La Plata y a partir de las redes de infraestructura de comunicacion que
se han ido desarrollando a lo largo de la historia, contando solamente con la presencia
del Parque Pereyra Iraola como Unica barrera entre la expansion urbana de Gran La

Plata y el Gran Buenos Aires.

ARGENTINA - BUENOS AIRES worooeeeessesssssssnnnees REGION METROPOLIANA...........
15.625.084 Hab. 12.806.866 Hab. :

,,,,,, GRAN LA PLATA
,,,,, : Dgwip” 799.523 Hab. |
. \ . BE — _. _. 87 % del total de la provincia.
40.117.096 Hab. X ‘ 33% del total nacional
14,4 Hab/km2 wwovere 39 % d@] HORAI oveevrrerrsessssessmnssssnisssmssasssesssseand

IMAGEN 70. REFERENCIA GEOGRAFICA LA PLATA Y DEMOGRAFIA PAIS, PROVINCIA Y RMBA.
Fuente: Elaboracion propia en base a datos INDEC (2010).

Al interior, La Plata se constituye en la ciudad cabecera del Gran La Plata, cuenta con
una poblacion de 654.324 Habitantes, segun censo 2010 y con una superficie de
942,23 km=2. Tiene la particularidad de haber sido concebida a fines del siglo XIX, a

partir de la necesidad politica de una capital para la provincia de Buenos Aires.

Se erigi6 sobre una topografia en donde se diferenciaban dos zonas conforme a su
caracterizacion morfolégica: la llanura costera y la llanura alta (Cavalloto, 1995;
Hurtado 2006) o dentro de lo que Cappannini y Maurino (1959) definieron como zona
litoral estuarica, compuesta por la terraza alta y la terraza baja y el escalon de transicion

entre ambas.
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Fueron estas caracteristicas geomorfologicas (Ver, imagen 71) las que delinearon el rol
de la region como nodo de conexion entre el pais y el exterior. La presencia del puerto
fue el punto clave del desarrollo econémico, que junto al despliegue de las
infraestructuras de comunicacion, hacia la capital federal como hacia el interior de las

provincias, posibilitaron su consolidacion.

Sumado a esta actividad portuaria, la localizacion de las autoridades gubernamentales
provinciales junto con su administracion municipal y la presencia de la Universidad
Nacional la posicionan como un nodo atractor y es lo que explica que la “conjuncién del
entorno administrativo instaurado en la ciudad con la radicacion de universitarios sean

dos factores de alto impacto sobre el desarrollo local”. (Lédola, 2007)
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IMAGEN 71. CORTE MORFOLOGICO GRAN LA PLATA
Fuente: Lopez y Velazquez, 2011.
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Se distinguen tres grandes etapas o periodos historicos, que se corresponden a tres
ciclos econdmicos denominados por Pérez (2005), como paradigmas técnico
econdmicos 12 (Ravella, 2010). En cada uno de estos periodos, el desarrollo cientifico
tecnolégico modifica los modelos productivos, que se traducen en nuevas formas de
apropiacion del espacio, nuevas formas de movilidad y de relaciones sociales creando
y recreando todo tipo de asentamientos humanos modificando el paisaje y su

significacion.

12 SE DENOMINA PARADIGMA TECNO-ECONOMICO, AL CONJUNTO DADO POR UNA INNOVACION TECNOLOGICA, SOCIAL Y POLITICA,
LO QUE DEFINEN UN NUEVO TIPO DE ORGANIZACION ECONOMICA. ESTA INTERPRETACION QUE PRESENTA C PEREZ, TOMA COMO
MARCO LA TEORIA DE LAS ONDAS LARGAS EN EL DESARROLLO ECONOMICO PROPUESTA POR KONDRATIEFF, SCHUMPETER. SEGUN
ESTOS, DESDE LA REVOLUCION INDUSTRIAL, EL CRECIMIENTO ECONOMICO MUNDIAL HA EXPERIMENTADO CICLOS DE 50/60 AROS,
CON 20/30 ANOS DE PROSPERIDAD SEGUIDOS DE 20/30 ANOS DE CRECIMIENTO MUY DESIGUAL, DE RECESIONES E INCLUSO
DEPRESIONES. LA EXPLICACION DE TAL COMPORTAMIENTO SERIA, SEGUN SCHUMPETER, EL SURGIMIENTO DE REVOLUCIONES
TECNOLOGICAS SUCESIVAS Y LAS DIFICULTADES DE SU ASIMILACION. CADA REVOLUCION TECNOLOGICA ES UN “HURACAN DE
DESTRUCCION CREADORA” QUE TRANSFORMA, EL APARATO PRODUCTIVO MUNDIAL.
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6.1.3. Primer periodo 1882-1930

El acero barato fue el factor clave de la funcién de produccion, que posibilitd la
emergencia del ferrocarril, coadyuvando a la implementacion del modelo
agroexportador y posibilitando la expansidon econdémica productiva. El ferrocarril
posibilitd la transformacion del paisaje y la percepcion de los individuos que se registra

también en la pintura y la literatura.

"La Portena cruzando la campana, 1881”, de Reinaldo Giudici (1853 - 1921) (Ver,
imagen 72) demuestra este momento de cambio: confronta en una misma escena los
distintos habitos del pais cuando irrumpe el ferrocarril sobre el territorio argentino. En
primer plano, se observa un gaucho a caballo, que con su mano izquierda se tapa su
oido, mientras que su cara expresa el desajuste entre las dos escenas del fondo del
cuadro. Por un lado, la pampa, su quietud y su silencio, por otro, en el medio de la
escena la locomotora tirando de sus vagones, produciendo ruido que no escuchamos
pero podemos imaginar, con el humo que la envuelve y que da la sensacion de poder,

de velocidad, de desplazamiento.

IMAGEN 72. EL primer ferrocarril "la portefia cruzando la campana, 1881”. Reinaldo giudici

La estructuracion de la red ferroviaria fue concebida, en primer lugar, para posibilitar la
exportacion de la produccion agropecuaria de las zonas mas rentables por el puerto, lo
que indujo a una distribucion territorial que, fue notoriamente desigual. Como se
muestra en la imagen 73, la presencia de los diferentes puertos Buenos Aires, Rosario,
Quequén, Mar del Plata definié en gran medida la estructura espacial del pais. Siendo,
entre otros aspectos, el sistema transporte y su red estructurante de este ordenamiento

territorial.
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La jerarquia de buenos aires potencioé la consolidacion y crecimiento de su entorno

inmediato en detrimento del desarrollo de otros centros urbanos.

IMAGEN 73. RELACION CIUDADES Y DISTRIBUCION DE LA RED FERROVIARIA EN ARGENTINA.
Fuente: CNRT, Ravella, 2006.

En segundo lugar fue un factor fundador de ciudades y de democratizacion de la
movilidad al reforzar la unidad nacional enlazando las capitales de las provincias entre

siy el pais con los paises limitrofes, atrayendo la inmigracion.

El ferrocarril tuvo un rol modernizador definiendo la estructura territorial y la red
jerarquizada de ciudades, y ha sido estructurante en la transformacion de los habitos y

los estilos de vida cotidiana en Argentina. (Ravella, 2006)

En este contexto, acontecio la fundacion de La Plata (1882) durante el primer periodo
de desarrollo de la red ferroviaria. Por lo que, siendo la conexion de la red interurbana
uno de los objetivos perseguidos a nivel nacional y provincial, la ciudad se concibi6
integralmente contemplando la escala tanto urbana como regional, siguiendo en su

concepcion las teorias urbanisticas del siglo XIX.

La integracion del sistema de transporte: red ferroviaria, red de caminos y sistema
tranvia se articuld con el esquema de ciudad proyectado que se conformaba por tres
componentes basicos estructurantes: casco urbano, zona de chacras y quintas, y

puerto. (Ver, imagen 74)
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IMAGEN 74. PROPUESTA PLAN LA PLATA. Fuente: Elaboraci6n propia en base a Frediani, Ravella 20086.

El casco urbano se implantd en el sector Lomas de La Ensenada y fue definido
espacialmente por un boulevard de circunvalacion, dentro del cual se trazaron dos
sistemas superpuestos, una cuadricula de calles y avenidas dispuestas cada seis
cuadras y un sistema de ejes diagonales. Mediante este planteo quedd, para ese
entonces, estructurado el sistema de movilidad y el sistema de espacios verdes y en
pos de simbolizar y realzar la imagen de esta ciudad como apertura al mundo, se

concibid su eje monumental institucional, conformado por dos Avenidas 51y 53.

En relacion con la via pablica urbana, fue concebida ligada al avance teérico tecnolégico
de las ideas higienistas que imperaban en la época de la fundacion, en lo que hace al
dimensionamiento, proporciones y relaciones de la via con su entorno, la forestacion y

de los espacios publicos.

“Merece destacarse que quienes detentaban esas ideas sostenian que las calles
debian convertirse en pulmones de la ciudad, subordinando sus dimensiones al clima.
- del mismo modo abogaban por plantaciones en avenidas, plazas y parques, de
acuerdo con la renovadora concepcion de la paisajistica urbana que se habia
desarrollado en Francia, Inglaterra y los Estados Unidos, en forma simultanea al

movimiento de la ciudad higienista”. (Morosi, 1983)

Se puede distinguir en la ciudad un sistema viario basico. La relacion entre ancho, largo
con respecto al alto de los edificios fueron fuertemente analizadas. En base a

experiencias que brindaba buenos aires, se determiné que:
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Las calles debian ser de 18 metros de ancho entre lineas municipales, con aceras de
2.50 metros, quedando libres 13 metros para circulacion. Quedando afuera el casco al
considerarse variantes del ancho de las aceras entre 3 a 6 metros de acuerdo a la

funcionalidad y costos. (Ver, Imagen 75)

IMAGEN 75. CALLES SECCIONES TRANSVERSALES
Fuente: Morosi, 1983.

Las Avenidas debian ser de 30 metros, con aceras de 4 metros, quedando libres 22
metros para circulacion. Se pueden determinaron tres tipos de avenidas: i) Con rambla
(6,80 a 10, 60 metros, variando la calzada y acera) disenadas las que pertenecian al
casco y por fuera solo rambla verde; i) sin rambla; iii) con separador central. (Ver,
imagen 76) Por otro lado, al arbolado urbano tuvo una gran relevancia, en la forma de
la ciudad, en el logro de sus valores ambientales y urbanisticos. El arbol ha sido
implantado en el espacio publico de manera diferente con el propdsito de enriquecer la

paisajistica urbana, promoviendo diversas sensaciones visuales.
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IMAGEN 76. CALLES SECCIONES TRANSVERSALES
Fuente: Morosi, 1983
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“De la proyeccion de las avenidas del damero hacia el exterior de la via de
circunvalacion se marca la subdivision de chacras y quintas creando un sistema de
anillos periféricos, de abastecimiento local -productos primarios- y de abastecimiento
regional y nacional -productos agropecuarios-. En este periodo se produjo el desarrollo
de algunos centros de servicios del sector rural, tales como Romero y Abasto.
Estuvieron previstas también en la “zona extra-muros”, las localizaciones de los hornos
de ladrillos como apoyo a las obras de construccion de la ciudad -lo cual motivo la
creacion de Los Hornos-, asi como algunas actividades industriales y

fundamentalmente el puerto”. (Frediani, 2010)

La materializacion de la red ferroviaria que, perseguia reforzar la unidad Nacional y
relacionar las zonas agricolas rentables con el puerto de Buenos Aires, en esta region
signific6 un componente estructurante. Asi, el casco fundacional se rode6 por “3
estaciones situadas en la circunvalacion que permitian la accesibilidad a distintos
puntos de la ciudad. 31 estaciones (Ver, imagen 77) dentro del perimetro del Partido:
conectividad poblacional y transporte de la produccion agropecuaria hacia y desde el

resto de la Provincia. Y el tranvia, conexion al interior del partido” (Ravella, 2006).

i o - e -
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IMAGEN 77. FOTOS ESTACION DE TREN (1906) Y SISTEMA TRANVIA
Fuente: Museo Ferroviario http://museoferroviario.flavam.com/galestbelgrano.html

“La vinculacion ferroviaria con la capital de pais, generé la creacion de nucleos
poblacionales a partir de las estaciones que se fueron localizando en distintos tramos
de la red, Villa Elisa, City Bell y Gonnet, configurando una estructura de tipo lineal. Estas
localidades, forestadas y parceladas siguiendo un criterio de urbanizacion similar al
planteado por la ciudad jardin, fueron originadas como centros de residencia

secundaria” (Frediani, 2010).
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Asimismo, ademas del trazado ferroviario, esta zona se vincula a partir de 1907 cuando
el Poder Ejecutivo de la provincia de Buenos Aires autorizé mediante la ley Nro. 3089 la
construccion de un camino pavimentado entre las ciudades de Avellaneda y La Plata,

disefiado como una gran recta de unos 6 metros de ancho.

Este camino en 1922 se lo denomin6 General Belgrano (Ver, imagen 78) y fue al
menos hasta la década del 70 considerado la principal via de conexion entre la capital
provincial y el primer cordéon de conurbano. A pesar del paso del tiempo, continda
siendo una arteria fundamental de comunicacién para los vecinos de los partidos que

atraviesa.

IMAGEN 78. CAMINO GENERAL BELGRANO, 1920
Fuente: http://www.citybellinos.com.ar/citybellinos/historico/07caminos.htm

Por su parte, en la periferia sur, se produce la fundacion de las delegaciones de Los
Hornos y Villa Elvira. Esta primera periferia, se consolidd en las etapas siguientes
estructurada en relacion a tres infraestructuras de accesos planteadas para vinculacion

provincial.

Estos accesos que se constituian en prolongaciones de tres avenidas del casco
fundacional de la ciudad, fueron proyectados de manera tal que, sus condiciones
espaciales respondieran a las solicitaciones funcionales de los diferentes medios de

transporte de aquel momento: traccion a sangre, peatones y bicicletas.

Asimismo, de acuerdo a esas trazas lineales, se fueron delineando las subdivisiones de

las manzanas urbanas donde se ubicaria la poblacion obrera y de empleados, talleres

Pagina | 150


http://www.citybellinos.com.ar/citybellinos/historico/07caminos.htm

Tesis de Doctorado en Arquitectura y Urbanismo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad Nacional de La Plata

de reparacion de automotores y pequenos comercios. Diferenciandose del casco por el
tejido urbano resultante que se caracterizd por la inexistencia de una concepcion
urbanistica, limitandose a un loteamiento sin consideracion de la diferenciacion de

actividades y la ausencia de espacios publicos.

En este primer momento, la configuracion de la ciudad y particularmente del casco
urbano junto a la zona del puerto revela la condicion de ciudad planificada adquiriendo
las mejores innovaciones de la época y adquiriendo en el planteo del sistema viario y el
sistema de movilidad (Ver, imagen 79) areas con buenas condiciones de accesibilidad
e integracion tanto interna como regional. La ciudad ofrecia en ese momento elementos

que contribuian a la conexion, orientacion e informacion del habitante.
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IMAGEN 79. PERIODO 1882-1930 LA PLATA
Fuente: Reelaboracion en base a Frediani, 2010.

6.1.4. Segundo periodo 1930-1970

En este periodo el petrdleo se constituyo en el factor clave de la funcion de produccion
y la industria automotriz uno de los emergentes del nuevo paradigma técnico
econémico. Un periodo econdmico signado por el proceso de sustitucion de
importaciones, en un contexto de inestabilidad politica de un desarrollo social

comprometido por los golpes de estado y la pérdida de las garantias constitucionales.
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En este periodo, bajo la presion de los sectores que desestimaban al ferrocarril como
medio adecuado de carga y la introduccion de capitales norteamericanos, se estimulo

el desarrollo de la red de caminos, materializandose un 85% total de la red actual.

“Si el ferrocarril fue el factor civilizador y de urbanizacion, el rol de las rutas y caminos
ha sido esencial para el desarrollo urbano a partir de la mitad del siglo XX” (Ravella,
2006)

El medio automotor posibilitdé la expansion de las periferias urbanas, dando origen a
grandes aglomerados urbanos lo que Borsdorf (2002) denomina segunda fasa de
urbanizacion, y en el marco mundial de consolidacion de metropolis. “Es asi como las
tierras que estaban alejadas de los centros urbanos en las grandes ciudades fueron
parceladas. Ya no se consideraba cuan alejada estaba del centro urbano. Una ruta
pavimentada podia rapidamente unir estos centros y al mismo tiempo valorizar el precio

de la tierra y promover el desarrollo urbano” (Fajnzylber, F., 1983; Ravella, 2006)

Pio Collivadino (Ver, imagen 80) intenta describir ciertos aspectos de la ciudad de ese
momento como las diferencias entre las urbanizaciones de la periferia: “Barrio de La
Quema” (1930), primera barriada precaria. “Humo de trenes” y el desarrollo
arquitectonico del centro de la ciudad capital en la esquina del “Banco de Boston”,
donde comienza a representar la ciudad en altura y calles para los nuevos medios de
transporte motores. “se podria decir que sus imagenes indagan en la cultura de la
ciudad -en las maneras de practicar el espacio- y a su vez le dan formas para ser

pensada”. (Malosetti Costa Fahce, UNLP)

IMAGEN 80. “BARRIO DE LA QUEMA - HUMO DE TRENES - EL BANCO DE BOSTON".
PIO COLLIVADINO
Fuente: http://www.carpetashistoria.fahce.unlp.edu.ar/
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“El ferrocarril comenzd lentamente su decadencia (...) verificandose entre los anos
1929 y 1932 una disminucion de la carga transportada del orden del 23%. La pérdida
de poder de Gran Bretana, la falta de adecuacion tecnolédgica del sistema frente a las
exigencias de las demandas y las ausencias de politicas gubernamentales condujeron
al deterioro progresivo del sistema ferroviario que no producia los importantes

beneficios econdmicos del periodo precedente” (Sommi, L., 1945; Ravella, 2006).

La plata, a partir de la década del 30, tuvo un periodo de auge con la produccion
petrolera y de los frigorificos. Pero esta situacion entrd en crisis en la década de 1960,
cuando comienza el proceso de reestructuracion productiva, que condujo al cierre de
los frigorificos, y el puerto pierde gran parte de su rol a quedar en exclusividad como

puerto petrolero.

Simultdneamente, en esa misma década, el transporte publico centrado principalmente
en los modos rigidos, el tranvia, es suplantado totalmente por el modo automotor
incidiendo en el primer crecimiento por fuera del casco, a lo largo de las vias de
comunicacion hacia Capital Federal y hacia la salida a la Ruta 2 que, sin la continuacion
de un plan previo, senté las bases para el inicio de un modelo urbano automotor y de

fragmentacion socio-espacial urbana. (Ver, imagen 81)

En este periodo, se construye el mayor porcentaje de los caminos que vinculan a la
ciudad con el interior, por ejemplo, en la zona Norte el Camino Parque Centenario
(1938) que, desde un principio fue de tierra y luego se pavimenté. En la zona Suroeste
la continuidad de la avenida 44 (1937) y la avenida 66 (1937). Asi también la

continuidad de la diagonal 74 hacia punta Lara.

En paralelo es posible reconocer el inicio de un proceso de renovacion edilicia que
tendria consecuencias en la morfologia urbana. Estos cambios son acompanados,
desde el aspecto normativo por la sancion de las Ordenanzas N°9/32 y 1943/49. La
primera de estas normativas establece una zonificacion para fijar alturas, dimensiones
de patios, etc., permitiendo la implantacion de edificios en altura en cualquier punto de

la ciudad.

El desarrollo de la ciudad comienza a alejarse del modelo concebido desde la fundacion.
La segunda ordenanza constituyo, a partir de 1949, el nuevo Cédigo de Edificacion que

reemplazd y derivd en sus principios al de 1932. Este nuevo codigo introducia el
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concepto de Preservacion, al especificar que: “el trazado urbano de La Plata es histoérico
y no podra modificarse”, y que “el Departamento Ejecutivo queda obligado a velar por

su conservacion” (Resa 1995).
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IMAGEN 81. GRAN LA PLATA: VINCULOS Y CRECIMIENTO 1930 - 1670
Fuente: Reelaboracion en base a Frediani, 2010.

6.1.5. Tercer periodo 1970 -2001

Este periodo se distingue por la emergencia de las nuevas tecnologias de la informacion
y las comunicaciones, que provoca un proceso de reestructuracion industrial,

incremento de la globalizacion de los mercados y del capital financiero.

Para posibilitar este proceso, se instala la dictadura militar que comienza a tomar
medidas conducentes a instalar el nuevo modelo econdémico que terminan de
concretarse en la década de 1990 a través de la implementacion de politicas
neoliberales basadas en las privatizaciones, las desregularizaciones de los mercados,
la flexibilizacion laboral, el desmantelamiento de los servicios publicos y la restriccion

del gasto publico.

En este contexto, se profundiza el proceso de desmantelamiento sistematico de la red
ferroviaria que culmina con la privatizacion del servicio en 1993. Del total de los
398.000 kilometros de vias existentes en 1947, subsisten solamente 8.900 Km., las

cuales fueron cedidas en concesion a diferentes empresas privadas” (Ravella, 2006)
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“El poder politico privilegié al sector automotor en detrimento del ferrocarril que ha
practicamente desaparecido, mientras que la red vial pavimentada se extendia en
razén del 3.07% anual. El desentendimiento por parte del Estado del mantenimiento de
la red vial y el desvio de los fondos destinados a ese fin, llevo a la privatizacion del 32%
de la red nacional. En total fueron privatizados 10.000 Km. de la red por donde

circulaban el 75% del transito” (Azpiazu, D., 1997; Ravella).

Las politicas neoliberales se extendieron también a la concepcion del desarrollo urbano.
El libre mercado de la tierra posibilitd la concrecion de “formas urbanas tipicas de la
ciudad norteamericana” verificadas en la proliferacion de distintas modalidades de

urbanizaciones cerradas avanzando sobre el territorio rural.

Si bien este desplazamiento suburbano no era un fenémeno nuevo en las ciudades de
América Latina, si lo era el hecho que este desplazamiento se realice hacia

localizaciones cerradas y aisladas del tramado urbano” (Janoschka, 2002).

Dichas urbanizaciones se vieron beneficiadas por este modelo territorial (Ver, imagen
82) que se impulsd por politicas enfocadas en el completamiento de la red de accesos,
vias rapidas y autopistas, que impulsaron al mismo tiempo la localizacion de, grandes
infraestructuras comerciales y empresariales. La falta de gestion de la infraestructura
junto a politicas sectoriales de desarrollo urbano, consolido la expansion periférica
promoviendo, alin mas, el desarrollo de un modelo de movilidad de consumo de energia
alto, dependiente de medios motores, condicionante de la accesibilidad para ciertos

sectores de la poblacion.
MAYOR EXTENSION
REDES INFRAESTRUCTLRAS
MAS DISFERSION LRBANA MENDS - *  MAYOR DEPENDENCIA

LENSIDAD PEL AUTOMOVIL

DESPLAZAMIENTOS MAS  ~ MAYORCONSUMO  INCREMENTO
LARGOS ENERGETICO  EXCLUSICN SOCIAL

IMAGEN 82. MODELO EMERGENTE
Fuente: Elaboracién en base a Herce, 2008.
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Antonio Berni en su obra “juanito going to the factory” (ver, imagen 83) realza esta
realidad imperante. Muestra de fondo la ciudad y sus actividades donde la masa de aire
contaminado la cubre. Entrelaza la periferia y la distancia del recorrido. Y encuadra
como el camino responde a una Unica funcion, que al mismo tiempo pone al descubierto
la desigualdad social, la cotidianeidad de la degradacion, la contaminacion. Berni
significa mediante la accion del ir, al camino, como simples medio residual de lo

cotidiano y realza la banalidad de la experiencia de lo urbano.

2 P | .
IMAGEN 83. “JUANITO GOING TO THE FACTORY (1977)”. ANTONIO BERNI

Por su parte, La Plata en el contexto de reestructuracion industrial, la globalizacion de
los mercados y del capital financiero, se caracterizd por la emergencia de
equipamientos de consumo, las urbanizaciones cerradas y asentamientos precarios,
acentuando el origen de nuevas centralidades o consolidacion de las anteriores
promoviendo aln mas el crecimiento de los nlcleos poblacionales de la periferia con

grandes diferencias sociales.

En correspondencia, el corredor noroeste consolida un tejido continto de tipo lineal y
uso mixto dirigido a un sector social medio y medio-alto. Mientras que, “para la zona
sureste, se comienza un sostenido proceso de deterioro (...). Los origenes de esta
situacion no soélo estan relacionados con causas socioecondmicas sino también con la
desaparicion del transporte, determinante en el estancamiento de la zona. Su caracter
eminentemente agropecuario requirié del ferrocarril como factor de conectividad casi

excluyente.
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La poblacion dispersa que llegaba a cinco mil habitantes no era lo suficientemente
rentable para las empresas de transporte publico de pasajeros, el levantamiento del
ferrocarril no solo deja a esta poblacion sin la posibilidad de colocar su produccion
mediante un medio eficaz y de bajo costo sino que al mismo tiempo desestructura la

vida relacional y dificulta el acceso a equipamientos y servicios.” (Ravella, 2006).

Solo el eje ferroviario Buenos Aires-La Plata es el Gnico ramal activo y al pasar la red
viaria a ser el Gnico sistema de oferta a la movilidad, sin adaptacion a las necesidades
de la poblacién cedid acceso solo a medios motores publicos y privados. Acentuando el
proceso de desintegracion, excluyendo del acceso a aquellos sectores de la poblacion

gue no acceden a este medio de locomocioén. (Ver, imagen 84)

En las Gltimas décadas “paralelamente a estos procesos periféricos, las areas centrales
evidencian desde los Ultimos anos, una tendencia de densificacion siguiendo las pautas
del mercado inmobiliario y de los sectores privados, en el marco de una normativa
orientada a la densificacion central y con una baja intervencion del estado en materia
de planificacion de renovacion y adaptacion de los servicios y equipamientos urbanos

a los nuevos niveles de poblacién” (Adn, L, 2012).

A

/
%

a ; sidil- 8

IMAGEN 84. GRAN LA PLATA: VINCULOS 1870-2001
Fuente: Reelaboracion propia, 2015.
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Como se muestra en la linea histérica (ver, imagen 85) que relaciona las tres partes
analizadas 1) representacion artisticas 2) contexto tecno econémico y 3) el desarrollo
de la ciudad, el sistema de movilidad de la ciudad de La Plata sigue las tendencias de

las ciudades a nivel mundial y regional.

Se destaca como el arte representa también el concepto de la via urbana y a los

problemas de accesibilidad y movilidad para ciertos sectores de la poblacion.

La Plata materializa como el sistema de movilidad concebido desde su origen como una
propuesta espacial integral en conjunto con los medios de transporte y el desarrollo
urbano, comienza a perder su condicion por aplicarse medidas sectoriales que
impulsaron el desarrollo de la periferia socialmente fragmentada, avanzando sobre el

territorio rural y sin politicas claras en torno a la planificacion integral de la movilidad.

Asimismo, la conjuncién de los procesos de desmantelamiento paulatino de los
sistemas publicos: tranvia, tren y Transporte PUblico Automotor junto con la ausencia
de gestion de la infraestructura y el desarrollo urbano han sido estructurantes para el
crecimiento del uso del automovil: que pasan de 1 auto cada 5 personas en el ano 1970
a 1,8 al 2010.

En este contexto, se puede entrever el desconocimiento social y de gestion de las
infraestructuras de comunicacion en la configuracion de nuestro territorio, sobre el

funcionamiento y accesibilidad de la ciudad, sobre el paisaje.
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6.2 APROXIMACION PSICOLOGICA AMBIENTAL13

En este capitulo se analiza la relacion entre la ciudad, las redes viarias y el paisaje
centrada en la valoracion y el significado que tiene la sociedad sobre estos aspectos y
en particular en la valoracion de las redes viarias y su espacio desde las dimensiones
afectivas del ambiente, por parte de los ciudadanos. Clave para complementar la

caracterizacion de la ciudad y ser insumo para el proceso de diseno.

La incorporacion de herramientas que posibilitan reconocer la valoracion de los
ciudadanos se constituye en un aporte para entender el importante papel que los
espacios publicos tienen en la construccion de una imagen legible de la ciudad (Lynch,
1960).

La valoracion de la ciudad y sus redes viarias a través de la descripcion y la percepcion
espacial y ambiental por parte de los habitantes de la ciudad, se obtuvo a partir de la
realizacion de una encuesta (ver metodologia capitulo 1 y estructura anexo 3 y los

resultados 4).

En cuanto a la primera pregunta referida a la descripcion de la ciudad i) mas del 80%
de los encuestados vinculo su descripcion a algin aspecto espacial y también haciendo
alusion a la ciudad planificada; ii) de ese 80%, mas del 30% valora al sistema viario o

algun componente del mismo (Ver, grafico 1)

|

IE Edificio simbélico

O Espacial

7] Espacial: infragstructura
viaria

[ Espacial sistema plazas

7] Espacial sistema vegetal,
plazas

[0 funcicnal: actividades

O natural: rio

[ Pertenencia

B Planificacion

[E Rol en el territorio

GRAFICO 1. PORCENTAJES DE LA PRIMER PREGUNTA, ENCUESTA CIUDADANOS GRAN LA PLATA
Fuente: Elaboracién Lépez y Freaza, 2014.

13 EN BASE A ENCUESTAS REALIZADAS EN EL MARCO DE DOS BECAS CONICET-UNLP LOPEZ JULIETA, FREAZA NADIA.
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Asimismo, la mayoria describe situaciones, aspectos o elementos que refieren
exclusivamente al casco fundacional, como las siguientes expresiones que se muestran

del extracto 1:

<< Ciudad de las diagonales >>

<< La traza y sus avenidas arboladas, sus edificios publicos >>

<< Que es hermosa, que es mi ciudad, que es cuadrada y se extiende mucho fuera de ese cuadrado pero a
mi me confunde un poco >>

<< Una cuadricula perfecta con sus diagonales, sus plazas y sus ejes importantes. Con sus cruces y
arbolados, pensada para un siglo atrds. Hoy se encuentra colapsada >>

EXTRACTO 1. OPINIONES, 1ER. PREGUNTA
Fuente: Elaboracion Lopez y Freaza, 2014.

Asimismo mas del 50% de los encuestados relaciond su relato de la ciudad con
aspectos negativos de i) la vida diaria cotidiana ii) el transito y congestionamiento v iii)

del cambio de la ciudad en el tiempo.

Estas respuestas (Ver, extracto 2), se asemejan a los trabajos de Lynch (1960) por el
cual el autor resumia que los ciudadanos tenian clara nocion de la fealdad del mundo
urbano que habitaban y que lo expresaban de vivia voz en cuanto a la suciedad, humo,

calor, congestion, caos y en la monotonia.

<< (...) se siente hoy abandonada, transformada, mal crecida >>

<< Una cuadricula perfecta con sus diagonales, sus plazas y sus ejes importantes. Con sus cruces y
arbolados, pensada para un siglo atrds. Hoy se encuentra colapsada >>

<< Es una ciudad en crecimiento, con mucho para apreciar pero frdgil ya que el crecimiento no estd
ordenado y esta librado al negocio inmobiliario >>

<< (...) fue planificada pero, hoy en dia, esta descontrolada. Hay muchos autos, muchos edificios. Se
perdio la esencia de lo que era en una época >>

EXTRACTO 2. OPINIONES, 2DA. PREGUNTA
Fuente: Elaboracion Lépez y Freaza, 2014.

Otro punto a destacar refiere a que frente a la opcion de preferencia de una via, el total
reconocié aquellas ubicadas dentro del casco urbano, siendo las tipologias avenida:
38% y diagonales: 49% las mayormente enunciadas y justificadas por i) la estética
vegetal; ii) los usos atractivos comerciales y iii) por su arquitectura y edificios simbdlicos.

(Ver, grafico 2)
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GRAFICO 2. PREFERENCIA DE UNA VIiA, ENCUESTA CIUDADANOS GRAN LA PLATA
Fuente: Elaboracién Lopez y Freaza, 2014.

Resulta interesante la dicotomia que se da en esta pregunta, y que se acentla cuando
se comienzan a revisar los resultados de la calificacion de las fotos. Por ejemplo de las
avenidas y diagonales seleccionadas, todas estas tienen claras caracteristicas
similares por criticidad de congestionamiento, volumen de transito, calidad de ruido,
accidentes, calidad del aire. Aspectos que como se revela en los siguientes
comentarios, al tener que justificar su eleccion, muy pocos lo reconocen y en algunos

casos expresan situaciones contrarias.

<< (...) Avenida 51, buena arboleda, espacio peatonal generoso y también circulan fluidamente los autos y
el transporte publico >>

<< (...) La diagonal 74 entre plaza Italia y plaza Moreno, porque estdn los bares es amplia es linda >>

<< (...) Diagonal 73, porque la escala favorece a las personas, condicionando al automévil a que circule
por 2 carriles y no se adueiie del espacio urbano >>

<< (...) Diagonal 74 porque hay muchos negocios y bares >>

<< (...) Depende para que, atraer por su paisaje es 53 ahora que se ilumina tanto de noche y de dia si la
transitas conecta el bosque con varias plazas y ademds es un lindo paisaje de drboles >>

<<{(...) 53 por su tranquilidad, su vegetacion >>

EXTRACTO 3. PREFERENCIA DE UNA VIA
Fuente: Elaboracién Lopez y Freaza, 2014.
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En este sentido, referentes de la psicologia ambiental (Ver, Corraliza, 2009) exponen
que, es frecuente, encontrar personas que les gusta mucho pasear o visitar una plaza
del centro, en la que bajo ningun concepto le gustaria vivir y que estas aparentes
paradojas derivan de que en la evaluacion personal que realizamos de los espacios
publicos resulta determinante la evaluacion de los mismos como escenario de
comportamiento (¢,qué podemos hacer en ellos? ¢En qué medida las caracteristicas
topologicas de los espacios publicos se adecuan a nuestras necesidades, metas y

planes de accion?).

Por tanto, se establece que para entender estas contradicciones es necesario
diferenciar distintos tipos de transaccion entre las personas y los espacios de la ciudad.
Se ha establecido la diferencia entre los términos ingleses de “land” (tierra),

“landscape” (paisaje) y Taskscape.

Distinciéon que hace referencia a la distinta valoracion que la persona realiza de un
espacio. En tanto que land, es el lugar con el que se establece una vinculacion
emocional especial que los psicélogos ambientales han denominado apropiacion (real
y/o simbdlica). En tanto que landscape, un espacio como recurso visual, lugares
fundamentalmente para ser vistos y visitados. Por Ultimo taskscape, se refiere a los
lugares a los que nos vinculamos en los procesos de realizacion de tareas o de

satisfaccion de necesidades.

“Land favorecen la identificacion con el espacio, landscape los vinculara a lo visual. Y
en tanto que taskscape vinculado a la legibilidad. De esta forma, estas tres propiedades
emocionales basicas: identidad con el lugar, calidad visual y legibilidad, juegan un papel
diferente. Por tanto, un espacio deberia contener recursos espaciales que favorezcan

las tres propiedades” (Corraliza, 2009)

En relacion a la valoracion por medio de imagenes de situaciones particulares y
seleccionadas también por ser cotidianas y que significan a la red viaria un aspecto

particular, se evidencia las siguientes aproximaciones:

En general todas las imagenes se reconocieron siendo en su mayoria georreferenciada

a una zona de la ciudad.

Las imagenes que vinculan la red viaria con el elemento vegetal y con los espacios de

representacion social se destacan por tener una valoracion del grado mas positivo en

Pagina | 163



Tesis de Doctorado en Arquitectura y Urbanismo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad Nacional de La Plata

cuanto el caracter llamativo de senal significativa. Disminuyendo notoriamente la el
valor de agrado y cuidado, seguro y tranquilo, siendo las imagenes mas representativas
correspondidas a valores mas negativos en cuanto al cuidado y la seguridad. Pero

particularmente podemos decir que del:

Sistema vial y componente vegetal (Ver, imagen 86), el 98 % de los encuestados
identificaron la situacion y referenciaron la ubicacion. En cuando a la valoracion del
agrado que produce, se reconoce mas del 85% una estimacion positiva al igual que
cuidado. Por otro lado, en funcién de la respuesta emocional de las personas, para la
mayoria es tranquilo y al igual que la valoracion por agrado, el caracter llamativo y la
valoracion de seguridad supera al 73% de las encuestas denotando el caracter de senal

significativa que adquiere.

FI-AGRADO FIFACTIVAGION] FU-DIPACTD [FIV-CONTROL] ! 1

! i
} [Cuidada] fficatvs] | Bewro] | FACTOR I: AGRADO 'FACTOR II: ACTIVACION i FACTOR IlI: IMPACTO | FACTOR IV: CONTROL
= = v .

N

Muy agradable 86% | Muy tranquilo 40%

Muy significante 73% 1 Muy seguro 27%

.Agradable 10 % : .Tranquilo 32% :.Significante 18% é.Seguro 46%
Desagradable 3% : Intranquilo 28% Insignificante 9% Inseguro 27%

Muy cuidado 33%
| Wcuidado 39%
| Descuidado 28%

&Podria ubicar esta
! situacion en algin £
lugar de la ciudad? £

'98% S|

SISTEMA VIAL ELEMENTO VEGETAL,
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wfin i | fin
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IMAGEN 86. RESULTADOS FOTO 1. SISTEMA VIALY COMPONENTE VEGETAL
Fuente: Elaboracion propia, 2015.

Sistema vial y espacio de representacion: foto 2: (Ver, imagen 87), al igual que la
anterior la mayoria de los encuestados identificaron la situacion y referenciaron la
ubicacion. Sin embargo, en cuanto a valorar el agrado y el cuidado fue totalmente

negativa como se muestran en los porcentajes de la imagen. En cuanto al factor de
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estimulacion, en funcion de la respuesta emocional de las personas, para mas de la
mitad es intranquilo y 53% denot6 el caracter de senal significativa. Siendo, el factor

control también la media ir al sentido negativo con 73%.
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IMAGEN 87. RESULTADOS FOTO 2. SISTEMA VIALY COMPONENTE VEGETAL
Fuente: Elaboracion propia, en base encuesta Lopez, Freaza 2015

Sistema vial y espacio de representacion: Imagen 3 (Ver, imagen 88) semejante que la
anterior mas del 98 % de los encuestados identificaron la situacion y referenciaron la

ubicacion. Siendo todos los factores valorados de la media a positivo.

De las imagenes que vinculan la red viaria con la dimension funcional (Ver, imagen 89)
se destacan claramente la valoracion negativa tanto de agrado, impacto, activacion y

control.
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IMAGEN 88. RESULTADOS FOTO 3. SISTEMA VIAL, ESPACIO DE REPRESENTACION E HISTORIA
Fuente: Elaboracion propia, en base encuesta L6pe;, Freaza 2015
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IMAGEN 89. RESULTADOS FOTO 4-5-6. SISTEMA VIAL Y FUNCION
Fuente: Elaboracion propia, en base encuesta L6pez, Freaza 2015
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De lo analizado podemos inferir parcialmente que el factor agrado esta atravesado por
los sentimientos cotidianos de intranquilidad, descuido e inseguridad en relacion a la

red viaria (Ver, grafico 3).

Estos aspectos en cierta forma estan naturalizados por los ciudadanos al evidenciar en
los resultados obtenidos como frente a los porcentajes referentes de agrado se

correlacionan con los negativos de seguridad y descuido (Ver, imagen 90).

1% o 35% 35%

s1%  49%

59% 58%
65% 65%

FACTOR I: AGRADO FACTOR II: ACTIVACION FACTOR Ili: IMPACTO FACTOR IV: CONTROL

GRAFICO 3. RESULTADOS TOTALES. VALORACION POR PARES DE OPUESTOS
Fuente: Elaboracion propia, en base encuesta Lopez, Freaza 2015
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IMAGEN 90. RESULTADOS TOTALES. VALORACION POR PARES DE OPUESTOS
Fuente: Elaboracion propia, en base encuesta Lopez, Freaza 2015
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En sintesis, de los resultados, se pone de manifiesto que el espacio de la movilidad,
forma parte de la construccion de la imagen representativa y simbolo de una ciudad y
que la accesibilidad, el atractivo y la ocupacion de los espacios publicos constituyen

elementos centrales de la calidad de vida urbana.

Las personas hacen las ciudades; luego, las ciudades determinan la forma de ser de
las personas. El debate sobre qué aspectos reconocen y valoran de las ciudades las

personas es clave para cualquier analisis del espacio urbano para indagar sobre qué
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acciones favorecen la capacidad de generar vinculos estables con la ciudad, la
capacidad de generar un patrén de actividad simbdlica y significativa que favorezca la
implicacion de los ciudadanos en el espacio urbano y con el resto de los pobladores que

lo ocupan.

6.3 APROXIMACION URBANA TERRITORIAL
6.3.1 Zonas y corredores de crecimiento

Para el analisis desde el enfoque urbano-territorial se determinan zonas de crecimiento
a partir de considerar el fenopaisaje utilizando la fisonomia del paisaje (fenopaisaje)

como indicador externo esencial de las estructuras profundas (criptopaisaje).

Mediante foto aérea (Google Earth, 2015) se determinan 5 zonas para el Gran La Plata
(Ver, imagen 91) que se reconocen al combinar: morfologia - sistema natural y ejes
estructurantes del crecimiento urbano ya reconocidos desde la aproximacion historica.

(Ver, imagen 92).

IMAGEN 91. PROCESO DETERMINACION 5 ZONAS
Fuente: Elaboracion propia en base a google Earth, 2015.

Pagina | 168



Tesis de Doctorado en Arquitectura y Urbanismo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad Nacional de La Plata

IMAGEN 92. PROCESO DETERMINACION 5 ZONAS Y CORREDORES VIALES ESTRUCTURANTES
Fuente: Elaboracion propia, 2015.

A partir de ahi, se ajust6 cada zona segun los limites de las delegaciones que conforman

la region, quedando como muestra el plano 1 conformada de la siguiente manera:

NOROESTE Z1 CASCO
= TOLOSA

* RINGUELET Z2 SUROESTE
= GORINA

= HERNANDEZ
= GONNET

= CITYBELL

=  VILLA ELISA

* ARTURO SEGUI

Z3 NOROESTE

Z4 SURESTE
ZONA 5

4 SURESTE

* VILLAELVIRA
* SANLORENZO

2 SUROESTE
* SAN CARLOS

* LOS HORNOS

¢+ LISANDRO OLMOS
¢ MELCHOR ROMERO
* ELPELIGRO

* ABASTO

*  ETCHEVERRY

PLANO 1. ZONAS DETERMINADAS Y SUS CORRESPONDIENTES DELEGACIONES
Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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6.3.3 Comparacioén zonas y corredores

El crecimiento urbano, normativa, movilidad, redes viarias

La ciudad de La Plata segun Losano (2013) a partir del 2000 al aprobarse la Ordenanza
9231/00 de Ordenamiento Territorial y Uso Del Suelo se incrementd la extension del
area urbana en un 17% y para viviendas en altura un 622%, respecto a su antecesora
del ano 1978. Mientras que, en abril de 2010, al sancionarse otra ordenanza, la
10703/10, se vuelve a intensificar los indicadores tantos constructivos como de

ocupacion del suelo. (Ver, imagen 93)

En consecuencia, la modificacion de estos indicadores, junto a una coyuntura favorable,
hizo que el mercado inmobiliario y la actividad de la construccion tuvieran niveles de
actividad elevados en toda la jurisdiccion. Estos cambios normativos determinan una
marcada diferencia del mercado de suelos entre el casco histérico fundacional y su
periferia (ver, Frediani 2010, Losano 2013).

Conforme a esto, en el periodo de referencia, la cantidad de m2 se incrementd un
1361% en el casco historico y 372% en la periferia, generando un aceleramiento de
densificacion de su centro y la consolidacion de la tendencia de extension urbana y por
consiguiente impactos socioeconémicos, ambientales y paisajisticos: perdida de
superficies forestales y agricolas de alto valor ecoldgico, disminucion de la relacion

areas verdes/habitante, aumento de la movilidad.

Armplicacion de Zonas Urt ¥ Clubes de Campo SUPERFICIE TOTAL DE CONSTRUCTIC Superficie total permisada para
WUEYA ¥ AMPLIACION 2008 Construccion. M2 acumulados
2002-2009
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IMAGEN 93. AMPLIACION DE ZONA URBANA, SUPERFICIE TOTAL DE CONSTRUCCION, LA PLATA.
Fuente: Losano, 2013
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El crecimiento demografico toma otra direccion en el Gltimo periodo 2001-2010 al
registrarse aumento en un 5% en la zona 1 (casco historico de la ciudad), sumandose

al igual que el resto de las zonas (2-3-4) periféricas (Ver, grafico 4 y tabla 11)

Frente a estas estadisticas se puede proyectar: i) una convergencia de proporcion de

poblacion del casco urbano, con dos de las zonas: La Noroeste y Suroeste.

ii) La diferencia entre el corredor sureste en cantidad de poblacion, pero no asi en

relacién a su crecimiento.

iii) Expansion del corredor Suroeste por sobre los demas, casi llegando a tener el mismo

porcentaje de poblacion total (24%) que el area central.

300.000
—a#=» CASCO URBANO
250.000 @— TOTAL SO
@ TOTALNO
200000 ®-» TOTAL SE
® NE
150.000 .
————— » Lineal (CASCO URBANO)
——————— Lineal (TOTAL 50)
100.000
Lineal (TOTAL 50)
————— » Lineal (TOTAL NO)
50.000
————— » Lineal (TOTAL SE)
0
1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015

GRAFICO 4. CRECIMIENTO POR CORREDORES. GRAN LA PLATA 1980-2010
Fuente: Elaboracion propia en base a datos INDEC, 2015.

ZONA |ID z0na 1980 (1991 2001 |2010
GLP X LP-BE-EN 705.909 [801.166
cu 4 CASCO URBANO|248.158 |207.791 |186.524 |191.075
TOTAL 50|89.037 |118.586 |149.645 |185.910
ABASTO 6.799
6 EL PELIGRO 1.862
7 ETCHEVERRY 2.929
11 L. OLMOS 17.872
12 LOS HORNOS 54.406
15 SAN CARLOS 43.266
19 M. ROMERO 22511
TOTAL NO|106.242 |131.100 |148.386 [173.251
16 TOLOSA 42.549 |41.705
17 VILLA ELISA 19.643
14 RINGUELET) 13.473
8 M. GONNET| 22.963
9 GORINA 5521
10 HERNANDEZ 6.320
5 CITY BELL 32.646
3 ARTURO SEGUI| 6.115
TOTAL SE(68.698 [81.655 [89.668 [105.731
2 A. SAN LORENZO 30.192
18 VILLA ELVIRA 59.476
NE 13 BE-EN|107.475 [122.998 [131.540 [145.199

Tabla 11. CRECIMIENTO POR BARRIO Y ZONA. LA PLATA 1980-2010.
Fuente: Elaboracion propia en base a datos INDEC, 2015.

Pagina | 171



Tesis de Doctorado en Arquitectura y Urbanismo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad Nacional de La Plata

La zona Il Sur-Oeste y zona Ill Norte-Este y sus ejes estructurantes de crecimiento han
sido los que mayores transformaciones experimentaron. La ciudad produce desarrollo
de zonas periurbanas discontinuas, con presencia de complejos de caracter comercial,
industrial (hipermercados-Shopping-parques industriales); residenciales
(urbanizaciones cerradas); Barrios carenciados y predios de alto impacto de movilidad.
Y ii) zona en consolidacion o densificadas, caracterizadas por un doble proceso: por una
parte areas antiguas que se renuevan y reciclan o la localizacion de servicios,
actividades altamente especializadas (Ver, tabla 12) refuerzan un modelo de movilidad
que reproduce la atraccion de viaje en el casco urbano, equivalente a la produccion de

viajes sobre los corredores de mayor crecimiento. (Ver, plano 3y 4)

. Gran LaPlata hab/ha cascourbano | hab/ha suroeste | hab/ha noroeste | hab/ha sureste hab/ha
ocupacion y uso suelos
Has % 654.193,00 Has | % 195.443,00 | Has  |% 185.910,00 | Has [% 173.251,00 | Has  |% 105.731,00
Ganaderia si uso aparente rural 52.156 | 45,27 - 42287| 81 2828 5 7078| 14
agricultura extensiva 6.490 5,63 - 4900| 76 278 4 1312| 20
residencial 4.411| 5,47 148,31 943| 21 207,26| 2618| 59 71,01] 2041| 46 84,89 862 20 122,66
Florihorticola 6.191 5,37 - 4393 71 947| 15 872| 14
Industrial 2.065| 1,79 - 186| 9 70| 3 -
Grandes equipamientos 1.518 1,32 430,96 33 2 5.922,52 70| 5 2.655,86| 390| 26 6.743,46 424 28 249,37
Forestacion dom 755 0,66 - 512| 68 144| 19 60 8
decapitados 602 0,53 - 212| 35 134] 22 206| 34
Plazasy espacios publicos 518| 0,45 1.262,92 298| 58 655,85 14| 3| 13.279,29| 246| 47 3.648,13 13 3 8.133,15
asentamientos precarios 132 0,11 - 43| 33 33| 25 56| 42
establecimi inds. Y gal 72 0,06 - 70| 97 2 3
74.910 100 1.274 2 55305| 74 7113 9 10883] 15

Tabla 12. PORCENTAJE USOS DE SUELO POR ZONAS DE CRECIMIENTO, LA PLATA.
Fuente: Elaboracion propia, base informacion IIPAC, 2015.

La zona noroeste representa un nivel socioeconémico medio alto, residencial mixto con
tejido continuo y corredores viales que concentran actividades de tipo comercial,
gastrondmico y de recreacion. Mientras que el suroeste de tejido difuso, residencial,
rural y productivo, con corredores caracterizados por comercio industrial y grandes
vacios urbanos. Siendo particularmente esta zona la que concentra mas del 40% de los
hogares con necesidades basicas insatisfechas, indicador que en el Ultimo periodo
refuerza su caracter heterogéneo y mostrando en correspondencia a los ejes corredores

donde se agudiza la brecha entre la formalidad y la informalidad. (Ver, plano 2)
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PLANO 2. TIPOS DE TEJIDO URBANO LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, base informacion Frediani Julieta, 2000.

El modelo de desarrollo urbano: centro urbano-periferia potencian una movilidad que
acentla la necesidad del viaje motorizado. Y en relacion a la movilidad y el sector
transporte, al 2005 en el casco se registraban las mayores tazas de generacion de

produccion y atraccion de viajes (61%/47%).

Estos guarismos resultantes de los estudios realizados por el Gll del IIPAC, en el marco
del PPID UOO2. A6n (2011) demuestran un cambio del patron de viaje, aumento en
proporcion del uso de medio masivos (39%) y no motorizados (12%) y reduccion de no

masivos (49%). (Ver, grafico 5)

PLANO 3. ATRACCIO[\J DE VIAJES DE LA PLATA, 2005.
PLANO 4. GENERACION DE VIAJES DE LA PLATA, 2005.
Fuente: EX IDEHAB. IIPAC, 2015.
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A partir de la encuestal4 1993/2013 el resultado del perfil del usuario de la Region
registra un: 34% de uso del Colectivo, seguido 32% del uso de Automovil particular y de
alquiler. Es decir, mas del 60% corresponde a medio motor, mientras que el 36%

responde (a pie, bici, moto).

., ldentidad de Movilidad

0

21\1%
N

M Colectivo

# automovil {partic
M Varios

H caminata

H bicicleta

M auto de alquiler
M tren

E moto

GRAFICO 5. IDENTIDAD DE USUARIO - LINEAS TRANSPORTE DE SERVICIO PUBLICO
Fuente: Encuesta de Movilidad Urbana Gran La Plata 1993-2013. Gl lIPAC FAU UNLP.

Por otro lado, de manera particularizada se detalla el perfil o identidad de usuario por
zona de crecimiento. Las diferencias que se expresan en las tabla 13 muestran como
mientras en el casco tiende a un uso equitativito de medios de transporte masivos-no
masivos y no motorizados, en las restantes zonas las diferencias se acentian. Por un
lado en la zona Norte-Oeste (sector socioeconémico mas estable de entre las zonas) la
tendencia muestra la hegemonia del uso de medio no masivo motorizado. Mientras
que en las otras dos zonas concentra mayor porcentaje los viajes en medios masivos,

por sobre todo, la zona Sur-Oeste establece la mayor diferencia. (Ver, grafico 6)

14 ENCUESTA DE MOVILIDAD DEL GRAN LA PLATA 1993-2014. GRUPO II. IIPAC. EN EL MARCO PROYECTO PPID LAURA AON.
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Al 2005

61% produccion de viajes

casco urbano (7 Zonas de transporte de 21 | 402.663 viajes de totales GLP 656.056

47% Atraccion de viajes
311.690 viajes de totales GLP 659.097
Al 2005 59.575

9 % produccion de viajes

suroeste |3 Zonas de transporte de 21 viajes de totales GLP 656.056
13 % Atraccion de viajes 89073

viajes de totales GLP 659.097
Al 2005 80,371

12 % produccion de viajes

noroeste |7 Zonas de transporte de 21 viajes de totales GLP 656.056
18 % Atraccion de viajes 121.479

viajes de totales GLP 659.097
Al 2005 49.467

7 % produccion de viajes

sureste 2 Zonas de transporte de 21 viajes de totales GLP 656.056
8 % Atraccion de viajes 58.851
viajes de totales GLP 659.097

Viaj /dia 93 (93% | Viaj /dia 03 [3% | Viaj /dia 13 [ 13%
Masivos 654579 65 401516 36 492887 39
Gran La Plata No masivos 297775 29 627198 57 619269 49
No motorizados 60253 6 79811 7 151657 12
Viajes totales 1012607 1108526 1263815

Tabla 13. ATRACCION Y GENERACION DE VIAJES POR ZONAS, LA PLATA.
Fuente: Elaboracion propia, en base Adn 2015.
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GRAFICO 6. PATRONES DE MOVILIDAD ESPACIALIZADOS SEGUN TAMANO DE HOGAR GLP.
Fuente: encuesta de movilidad GLP 1993-2013. PPID U0O2. Adn, Laura.

Estos perfiles muestran para la ciudad de La Plata, la falta de adaptacion del espacio

para la movilidad. Factor que conlleva a problemas criticos para la calidad urbana de
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los ciudadanos. Un simple relevamiento manifiesta la red espacial de movilidad como

oferta a medios motores privilegiando el espacio para los no masivos.

La relacion red de bicicletas o red de carriles segregados, reserva de espacios de
estacionamiento, son inexistente, nulos. De ahi que, congestionamiento, niveles de
ruido - contaminacion - niveles de accidentes y gasto del tiempo/viaje son las
cuestiones actualmente mas que criticas, por sobre todo en los corredores que ofician

también de acceso al casco de la ciudad.

Por otra parte, del analisis de los instrumentos a nivel municipal, las medidas tomadas,
solo atienen a cuestiones puntuales de corto plazo, como mejoramiento de
pavimentacion, ampliacion de la red, instalacion de equipamiento, etc. Lejos del
planteamiento de instrumentos integrales que den respuestas a estos nuevos niveles
de poblacién que traen experiencias, habitos y valores particulares del espacio urbano.
Se dan soluciones cortoplacistas que al tiempo incrementan la problematica que

intentaban resolver y no guiar a otro tipo de practicas urbanas.

Asi, el diseno urbano deja entrever que lo primordial es la seguridad y la fluidez
vehicular, lo que trae como resultado el aumento constante de: la dependencia de
medios motores - mas velocidad - Congestion - tiempo en viaje - Contaminacion visual
- sonora - atmosférica - espacial - y disminucién de la accesibilidad: medios de

transporte postergados.

Como consecuencia la mirada y experiencia ciudadana se va empobreciendo y se
reduce la visibilidad y nocion del rol del espacio de la movilidad, las redes viarias como
espacio publico que debe ofrecer la ciudad ademas de funcionalidad, calidad y

significado.

“La tendencia a la ampliacion de las areas urbanas, la creciente especializacion de los
lugares y el incremento de la segregacion urbana de los grupos sociales, se conjugan
para hacer que la mayoria de los ciudadanos tenga una vision cotidiana reducida y
selectiva de los espacios urbanos en los que viven. Vision que deriva del uso sesgado
del espacio urbano segun sus necesidades, habitos, y capacidades de cada ciudadano
fruto de variables como su edad, condiciones motrices, genero, asi como por el grupo

social al que pertenece” Nelo
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“El soporte fisico de la ciudad de la Plata, se materializo desde sus origenes en un
trazado cuadricular y simétrico en el cual las vias de circulacion debian estar en
correspondencia con el tipo de transporte y movimiento comercial, debiendo ser el

trazado lo mas sencillo y racional posible” (Morosi, 1983).

La trama urbana en un primer momento se fue conformando a través de calles,
avenidas y bulevares separadores de trafico arbolados y la red regional-metropolitana
de comunicacion con Ensenada, Berisso, Capital Federal y la provincia se fue

estructurando a través del ferrocarril y de la infraestructura vial.

Sin embargo, “la ausencia de un plan que corrigiera tendencias aparecidas por la logica
fuerza gravitatoria de la Capital del Pais y su puerto, sumada a decisiones tomadas a
nivel provincial y nacional que repercutieron en forma perjudicial en la region y al
desinterés de los poderes locales, fueron los factores determinantes de la
configuracion de zonas desarticuladas y desvinculadas de su region.” (Ravella, 2006)
esto, se suma a redes viaria que no generan referencialidad por su calidad y diseno lo
qgue condiciona aln mas la calidad del medio que atraviesa, la inclusion de los

ciudadanos y de los barrios entre si.

6.3.4. Redes viarias y jerarquizacion

La clasificacion de la estructura viaria incorpor6 ademas del criterio funcional
(respetando el ARTICULO 124 de la Ordenanza 10703 Codigo De Ordenamiento Urbano
de La Plata), el contexto urbano atravesado y los parametros geométricos principales

del sistema (Ver, imagen 94)
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CLASIFICACION Y JERARQUIZACION SISTEMA VIARIO

AUTOPISTAS Y SEMI AUTOPISTAS

RED VIARIA

PRIMARIA VIAS MULTICARRILES
FUNCIONAL VIAS PRIMARIAS MUNICIPALES
RED VIARIA

RED VIARIA VIAS COLECTORAS LOCALES

SECUNDARIA

VIAS LOCALES
URBANO COMPACTO
SEMICOMPACTO
CONTEXTO PERIURBANO
URBANO DIFUSO
RURAL

PARAMETROS AREAS ESTANCIALES

GEOMETRICOS
PLATAFORMAS RESERVADAS

IMAGEN 94. CLASIFICACION VIARIA SEGUN CRITERIOS FUNCIONALES - URBANOS - GEOMETRICOS
Fuente: Elaboracion propia. 2015

En funcidon del criterio funcional se identifican 2 tipos de red tomando como indicadores:
i) Conectividad (normativa la plata); ii) Conteos municipales y datos del Transporte
Medio Diario Anual (2011-2013) (TMDA); iii) El porcentaje % medios de transporte

Conectividad

Las vias de comunicacion dentro del territorio del Partido de La Plata se clasifican a
Nivel Regional y a Nivel Partido conformando una red jerarquizada por medio de la que
se regulan los usos, establecen restricciones y limitaciones, asi como ordenar las obras
de apertura, ensanche, pavimentacion y todas aquellas que en materia vial se realicen
en el futuro (ver, plano 9). De cada nivel de red, se reconocen dos subsistemas, en el

caso del Nivel Regional:

La Red Regional (Ver, plano 5) cumple la funcion de vincular el partido de La Plata con
otros centros urbanos de la provincia de Buenos Aires y del pais. Esta compuesta por
vias cuya jerarquia supera las conexiones del Partido con la region, formando parte de
la estructura vial provincial y/o nacional y quedando afectadas al sistema de

accesibilidad externo.
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La Red Regional Metropolitana (Ver, plano 6) cumple la funcion de vincular el partido
de La Plata con otros centros urbanos y partidos adyacentes confiriendo funcionalidad
y entidad regional al area de influencia de La Plata quedando, junto con la red anterior,

afectada al sistema de accesibilidad externo.
Asimismo, se pueden diferenciar en:

Autopistas y Semiautopistas: para transito exclusivamente motorizado, cubriendo viajes

interurbanos y metropolitanos. TMDA mayor 20.000 veh/dia.

Multicarril: vias de gran capacidad, sirviendo a desplazamientos urbanos o

metropolitanos. TMDA mayor de 4.000 veh/dia.

Avenidas: formada por las vias colectoras-distribuidoras, que articulan los distritos y los
conectan entre si, en las que el transito rodado debe compatibilizarse con una
importante presencia de actividades urbanas en sus bordes, generadoras de transito
peatonal. TMDA desde 2.000 a 4.000 veh/dia.

PLANO 5. RED REGIONAL, GRAN LA PLATA.
Fuente: Elaboracién propia, datos en base Ordenanza
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PLANO 6. RED REGIONAL METROPOLITANA, GRAN LA PLATA.
Fuente: Elaboracion propia, datos en base Ordenanza

En cuanto a Nivel Partido las vias de comunicacion se clasifican en las siguientes redes:

La Red de Conectoras Principales (Ver, plano 7) cumple la funcion de prolongar dentro
del Partido de La Plata las vias que lo vinculan con la region, interconectando diferentes
zonas urbanas, complementarias, rurales e industriales, distribuir el transito regional
en la red de colectoras secundarias absorbiendo un caudal importante de transporte
automotor de pasajeros y/o carga, quedando afectadas al sistema de accesibilidad

interno.

La Red de Conectoras Secundarias (Ver, plano 8) cumple la funciéon de vincular las
Conectoras Principales entre si, interconectar diferentes sectores urbanos y oficiar
como colectoras del transito pesado o rapido descargando las calles de acceso
domiciliario o interna de enclave. Facilitar el acceso a las zonas centrales y subcentros
urbanos conectando estas zonas con la red de Conectoras Principales quedando

afectadas al sistema de accesibilidad interno.

De la cual se consideran: Tipologias de diferente parametros geométricos que aseguran

el acceso rodado y peatonal a edificios e instalaciones. TMDA de 2.000 veh/dia.
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f La Plats
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PLANO 7. RED CONECTORA PRINCIPALES, MUNICIPIO LA PLATA.
Fuente: Elaboracion propia, datos en base Ordenanza
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PLANO 8. RED CONECTORA SECUNDARIAS, MUNICIPIO LA PLATA.
Fuente: Elaboracion propia, datos en base Ordenanza
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PLANO 9. SISTEMA DE RED VIAL, CLASIFICACION LA PLATA.

Fuente: Elaboracion propia, datos en base Ordenanza

El segundo criterio: contexto urbano: se registran y combinan los diferentes tipos de

tejido por barrio. Urbano (compacto-semicompacto y difuso) (Frediani, 2010) o Rural

PLANO 10. BARRIOS LA PLATA
Fuente: Elaboracién propia, datos en base Frediani, 2010.
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PLANO 11. TIPO DE TEJIDO
Fuente: Elaboracion propia, datos en base Frediani, 2010.

El tercer criterio, atendiendo a los parametros geométricos: prevalecen 4 tipologias.
(Ver, imagen 95)

Area estancial: espacios publicos libres de edificacion, adyacentes a la red viaria, cuya
funcion principal es facilitar la permanencia temporal de los peatones en la via publica,
constituyendo elementos calificadores del espacio urbano por dotar al mismo de

mayores oportunidades de relacion e intercambio social.

Plataforma reservada: bandas destinadas a ser utilizadas por un determinado modo de
transporte o tipo de vehiculo, que estan disenadas especificamente para tal fin, y

operan de manera integrada con el conjunto del sistema de transporte.
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TIPOLOGIA 01 TIPOLOGIA 02
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TIPOLOGIA 03 TIPOLOGIA 04

IMAGEN 95. SECCIONES TIPO VIAL PREDOMINANTES LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, en base a Morosi, 2015.

Jerarquias de conflictos y potencialidades corredores de crecimiento

Se visualiza la jerarquia de conflictos y potencialidades de La Plata por corredores de
crecimiento, se resaltan como se muestra en el plano 12 las zonas del casco
fundacional, como los corredores de acceso noroeste y suroeste como los mayormente
afectados y vulnerables por medio de la combinacion (ver imagen 96) de

1) la estructura viaria jerarquizada

2) usos de suelo

3) la dinamica de crecimiento urbano (91-2001)

4) Delegaciones y barrios

5) densidad y tipos de tejido

6) porcentaje de NBI.

7) identidad usuario de movilidad
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ESTRUCTURA VIARIA DELEGACIONES Y BARRIOS TIPO DE TEJIDO POR BARRIO

PERFIL USUARIO ZONAS

CASCO URBAND NORDESTE SURDESTE SURESTE
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IMAGEN 96. COMBINACION INDICADORES ESPACIALES, SOCIALES DE LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, 2015

Las estadisticas indican que mientras tres vias regionales de los corredores noroeste y
suroeste incrementan mas del 10% de su flujo en tan solo tres anos, las demas vias de

igual categorias presentan disminucion o mantiene su flujo. (Ver, plano 13)

Es posible pensar, que esto se debe a la atraccion comercial de estas vias, el estado de

las mismas y al proceso de crecimiento en cuestion.

Por tanto, el aumento de trafico experimentado en la red viaria plantea el reto de mejora
de lared urbanay de los tramos de conexion, al interior de la ciudad, que deben no sblo
en problemas funcionales de la movilidad sino también en los aspectos urbanisticos de

la via urbana, en los impactos socioespaciales que genera su trazado.
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PLANO 12. VISUALIZACION ZONAS CRITICAS Y POTENCIALES LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, 2015.

Variacién TMDA_2011 al 2013 P .
~L712- 156,75 : =y
156,76 - 2.025,5
2.025.51 - 3.894,25
3.894,26 - 5.763
5.763,01 - 7.631,75
7.631,76 — 9.500,5
9.500,51 - 11.369,25
11.369,26 - 13.238

1222222

PLANO 13. EVOLUCION TMDA 2011 - 2013 Y ZONAS EN PRESION CONSTANTE, GRAN LA PLATA.
Fuente: Elaboracion propia, datos en base datos municipalidad La Plata, 2013

Pagina | 186



Tesis de Doctorado en Arquitectura y Urbanismo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad Nacional de La Plata

Se seleccionan dos corredores a fin de seguir el procedimiento metodoldgico: 1)
Corredor vial: avenida 44 / Ruta Provincial 215 de la ZONA SUROESTE y 2) Corredor
vial: Camino General Belgrano / Ruta Provincial 1 de la ZONA NOROESTE (imagen 97)

Ambos fueron seleccionados por i) formar parte de la red metropolitana regional y oficiar
de accesos a la ciudad de La Plata. ii) Concentrar diferentes tipos de transito, fluidez,
volumen y siendo los que estructuran los procesos de crecimiento urbano quedan
obsoletos desde lo funcional, ambiental y paisajistico; iii) presentar ciertas ausencias
en relacion a la normativa y la falta medidas para su adecuacion; iv) son potenciales

espacios para construir referencialidad a los ciudadanos

IMAGEN 97. CASOS SELECCIONADOS, LA PLATA.
Fuente: Elaboracion propia en base a google Earth, 2015.
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6.3.2 Caracterizacion zona de los 2 corredores de crecimiento seleccionados

ZONA II. SUROESTE: corredor vial: avenida 44 / Ruta Provincial 215: Ubicada en el
suroeste sobre el ambiente morfoldgico caracterizado como de “alta terraza”. (Ver,
plano 14) Esta compuesta por 32 barrios que constituyen 5 delegaciones: San Carlos,

Los Hornos, Abasto, Etcheverry, Olmos y Melchor Romero. (Ver, plano 15)
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PLANO 14. CORREDOR SUROESTE AMBIENTE, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, base informacion IIPAC, 2015.
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PLANO 15. BARRIOS DE ZONA SUROESTE, LA PLATA
Fuente: Elaboracién propia, base informacion [IPAC, 2015.
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Las delegaciones se estructuran y vinculan no solo a partir del caso seleccionado Av.
44/RP 215 sino también por las avenida 520/ RP 13, Av. 66/ RP 11, Av. 38 y Av. 60.
Todos estos ejes ofician de ejes estructurantes regionales y del crecimiento urbano. Son
conectoras rapidas, colectoras del transporte de carga y de pasajeros de media y corta
distancia. Los modos de transporte y la fluidez vehicular diaria derivan en volimenes y

tipo de transito de naturaleza conflictiva.

En el otro sentido, 137, 149, 155, 161, 197 constituyen las arterias de caracter barrial,
que adquiere jerarquia por su condicion de conectora con otras localidades, y son ejes
caracterizados por actividades administrativas, comerciales y de servicios que funciona

como Sub centro del sector. (Ver, plano 16)

ZONA SUROESTE
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47 Av. 161

RP 36
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PLANO 16. ESTRUCTURA VIARIA ZONA SUROESTE, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, base informacion IIPAC, 2015.

Esta zona, es el area mas extensa de la region, representa el 56.5% del territorio del
Gran La Plata. En este sentido, el tejido urbano se caracteriza por su compacidad en la
primera periferia (hasta la calle 155) y luego de caracter difuso, evidenciando un
continuo proceso de expansion urbana. (Ver, plano 17) En este sentido, cuenta con
185.910 habitantes, un 19,5% mas de poblacion respecto al ano 2001, constituyendo

el 23% de la poblacion total del Gran La Plata.
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Estas cifras demuestran la tendencia de crecimiento continuo de esta zona que viene

experimentando desde la década del 80. Conforme esta dinamica la densificacion

media es de 35 Hab/ha, llegando a maximas de 240 Hab/ha (Ver tabla 14).

1991 2001 2010
has poblacion | % Hab/HA | poblacion | % Hab/HA | poblacion | % Hab/HA
Sur Oeste 65.094,0 | 118.586,0 24,9 18 149.645,0 20,8 23 185.910,0 195 2,9
% del GLP 56,5 17,8 21,2 23,3

Tabla 14. VARIACION POBLACION Y DENSIDAD ZONA SUROESTE 91-2001-2010
Fuente: Elaboracion propia en base a CENSO Nacionales, 2015.

Se destaca que el 40% del total de hogares presenta necesidad basica insatisfecha.

(Ver, tabla 15) constituyendose esta zona en la mas deprimida socioeconomicamente.

Asimismo esta situacion se hace mas critica a mayor lejania del casco urbano y de la

red regional intraurbana. (Ver, plano 18)

1991 % 2001 % 2010 %
Poblacién 118.586,0 (17.9%) 25 149.645 (21.2%) 20 185.910 (23.3%) 20
Densidad 1.8 2.8 2.8
Dens. 2010 35 hab./ha max.: 240 hab./ha min.: 0.24 hab./ha
social | Dens. Vivienda 2010 10 viv/ha max.: 42 viv/ ha

Total Area/ GLP

650 km2 de 925km?2 - 56%

Total Viv./ GLP

49.570 viviendas de 252.107 - 19,6%

Total Hog. / GLP

53.195 de 266.158 total glp - 19,9%

Hog. Nbi / GLP

9453 de 23471= 40%

Tabla 15. PORCENTAJE DE VIVIENDAS Y HOGARES CON NBI ZONA SUROESTE, LA PLATA.
Fuente: Elaboracion propia en base a CENSO Nacionales, 2015

ZONA SUROESTE:
Densidad
Censo 2010

REFERENCIAS --meemeene

[l 114-290 hab./ha

. 88 - 113 hab./ha

[l 77-88 hab./ha
65 - 77 hab./ha

0,18 - 64 hab./ha

RP 215

Calle 90

PLANO 17. DENSIDAD GEORREFERENCIADA ZONA SUROESTE, LA PLATA.
Fuente: Elaboracion propia en base a CENSO Nacionales, 2015
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ZONA SUROESTE
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PLANO 18. PORCENTAJES DE HOGARES CON NBI GEORREFERENCIADA ZONA SUROESTE, LA PLATA.
Fuente: Elaboracion propia en base a CENSO Nacionales, 2015

Por otro lado, a partir de la cuantificacion mediante herramienta gis (Ver, tabla 16 y
Plano 19), se reconoce que presenta el mayor porcentaje de tierra rural (81%) y
forestacion dominante (67%). Las actividades agricolas (75%), flori-horticolas (70%) las
que se destacan y en menor medida la actividad industrial (9%). Sobre los ejes
corredores se determinan los sub centros locales. Se destaca la fuerte concentracion

de actividad tipo comercial con perfil industrial y automotriz.

X Gran La Plata  [hab/ha suroeste
ocupacion y uso suelos Has  |% 654.193,00 | Has |%
Ganaderia si uso aparente rural 52.156 | 45,27 42287 81,1
agricultura extensiva 6.490 | 5,63 4900( 75,5
residencial 1.628 | 5,47 401,84 2618 59
Florihorticola 6.191| 5,37 4393 71
Industrial 2.065 1,79 186 9,01
Grandes equipamientos 1.518 1,32 70| 4,61
Forestacion dom 755 0,66 512 67,8
decapitados 602 | 0,53 212 35,2
Plazas y espacios publicos 518 | 0,45 1.262,92 14| 2,7
asentamientos precarios 132 0,11 43| 32,6
establecimiento inds. Y galpones 72 0,06 70| 97,2
totales 72.127 100 55305( 76,7

Tabla 16. USOS DE SUELO EN %
Fuente: Elaboracidn propia, en base a mapa usos de suelo G2 IIPAC, 2015.
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PLANO 19. USOS DE SUELO ZONA SUROESTE, LA PLATA.
Fuente: Elaboracion propia, en base a mapa usos de suelo G2 IIPAC, 2015.

ZONA NOROESTE: corredor vial: Camino General Belgrano / Ruta Provincial 1. La zona
Il (Ver, imagen 98) esta conformada por 41 barrios que se agrupan en ocho
delegaciones: Tolosa, Ringuelet, Gonnet, Villa Elisa (Ver, plano 20), ubicados en el
espacio de transicion entre la “alta terraza” y el escalén que desciende hacia la “baja
terraza” en el banado de Ensenada, mientras que Hernandez, Gorina, City Bell y Arturo
Segui se asientan sobre el sector denominado de “alta terraza”, correspondiente a las

Lomas de Ensenada.

IMAGEN 98. ZONA NOROESTE, LA PLATA.
Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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PLANO 20. BARRIOS ZONA NOROESTE, LA PLATA.
Fuente: Elaboracion propia, base informacion IIPAC, 2015.

Esta zona crece y se estructura en torno a tres vias regionales metropolitanas, cada una
se caracteriza segun sus usos y alcances: el Camino Parque Centenario (CC) y las vias
del ferrocarril General Roca (FFCC Gral. Roca) muestran una jerarquia de primer orden,
concentran la mayor parte del transito liviano y pablico, mientras que el Camino General

Belgrano (CGB), conecta intra-regionalmente, concentrando transito interurbano del

Gran La Plata.
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PLANO 21. ESTRUCTURA VIARIA ZONA NOROESTE, LA PLATA.
Fuente: Elaboracién propia, base informacion IIPAC, 2015.
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Sobre Tolosa corre la Avenida Antartida Argentina, permitiendo un intercambio vial con
el Distribuidor de transito Ing. Pedro Benoit y los CGB y CC. Asimismo la Avenida 520
hace de limite con la localidad de Ringuelet y articula la ruta provincial N° 2, al Parque
Industrial y a las localidades de Abasto y Melchor Romero con el sistema Puerto La Plata

- Zona Franca, convirtiéndose en una via de transito pesado.

La Avenida 120 ademas de funcionar como eje vinculante canaliza el transporte de
carga e inflamables, por ser el nexo directo con la destileria de YPF. La Avenida (AV.) 7

vincula con el centro de La Plata, cumpliendo un rol de via conectora pasante.

Las localidades de Hernandez y Gorina, se encuentran articuladas y conectadas, por
medio de las AV. 19, 25, 31y 520. Al CGB, se accede a través de las calles 485,489,
501, 508 y 511, mientras que el CC, se accede a través de las calles 514, 511, 508,
501, 489y 485.

Los Caminos Centenario y Gral. Belgrano, generan en la localidad gran movimiento
entre barrios, teniendo un caracter de vias articuladoras. Las mismas son de facil
acceso por medio de las conectoras principales: Avenidas 19y 25, a las que se articulan

mediante conectoras secundarias: calles 485, 489, 501, 511y 514.

City Bell, cuenta con una estructura vial articulada por calles conectoras secundarias -
calles 11, Cantilo, Quemes y Alvear- las que se vinculan a los ejes regionales en
direccion transversal a los mismos. La calle 28 tiene una traza paralela a la del Camino

Gral. Belgrano y constituye una via alternativa interna.

Con relacion a Villa Elisa, el Camino Centenario, el Camino Belgrano, el ferrocarril Roca
y la avenida Arana son conectoras principales que vinculan y articulan el espacio local
al conjunto del partido y la region. Transversalmente a los mismos, la diagonal 60, y la
calle 28 cumplen el rol de conectoras secundarias las cuales se comunican entre si a

través de conectoras terciarias creando un sistema intra-barrial.

Por otra parte, esta zona se caracteriza por un tejido (Ver, plano 22) contindo de tipo
lineal compacto en la primera periferia y difuso (11viv/ha) de uso mixto dirigido a un
sector social medio y medio-alto. Se registra, de la poblacion que reside en la zona
suroeste, el 16% de hogares presenta necesidad basica insatisfecha (contra el 8,8%

del total de la region).
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PLANO 22. TIPOS DE TEJIDO POR BARRIOS ZONA NOROESTE 2010, LA PLATA.
Fuente: Elaboracion propia, base informacion Frediani Julieta, 2015.

Como expresa Ravella (2006) la tendencia de crecimiento de la region de La Plata
estuvo determinada desde la fundacién por la atraccion de la Capital Federal (...) La
necesidad de privilegiar el eje noroeste de expansion asi como la conectividad tanto de
cargas como de pasajeros con la Capital no cesé de reforzarse durante los ciento
veinticuatro anos de vida de La Plata. Zona privilegiada desde el punto de vista
paisajistico, social, bioclimatico y de transporte, genera una dinamica que se fortalece

a si misma consolidando nuevas centralidades.

En este sentido, cuenta con 173.215 habitantes, un 14% mas de poblacion respecto al
ano 2001, constituyendo el 21% de la poblacion total del Gran La Plata. Estas cifras
demuestran la tendencia de crecimiento continuo de esta zona desde la década del 80.
(Ver, tabla 17)

Conforme a esta dinamica demografica la densificacion media es de 20 Hab/ha,
llegando a méximas de 118 Hab/ha. intimamente relacionado con los procesos de

expansion residencial emergente de los ultimos anos. (Ver, plano 23y 24)

1991 2001 2010
has poblacion | % Hab/HA | poblacion | % poblacion | % Hab/HA
Nor Oeste 8.348,0 [ 131.100,0 189 157 148.386,0 116 178 173.251,0 14,4 208
% del GLP 7,2 19,7 21,0 21,7

Tabla 17. VARIACION POBLACION Y DENSIDAD ZONA NOROESTE 91-2001-2010, LA PLATA.
Fuente: Elaboracién propia, base CENSO Nacionales, 2015.
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ZONA NOROESTE
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PLANO 23. DENSIDAD 2010, ZONA NOROESTE, LA PLATA.
Fuente: Elaboracion propia, base informacion IIPAC, 2015.
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PLANO 24. PORCENTAJE DE HOGARES CON NBI 2010, ZONA NOROESTE, LA PLATA.
Fuente: Elaboracion propia, base informacion IIPAC, 2015.
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Asimismo, de la poblacion que reside en la zona suroeste, se concentra el 16% del total

de hogares con necesidad basica insatisfecha. (Ver, tabla 18)

1991 % 2001 % 2010 %
Poblacién 131.100 (19%) 148.386 (12%) 173.251 (21)
Densidad 16 189 18 17 21 14
Dens. 2010 38 hab./ha Max.: 118 hab./ha Min.: 0.01 hab./ha
social | Dens. Vivienda 2010 | 11 viv/hab Max: 79 Viv/hab
Total Area /GLP 83 km2 de 925km2 —-8,2 %
Total Viv./ GLP 49.486 viviendas de 252107 - 19,6%
Total Hog. / GLP 52.367 de 266.158 total GLP -19 %
Hog. Nbi / GLP 3750 de 23471= 16%

Tabla 18. PORCENTAJE DE HOGARES CON NBI 2010, ZONA NOROESTE, LA PLATA.
Fuente: Elaboracion propia, base CENSO Nacionales, 2015.

En este contexto, este 8.2% del territorio del Gran La Plata presenta junto al casco una
jerarquia en cuanto a su uso residencial (46%) y sus grandes equipamientos (26%) y
presencia de plazas y espacios publicos y de recreacion (47%) (Ver, tabla 19) y al igual
que la zona 2 (suroeste) las centralidades se organizan, estructuran desde y por sobre
los ejes viales primarios que se destaca por su perfil comercial, gastronémico y

recreativo. (Ver, plano 25)

. Gran La Plata hab/ha noroeste hab/ha
ocupacion y uso suelos

Has % 654.193,00 | Has % 173.251,00
Ganaderia si uso aparente rural 52.156 | 45,27 2.828 5
agricultura extensiva 6.490 5,63 278
residencial 1.628 5,47 401,84 2.041 46 84,89
Florihorticola 6.191 5,37 947 15
Industrial 2.065 1,79 70 3
Grandes equipamientos 1.518 1,32 390 26 6.743,46
Forestacion dom 755 0,66 144 19
decapitados 602 0,53 134 22
Plazas y espacios publicos 518 0,45 1.262,92 246 47 3.648,13
asentamientos precarios 132 0,11 33 25
establecimiento inds. Y galpones 72 0,06 2 3
totales 72.127 100 7.113

Tabla 19. PORCENTAJE USOS DE SUELO ZONA NOROESTE, LA PLATA.
Fuente: Elaboracion propia, base informacion IIPAC, 2015.
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RN 1
ZONA NOROESTE

Usos de suelo
2015

RP 14
CNO CENTENARIO

REFERENCIAS -
[} AGRICULTURA
[l A PrRecarIO

. B. PRIVADO

. INDUSTRIA
. FLORI-HORTI
. FORESTACION
. GANADERIA

i EQUIPAMIENTO

Residencial
Aislada
-10% edificado

Residencial
discontinua
10/25% edificado
Residencial
discontinua
25/50% edificado

Residencial

continua

+50% edificado
. ESPACIOS VERDES
. SUELO DECAPITADO
@ HITOS —
@ EDUCATIVO €501
@® SALUD

.
Afb.’&%

C511 RP13 AV526 AV32

PLANO 25. USOS DE SUELO ZONA NOROESTE, LA PLATA.
Fuente: Elaboracion propia, base informacion IIPAC, 2015.
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CAPITULO 7. DISENO URBANO PARA EL ESPACIO DE LA MOVILIDAD URBANA

Se continda con el analisis viario a nivel de anclaje mediante la construccion del
inventario de parametros de disefio (ver, tabla 20) determinado a partir de considerar
la dimension social, ambiental, econédmico funcional y paisajistica (enunciados en el
capitulo 3- abordaje metodologico) y pos de desarrollar un proceso que implique y
coadyuve al diseno argumentado. Entendiendo que el sistema viario cumple un

complejo conjunto de funciones como Herce (2008) y Dupuy (1999) senalan:

1. REQUERIMIENTOS CONFORME AL CONTEXTO URBANO QUE ATRAVIESA
Integrar los diferentes barrios, delegaciones, zonas urbanas que atraviesa
Posibilitar la relacion social y transmision cultural
Informar, publicidad

2. FUNCIONES DE RELACION SOCIAL, MOVILIDAD Y DE SERVICIO
Espacio de paso y de encuentro

Las relaciones de movilidad de todos los tipos asegurando la seguridad peatonal

y ciclistas
Estancia de estacionamiento
Redes servicios urbanos
Canales de drenaje
Sistema de espacios libres de la ciudad
3. REQUERIMIENTOS DE CALIDAD DEL ESPACIO URBANO
Contemplacion de panoramas generales de la ciudad
La cualificacion de la trama, el espacio urbano y el paisaje
Calidad del ambiente

Soporte del elemento vegetal.
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7.1 PARAMETROS DE DISENO: INVENTARIO CORREDOR VIAL Y PAISAJE URBANO

Se detalla a continuacion el analisis particularizado y los resultados obtenidos de los

dos corredores seleccionados, mostrando la relevancia de cada parametro

seleccionado:

UD. DE ANALISIS = PARAMETROS VALORES INDICADORES
Tipo de via
Longitud total en Km
VINCULACION rAr:teodio Poblacién total zona (censo
SOCIO ESPACIAL bajo 2010)
Nro. de delegaciones que vincula
Nro. barrios vinculados
ESPACIAL FIeXi_ble ) Seccion tipo
- Mediana flexible
GEOMETRICO Inflexible Alturas reales / normativa
Transito Medio Diario Anual
2008-2011
Proyeccion TMDA a 2020
A Alto Encuesta Origen Destino
INTEGRACION medio Identidad usuario % por medios
FUNCIONAL : ———— -
bajo % eficiencia de reparto espacial
modal
Perfil usos predominante -Nro.
INVENTARIO .
DETALLADO de oen.tr.allcfade.s c?.nodos '
CORREDOR VIAL Superficies: variabilidad material
Y PAISAJE Superficies: estado
URBANO Valoracién Cant. y estado de
equipamiento
Buena
HABITABILIDAD gdrfm.s'blf Valoracion calidad aire (
eticiente inferencia TMDA)
Valoracion calidad sonora (DB/
inferencia TMDA)
% presencia elemento vegetal
(alta - media-baja)
Buena Semaforizacion
SEGURIDAD Admisible Velocidades maximas
Deficiente Legibilidad
Presencia natural
POTENCIAL Altod. Centralidades
PAISAJISTICO g]aﬁolo Nodos - h]tos

Intersecciones

Tabla 20. CUADRO DETALLADO: PARAMETROS
Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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7.1.1 Avenida AV. 44/Ruta Provincial RP 215

1. Parametro Vinculacién Socio Espacial: Nivel de vinculaciéon que el corredor puede

establecer entre los ciudadanos, los barrios y la ciudad.

El corredor AV. 44 - RP. 215 tiene una longitud de 24,25 Km., es via de acceso principal
a la ciudad de La Plata y se articula transversalmente a las rutas N° 2 y 36,
constituyéndose en una via interurbana, metropolitana que conecta el interior de la
provincia km (Ver, imagen 99). Segun la Ordenanza 10703 Codigo De Ordenamiento
Urbano de La Plata segun el ARTICULO 127: cumple la funcién de vincular el partido de
La Plata con otros centros urbanos y partidos adyacentes confiriendo funcionalidad y

entidad regional al area de influencia de La Plata.

\‘:! ANSENADA

) HLLD
& ':.‘.\‘ AERIS S

rnqu.l‘ﬁﬁ:hs-ﬂ:i ) \

LA PLAT

IMAGEN 99. TIPO DE VIA AV. 44 - RP. 215
Fuente: Elaboracién propia, 2015.

Al interior, como muestra la tabla 20 atraviesa 3 delegaciones: San Carlos, Lisandro
Olmos y Etcheverry de las 5 que conforman la zona Il suroeste (Ver, plano 26), las que
concentraban al 2010: 82.667 Habitantes, es decir un 44.5% de la poblacién total de
ese sector. Asimismo vincula entre si 10 barrios (34.398 hab) que significa

aproximadamente la mitad de los habitantes de las 3 delegaciones.

AV44 - RP215

vinculacion poblacion %

Total zona Suroeste 185910 100,00
delegaciones 3 82667 44,47
Barrios 10 34398 41,61

Tabla 21. CANTIDAD DE DELEGACIONES Y BARRIOS VINCULADOS POR EL CORREDOR 44-215 ZONA
SUROESTE, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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ZONA SUROESTE: | WV
Delegaciones y
barrios

REFERENCIAS -

DELEGACION S

D BARRIO
vias
A PROVINCIALES

PLANO 26. DELEGACIONES Y BARRIOS VINCULADOS CORREDOR 44-215 ZONA SUROESTE, LA PLATA

A partir de la ponderacion del conjunto de indicadores se infiere que el nivel de

LOS PORTRNOS.

@ LISANDRO
N OLMOS

Lo

73 I ETCHEVERRY. “Jx_ N

N,
~

Fuente: Elaboracion propia, 2015.

conectividad que presenta el corredor es de nivel medio

PARAMETROS  VALORES
VINCULACION ALTO
S0CIo MEDIO
ESPACIAL BAJO

INDICADORES

Tipo de via:

Longitud total en Km

Poblacién total zona/
total ciudad (%)

Nro. De delegaciones

que vincula / total de la

zona (%)

Nro. barrios vinculados
/ totales delegaciones

via interurbana
metropolitana
via de acceso
principal

24,25 Km.

Zona: 185.910 hab.

44.5% del total
ciudad

3 Delega.: 82.667
Hab.

44,47 % del total
zona

10 barrios /

41,6 % delas 3
delegaciones

4

ades & Yo
~ ’f“% |

A

9

\\\
~

Alta (1° nivel)
Media (2° nivel)
Baja (3° nivel)

Alto (+20)

Medio (e/ 20 a 5)
Bajo (- de 5)

Alto (+ 50%)
Medio (50%-25%)
Bajo (-25%)

Alto (+ 50%)
Medio (50%-25%)
Bajo (-25%)

Alto (+ 50%)
Medio (50%-25%)
Bajo (-25%)

Tabla 22. VINCULACION SOCIAL Y ESPACIAL CORREDOR 44 - RP 215, LA PLATA.
Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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2. Parametro espacial - geométrico: nivel de flexibilidad que tiene el corredor a

adaptarse a medidas o cambios de su espacialidad.

El corredor AV. 44-RP 215 presenta a lo largo de su desarrollo una seccion en alzado

de ancho entre 40 - 30 mts conforme a la tipologia 01.

Presenta dos variantes en este sentido: el tramo que se encuentra al interior del casco:
Av. 44 ademas de diferenciarse por normativa, contiene y da soporte en todo su
desarrollo al arbolado o elemento vegetal. Caracteristica que esta ausente pasando la

avenida 131 de circunvalacion. (Ver, imagen 100)

3000 Mts.

P e g

N R
RUTA PROVINCIAL 215

AP 315 B2 Lalle W

IMAGEN 100. SECCIONES TIPO DEL CORREDOR 44 RP. 215
Fuente: Elaboracion propia, 2015

Contiene solo un separador de ancho: 1 metro, el que se fracciona cada 200 metros,

es decir, las intersecciones/cruces se dan cada dos cuadras (Ver, imagen 101)

N e _If.d- e, Y “"l o

L = I =

IMAGEN 101. SEPARADOR VIA'Y FRACCION CADA 200MTS
Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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En relacion al perfil urbano (Ver, imagen 102) alturas: la imagen del corredor es
homogénea, en relacion al perfil lo maximo no supera los 3 niveles, siendo en la mayor

parte del recorrido el promedio 2 niveles. (Ver, ampliado en anexo 05)

T,

IMAGEN 102. PERFIL URBANO CORREDOR 44 - RP. 215, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, 2015.

Normativa: aunque diferencia zonas en el corredor (Ver, imagen 103), los indicadores
del FOS/FOT/Altura y densidad que se establecen rigen los mismos valores. Como se
puede ver: FOS 0.6/ FOT 1.2y altura maxima de 3 niveles y densidad de 200. Asimismo,

no existen referencias a restricciones de equipamiento, vereda, senalética, etc.

La seccion tipo fue categorizada siguiendo la Ordenanza 10703 Codigo De
Ordenamiento Urbano de La Plata seglin el ARTICULO 243: Todas las Avenidas y calles
pertenecientes a las redes de Conectoras Principales y Secundarias, deberan respetar
un ancho minimo de treinta metros (30) para Avenidas y dieciocho (18) metros o quince
(15) metros para calles -segln el ancho del tramo existente- o el que determine la

autoridad competente al momento de realizar el proyecto de la traza del Partido.
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Faits A —__,,_,_—_,_,_,_,_,_,_,_,Y,_e_eee—_——_—— 1
S b i o i
. a - ~ 1
3 H s . 1
= : I( Y 1
I a 7 1
5 U/C 52 Corredor complementario | ’ . % .
U/C 4 Corredores d incipal P E ) '

: < I
'y ‘- orredaores de acceso principa ] ’ !
3 pnncip i ] FOT:1,2 [ i

-y 1
L U/C6 y C/Cs corredores de servicio || Alturas: 3 NIVELES? |
Ik | . I i
u/cs ! % Densidad 200 ¢ 1
4 / H
J ! \ / 1
I ~ V2 ]
! e - 1
U/R2 - U/R3 — E/AU —RU- R/RI | o '

H
1
oy i
FOT DENSIDAD 1
1
) TABLA 1 - !
CARACTERIZACION DE ZONAS E INDICADORES PARA EL PARTIDO DELA PLATA  |FOS|REFERENCIA| 2 |Z| 2 | 2| cocHeras ||
Direccién de Planeamiento Urbano / Municipalidad de La Plata - Noviembre 2009 NI¥ELES g2z 8 |3 H
212 2|2 1
g g 8 |& 1
1
PROVISIONDE|y
B COCHERAS: 1
o C;rredo:sEdeLTEczis‘o CARACTEIRIZACIDNgene‘rE\ Corresponde a Iaq;el\aslconﬁguracmn‘es Im:al:s que . !
rincipal (Ex ) combinan usos centrales y sewicios vinculados a los accesos ala ciuda unapces oe [}
0.8 3 12 300 COMERCION | 1
- VIENDA/OFICI 1

Corredores NA EN LOTES
WG Ga | Complementarios (Ex DE FRENTE :
ucC 5c) MAYOR A 12
0.8 3 12 300 s 1
suPERFICIE (I
LS CARACTERIZAGION generat Corresponde a aquelias configuraciones fineales que MAYOR A 375 |1
we e " se vinculan con us os ligados ala produccién, comercios y servicios de gran escala y m2 1
srvito servicios del autometor. 1
0.8 3 12 300 1
i
4 Subcert i CARACTERIZACION: Comesponde a configuraciones centales ubicadas en 1
¥ uwce uboemros e localidades caracterzadas por surelacidn directa con actividades productivas y usos| 1
! Servicios :
| especificos H
‘y‘ -t 08 3 12 200 1
f/ Residencial de la CARACTERIZACION generat Corresponde a la franja de borde mas compactay :
f/ ur2 Periferiadel Casco consolidada externa al casco. Se promusve su complentamiznto de acusrdo con la 1
i Fundacional (Ex UR 3} dindmica propia de cada sector,
/ : 08 3 08 300 4
; i
ki CARACTERIZACION general Corresponde a sectores urbanos perifércos y sin 1
J' wR 3 ANICEnCIN O consolidar. Se propone un tejido abierto de baja densidad con una oferta de lotes
Promecisn Ex UR 4) ]
cuyas dimensiones faciiten el scceso alatisrma. H
0.8 3 08 150 1
1
CARACTERIZACION general: Comprende |as zonas de transicién entre |as dreas 1
GIRU ReservaUrbana  |Urbanay Rural previendo el completamiento progresivo de latrama urbana en funciérd 1
de las transformaciones de la estructura vial y Ia cobertura de servicios. 1
02 XXX 02 XXX 1
..... i
. | CARACTERIZACION general Corresponde a aquellas configuraciones insales que 1
G/CS | Corredor de Servicio se vinculan con usos ligados a ia produccién y Servicios, 1
04 3 08 260 :
CARACTERIZACION general: Comesponds asectores penenecientes o préximes al 1
RIRI Rural Intensiva “ginturdn verde platense”. Se prevee la consolidacion de su perfil productivo o o o e o e s o e 1
promoviendo el uso intensive del susle con actividades de tipo agricola.

IMAGEN 103. CODIGO DE ORDENAMIENTO URBANO DE LA PLATA
Fuente: Municipalidad de La Plata, 2015

Como muestra la tabla 23 podemos valorar que tiene un nivel flexible segin los

parametros espaciales geométricos que presenta el corredor.

PARAMETROS

VALORES

INDICADORES

Alto: + ancho minimo (+30mts)

Seccion tipo

Medio:

ancho minimo 30mts

Flexible
Mediana flexible
Inflexible

ESPACIALES
GEOMETRICOS

Bajo: - ancho minimo (-30mts)
Perfil densificado (+ 3 niveles)
Perfil medio (3 niveles)

Perfil bajo (-2 niveles)

Alturas reales /
normativa

Tabla 23. SINTESIS PARAMETRO ESPACIAL GEOMETRICO CORREDOR 44 - RP 215, LA PLATA.
Fuente: elaboracién propia, 2015
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3. Parametros de integracion funcional: Indica el grado de integracion entre la via, su

funcionalidad y el contexto que atravies.

Segun las estadisticas el Transito Medio Diario Anual de este corredor (Ver, plano 27)
al 2013 oscilaba entre 20.156 a 30.760 viajes, 10 que evidencia un crecimiento del
11% en 2 anos. Siendo entre todos los corredores paralelos, el que mayor crecimiento

y demanda viajes tiene.

REFERENCIAS ——— Variacion TMDA_2011 al 2013
1.712 - 156,75

A, 79000

A, 4000-20000

A <20.000

156,76 - 2.025,5
2.025,51 - 3.894,25
3.894,26 - 5.763
5.763,01 - 7.631,75
7.631,76 - 9.500,5

9.500,51 - 11.369,25

2222

11.369,26 - 13.238

PLANO 27. EVOLUCION TMDA 2011 - 2013 Y ZONAS EN PRESION CONSTANTE, LA PLATA.
Fuente: Elaboracion propia, en base Ministerio de Infraestructura, 2013

En relacion a la encuesta de origen y destino: identidad usuario - viaje/ habitantel5; Se
presenta un perfil de usuarios 2014/15, que a diferencia de las restantes zonas y
corredores se caracteriza por ser el gue se destaca por el uso de medios masivos:

transporte publico automotor. (Ver, grafico 7)

IDENTIDAD USUARIO CORREDOR SUROESTE

Total e
Motocicleta

A pie

Bicicleta
Calectivo
Fe—

Automowil

0 50 100 150 200 250 300 350 400
Automaonil Colectivo Biocleta A pie Maotocicleta Total e
m Porcentajes 30,8 a0,3 8.6 17,8 2.4 100,0
Cant, encuestas 114 149 32 66 9 370

GRAFICO 7 PERFIL USUARIO SEGUN ENCUESTA O-D CORREDOR 44 RP 215, LA PLATA
Fuente: elaboracion propia en base a G2-IPAC, 2015.

15 ENCUESTAS AON LAURA PPID 009, 2014
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Por otro lado, al analizar la evolucién del TMDA (Ver, tabla 24) en relacion al crecimiento
poblacional, para el 2020 el corredor daria acceso a mas de 95.700 habitantes y

registraria siguiendo los guarismos un aumento de un 58% de viajes.

1991 | % | 2001 | % | 2010 | % | 2020 | %
CONEXION 3 DELEGACIONES | 55.767 3 66.302 5 81.000 8 95.700 "
DELEGACIONES Densidad - 19hab/ha 24hab/ha 30hab/ha
10 BARRIOS Total Hog./ GLP 35.342 de 266.158 total glp - 13%

Hog. Nbi/GLP | 3983 de 23471= 16%

Tabla 24. PROYECCION DEMANDAS DE VIAJES CORREDOR 44 RP 215, LA PLATA
Fuente: elaboracién propia, en base a datos municipio (2013) y CENSO Nacional (2010)

En cuanto al reparto espacial modal (Ver, tabla 25) o de medios de transporte, el
corredor registra al momento, un 60% del espacio para medios motores: tanto

automovil/transporte publico/ carga, 39 % espacio peatéon, O % espacio bicicleta y

moto.
Av44 - RP215
ESTADO Kilomet|ESTANCIA PEA" %
%motor 14,65 60,41
%motor - peaton 9,60 39,59
%otros - -
total km | 24,25

Tabla 25. REPARTO ESPACIAL MODAL CORREDOR 44 RP 215, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, 2015.

Los usos predominantes y presencia de intersecciones importantes, a partir de la
cuantificacion mediante herramienta gis (Ver, tabla 26 y plano 28), el eje se destaca
por atravesar por 3 sub centros locales y la fuerte concentracion de actividad tipo

comercial con perfil industrial y automotriz.
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Gran La Plata hab/ha suroeste corredor
ocupacion y uso suelos

Has % 654.193,00 | Has % | has %
Ganaderia si uso aparente rural 52.156 | 45,27 42.287 | 81 1033 2,44
agricultura extensiva 6.490 5,63 4.900 | 76 0 -
residencial mixto 1.628 5,47 401,84 2.618 | 59 216( 8,25
Florihorticola 6.191 5,37 4.393 | 71 110 2,50
grandes equipamientos Industrial 2.065 1,79 186 9 66| 35,48
Grandes equipamientos 1.518 1,32 70 5 -
Forestacion dom 755 0,66 512 | 68 9 1,76
decapitados 602 0,53 212 | 35 10| 4,72
Plazas y espacios publicos 518 0,45 1.262,92 14 3 4( 28,57
asentamientos precarios 132 0,11 43 | 33 0 -
establecimiento inds. Y galpones 72 0,06 70| 97 6 8,57
totales 72.127 100 55.305 | 77 -

Tabla 26. PORCENTAJES USOS POR CORREDORES SOBRE CIUDAD CORREDOR 44 RP 215, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, base informacion IIPAC, 2015.

Corredor 44/215
Usos de suelo

2015 \

REFERENCIAS ‘
[l AGRICULTURA

[l A PRECARIO

. B. PRIVADO
’

. INDUSTRIA

. FLORI-HORTI

. FORESTACION
GANADERIA

~
S -~
NS Av 137
XS +7 Av.143

SO0 A 149
U4

Pav1ss

04

EQUIPAMIENTO I'Av 161
¢ k

Residencial

Aislada

-10% edificado

Residencial

discontinua

10/25% edificado
. Residencial

discontinua
25/50% edificado

—

Residencial
continua
+50% edificado
. ESPACIOS VERDES.
. SUELO DECAPITADO
® HITOS
@ EDUCATIVO
@ SALUD

Calle 90

PLANO 28. USOS DE SUELO Y PRESENCIA DE SUB CENTROS CORREDOR 44 RP 215, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, base informacion IIPAC, 2015.
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El grado de integracion entre la via, su funcionalidad y el contexto que atraviesa es bajo,
al presentar una escenario tendencial de aumento de los viajes por dia, tener una
condicion muy deficiente de reparto del espacio conforme al perfil de usuario que
presenta el corredor y también la falta de adaptabilidad segin la concentracion de uso

comercial y 3 sub-centros.

PARAMETROS VALORES INDICADORES
Transito Medio Diario Anual Alto (+20.000)
(TMDA) 2008-2011 Medio (+4000)
Proyeccion TMDA a 2020 Bajo (+2000)
Encuesta Origen Destino Perfil mixto
Identidad usuario % por Perfil pablico por sobre privado
medios Perfil privado por sobre publico
INTEGRACION % eficiencia de reparto
espacial modal
Comercial
Perfil usos predominante - Mixto
Residencial

Nro. de centralidades o nodos = 3 Sub centros

Tabla 27. SINTESIS PARAMETRO INTEGRACION FUNCIONAL CORREDOR 44 RP 215, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, 2015
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4. Parametro de habitabilidad: se considera a las condiciones minimas de confort que el

espacio viario debiera presentar.

En cuanto a la variabilidad material, el diseno y uso de tipos de superficies es nula,
siendo el 100% asfalto, vereda reglamentaria, césped o sin area provisoria peatonal.
En este sentido, la imagen que se presenta es homogénea con poca variabilidad. Del
total solo el 50% presenta vereda o area peatonal adecuada con mayor presencia de
césped. Con respecto al estado: el 6.6% se destaca como muy bueno que se
corresponden con la zona mas compacta de la primera periferia, desde la avenida 31
hasta la calle 143. Pasando estos limites los espacios diferenciados tanto vehicular
como para el peatdn presentan un estado malo-regular constituyéndose en mas del
80%. (Ver, tabla 28 y plano 29)

AV44 - RP215

ESTADO Kilometros % ESTANCIA PEAT Kilometros %
Malo 6,40 26,67 |Cesped/sin 11,40 47,50
Regular 14,60 60,83 |Cesped/vereda 9,60 40,00
Bueno 1,12 4,67 |Vereda/cesped 1,12 4,67
Muy bueno 1,60 6,67 |Vereda 1,60 6,67
[total km [ 2372] 100 | | |

Tabla 28. ESTADO Y VARIABILIDAD SUPERFICIE CORREDOR 44 - RP 215, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, 2015.

—_—

PLANO 29. ESTADO Y VARIABILIDAD SUPERFICIE CORREDOR 44 - RP 215, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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La cantidad presente y estado del equipamiento urbano, se reconoce a primer
relevamiento la falta de equipamiento y estado deplorable de lo que esta a servicio de
los ciudadanos. Por ejemplo en cuanto al equipamiento del transporte publico, solo se
registran 5 paradas adecuadas para los usuarios, situacion obsoleta frente a la
concentracion de los recorridos de las diferentes lineas de transporte publico que

atraviesan el corredor (Ver, plano 30)
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PLANO 30. SITUACION LINEAS DE TRANSPORTE PUBLICO CORREDOR 44 - RP 215, LA PLATA
Fuente: Cristian Cola, 2015.

En relacion a la acustica, segln estudios del Laboratorio de Aclstica y Luminotecnia
(LAL) de centro de investigaciones cientificas (CIC) al 2011, se registra mediante un
mapa de ruido construido (Ver, imagen 104) que en la zona de 44 y 31: un nivel de 78
decibeles (dB), se infiere (de manera general y simplificada) este dato en correlacion al

TMDA a modo de visualizacion general de como se extenderia a lo largo del corredor.

W
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| La escala do decibeles.
— 76 dB

e

na ’-f'
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> / 28y 01 il 20
o oz ¢ i w22y 35 [ 4 5c
8548 { v - _;, X R25y 4 6,108
e % i
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2

IMAGEN 104. MAPA RUIDO LA PLATA
Fuente: LAL-CIC, 2015.

Pagina | 211



Tesis de Doctorado en Arquitectura y Urbanismo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad Nacional de La Plata

Considerando que los niveles adecuados segln la OMS no deben superar los 60 dB, el
confort acustico que presenta este corredor es deficiente en los dos primeros tramos

(30.760 - 78 dB // 26.352 - 69 dB //20.156 - 51 dB), solo en el ultimo tramo entre
RP 36y RN 2. (Ver, plano 31)

PN

PLANO 31. TMDA POR TRAMOS CORREDOR 44 - RP 215, LA PLATA
Fuente: elaboracién propia en base a municipio La Plata.

Como muestra el plano 32 el corredor a lo largo de su longitud presenta una baja

presencia de arbolado urbano

Corredor 44/215
2015

REFERENCIAS ====ssmeme
[l zonA ARBOLADA +
[ zoNA ARBOLADA /

| ZONA ARBOLADA -

PLANO 32. ARBOLADO URBANO CORREDOR 44 - RP 215, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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En sintesis como muestra la tabla 29 podemos indicar que el grado de habitabilidad de
la via es deficiente a nivel general, condicionado tanto por factores de homogeneidad y
bajo estado de las superficies, equipamiento casi nulo y una calidad sonora que supera
en las zonas mas pobladas el minimo admisible, sin presencia del elemento vegetal,

tanto para asoleamiento, barrera sonora y de referencia.

PARAMETROS  VALORES INDICADORES

variabilidad material superficies

Estado superficies

HABITABILIDAD Valoracion estado de equipamiento

Valoracion calidad sonora
(dB/ inferencia TMDA)

% presencia elemento vegetal (alta -
media-baja)

Tabla 29. SINTESIS PARAMETRO DE HABITALIDAD, CORREDOR 44, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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5. Parametro seguridad: Condicion minima para minimizar accidente se determina

Las condiciones (tabla 30) para minimizar accidente es admisible, el sistema de
equipamiento y funcionamiento de semaforos es eficiente, cada 2 cuadras
semaforizacion y la en cuanto a la velocidad maxima 60 km/hs con ausencia de
elementos reguladores de velocidad. En cuanto a la legibilidad, no presenta elementos

perturbadores.

PARAMETROS VALORES INDICADORES

Buena Semaforizacion (200MTS)
SEGURIDAD Admisible

Deficiente Velocidades maximas (60)

Legibilidad

Tabla 30. SINTESIS PARAMETRO SEGURIDAD, CORREDOR 44, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, 2015.

6. Parametro potencialidad paisajistica: rango que determina la condicion de generar

referencialidad de paisaje urbano.

El rango potencial de generar referencialidad este corredor es de nivel buena, al contar
con (plano 32y la tabla 31) elementos naturales: arroyos Pérez y El Gato, los cuales al
momento no estan tomados en consideracion, ni se destacan en la trama viaria. El
corredor presenta en el primer tramo importantes hitos, nodos e intersecciones que

pueden ser clave para referencia de la zona.

Asimismo, el factor flujo cotidiano y la funcién de vincular el partido de La Plata con
otros centros urbanos y partidos adyacentes le confiere una potencialidad paisajistica

para posicionar una imagen urbana y de entidad regional.

PARAMETROS VALORES INDICADORES

Alta
Presencia natural Media
PAISAJISTICO f\r:tgdio Baja
’ Centralidades 3
bajo

. . Presencia de nodos e
Nodos - hitos - Intersecciones . . .
intersecciones referenciales
Tabla 31. SINTESIS PARAMETRO PAISAJISTICO, CORREDOR 44, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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Corredor
2015

REFEREMCIAS
BARRAKIS COMPA
BARRIOS SEMI

ATRACTOR

HITO NAT

HITEr SLABCENTROS
HODO
EQUIBAMEENTOS

' RN ]

N zoma arsoLaDe +
|| ZOMA ARBOLADA |

1 Zoma ARBOLADA -

PLANO 33. SINTESIS PARAMETRO PAISAJISTICO, CORREDOR 44, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, 2015

Se sintetiza el inventario (Ver, imagen 105) en correspondencia con la
georreferenciacion de forma combinada, se reconocen que en el caso de este corredor
la integracion funcional y de habitalidad son las mas criticas siento, en el primer tramo

consolidado de mayor incidencia a la poblacion.
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IMAGEN 105. INVENTARIO CORREDOR 44- RP 215: COMBINACION PARAMETROS Y VALORACION

Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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7.1.2. Zona Noroeste: CAMINO GENERAL BELGRANO (CGB) /Ruta Provincial (RP)

1. Parametro Vinculacion Socio Espacial

El CGB - RP 1 tiene aproximadamente una longitud de 13,23 km entre avenida 32 y
limite del Partido (Ver, plano 34), es via de acceso a la ciudad de La Plata y se constituye

una via interurbana, metropolitana que conecta La Plata hasta Avellaneda.

Aligual que el caso anterior, segln la Ordenanza cumple la funcion de vincular el partido
de La Plata con otros centros urbanos y partidos adyacentes confiriendo funcionalidad

y entidad regional al area de influencia de La Plata.

\(‘ Avellaneda-\r Rio La Plata
\ .

m m
e Ensenada
, . ®
- .‘O‘
VAP m acy ] ~ | ;
o 3 Berisso -
v . Pocn 3
)
(5]
a -9 o |.a pfa@a
m Lo Warsa
- - o
o
s Vi a e

et
o

PLANO 34. TIPO DE ViA CGB - RP 1, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, 2015.

Al interior, como se sintetiza en la tabla 32, atraviesa 6 delegaciones: Tolosa, Ringuelet,
Hernandez, Gonnet, City Bell y Villa Elisa de las 8 que conforman la zona Noroeste, las
que concentraban al 2010: 161.407, es decir un 93% de la poblacion total de ese
sector. Asimismo vincula 21 barrios (73.110 hab) que significa aproximadamente la

mitad de poblacion de dichas delegaciones.

Camino Gral Belgrano - RP1

vinculacion poblacion %

Total zona Noroeste 173251 100,00
delegaciones 6 161407 93,16
Barrios 73110 45,30

Tabla 32. VINCULACION DELEGACIONES, BARRIOS EN HAB. DEL CORREDOR CGB - RP 1, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, 2015.

Pagina | 217



Tesis de Doctorado en Arquitectura y Urbanismo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad Nacional de La Plata

A partir de la combinacion se infiere que el nivel de conectividad que presenta el
corredor es de nivel alto al igual que el corredor 44.

PARAMETROS VALORES  INDICADORES

via interurbana Alta (1° nivel)
Tipo de via: metropolitana Media (2° nivel)
via de acceso principal Baja (3° nivel)
Alto (+20)
Longitud total en Km 13.23 Km. Medio (e/ 20 a b)
Bajo (- de 5)
VINCULACION Ao Poblacién total zona/ Zona: 173.251 hab. At §+ S0
Socio LIRS0 total ciudad (%) 44.5% del total ciudad LA (D7)
ESPACIAL BAJO ’ Bajo (-25%)

Nro. De delegaciones que
vincula / total de la zona

Alto (+ 50%)

6 Deleg.: 161.407 Hab. Medio (50%.25%)

93 % del total zona

(%) Bajo (-25%)
. . ) Alto (+ 50%)
Nro. barrios vinculados / 21 barrios / Medio (50%-25%)

) 0 .
totales delegaciones 50% de las 3 delegaciones Bajo (-25%)

Tabla 33. SINTESIS PARAMETRO VINCULACION SOCIO ESPACIAL CORREDOR CGB - RP 1, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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2. Parametro espacial - geométrico

El corredor presenta a lo largo de su desarrollo una seccion de ancho que varia entre
18 mas a 7.90 metros conforme 3 tipologia 01 / 02 / 03. Como se muestra en la
imagen: el Tramo 1: AV. 32-517; Tramo 2: 517 - 511; Tramo 3: 511 - 403.

Tramo 132 -517

- S :%7 Tramo 2 sin rambla
CNO CENTENARIO, &
4 AV arana 18,00
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(o i < s S
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Y A 0 #
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IMAGEN 106. SECCION TIPO DE CORREDOR CGB RP, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, 2015

En cuanto a los separadores contiene solo uno de aproximadamente 1 metro en el

primer tramo, que es al contexto insignificante e inexistente (Ver, imagen 107)

EEssEEEaRAAN

IMAGEN 107. SEPARADOR ViA 'Y FRACCION CORREDOR CGB RP, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia en base Google Earth and Street View, 2015

El perfil e imagen del corredor (Ver, imagen 108) tiene dos caracteristicas principales,

por un lado areas residenciales y por otro, grandes equipamientos comerciales o
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concentracion de comercio en las zonas de mayor grado de accesibilidad o cruce de
avenidas importantes. El perfil no supera los 2 niveles, siendo en mayor parte el

promedio 1 nivel. (Ampliado en anexo 06)

IMAGEN 108. PERFIL TIPO CORREDOR CGB RP 1, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia en base Google Earth and Street View, 2015.

En cuanto a la normativa, los indicadores del FOS/FOT/Altura y densidad que se
establecen rigen los mismos valores en todo el corredor al igual que el caso anterior.
Como se puede ver: FOS 0.6/ FOT 1.2 y altura maxima de 3 niveles y densidad de 200.

Asimismo, no existen referencias a restricciones de equipamiento, vereda, ni senalética.

De la ponderacion de los indicadores se infiere un nivel inflexible segin los parametros
espaciales geométricos que presenta el corredor. Al respecto, la seccion tipo fue
categorizada siguiendo la Ordenanza 10703 Codigo De Ordenamiento Urbano de La
Plata segdn el ARTICULO 243.

PARAMETROS VALORES INDICADORES

ESPACIALES

GEOMETRICOS Alturas reales /

normativa

Tabla 34.SINTESIS PARAMETRO ESPACIAL GEOMETRICO DEL CORREDOR CGB RP 1, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, 2015.
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3. Parametro de integracion funcional

Segun las estadisticas el TMDA de este corredor al 2013 oscilaba aproximadamente en

17.204 viajes, lo que evidencia un crecimiento del 4% en 2 anos. (Ver, plano 35).

Comparado los dos corredores de esa zona, presenta el menor crecimiento, sin

embargo sus solicitaciones son mayores por sus condiciones sociales y espaciales.

ZONA SUROESTE

Estructura RP 14

viaria
CNO CENTENARIQI3,Z 4
¥ 5as |

s
REFERENCIAS - cails
. RP1 '4\
VIA MACIONAL CON BEiGRANﬁ
260

/\' VIAS PROVINCIAL

A, ViamunicipAL

IS

- s ’
C511.4" ReA3 avtas LAVERS

PLANO 35. EVOLUCION DEL TMDA 2011 - 2013 Y ZONAS EN PRESION CONSTANTE, LA PLATA.
Fuente: Elaboracion propia, en base Ministerio de Infraestructura (2013), 2015

En relacion a las encuesta de origen y destino: identidad usuario - viaje/ habitante: se
presenta un perfil de usuarios 2014/15 (Ver, grafico 7), que a diferencia de las

restantes zonas y corredores se caracteriza por ser el que se destaca por el mayor

porcentaje de viajes utilizan el automovil particular.
IDENTIDAD USUARID CORREDOR MOROESTE
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GRAFICO 7. PERFIL USUARIO TRANSPORTE DEL CORREDOR CGB RP 1, LA PLATA
Fuente: Elaboracion en base a G2 IIPAC, 2015.
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Conforme a esto, como se realizd en el caso anterior en la tabla 35 se muestra la

evolucion del TMDA en relacion al crecimiento poblacional, para el 2020 el corredor

deberia dar acceso a mas de 170.616 habitantes, significando asimismo una

tendencia de 16% de viajes mas.

TotHog. / GLP |49,043 de 266.158 total glp - 18%

CONEXION 1991 % 2001 | % 2010 |% 2020 | %
5 DELEG 115.297 140.606 155.611 170,616
Densidad 18 24hab/ha 10 30 hab/ha 10
DELEGACIONES

Hog. Nbi / GLP | 2971 de 23471=

12%

Tabla 35. PROYECCION DEMANDAS DE VIAJES DEL CORREDOR CGB RP 1, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, 2015.

En relacion al reparto modal, el 100% esta destinado a ser usado por medios motores:

tanto automovil/transporte publico/ carga, con un porcentaje casi nulo especial para el

peaton y los demas medios. (Ver, tabla 36)

AV44 - RP215

ESTADO Kilomet|{ESTANCIA PEA" %

%motor 14,65 60,41
%motor - peaton 9,60 39,59
%otros - -
|total km | 24,25] | |

Tabla 36 REPARTO ESPACIAL MODAL DEL CORREDOR CGB RP 1, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, 2015.

En cuanto a usos predominantes y presencia de intersecciones importantes, a partir de

la cuantificacion mediante herramienta gis (Ver, tabla 37), el eje se destaca por

atravesar por 3 sub centros locales y un uso predominante residencial, comercial y de

grandes equipamientos. (Ver, plano 36)

ocupacion y uso suelos Gran La Plata [hab/ha noroeste hab/ha | s/CGB
Has % 654.193 | Has % 173.251 | Has %

Ganaderia si uso aparente rural 52.156 | 45,27 2.828 5 34| 14
a_gricultura extensiva 6.490 5,63 278 -
residencial mixto 1.628 ( 5,47 401,84 2.041 | 46 84,89 130 | 54
Florihorticola 6.191| 5,37 947 | 15 -
Industrial 2.065 1,79 70 3 -
Grandes equipamientos 1.518 1,32 390 | 26| 6.743,46 32 13
Forestacion dom 755 0,66 144 | 19 1,00
decapitados 602 0,53 134 | 22 -
Plazas y espacios publicos 518 0,45 | 1.262,92 246 | 47 | 3.648,13 42 18
asentamientos precarios 132 0,11 33| 25 -
establecimiento inds. Y galpones 72| 0,06 2 3 -
totales 72.127 100 7.113| 9 239,00

Tabla 37. PORCENTAJES USOS POR CORREDORES SOBRE CIUDAD DE LA PLATA
Fuente: Elaboracién propia, base informacién IIPAC, 2015.
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Corredor CGB/1
Usos de suelo
2015

REFERENCIAS ————
. AGRICULTURA
[l A PrRECARIO

. B. PRIVADO

. INDUSTRIA

. FLORI-HORTI

. FORESTACION
GANADERIA

EQUIPAMIENTO

Residencial
Aislada
-10% edificado
Residencial
discontinua
10/25% edificado
. Residencial
discontinua
25/50% edificado

Residencial
continua
+50% edificado

. ESPACIOS VERDES
. SUELO DECAPITADO
® HITOS

® EDUCATIVO

@ SALUD

PLANO 36. USOS Y PRESENCIA DE SUB CENTROS CORREDOR CGB RP 1, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, base informacion IIPAC, 2015.

En sintesis podemos indicar que el grado de integracion entre la via, su funcionalidad y
el contexto que atraviesa es bajo (Ver, tabla 38), al presentar una escenario tendencial
de aumento de los viajes por dia, tener una condicion muy deficiente de reparto del

espacio conforme al perfil de usuario que presenta el corredor.

PARAMETROS VALORES INDICADORES

Transito Medio Diario Alto (+20.000)
Anual (TMDA) 2008-2011 = Medio (+4000)
Proyeccién TMDA a 2020 Bajo (+2000)

Encuesta Origen Destino Perfil mixto
Identidad usuario % por Perfil publico por sobre privado
medios Perfil privado por sobre publico
INTEGRACION % eficiencia de reparto
espacial modal
Comercial
Perfil usos predominante - = Mixto

Residencial

Nro. de centralidades o
nodos

Tabla 38. SINTESIS PARAMETRO INTEGRACION FUNCIONAL CORREDOR CGB RP 1, LA PLATA
Fuente: Elaboracién propia, 2015.

3 Sub centros
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4. Parametro de habitabilidad:

El diseno y uso de tipos de superficies es nula, siendo el 100% asfalto, vereda minima,
césped o sin area provisoria peatonal. En este sentido, la imagen que se presenta es
homogénea y muy deteriorada con poca variabilidad. Es minimo el porcentaje que

presenta el adecuado espacio y superficie para el area peatonal.

En cuanto al estado el primer tramo se destaca en buenas condiciones, desde 511

hasta la calle 407 es irregular.

En cuanto a la valoracion de la cantidad presente y estado del equipamiento urbano,
se reconoce a primer relevamiento la falta de equipamiento y estado deplorable de lo
que esta a servicio de los ciudadanos. Por ejemplo en cuanto al equipamiento del
transporte puiblico, no se registran paradas adecuadas para los usuarios, situacion
obsoleta frente a la concentracion de los recorridos de las diferentes lineas de

transporte publico que atraviesan el corredor.

En relacion a la acdstica, al 2011, se registra que en la zona de 13y 32: un nivel de 78
decibeles (dB), se infiere este dato (Ver, imagen 109) resultando este corredor valores

admisibles en todos los tramos.

IMAGEN 109. MAPA RUIDO LA PLATA + TMDA, CORREDOR CGB RP 1, LA PLATA
Fuente: LAL-CIC, 2015.

La presencia de arbolado urbano es inexistente
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En sintesis podemos indicar que el grado de habitabilidad de la via es deficiente a nivel
general (Ver, tabla 39), condicionado tanto por factores de homogeneidad y bajo estado
de las superficies, equipamiento casi nulo y una calidad sonora admisible, sin presencia
del elemento vegetal, tanto para asoleamiento, barrera sonora y de referencia.

PARAMETROS  VALORES INDICADORES

variabilidad material superficies

Estado superficies

HABITABILIDAD Valoracion estado de equipamiento

eficiente +75%
admisible 25/75%
deficiente -25%

Valoracion calidad sonora
(dB/ inferencia TMDA)

% presencia elemento vegetal (alta - media-
baja)

Tabla 39. SINTESIS PARAMETRO HABITABILIDAD CORREDOR CGB RP 1, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, 2015.

Pagina | 225



Tesis de Doctorado en Arquitectura y Urbanismo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad Nacional de La Plata

5. Parametro seguridad

Las condiciones para minimizar accidente es deficiente (Ver, tabla 40) aunque el
sistema de equipamiento y funcionamiento de semaforos es admisible, en cada
interseccion semaforizacion y en cuanto a la velocidad maxima 60 km/hs, la ausencia
de elementos reguladores de velocidad y la calidad que presenta en general el camino
lo convierte en un ambito obsoleto para la seguridad de cualquier grupo de poblacion.

En cuanto a la legibilidad, no presenta elementos perturbadores.

PARAMETROS VALORES INDICADORES

Semaforizacion

SEGURIDAD Velocidades maximas

Legibilidad

Tabla 40. SINTESIS PARAMETRO SEGURIDAD CORREDOR CGB RP 1, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, 2015.

6. Parametro potencialidad paisajistica:

El rango potencial de generar referencialidad este corredor es de nivel buena (Ver, tabla
41) elementos naturales los cuales al momento no estan tomados en consideracion, ni
se destacan en la trama viaria. El corredor presenta en el primer tramo importantes

hitos, nodos e intersecciones que pueden ser clave para referencia de la zona.

Asimismo, el factor flujo cotidiano y la funcién de vincular el partido de La Plata con
otros centros urbanos y partidos adyacentes le confiere una potencialidad paisajistica

para posicionar una imagen urbana y de entidad regional.

PARAMETROS VALORES INDICADORES

Alta
Presencia natural Media
PAISAJISTICO /;'Lo o Baja
X Centralidades 3
bajo

Presencia de nodos e

Nodos - hitos - Intersecciones . . .
intersecciones referenciales

Tabla 41. SINTESIS PARAMETRO SEGURIDAD CORREDOR CGB RP 1, LA PLATA
Fuente: Elaboracion propia, 2015.

Al igual que el corredor 44 (Ver, imagen 106), el Camino General Belgrano en la
combinacion que se resume muestra criticidades en su flexibilidad espacial, la

integracion funcional y la habitabilidad, siendo el tramo 2 el area mas critica.

Pagina | 226



Tesis de Doctorado en Arquitectura y Urbanismo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad Nacional de La Plata

vaaw I vev< B ga0e N

T443d

FINTIOHIO e— NGO —

L FiaiIsiay ¢

| gisnay y

ADLHIANS | TVAOW O1HVATY |

TINOE - 0T

vnang I orv< [N
i

VAL - SOSN

$3U012095131U]
5031y — SOPON
SapepljeIua)
|EANIEU BIDUDS3Id
pepijiqisa]

SEUWIXEL S3PEPID0|SA

UQIDEZIIOJEWISS

(Va1 enuaiaul
/4Q) elouos pepijed ugelojep

SOpouU © Sapepljesuad
ap "0IN- SjueuIwopaid SOsN [IH3d

° solpatu 1od 9 OLIENSN PEPNUSP|
ounssq usBu e1sanou]

%) 0202 P VAL ugndakoid
TT0OE-800¢ [enuy OLIEI] OIP3|A] O1ISUel]

SOpE|NJUIA SOLLIEq 01N
o e|noula anb sauoldesajsp ap "oIN
(0T0Z 0suad) eUOZ |EI0) UDIDE|Od

wy ua [e103 pnyduo]

° eia ap odi|

S 0211sIrysivd
olpaw

IVIDONILOd

8|qisiwpy avainosias

VIDYds3
0ID0s
NOIYININIA

2

2

2

IMAGEN 106 INVENTARIO CORREDOR: COMBINACION PARAMETROS Y VALORACION

Fuente Elaboracién propia, 2015.7.2 CRITERIOS Y MEDIDAS DE DISENO URBANO
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7.2 criterios y medidas de diseno urbano

En el marco de los principios generales de diseno enunciados (Ver, capitulo 3- abordaje
metodolégico) y frente a la situacion de referencia de los casos estudiados se

determinan criterios y medidas a priori sobre los siguientes cuatro componentes:

1. Disefo en planta, secciones, perfiles y usos sistema construido

A

Intersecciones

3. Templado

4. Areas publicas de estancia o areas particulares
Vinculados en su totalidad con medidas de:

a. Materialidad

b. Acustica

c. Equipamiento

d. Arbolado

7.2.1 Diseno en planta, seccion y usos sistema construido

El diseno prototipo en planta, secciones y perfiles, son representaciones parciales, que
se constituyen, tanto para ingenieros como arquitectos, en un instrumento
metodoldgico, para describir posibles configuraciones de la via y su integracion al

contexto.

Al respecto, existe en la actualidad multiples manuales (ver, American Asociation of
State Highway and Transportation Officials (1980), Anderson (1981), Appleyard (1981),

Arroyo (1992), ATC (1987)) que muestran secciones y disenos recomendados.

Ejemplo como se muestra en la imagen 110 que indican la relacion del tipo de via,
solicitaciones y las medidas minimas recomendadas. También, manuales de diseno
que priorizan reparto modal potenciando medios masivos y de menor incidencia

econ6mica ambiental. (Ver, imagen 111)
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La siguiente Tabla establece las medidas de toda la gama de vielidades del sistema vial Infraurbane, esi como de cada una de sus componentes.
Carmins Camirzaz Carmallin Camilas latarsle:

Cicoria Carirel e iy
AN M MAK i AR
24 1.60 [ 1.9 3.5 - - -
24 1460 0LED 1.2 3.5 - 250 250
24 1.60 0.ED 1.2 4.5 260 400 250 250
24 1.60 0LED 1.9 25 280 .00 - 250 250
400 1.60 .00 1.4 20 | 250 .50 200 250 250 - - - -
200 160 .00 1.4 20 250 .50 200 - - . - . .
280 1.60 100 14 20 250 2.50 2.30 1.5¢ 250 2250 - - . - -
210 1.60 050 1.4 20 | 200 .50 250 = - - 240 250 - - - - -
.50 160 .00 14 0 200 .50 250 = - - - - - - . - -
2.30 160 o 1.4 20 200 .50 250 = - - 240 250 - - - - -
200 160 100 1.4 20 | 250 .50 240 = - - 200 200 - - - - -
.00 160 .00 1.4 o 200 2.50 250 = - - - - - - . - -
1.80 140 040 1.4 0 0200 250 350 = - - 240 250 - - . - -
1200 100 020 1.4 20 275 .50 350 = = = 210 250 . . . . .
120 100 0 3 - 275 250 LI - - 750 150 . - . . .
- - . - - 250 .50 - - - - - - - - - - -
. . . . . . . . s s . . . - . - . . .
. . . . . . . L . . . . . T .
i | o % ichwrad ciclovic, pon idwracién ver apodads 2.4 cidovia
opeional doble sentida 1 ‘un solo senfide T

IMAGEN 110. DISENO RECOMENDADOS PRIORIDADES O URBANA STREET DESIGN GUIDE
Fuente: National Association of City Transportation Officials, 2015.
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IMAGEN 111. DISENO RECOMENDADOS PRIORIDADES O URBAN STREET DESIGN GUIDE
Fuente: National Association of City Transportation Officials, 2015.

El disefo de la seccion transversal, consiste en la descripcion de los elementos de una
via mediante un plano de corte vertical, el cual permite definir la disposicion y
dimensiones de dichos elementos, en el punto correspondiente a cada seccion y su

relacion con el terreno natural.

Las caracteristicas pueden ser geométricas comprenden las formas, posiciones y
dimensiones de los elementos superficiales. Se trata de caracteristicas que
normalmente se mantienen uniformes a lo largo de apreciables longitudes del camino

y que en caso de variar lo hacen gradualmente. Y estructurales se refieren a las
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cualidades fisicas de resistencia y estabilidad que deben poseer los elementos

superficiales y los inferiores que le dan sustento.

En general, la seccion depende del tipo de via al cual pertenece, la zona que atraviesa
y el volumen de transito. Particularmente, las secciones en zonas urbanas (ver, imagen
112) estan compuestas por elementos que a continuacion se detallan y que en su
particularidad sirven a la movilidad areas de circulacion o areas reservadas, permiten
el transito peatonal veredas, organizan la via separadores, areas de estacionamiento y

guian el agua de lluvia mediante su sistema de desagles.

IMAGEN 112. Elementos de seccibn tipo en zonas urbanas
Fuente: elaboracion propia en base a dibujo Asher Joiy. http://joshayer.blogspot.com.ar/2010/10/urban-
design.html

a) areas de circulacion: Las areas de circulacion se constituyen en zonas previstas para
la circulacion que pueden ser de uso general o reservarse para la el movimiento
exclusivo de cierto tipo de transporte (autobuses, bicicletas, auto, motocicleta), lo que

los convierte en areas reservadas.

El ancho influye en la capacidad y velocidad de los vehiculos, por lo que ésta debera
ajustarse a los objetivos de la via. Se establecen los siguientes anchos: segln las
Normas y Recomendaciones de Disefio Geométrico y Seguridad Vial (2010) el ancho para: i)
Velocidades = 80 km/h (alta velocidad) se adopta 3,65 m; ii) Velocidades < 80 km/h
(baja velocidad) se adopta 3,35 m (Ver tabla 42 e Imagen 113)
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Las investigaciones internacionales indican que el indice de choques aumenta con una

anchura de carril superior a 3,65 metros.

Tino de i Ancho Ancho
fpo de via Mimimo (m) | Maximo (m]
Autopistas vy semiautopistas 3.50

Vias Multicarmil de una sola mano:

Carril inmediatoc a la wereda| 3,20 4,00
Carriles subsiguientss | 2,90 3.80
Carril Preferencial 2,80 3,70

Vias Multicaril de dos manos:

Carril  inmediate a la wereda| 3,20 4,00
Carriles subsiguientes | 2,80 3.50
Carril Preferencial 2,80 3,70
Laocal Colectora:

Residencial 3,00

Industrial 3,25

Lozal de Accesol

Residencial 2,75

Industrial 3,25

Tabla 42.ANCHOS DE CARRILES SEGUN TIPO DE VIiA
Fuente: Rolon, 2006

En cuanto al nimero de carriles, normalmente es par, con idéntico nimero de carriles
en un sentido y otro de circulacion. Sin embargo, puede haber excepciones a esta
practica. En vias de la red principal puede ser conveniente disponer de un carril central
para aumentar la capacidad del sentido mayoritario en cada periodo punta. O en vias
de acceso o de prioridad peatonal, en las que puede preverse un Unico carril de

circulacion.

=
& e T 1ma 1
M i ["H ]

- I . a1 _I:ﬂ-'.- :':.h"‘:'-'-"'—'leI 3] ¥ I

IMAGEN 113. ANCHOS DE CARRILES SEGUN TIPO DE VIA
Fuente: NACTO, 2015

b) Las veredas: son areas reservadas para el transito de peatones y elevadas respecto
a la calzada. El ancho y acondicionamiento determinan su capacidad y grado de
adecuacion a las necesidades del transito, estancia y relacion social de los peatones.

Siguiendo a diversos documentos y como indica Rolon (2006), se utiliza minimos: 1,5
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m. debiendo corregirse en funcion de otras actividades que puedan desarrollarse. Se

establece como ancho de vereda la siguiente:

Tipo de via Recomendada {(m) | Minima {m)
Multicarril 6,00 4,00
Primaria

Mumicipal 6.00 4.00

Local Colectora

2 carriles | 6,00 3,00

4 omas 6,00 4,00

Local de Acceso |3.00 = A/l

Tabla 43. ANCHOS DE VEREDAS
Fuente: Rol6n, 2006

En casos de recualificacion, remodelacion y adaptacion de un tipo de via existente, el
ancho minimo de una de las veredas podra reducirse a 2 m. En veredas que
pertenezcan a red principales, el ancho minimo sera de 6 m. Como norma general, los

cordones tendran la altura minima de 14 cm.

IMAGEN 114. ANCHOS DE VEREDAS
Fuente: NACTO, 2015

c) Separadores: areas utilizadas para dar organizacion a las diferentes funciones y
medios de circulacion y pueden cumplir diversos objetivos, como: i) mejorar la
seguridad; ii) Facilitar ciertas maniobras de emergencia; iii) prevenir los choques
frontales; iv) evitar el deslumbramiento nocturno o encandilamiento; v) servir de refugio
a los peatones en el cruce de calzadas; vi) contribuir a la mejora paisajistica de las vias
mediante su acondicionamiento; vii) disminuir la tension psicolégica producida por el

volumen y ruido del transito opuesto.
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Segun su ubicacion se distinguen centrales, que separan sentidos opuestos de
circulacion o laterales, que separan circulaciones del mismo sentido, resolviendo los

conflictos entre diferencias de medios.

Clases de vias, suelo y funcion R mendada (m) | Minime (m)
Autopistas y Semiautopistas:

Suelo no urbanizable | 3.0 i.0

Suelo urbano y urbanizable G0 3.0

Resto de vias 1,5
Proteccion giros a la izquierda | 5.0 3.0
Transito peatonal 10,0 6,0
Refugic al cruce de peatones 3.0 i2

Tabla 44. ANCHOS DE SEPARADORES
Fuente: Rol6n, 2006

IMAGEN 115.SEPARADORES, ESTETICA
Fuente: Canada, 2015

d) Estacionamiento: zonas que se reservan para el estacionamiento de vehiculos. Se
pueden diferenciar de acuerdo con la disposicion de los vehiculos: i) en linea (2,40),
cuando los vehiculos se disponen paralelamente al cordén; ii) en bateria (5 m), cuando
se disponen perpendicularmente al cordon; iii) oblicuo (4,90 m). Cada tipo proporciona

distintos aprovechamientos de linea de corddn y de superficie vial.

areas que se reservan y condicionan especialmente para un tipo
exclusivo de vehiculos. Se pueden integrar en la calzada general o ser independientes.

Constituyen uno de los instrumentos mas eficaces para promover en particular los
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medios de menor ocupacion de via publica por viajero y potenciar el cambio modal hacia

los mismos.

En la actualidad los mas usados (Ver, imagen 116) son: i) los carriles-bus, reservados
para la circulacion de colectivos; ii) carriles ciclistas, reservados para la circulacion de
bicicletas o iii) carriles motociclistas, para motos. En correspondencia, se establecen

los siguientes anchos:

Tipo Recomendada (m} | Minima (m)
Carril bus:

Con separacion fisica | 4,00 3.75

Sin Separacion fisica 4,00 3.25

Carril ciclista wn sentidao:

Con separacion fisica | 2,00 1.50

Sin  Separacion fisica| 2,00 1.50

Carril ciclista dos sentidos: | 3,00 2,00

Tabla 45. ANCHOS MINIMOS CALZADAS ESPECIALES
Fuente: Rol6n, 2006

IMAGEN 116.EJEMPLOS CARRILES EXCLUSIVOS
Fuente: NACTO, 2015
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APLICACION CASOS:

En el primer caso analizado la Avenida 44 - Ruta Provincial 215, los mayores aspectos
criticos se presentan en relacién a la integracion funcional y la habitabilidad (Ver,

imagen 117).

Como se indico anteriormente, al relacionar porcentaje del reparto modal con los flujos
y el perfil de usuario que predomina (transporte publico por sobre demas medios), en
esta zona de crecimiento se da una deficiencia funcional, y ademas consideramos la
tendencia de crecimiento de poblacion y los porcentajes de hogares con Necesidades
basicas Insatisfechas de esta zona, claramente podemos inferir que el corredor y sus
condiciones esta incrementando las criticidades funcionales y la integracion social de

esa zona entre ciudadanos, barrios y la ciudad (Ver, tabla 46).

La no inclusion de las condiciones minimas (ver, imagenes 118-119-120) rechazan la

heterogeneidad de nuestra sociedad.

El espacio publico urbano no puede ser espacio de un grupo social es decir de los
usuarios de un determinado modo de transporte el espacio de la ciudad debe ser

espacio para todos (Herce, 2011)

| PARAMETROS  VALORES INDICADORES

Transito Medio Diario

Encuesta Origen Destino Anual (TMDA) 2008-
Identidad usuario % por medios 2011 Alto (+20.000)
Proyeccion TMDA a
Perfil usos predominante —Nro. de 2020
centralidades o nodos Encuesta Origen Destino L
Alto Identidad usuario % por Pe_mi AL
INTEGRACION medio medios privado

bajo
! % eficiencia de reparto | Deficiente (+% motor

espacial modal sobre no motor)

Perfil usos .

- Mixto
predominante —
Nro. de centralidades o

3 Sub centros
nodos

[avaa - rRP215

Kilometros % ESTANCIA PEAT Kilometros %
6,40 26,67 |Cesped/fsin 11,40 47,50
14,60 60,83 |Cesped/vereda 9,60 40,00
12 4,67 |Vereda/cesped 1,12 4,67
1,60 6,67 |Vereda 160 667
[ 2372] 100] | [ ]

EL CONFORT ACUSTICO QUE PRESENTA ESTE CORREDOR ES DEFICIENTE EN LOS
DOS PRIMEROS TRAMOS (30.760 - 78 DB // 26.352 - 69 DB )

IMAGEN 117. PARAMETROS CRITICOS CORREDOR 44 RP215, LA PLATA
Fuente: Elaboracion, 2015
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1991 % 2001 % 2010 %
Poblacion 118.586,0 (17.9%) 25 149.645 (21.2%) 20 185.910 (23.3%) 20
Densidad 1.8 2.8 2.8
Dens. 2010 35 hab./ha max.: 240 hab./ha min.: 0.24 hab./ha
social | Dens. Vivienda 2010 10 viv/ha max.: 42 viv/ ha
Total Area/ GLP 650 km2 de 925km2 - 56%
Total Viv./ GLP 49.570 viviendas de 252.107 - 19,6%
Total Hog. / GLP 53.195 de 266.158 total glp - 19,9%
Hog. Nbi / GLP 9453 de 23471= 40%

Tabla 46.POBLACION, NBI TENDENCIA, CORREDOR SUROESTE, LA PLATA
Fuente: Elaboracion, 2015

| oz | A\ 44— RP 215 & 216y 217 - Barrlo Lisandro Olmos

IMAGEN 118. AV. 44 e 216y 217, Lisandro Olmos, La Plata
Fuente: Elaboracion, 2015

o1 | B\ 44 — RP 215 f Aw. 31y calle 132 - Barrlo San Carlos

CALIDAD
MATERIALIDAD

IMAGEN 119.AV. 44 ¢/ Av. 31y 132, San Carlos, La Plata
Fuente: Elaboracion, 2015
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03 | | AV. 44 = RP 215 8/ 141 y 142 - Barrio 5an Carlos

IMAGEN 120. AV. 44 e 141y 142, San Carlos, La Plata
Fuente: Elaboracion, 2015

Se determinaron 3 opciones a valorar analizadas, (Ver, imagen 122) siendo la tipologia
calle completa (Ver, imagen 121), actualmente, las alternativas éptimas para este tipo

de red interurbana, de acceso con un perfil de escala barrial posible a densificarse y de
usos mixtos con alto flujo vehicular.

Mynafar iy afmne roval o TEesT gue i
e T R

IMAGEN 121. TIPOLOGIA CALLE COMPLETA
Fuente: Tipton Associates (http://tipton-associates.com) , 2015
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PARAMETROS  VALORES  INDICADORES
Tipo de via (]
VINCULACION Longitud total en Km °
socio medio Poblacidn total 2ona (censo 2010)
ESPACIAL Nro. de delegaciones que vincula
Nro. barrios vinculados -
Hexibleo — o
GEOMETRICO Alturas reales / normativa

Transito Medio Diario Anual 2008-2011

Proyeccion TMDA 2 2020 [+]

Encuesta Origen Destino
Identidad usuario % por medios

Perfil usos predominante —Nro. de
centralidades o nodos

Semaforizacidn

SEGURIDAD Admisible Velocidades maximas
\ Legibilidad
Presencia natural
POTENCIAL Centralidades
PAISAJISTICO : Nodos — hitos

Intersecciones

OPCION 1 - Aumento de carriles en ambos sentidos
Reduccion de calzada y ampliacion a cuatro carriles de cada lado

OPCION 2 - Adaptacidn a calle completa
Igual cantidad de carriles, reduccion calzada e incorporacion carril bicicletas

OPCION 3 - Sistema de carril bus
Reduccion a 2 carriles auto, espacio exclusivo colectivo y reduccion de calzada

IMAGEN 122. PARAMETROS Y OPCIONES SECCIONES CORREDOR 44 RP 215, LA PLATA
Fuente: elaboraci6én propia, 2015.

Al respecto, de la valoracién, la opcion 1 (aumentar carriles en ambos sentidos) es la

opcion que generalmente se desprende en los manuales con una mirada basada en la

seguridad y la fluidez vehicular.

Claramente como se indica en la comparacion (Ver, imagen 123), en el marco de

referencia construido esta opcion es la menos valorada, solo resolveria el problema a

corto plazo.

Ademas de seguir potenciando la prioridad del espacio para los medios motores

incrementando niveles de ruido, contaminacion atmosférica, gasto en mantenimiento

de superficies.
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Con respecto a la opcion 2 y La opcion 3 ambas se corresponden a tipologias de calles
completas, difieren en el grado de flexibilidad, integracion funcional, de tecnologia y de

respuesta a las solicitaciones del caso.

PARAMETROS VALORES INDICADORES Opc.1 |Opc. 2 Opc. 3
Alto viainterurbana metropolitana
3 medio via de acceso principal
S\Q(ISIICOUI:’SAPCLEI\LL bajo 24,25 Km. Alto Alto Alto
Zona: 185.910 hab.
44.5% del total ciudad

Flexible de 30 mt
ESPACIAL masde mts
a Mediana flexible Media | Flexible
GEOMETRICO
Inflexible 3 nivel

masde 20,000 tmda

Perfil publico por sobre privado

Deficiente % reparto modal media alto

Usos Mixtos Comercio

3 subcentros

nulavariabilidad material

bajo estado

bajo equipamiento adm adm

supera max DB (2tramos)

baja % presencia elemento vegetal

Buena Semaforizacion
SEGURIDAD Admisible Velocidades maximas Buena Buena Buena
Deficiente Legibilidad
Alto Presencia natural
POTENCIAL medio Centralidades
pa alta alta
PAISAJISTICO bajo Nodos—hitos
Intersecciones

IMAGEN 123. COMPARACION OPCIONES CORREDOR 44 RP 215, LA PLATA
Fuente: elaboracién propia, 2015.

La opcion 02 es la opcion mas flexible, mientras que la opcion 3 (Ver, imagen 124) da
respuesta al grado vinculacion entre la poblacion, los km del corredor, los barrios y perfil
socio econdmico y de movilidad (ver caracterizacion de los corredores). Sin embargo,
se debe considerar, los costos de construccion y de mantenimiento que demanda este
sistema, inferido de los casos similares analizados, como asi también la rigidez son

desventajas claras a considerar.

Pagina | 239



Tesis de Doctorado en Arquitectura y Urbanismo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad Nacional de La Plata

IMAGEN 124, CALIDAD Y FLEXIBILIDAD ESPACIAL OPCION 3
Fuente: National Association of City Transportation Officials (NACTO), 2015.

La opcion 2 presenta mayor flexibilidad para contener o adaptarse en el tiempo a
nuevas solicitaciones, integrando de mejor forma, como se muestran los ejemplos de

la imagen 113, a los barrios y zonas urbanas entre si. (Ver, imagen 125)

IMAGEN 125. CALIDAD ESPACIAL Y FOTOMONTAJE OPCION 2
Fuente: elaboracion propia en base a nacto, 2015.
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En relacion al diseno en planta y perfil, una de los aspectos a considerar principales es
“la generacion de ruido y su impacto en el entorno urbano dependen en gran medida
de la configuracion fisica, ya que ambos inciden: sobre la velocidad de circulacién, cuyo
aumento provoca mayores emisiones sonoras y del aprovechamiento de barreras

naturales” (Rolén, 2006).

Es decir, el ruido determinado por a) el ruido de los vehiculos individuales; b) el flujo

vehicular; ¢) La composicion del transito; d) La pendiente de la via; e) el tipo de perfil.

Por tanto el diseno en planta integrara elementos reductores de velocidad en los tramos
mas comprometidos, en este caso la avenida en sus primero dos tramos presenta
situaciones deficientes sonoras: implementando barrera arborea, franja de bicis sendas
y reductoras de velocidad, se constituyen en medidas 6ptimas para reducir la incidencia

(Ver, imagen 126).

IMAGEN 126. DISENO EN PLANTA, ESPACIAL
Fuente: elaboracion propia en base a nacto, 2015.

Para el caso 2, Camino General Belgrano - Rp 1, se requiere la ampliacion (Ver, imagen
127) de uno de sus lados establecidos por ley. Las condiciones espaciales geometricas

lo ponen en una elevada criticidad en relacion a sus usos y flujos cotidianos.
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TRAMO AMPLIAR TRAMO AMPLIAR

IMAGEN 127. DISENO AMPLIACION GRAL. BELGRANO, LA PLATA
Fuente: elaboracién propia en base a nacto, 2015.

La mayor parte de la red viaria del municipio de La Plata se encuentra en ambientes
urbanos o suburbanos. Se podrian establecer alternativas adecuadas determinando
etapas y prioridades de implementacion y pre-visualizar de manera global una
integracion de redes y elementos, tanto desde un punto de vista funcional, como

estético o ambiental.

>

ﬁ;ﬁ;". & &
IMAGEN 128. DISENO
Fuente: elaboracion propia en base a nacto, 2015.
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7.2.2 Criterios generales de disenio intersecciones principales, nodos y templado

Se denomina interseccion al area en que dos 0 mas vias se encuentran o se cruzan.
Estas intersecciones son elementos de discontinuidad en cualquier red vial, por lo que

representan situaciones criticas que hay que tratar especificamente.

En las areas urbanas, particularmente, las intersecciones se constituyen un soporte a
la formacion de espacios urbanos de calidad estética y ambiental, que polarizan la vida
ciudadana y se constituyen en hitos formales y polos estructurantes de la ciudad: las

plazas urbanas.

Asimismo, segin Nacto (2015) las intersecciones son un punto critico del paisaje
urbano de la ciudad. Presentan oportunidades para reducir los accidentes cuando se
disenan con cuidado. Por tanto, su diseno debe promover el contacto visual entre todos
los usuarios de la calle, generando un paisaje urbano en el que los peatones,

conductoresy ciclistas son conscientes de siy pueden compartir con eficacia el espacio.
Se diferencian segun la solucion del encuentro, se pueden reconocer de esta forma:
I) Intersecciones a nivel, entre las que se distinguen:

a) Convencionales, las que solucionan a nivel el encuentro o cruce de calles sin

regulacion semaforica o circulacion circular.

b) Semaforizadas, las que estan reguladas permanente o mayoritariamente mediante

sistemas de luces que establecen las prioridad del paso por la interseccion.

c¢) Giratorias, en las que el encuentro de las vias se resuelve mediante una calzada de

circulacion giratoria Unica en torno a un nudo central.

Solucion entre transito peatonal y motorizado se distinguen los siguientes: i) Cebra, que
conceden prioridad permanente a los peatones que lo utilizan; ii) Semaforizados, que
establecen la prioridad de peatones o vehiculos segln las distintas fases del ciclo; iii) a
distinto nivel, que realizan a desnivel, deprimido o elevado, el cruce de la calzada; iv)
Integrados en reductores de velocidad, que discurren, en general, sobre badenes o

elevaciones de calzada utilizadas para templar e transito.

El tipo de interseccion se establece como muestra la guia (tabla 47) en funcion del tipo

de intersecciones existentes, el nivel jerarquico de la via y la velocidad de proyecto y

Pagina | 243



Tesis de Doctorado en Arquitectura y Urbanismo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad Nacional de La Plata

otras caracteristicas funcionales del itinerario, estimaciones de flujo de transito y el

entorno que atraviesa.

] AULCRISIES ¥ |y e o i Frimaria Local Colectora | 5= de
Tipo de via semiautopistas Municipal Arnceso
Autopistas ¥| Enlaces Enlaces Enlace
semiautopistas Enlace Parcial |Parcial
Enlace
Mult i Enlace Parcial | Parcial Semaforizada
uitearn Semaforizada | Semaforizada | Gloreta
Gilorieta
Primaria Semaforizada | Semaforizada | Semaforizada
Municipal Glorieta Glorieta Glorieta
Semaforizada | Convencional
Local Colectora Glorietas Miniglorieta
Local de .
Convencional
ACceso

Tabla 47. ANCHOS TIPOS DE INTERSECCIONES INDICADOS SEGUN VIAS
Fuente: Rol6n, 2006

APLICACION CASOS:

L bW\

IMAGEN 129. EJEMPLOS INTERSECCIONES
Fuente: NACTO, 2015.
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En el caso de la Av. 44 - RP 215, se plantea en el sector de mayor consolidacion:
tratamiento diferencial destacando puntos de concentracion y espacios de intercambio

modal, estacionamiento publico de bicicletas. (Ver, imagen 130)

T TIPOLOGIA

ESTADO

JyCale 143 FRET

......

ARBOLADO 4
REPARTO MORSADA

7
\ Cale 149

&
./ s \" . )

\;:—-- el
.
.

VARIEDAD SUPERFICIE

. Calle161

| __I._falel68_ _ _oEN .

INTERSECCIONES PRINCIPALES, NODOS E HITOS:

- INTERSECCIONES - NODOS (@) =<9+

B ;!
PARADA BUS

= INTERSECCION ARROYOS ¢

- ATRACTORES B¢
- BARRIOS |_{
- BORDES

- ZONAS ?
NORMATIVA ~

ARBOLADO:

44

14

AW,
/

AL

IMAGEN 130. DISENO NODOS CORREDOR 44 RP 215, LA PLATA
Fuente: elaboracién propia en base a nacto, 2015.

Templado del transito: es el conjunto de medidas enfocadas a reducir la velocidad de
los vehiculos para adecuarlos con las actividades que posiblemente se desarrollen en
el viario. Ademas tienen por objetivo mejorar la calidad de vida de las areas
residenciales, reducir nimero de accidentes, mejorar las condiciones ambientales del

entorno y facilitar el uso en condiciones de seguridad de los espacios publicos.
Existe una gran variedad de medidas se presentan las aceptadas internacionalmente:

Badenes: consisten en elevaciones puntuales, que animan a mantener velocidades

reducidas a los conductores.

e Estrechamientos: Consisten en reducciones puntuales de la anchura de la calzada.
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e Cambios de alineacion: Reduccion de los tramos rectos del viario introduciendo

cambios en la alineacion de la calzada.

e Cambios en el pavimento

¢ Introduccion de vegetacion

IMAGEN 131. EJEMPLOS TEMPLADO
Fuente: Rol6én, 2015.

7.2.3 Criterios generales de Materialidad

La pavimentacion de la via debera responder a las exigencias particulares del uso o
combinacion de usos a que se vera sometido cada uno de sus elementos, lo que puede

implicar la utilizacion de pavimentos especificos para cada uno de sus elementos.

Ademas, el pavimento debera contribuir a hacer legible y facilitar la comprension de la
distribucion funcional del espacio de la via publica, mejorando con ello la percepcion
por sus usuarios y su seguridad, por lo que puede ser conveniente diferenciar mediante

ritmos, colores, materiales o texturas cada uno de los elementos de la via publica.

El uso de pavimentos diversos debera permitir el reconocimiento de los distintos
elementos funcionales de la via publica a las personas invidentes y, en general, facilitar

el transito de todas las personas, muy especialmente las discapacitadas.

En cualquier caso, se considera imprescindible su coordinacion estética con la
arquitectura y el resto del acondicionamiento del espacio vial en colores, diseno, grano,

texturas.
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7.2.4 Criterios generales de Equipamiento

Luminarias: la iluminacion de la via publica en el entorno urbano cumple dos tipos de
funciones: i) sustituir a la luz solar; ii) conseguir efectos especificos, como resaltar

puntos singulares, crear y diferenciar ambientes.

De acuerdo a las caracteristicas de las luminarias, podrian distinguirse (ver, imagen
132) los siguientes tipos: i) gran altura: mastiles, de 19 o mas metros de altura que, en
general, soportan varias luminarias; ii) de altura: constituidas por aquellas luminarias
situadas sobre soportes de 8 a 18 metros de altura, que tratan de proporcionar luz
cenital dirigida a iluminar el nivel del suelo. Es la que se utiliza para la iluminacion de
carreteras y autopistas, secciones completas de calles, plazas, éareas de
estacionamiento; iii) de altura pequena: constituidas por luminarias colocadas sobre
soportes de altura entre 3y 7 metros, disenadas para proporcionar una iluminaciéon con
un importante componente lateral. Es la que se emplea en areas peatonales, parques.

iv) especiales: localizadas a baja altura o a nivel del suelo.
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IMAGEN 132. TIPOS DE LUMINARIAS
Fuente: Rol6n, 2015

Senalética: todo tipo de sefnalizacion tiene como fin Gltimo informar a los usuarios sobre
peligros, mandatos, indicaciones y advertencias en las vias publicas, tanto urbanas
como interurbanas. Se distinguen las siguientes clases de senales: i) sefhales verticales
de circulacion o senalizacion vertical, que presentan la informacién en un plano vertical;
ii) marcas viales o sefalizacion horizontal, que presentan la informacion en el
pavimento de la via. Otras, como balizas, conos, etc., de utilizacion normalmente

temporal.

Mobiliario urbano: conjunto de elementos que se incorporan a la via publica para

prestar un determinado servicio. Se consideran elementos de mobiliario urbano

Elementos para sentarse o de descanso.

* Mesas convencionales o de juegos.

Papeleras y contenedores para basura y reciclaje.

Relojes, termémetros

Pagina | 248



Tesis de Doctorado en Arquitectura y Urbanismo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad Nacional de La Plata

* Teléfonos.

Parquimetros

Jardineras

Barandillas, defensas, talanqueras, cerramientos y protecciones

Estacionamientos y soportes para bicicletas

* Porta carteles y soportes de publicidad

7.2.5 Criterios generales de disefio elemento vegetal

El arbol urbano es un elemento fundamental (Ver imagen 133 - 134), brinda diversos
beneficios de orden ambiental, estético, paisajistico, recreativo, social y econdmico. Es
un elemento integrante del paisaje urbano, a tal punto que se constituye en uno de los

indicadores de los aspectos vitales y socioculturales de la ciudad.

Los arboles contribuyen en la mejora de la calidad del aire reduciendo la polucién,
favorecen la limpieza del aire, eliminando los contaminantes en suspension presentes
con frecuencia en el medio urbano. Ademas el tejido vegetal amortigua el impacto de
las ondas sonoras, reduciendo los niveles de ruidos en calles, parques y zonas

industriales. Las cortinas de arboles abaten el ruido desde 6 a 10 decibeles.

Ademas de su reconocimiento en la estética de las calles y proveer de sombra, el
arbolado es un elemento purificador de la atmosfera, retienen particulas de polvo en
sus hojas, atenuan y filtran los vientos, atemperan los ruidos molestos reduciendo la

contaminacion sonora y morigeran las temperaturas maximas y minimas extremas.

Como indica La Ley Provincial N° 12.276/99 de Arbolado Publico: en ocasiones la
comunidad advierte sobre ciertos inconvenientes que el arbolado de alineacién suele
ocasionar, como es la intercepcion con el cableado aéreo y luminarias, obstruccion de
cloacas y desaglies, levantamiento de veredas e interferencia para el transito. Todos
estos inconvenientes pueden eliminarse o reducirse en gran medida si se proyecta la
plantacion, esto significa elegir la especie mas adecuada considerando el lugar donde

se la ubicara, las condiciones agro-climaticas y el fin que se persigue con su plantacion.

La adaptacion de los arboles a su entorno, su desarrollo y sanidad, estaran

condicionados por:
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La implantacion de los arboles en funcion de sus limitaciones, ya que es un ser vivo que

estaremos confinando a un determinado espacio que no es su habitat natural.

La seleccion de las especies, segun su forma, sus dimensiones en edad adulta, el
caracter de su follaje, su comportamiento radicular y muy importante sus

condicionantes edaficos y climaticos.

Las condiciones de realizacion de las plantaciones, el volumen de los hoyos, la calidad

de las tierras aportadas, el tutorado, el riego.

El cuidado dado a la formacion de los arboles en vivero, y durante los primeros anos de

implantacion.

Especies: Para realizar una correcta eleccion de especies, es prioridad analizar
exhaustivamente las caracteristicas edaficas y climaticas del sitio. Cada especie vegetal

presenta determinados requerimientos en lo que respecta a suelo, agua y temperatura.

Ademas se identificaran las condiciones que ofrece el sitio, como ancho de las veredas,
tipo de luminarias, transito peatonal y vehicular, tamano de las cazuelas, etc., y se
deberan determinar los sitios en donde se instalaran, diferenciandose en parques,

plazas, plazoletas o veredas.

Teniendo en cuenta las condiciones y condicionantes del lugar, se seleccionaran las
especies adaptables a ellas. Para ello se contemplaran numerosas caracteristicas
propias de la planta como follaje, floracion, fructificacion, magnitud, color, silueta,

textura, variabilidad estacional, sistema radicular, sanidad.

Arboles para veredas amplias de calles comunes:

Fraxinus excelsior L. “fresno europeo”

Fraxinus pensylvanica L. “fresno americano”

Aesculus hippocastanum L. “castano de la India de flor blanca’
Aesculus x carnea Zeih. “castano de la India de flor rosada”
Catalpa speciosa (Warder) Warder ex Engelm “catalpa”

Acer pseudoplatanus L. “sicomoro”

Albizzia julibrissim Durazz. “acacia de Constantinopla

i

NoogkrwbPE

Arboles para veredas amplias de avenidas:

1. Jacaranda mimosifolia D.Don “jacaranda”
2. Tilia moltkei “tilo”
3. Tabebuia impetiginosa (Mart. ex DC.) Standl. “lapacho rosado
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IMAGEN 133. ARBOLES SELECCION
Fuente: municipalidad La Plata, 2015.

IMAGEN 134. DISENO COMPONENTE NATURAL
Fuente: NACTO, 2015.
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7.2.6 Determinacion de medidas regulatorias:

A partir del estudio comparativo la normativa debe guiar con ciertos indicadores:

Potenciar rasgos historicos o de identidad.

Contemplar situaciones geomorfolégicas diferenciadas.

Establecer pautas de publicidad, y calidad visual del sistema espacial.
Establecer maximos de ruidos.

Medidas basicas de accesibilidad grupos con discapacidades

S o kM w P

Diferenciar y potenciar las diferentes zonas o sub centralidades como en el caso de
la avenida 44 a San Carlos, Olmos y para Con Gral. Belgrano: Gonnet, City Bell, Villa
Elisa contribuyendo a su vez en la integracion de los diferentes barrios.

7. Relacion indicadores del VELOCIDAD-USOS-ALTURAS vy viabilidad en capacidad

viaria 0 medidas complementarias que se ajusten a los posibles escenarios.

7.2.7 aspectos a considerar:

Como Ultima consideracion se presentan dos aspectos cruciales a tener en cuenta que

escapan del analisis de esta tesis, pero resultan necesarios exponer:

El primer aspecto relaciona la incidencia de una intervencion urbana en el incremento
del valor del suelo. No solo una propuesta debe enfocarse hacia la configuracion
espacial, esta debe involucrar las dinamicas y modalidades de insercion de los grupos
sociales en el espacio urbano y deben concebirse como elementos que incrementan el

valor de las respectivas zonas de influencia.

En efecto por un lado, se constituyen en oportunidades urbanas para consolidar partes
de la ciudad, pero por otro lado, se convierten en retos a afrontar frente a la necesidad
de medidas que impidan la migracion de los sectores de menores recursos o que se
constituyan dadas las mejoras en emprendimientos inmobiliarios solamente destinados

a los sectores de medios y altos ingresos.

Es decir que, simultaneamente a la implementacion del proceso de diseno deben
analizarse y preverse estas situaciones, a través de la formulacion de medidas
tendientes a evitar situaciones de segregacion social. Como expresa Jordi Borja no solo

se debe pensar en que cada proyecto o intervencion va a resolver un solo problema sino
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que cada uno debe resolver varios problemas, a distintas escalas y con varias

funciones”.

El segundo aspecto, relaciona la valoracion o evaluacion de como la comunidad recepta
por via indirecta beneficios de las propuestas. Las trasformaciones tienen efectos
mensurables: disminucion de la polucion ambiental, atmosférica y sonora; ahorro de
tiempos de viaje de los usuarios; disminucion de la tasa de accidentes de transito;

menor consumo energético por pasajero-kildmetro transportado.

A partir de esta estimacion la valoracion o comparacion de multiples medida pueden
ser posibles si se evallan en correspondencia con los parametros y criterios desde las
implicancias econdmicas o desde la valoracion ciudadana. Entre los multiples aspectos

se puede mencionar como ejemplo:

i) La disminucion derivado de la circulacibn que genera una baja de la tasa de
accidentes en la region. Segun el “Programa de Seguridad Vial 1997-2001” de la Unién
Europea, existe un valor de 94.000 U$S/victima. Segln expertos accidentoldgicos, los
gastos de accidentes de transito alcanzan el 20% del PBI del pais, de donde surge el
valor: 97.000 U$S/accidentado (muerto o herido), 150.000 U$S/victima fallecido,
43.000 U$S/victima herida. El ahorro estimado por disminucion de accidentes del
proyecto seria de 270.000 U$S/afo.

ii) El gasto energético del pasajero-Km. transportado en automovil, en Argentina, es de
0,0673 U$S/Pasajero-Km. Mientras que el gasto energético en dmnibus es de 0,006
U$S/Pasajero-Km.

iii) El transporte automotor produce una emision de contaminantes que se puede medir
en materia particulada, 6xido de azufre, 6xidos de nitrégeno, monoxido de carbono y
compuestos organicos volatiles que generan el smog fotoquimico. Asimismo produce
un elevado nivel de ruidos y de vibraciones que afectan a los seres humanos. Para el
proyecto el calculo de la valoracion econdémica de la contaminacion gaseosa arroja un
valor de 280.000 U$S/ano.

En sintesis podemos afirmar que con estas consideraciones se valida la hipotesis
construida al demostrarse los beneficios sociales, ambientales, funcionales vy
paisajisticas que trae aparejado medidas, propuestas pensadas siguiendo la

metodologia implementada. Pero por otro lado es necesario tener en cuenta como se
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planted en el marco teérico metodolégico, que el diseno es parte de un proceso, donde
desde el inicio se deben considerar aquellas variables que seran afectadas por la

realizacion de estas practicas

Asimismo, resaltamos que el diseno metodologico contribuye a: i) superar el abordaje
tradicional -general y homogéneo, con estrategias particularizadas segin problematicas
de cada area urbana. ii) pensar integralmente estrategias y medidas pudiendo
jerarquizar la intervencion segun necesidades y prioridades y por ultimo la posibilidad

de replicabilidad a otras ciudades.
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CAPITULO 08. CONCLUSIONES Y NUEVAS LINEAS DE INVESTIGACION

A través del desarrollo de esta investigacion se logro el objetivo planteado: contribuir al
conocimiento de la red viaria, su relacion con la movilidad y el paisaje que, coadyuven
al avance de métodos e instrumentos de analisis que permitan, desde una perspectiva
sistémica, determinar parametros y criterios de diseno del espacio viario desde la 6ptica

de la sustentabilidad.

En correspondencia, se arriba a las conclusiones finales que exponemos en este
capitulo también a partir de cumplir los objetivos particulares propuestos: i) Registrar
los antecedentes tedricos y empiricos de la region Latinoamericana que relacionan
crecimiento urbano, movilidad, redes viarias y el paisaje en la planificacion y diseno del
espacio vial; ii) Caracterizar corredores de crecimiento urbano y clasificar la
infraestructura viaria del Gran La Plata desde las componentes social, funcional,
ambiental y paisajistica; iii) identificar los parametros clave a tener en cuenta en la
relacion movilidad, red viaria, paisaje y desarrollo urbano sustentable; iv) formular
criterios generales de disefo para las redes viarias, que contribuyan a la gestion
integrada del espacio urbano, el paisaje y la movilidad en la planificacion urbana en pos
de un desarrollo urbano sustentable; v) Configurar alternativas de infraestructura viaria

para La Plata asociadas al paisaje que signifique un aporte a la sustentabilidad urbana.

Conforme a esto, se consiguié validar la hipétesis general que plantea que: “El concepto
de la red viaria como elemento estructurante fisico-espacial de la ciudad y sustento
material para la movilidad integral de la poblacion ha sido desarticulado en el proceso
de transformacion de la ciudad desde la perspectiva funcional, social, ambiental y

paisajistica”

El estudio de antecedentes y la construccion y aplicacion de la metodologia, fueron los
factores clave para verificar esta hipotesis general sustentada a su vez por la

demostracion de las hipotesis derivadas.

Al respecto, a través de la matriz contextual o nivel superior de analisis de los casos de
espacios viarios disenados en ciudades latinoamericanas y desde la aproximacion
histoérica social y urbano territorial en la ciudad de La Plata se comprueba que la
desarticulacion se comienza a dar a partir de que frente a la congestion, el trafico y

accidentes vehiculares, en el contexto de un crecimiento urbano acelerado, la primera
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generacion de politicas se caracterizé por promover, desde un enfoque funcional, el
completamiento de la estructura viaria, dando como resultado, una ciudad construida

sobre corredores y mas dependientes de medios motores.

De ahi que, en la comparacion de los casos estudiados se comprueba el valor del
sistema viario a nivel ambiental y de identidad, por ejemplo: Rio de Janeiro, ademas de
reinterpretar el espacio publico, incorpora un significado del material y de la vegetacion
utilizada. Como también destaca los valores que la intervencion aporta al lugar; Curitiba,
como proyecto que se enfoca en mejorar y crear una identidad de Curitibiana. Medellin
al contemplar integralmente las siguientes dimensiones: 1) Movilidad y urbano
arquitectonico; 2) Ambiental; 3) Social. Mediante realizacion de encuestas y talleres:
informativos, imaginarios, de trabajo, mesas participativas, jornadas y eventos,

recorridos pedagégicos con la comunidad.

Sin embargo, se verifica que el modelo de movilidad actual de la poblacion se produce
especialmente a través de medios motorizados y se infiere que esta preponderancia de
uso motor se promueve a partir de la tendencia de produccion de una infraestructura
destinada fundamentalmente al uso de este modo. Esta situacién se convierte en un
circulo vicioso ya que el ciudadano se apropia de ese espacio urbano y pretende su

adecuacion en detrimento del uso de otras formas de movilidad.

De lo anterior, surge una linea de investigacion a profundizar: el valorar a partir de
someter a juicio de los ciudadanos la confrontacion de las distintas propuestas del
espacio viario. A modo de ensayo se comenzo6 a disenar frente a esta posibilidad una
encuesta que, se muestra ampliada en el anexo 07 y también link:

http://goo.gl/forms/blp5CsyCmj.

Esta linea futura se desprende al validar el potencial de incorporar desde la dimension
psicologica ambiental la herramienta de indagacion al procedimiento teérico
metodoldgico que, en el caso que desarrollamos se constituyd en el factor para verificar

y demostrar la hip6tesis que plantea que:

“el sistema de redes viarias en la ciudad de La Plata ha perdido su condicién paisajistica
directamente relacionada a la naturalizacion del desagrado, la inseguridad, la
intranquilidad que los ciudadanos tienen en torno a la red viaria inducido por la falta de

referencialidad del sistema viario que se ha ido desarrollando con el paso del tiempo.
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Esta aseveracion esta relacionada, no solamente con el analisis fisico espacial, sino

también por la percepcion y opinion de los habitantes”

La autocritica que podemos hacerle al método realizado, por un lado, radica claramente
en la necesidad de una muestra mucho mas ampliada para el analisis, de revision de
las preguntas y la importancia de sumar mas ciudades, con el fin de obtener

conclusiones argumentada mediante casos comparados.

Sin embargo, queda mediante esta exploracion el manifiesto que el espacio de la
movilidad, forma parte de la construccion de la imagen representativa y simbolo de una
ciudad. Y como expone Corraliza (2009) identidad con el lugar, calidad visual y

legibilidad, juegan un papel diferente y clave que deberian contener los espacios.

Los habitantes, aprecian especialmente la planificacion y diseno de la ciudad y de sus
redes. Pero, la inexistencia de una nocion clara sobre el crecimiento urbano, ha
impulsado la extension y creacion de nuevas vias que carecen de identificacion como

espacio publico.

En este sentido, se refuerza la idea que divulga la psicologia ambiental de que, si bien
personas hacen las ciudades; luego, las ciudades determinan la forma de ser de las
personas. Potenciar el debate sobre qué aspectos se reconocen y valoran de las
ciudades los habitantes, es clave para argumentar las acciones que favorecen la

capacidad de generar vinculos estables con la ciudad.

Razon que demuestra que la dimension paisaje permite integrar la mirada técnica con
la percepcion y opinion de los ciudadanos acerca de las diversas caracteristicas de las

redes viarias, instrumento esencial para su analisis y diseno.

De los resultados obtenidos al aplicar la metodologia disefada se consiguio aceptar la

hip6tesis que supone que:

La infraestructura viaria de la ciudad de La Plata concebida desde su origen como una
propuesta integral, ha perdido su condicion ambiental y funcional, por no aplicarse
medidas frente a l0s nuevos requerimientos emergentes derivados del proceso de
crecimiento urbano de los ultimos 25 anos, ni medidas que potencien la identidad,

significado y valoracion de las mismas. En este sentido, la red viaria de acceso a la
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ciudad que estructura el crecimiento urbano, reduce por su organizacion espacial,

materialidad y estructura, la habitabilidad del contexto que atraviesa.

Del analisis realizado la ciudad de La Plata verifica en el Gltimo periodo, contrariamente
al periodo anterior, un aceleramiento de densificacion de su centro y una fuerte
extension urbana (Incremento de 1361% de m2 construidos en el centroy el 372 %, en
la periferia) cambio de tendencia verificado también en las ciudades latinoamericanas

estudiadas.

Esta situacion de densificacion es promovida por los criterios de alcanzar algin grado
de compacidad y en consecuencia de sustentabilidad. Sin embargo, esta densificacion
no es acompanada por medidas que atiendan a las solicitaciones de dicho proceso. Por
consiguiente, se generan impactos socioecondmicos, ambientales y paisajisticos:
perdida de superficies forestales y agricolas de alto valor ecolégico, disminucién de la

relacion areas verdes/habitante, aumento de la movilidad, mayor segmentacion social.

La tendencia de densificacion en el casco urbano también impulsa el crecimiento
periférico. En efecto, la zona noroeste que representa un nivel socioecondémico medio
alto, se caracteriza por un tejido residencial mixto continuo, atravesado por corredores

viales que concentran actividades de tipo comercial, gastrondmico y de recreacion.

Mientras que el suroeste de tejido difuso, residencial, rural y productivo, con corredores
caracterizados por comercio industrial y grandes vacios urbanos. Siendo
particularmente esta zona la que concentra mas del 40% de los hogares con
necesidades basicas insatisfechas, indicador que en el Gltimo periodo refuerza su
caracter heterogéneo y mostrando en correspondencia a los ejes corredores donde se

agudiza la brecha entre la formalidad y la informalidad.

Estas referencias, validan en relacion al procedimiento metodoldgico, que la
caracterizacion de la ciudad, la red viaria y el paisaje desde tres aproximaciones:
histérico social, psicolégica ambiental, urbano territorial supone, para el proceso de
analisis, superar el abordaje tradicional que implica concebir la totalidad urbana en
forma general y homogénea, visualizando las problematicas y caracteristicas que
definen cada zona urbana en correspondencia con el sistema de redes viarias en

cuestion.

Pagina | 260



Tesis de Doctorado en Arquitectura y Urbanismo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad Nacional de La Plata

En cuanto al referido lo urbano territorial se validan estas heterogeneidades al lograr
detallar, por ejemplo, perfiles de uso, ocupaciony un tipo de perfil o identidad de usuario
por zona de crecimiento donde se demuestra como: i) El casco urbano tiende a un uso
equitativito de medios de transporte masivos-no masivos y no motorizados; ii) La zona
Norte-Oeste muestra la hegemonia del uso de medio no masivo motorizado; iii) Las dos
zonas restantes concentran mayor porcentaje de medios masivos. Sobre todo, la zona

Sur-Oeste que establece la mayor diferencia.

Estos perfiles en relacion a las proporciones en el reparto del espacio publico muestran
para la ciudad de La Plata, la falta de adaptacion infiriendo en problemas criticos para

la calidad urbana de los ciudadanos.

Un simple relevamiento manifiesta como la red espacial de movilidad da oferta en todas

sus escalas a medios motores privilegiando el espacio para los ho masivos.

La relacion red de bicicletas o red de carriles segregados, reserva de espacios de
estacionamiento, son inexistente, nulos. De ahi que, congestionamiento, niveles de
ruido - contaminacion - niveles de accidentes y gasto del tiempo/viaje son las
cuestiones actualmente mas que criticas, por sobre todo en los corredores que ofician

también de acceso al casco de la ciudad.

Esto al interior del analisis también se corrobora, de las dos vias analizadas en
profundidad por medio de los parametros obtenidos que el grado de habitabilidad es
deficiente a nivel general, condicionado tanto por factores de homogeneidad y bajo
estado de las superficies, equipamiento casi nulo y una calidad sonora que supera en
las zonas mas pobladas el minimo admisible, sin presencia del elemento vegetal, tanto

para asoleamiento, barrera sonora y de referencia.

En la conjuncién de estos aspectos podemos indicar que el grado de integracion entre
la via, su funcionalidad y el contexto que atraviesa es bajo, al tener una condicion muy

deficiente de reparto del espacio conforme al perfil de usuario que presenta el corredor.

Al igual que la proyeccion del aumento de viajes, se demuestra estadisticamente que
mientras tres vias regionales de los corredores noroeste y suroeste incrementan mas
del 10% de su flujo en tan solo tres anos, las demas vias de igual categorias presentan

disminucion o mantiene su flujo. Es posible pensar, que esto se debe a la atraccion
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comercial de estas vias, el estado de las mismas y al proceso de crecimiento en

cuestion.

Por tanto, el aumento de trafico experimentado en la red viaria plantea el reto de mejora
de lared urbanay de los tramos de conexion, al interior de la ciudad, que deben no sblo
en problemas funcionales de la movilidad sino también en los aspectos urbanisticos de

la via urbana, en los impactos socioespaciales que genera su trazado.

Se verifica en la normativa urbana la no aplicacion de criterios para integrar el nivel de
densificacion, usos y la configuracion espacial de la via (geométrico, estéticos,
paisajisticos y ambientales) a pesar de los criterios expresados para la construccion de
las vias en los origenes de la ciudad, que contemplaban restricciones al uso de suelo

de los loteos, destinados a su ampliacion.

Criterios que con el transcurso del tiempo fueron desconocidos provocando en la
actualidad problemas de funcionamiento, incremento de la inseguridad, y
desmejoramiento de la calidad urbana, como es el caso estudiado del camino General

Belgrano o RP 1.

De las criticidades presentadas podemos decir que: El grado de habitabilidad de la via
es deficiente a nivel general, condicionado tanto por factores de homogeneidad y bajas
condiciones materiales de las superficies, equipamiento casi nulo y una calidad sonora
admisible, sin presencia del elemento vegetal, tanto para asoleamiento, barrera sonora

y de referencia.

El estado del equipamiento urbano, se reconoce a primer relevamiento la falta de
equipamiento y estado deplorable de lo que esta a servicio de los ciudadanos. Por
ejemplo en cuanto al equipamiento del transporte publico, no se registran paradas
adecuadas para los usuarios, situacion obsoleta frente a la concentracion de los

recorridos de las diferentes lineas de transporte publico que atraviesan el corredor.

Del relevamiento los corredores en comparacion al casco presentan una baja presencia
de arbolado urbano. El componente vegetal tanto desde la mirada del proyectista como
del ciudadano alcanza un alto porcentaje (85%) de valoracion positiva. Sin embargo se
verificd que en el transcurrir del tiempo, el arbol como elemento paisajistico no se

considera en el diseno de las vias urbanas y suburbanas.
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Se destaca de la propuesta en Rio de Janeiro, el valor de la vegetacion utilizada y la
calidad espacial obtenida. Como también se destaca los valores que la intervencion
aporta al lugar, el valor de recuperacion de un espacio publico clave como soporte de
testimonios sociales y culturales o la transformacion que experimenta el propio paisaje

al insertarse la obra.

Por otra parte, del analisis de los instrumentos a nivel municipal, las medidas tomadas,
solo atienen a cuestiones puntuales de corto plazo, como mejoramiento de
pavimentacion, ampliacion de la red, instalacion de equipamiento, etc. Lejos del
planteamiento de instrumentos integrales que den respuestas a estos nuevos niveles
de poblacién que traen experiencias, habitos y valores particulares del espacio urbano.
Se dan soluciones cortoplacistas que al tiempo incrementan la problematica que

intentaban resolver y no guiar a otro tipo de practicas urbanas.

Se verifica que en el proceso del disefo de las vias se toman como parametros
primordiales el flujo vehicular, la seguridad y la fluidez vehicular, lo que trae como
resultado el aumento constante de: la dependencia de medios motores - mas velocidad
- Congestion - tiempo en viaje - Contaminacion visual - sonora - atmosférica - espacial

- y disminucion de la accesibilidad: medios de transporte postergados.

Desde la esfera politica y normativa no rige un interés por solucionar estos problemas
de manera integral. Como consecuencia la mirada y experiencia ciudadana se va
empobreciendo y se reduce la visibilidad y nocion del rol del espacio de la movilidad,
las redes viarias como espacio publico que debe ofrecer la ciudad ademas de
funcionalidad, calidad y significado. Por ende, otra linea de investigacion que surge para
a profundizar es en relacion a estos parametros y su posible inferencia a la red
completa, analisis que se convertiria en un instrumento clave para leer la situacion a
nivel global e ir valorando prioridades y medidas de actuacion clasificadas por su

implicancia temporal: corto, mediano y largo plazo.

La aplicacion de la metodologia formulada en esta tesis posibilita i) abordar desde
multiples escalas y con diversas aproximaciones, un diseno particularizado y flexible
para el espacio viario, teniendo en consideracion las caracteristicas diferenciadas de
cada sector urbano vy ii) ser replicado al estudio de otras ciudades o expansion de

nuevas redes viarias. (Ver, organigrama 00)
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Asimismo da cuenta de una posicion respecto al camino tedrico - metodologico que los
arquitectos debiéramos asumir para dar respuestas que se relacionen a las
problematicas emergentes en vez de a las estereotipadas y aisladas soluciones viales

que en su mayoria se acometen en las ciudades.

Revalorizar la multiplicidad de enfoques necesarios para interpretar al espacio de
movilidad, pero por sobre todo, poner en relevancia el aporte sustancial que puede
ofrecer nuestra disciplina desde la mirada espacial y el diseno urbano abriendo las

puertas a la investigacion proyectual.

El diseno urbano, actualmente tiene un rol importante en algunos paises en contextos
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Poner en clave esta situacion, permitira avanzar sobre cOmo encuadrar aspectos
funcionales junto con la interaccion de problemas sociales, ambientales y paisajisticos

propios de nuestra region.
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Anexo 01. Ficha particular casos
INTERVENCION (PAIS) — AUTOR REFERENTE- ANO (1) DOCUMENTACION DE BASE

MATRIZ CONTEXTUAL (Nivel Superior de Analisis)

Caracterizacion urbano territorial de la ciudad desde las redes viarias y el paisaje

1. Caracterizacion crecimiento urbano-movilidad municipio-Region. ¢Doénde crecid la
ciudad? ¢Qué perfil de movilidad tenia? ¢Qué rol cumple dentro de la regidn que se encuentra
inserta?

Crecimiento demografico - forma de crecimiento urbano

Perfil de movilidad predominante antes de la intervencion

Perfil de usuario actual de la ciudad: Identidad usuario: Encuesta O-D %Viaje / medio
Oferta espacial actual de la ciudad: Porcentaje especializado por medio de transporte

MATRIZ DE ANCLAJE (Nivel Focal de Analisis)

Intervencion viaria: caracterizacion via y paisaje urbano

2.1 Caracterizacion sector de intervencion. ¢Qué procesos se pueden reconocer en el sector
urbano? ¢Cémo es el contexto urbano del sector? ¢Qué problemas de movilidad al momento de
intervencion?

Km totales intervenidos
Cant. Barrios interconectados

Cant. Habitantes beneficiados

2.2. Tipo de intervencion

Clasificacion segln las acciones

Escala relacional de actores involucrados

2.3. Antecedentes: Cuales son los antecedentes tedricos/empiricos que subyacen de la
intervencion

2.4. Metodologia (organizacién del trabajo y secuencia metodolégica)

2.5. Principales caracteristicas de la intervencion. Objetivos y enfoque de la intervencion.
Relacion con el contexto de la ciudad - Principales acciones

2.6 Insercion dentro de procesos de planificacion

MATRIZ DE COMPONENTES (Nivel Inferior de Analisis)

Criterios generales de la intervencion.

‘ 3.1 Diseno urbano, etapas, logros

‘ 3.2 Relacion con la comunidad ¢Cémo se hizo participe a la comunidad?
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Anexo 02. Matrices sintesis casos latinoamericanos
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Anexo 03. Encuesta paisaje urbano - La Plata

‘ A - DESCRIPCION Y EXPRESION, IMAGEN SOBRE LA CIUDAD: LA PLATA

1. ¢Qué es lo primero que se le ocurre, qué simboliza para usted |la palabra La Plata?

Lo primero que se viene a la cabeza cuando piensa en La Plata.

2. ¢Como describiria a la ciudad de La Plata, en términos generales?

3. ¢Cual es para usted la avenida, diagonal o calle que mas le atrae de la plata? ¢Por
qué cree usted?

4. ;Cuadl es la zona que usted recomendaria para pasear en la ciudad de La Plata?

Si tuviera que recomendar a un visitante ¢Qué lugares o edificios piensa que son importantes
visitar?
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PARTE 2- VALORACION POR MEDIO DE FOTOGRAFIAS Calificar las siguientes fotos
utilizando la escala del 1 al 5, Donde 1 es la menor calificacién y 5 la mayor

IMAGEN 1

I1. ¢Podria ubicar esta situacién en algln lugar de la ciudad?

01 |02 |03 |04 |05

Agradable
Significativo
Tranquilo
Seguro
Cuidado

COMENTARIOS

IMAGEN 2

I12. ¢Podria ubicar esta situacién en algln lugar de la ciudad?

01 |02 |03 |04 |05

Agradable
Significativo
Tranquilo
Seguro
Cuidado

COMENTARIOS
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I3. ¢ Podria ubicar esta situacién en algln lugar de la ciudad?

01 |02 |03 |04 |05

Agradable
Significativo
Tranquilo
Seguro
Cuidado

COMENTARIOS

IMAGEN 4

14. ¢ Podria ubicar esta situacién en algln lugar de la ciudad?

01 |02 |03 |04 |05

Agradable
Significativo
Tranquilo
Seguro
Cuidado

COMENTARIOS
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IMAGEN 5

I5. ¢ Podria ubicar esta situacion en algln lugar de la ciudad?

01 |02 |03 |04 |05

Agradable
Significativo
Tranquilo
Seguro
Cuidado

COMENTARIOS
IMAGEN 6
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16. ¢ Podria ubicar esta situacién en algln lugar de la ciudad?

01 |02 |03 |04 |05

Agradable
Significativo
Tranquilo
Seguro
Cuidado

COMENTARIOS

IMAGEN 7

I7. ¢Podria ubicar esta situacién en algln lugar de la ciudad?

01 |02 |03 |04 |05

Agradable
Significativo
Tranquilo
Seguro
Cuidado

COMENTARIOS
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B - DESCRIPCION Y EXPRESION, IMAGEN SOBRE SU BARRIO:

1. ¢El lugar donde usted vive, forma parte de un barrio? ¢Con qué nombre se identifica?

2. ¢Reconoce los limites? ¢Cuales?

3. ¢Hace cuantos anos vive ahi?

4. ;Como describiria el paisaje urbano del barrio o la zona donde usted vive? ¢Qué
elementos destaca como significativos?

5. ¢ Esta contento de vivir ahi? ¢Por qué?

6. ¢Si tuviera que elegir una zona para vivir, seria esta u otra? ¢Cual? ¢ Por qué?

C. EXPRESION SOBRE LA TRANSFORMACION DE LA ZONA DE RESIDENCIA

1. ¢Coémo cree que esta hoy la zona en la que usted vive, mejor/ igual/ peor que hace
unos anos atras?

2. ¢Desde que usted esta viviendo en este lugar, aumento la poblacién residente?
¢Sigue teniendo los mismos vecinos?

3. ¢ Percibe cambios en la construccion? De qué tipo? mas / menos / edificios altos /
casas pequenas / etc.

4. ; Hay nuevas actividades en la zona? comercios, oficinas, consultorios, concesionarias,
deportes, etc.

5. ¢ Realiza actividades cotidianas dentro de la zona? ¢Cuales? compras, pagos, escuela,
deporte, etc.

6. Cuales serian para usted los principales problemas que presenta el barrio?
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7. ¢ Existi6 alguna accién / iniciativa de mejora por parte del Municipio en los Gltimos anos?

Sobre las calles, los micros, servicios, limpieza, etc.

D DESCRIPCION Y EXPRESION de LA CALIDAD Y USO DEL ESPACIO PUBLICO

1. ¢conoce alglin nombre de estos espacios publicos / plazas?
¢Donde estan ubicados?

2. ¢Qué importancia tiene para usted los espacios mencionados anteriormente?
.Se usan? ¢ Los cuidan? ¢Cree que estan bien equipados?

3. ¢Como cree que estan, mejor/ igual/ peor que hace unos anos atras?
¢En qué aspectos cree que cambio?

E SOBRE LA MOVILIDAD Y LAS INFRAESTRUCTURAS

1. ¢Cémo era el transito antes en esta zona, igual, peor, mejor?

2. ¢Usted cree que aumento el transito en la zona?

3. ¢Ve a lo largo del dia congestion? ¢En qué partes de lugar es mas critico?

4. ¢En qué condiciones se encuentran las calles, avenida y veredas de la zona?

5. Reconoce problemas en cuanto al estacionamiento

6. ¢Considera que tiene un buen servicio de transporte Publico?
¢En qué condiciones se encuentra para usted las paradas del micro?

7. Podria describir el recorrido de su casa al trabajo o a su actividad principal

7.1 ¢es habitual que haga el mismo recorrido? 7.2 ¢Cuanto tiempo le lleva realizar el viaje?
7.3 ¢En qué modo habitualmente lo realiza? 7.4 ;Hay partes en la cual a usted le genera
inseguridad o malestar? 7.5 ¢qué elementos destaca del recorrido?

Gracias por el tiempo y por participar
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Anexo 04. Resultados encuesta web
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FOTO 1

F1_¢Que le transmite F1_¢Que le transmite F1_¢Que le transmite . F1_¢Quele
F1_¢Que le transmite

Marca temporal esta situacion? esta situacion? esta situacion? esta situacién? [Seguro] transmite esta
[Agradable ] [Significativo] [Tranquilo] Floee situacion? [Cuidado]

8/29/2014 12:53:57
8/29/2014 12:54:29
8/29/2014 13:01:40
8/29/2014 13:25:59
8/29/2014 13:35:08
8/29/2014 13:39:20
8/29/2014 13:45:04
8/29/2014 14:16:25
8/29/2014 14:39:21
8/29/2014 14:45:18
8/29/2014 14:46:12
8/29/2014 14:58:35
8/29/2014 15:07:17
8/29/2014 15:27:32
8/29/2014 15:38:30
8/29/2014 15:48:53
8/29/2014 16:24:38
8/29/2014 16:42:39
8/29/2014 16:44:23
8/29/2014 16:56:52
8/29/2014 17:04:20
8/29/2014 17:21:20
8/29/2014 17:37:46
8/29/2014 17:42:17
8/29/2014 18:38:00
8/29/2014 18:49:03
8/29/2014 19:24:13
8/29/2014 20:10:20
8/29/2014 20:14:20
8/29/2014 20:25:41
8/29/2014 20:59:47
8/29/2014 21:11:46
8/29/2014 23:37:03
8/30/2014 0:31:53

8/30/2014 1:22:53

8/30/2014 2:00:56

8/30/2014 10:01:47
8/30/2014 10:27:36
8/30/2014 12:35:01
8/30/2014 13:16:05
8/30/2014 19:31:55
8/30/2014 21:53:45
8/31/2014 1:59:48

8/31/2014 23:19:50
9/1/2014 22:39:03

9/2/2014 15:51:35

[ R VR B C RV, BT, |
R AR SRS R R N
N P WU NDwW
s wWw s 0 Bs P, W

B W WUWWUWUW W WwN

ENREC RV, ROV RV, BT, RV, RSV T, R TCRRT, I N C R BT BT T BT, R N C R R, BT R S ¢ BT R, R, BT, T R S, R C R, R, BT, R, R, R R C R I T R R BT, R C R N |
VU Ww U WWERE oo wuwouwosRNooowwoooooowooues ooohbs

W W WN WU WERE P WRNNRWWWWBENWWOUNNNDDUWULDRWWWWOU UUOUNDWN R
B UWWN R WDRWEWWWERNWDREWRWWOULWRERWOULELUVUUNNWWOUOWWMLENN R,

W W R NWUWRRPRUDWRBRNRERWWWWWWWW WU P

9/2/2014 16:33:45 5

9/3/2014 10:24:27

9/3/2014 10:37:01 5

9/3/2014 10:51:35 4

9/3/2014 11:48:26 diagonal 73 5 5 4 4
9/3/2014 11:25:20 SI DIAG 76 5 5 5 1
9/3/2014 12:46:37 diag 73 5 5 5 3
9/3/2014 13:40:16 diagonal 73 4 5 1 2
9/3/2014 15:36:18 si 5 2 3 3

Pagina | 293



Tesis de Doctorado en Arquitectura y Urbanismo. Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad Nacional de La Plata

FOTO 2

F2_¢Que le transmite esta  F2_¢Que le transmite esta  F2_¢Que le transmite esta  F2_¢Que le transmite esta  F2_¢Que le transmite esta
situacion? [Agradable | situacion? [Significativo) situacion? [Tranquilo] situacion? [Seguro] situacion? [Cuidado]

Marca temporal

8/29/2014 12:53:57
8/29/2014 12:54:29
8/29/2014 13:01:40
8/29/2014 13:25:59
8/29/2014 13:35:08
8/29/2014 13:39:20
8/29/2014 13:45:04
8/29/2014 14:16:25
8/29/2014 14:39:21
8/29/2014 14:45:18
8/29/2014 14:46:12
8/29/2014 14:58:35
8/29/2014 15:07:17
8/29/2014 15:27:32
8/29/2014 15:38:30
8/29/2014 15:48:53
8/29/2014 16:24:38
8/29/2014 16:42:39
8/29/2014 16:44:23
8/29/2014 16:56:52
8/29/2014 17:04:20
8/29/2014 17:21:20
8/29/2014 17:37:46
8/29/2014 17:42:17
8/29/2014 18:38:00
8/29/2014 18:49:03
8/29/2014 19:24:13
8/29/2014 20:10:20
8/29/2014 20:14:20
8/29/2014 20:25:41
8/29/2014 20:59:47
8/29/2014 21:11:46
8/29/2014 23:37:03
8/30/20140:31:53

8/30/2014 1:22:53

8/30/2014 2:00:56

8/30/2014 10:01:47
8/30/2014 10:27:36
8/30/2014 12:35:01
8/30/2014 13:16:05
8/30/2014 19:31:55
8/30/2014 21:53:45
8/31/2014 1:59:48

8/31/2014 23:19:50
9/1/2014 22:39:03

9/2/2014 15:51:35

9/2/2014 16:33:45

9/3/2014 10:24:27

9/3/2014 10:37:01

9/3/2014 10:51:35

=m0, 0w oW
[N N T RS BN RN
W W w NN W
PN SR T I RN

[R P FIN FET S IR U N N U IR N Y
(S N N O N N R N SN SR RSN S

W W WD PR R R PR DR D EPE WERNRWE NS D WD P WoOR WD WN e W s U,
Um0 s U, W WU & BB 0w s oW e U u U s U e U Uk U wu v e GBS

N WU N R R WRE R NN R R WR R RREP WWWWE RN R B B O R s R R R R s kW e

[ R O T R e T e N T O N e e T R R N N = NS
Bl l N R RN R R W WRE W RN R R WWRS NN N e

9/3/2014 11:48:26 7y50 2

v
—
~

9/3/2014 11:25:20 7Y50

9/3/2014 12:46:37 7y50

9/3/2014 13:40:16 Dardo Rocha, 496y 7
9/3/2014 15:36:18 si

[N S
N ow ;>
NSNS
[ R
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FOTO 3

Marca temporal

8/29/2014 12:53:57
8/29/2014 12:54:29
8/29/2014 13:01:40
8/29/2014 13:25:59
8/29/2014 13:35:08
8/29/2014 13:39:20
8/29/2014 13:45:04
8/29/2014 14:16:25
8/29/2014 14:39:21
8/29/2014 14:45:18
8/29/2014 14:46:12
8/29/2014 14:58:35
8/29/2014 15:07:17
8/29/2014 15:27:32
8/29/2014 15:38:30
8/29/2014 15:48:53
8/29/2014 16:24:38
8/29/2014 16:42:39
8/29/2014 16:44:23
8/29/2014 16:56:52
8/29/2014 17:04:20
8/29/2014 17:21:20
8/29/2014 17:37:46
8/29/2014 17:42:17
8/29/2014 18:38:00
8/29/2014 18:49:03
8/29/2014 19:24:13
8/29/2014 20:10:20
8/29/2014 20:14:20
8/29/2014 20:25:41
8/29/2014 20:59:47
8/29/2014 21:11:46
8/29/2014 23:37:03
8/30/2014 0:31:53

8/30/2014 1:22:53

8/30/2014 2:00:56

8/30/2014 10:01:47
8/30/2014 10:27:36
8/30/2014 12:35:01
8/30/2014 13:16:05
8/30/2014 19:31:55
8/30/2014 21:53:45
8/31/2014 1:59:48

8/31/2014 23:19:50
9/1/2014 22:39:03

9/2/2014 15:51:35

9/2/2014 16:33:45

9/3/2014 10:24:27

9/3/2014 10:37:01

9/3/2014 10:51:35

9/3/2014 11:48:26

9/3/2014 11:25:20
9/3/2014 12:46:37
9/3/2014 13:40:16
9/3/2014 15:36:18

FOTO 4

F3_¢Que le transmite esta

situacion? [Agradable |

3
4
5
3
5
3
4
3

G w e N W e

[FCRRTORE AT, T, T RETORNT, TR N O SO T BT R S TORET: I ST T T I ST e

paseo del bosque

LAGO DEL BOSQUE

la gruta del lago. bosque
parque saavedra

no

F3_¢Que le transmite esta
situacion? [Significativo)

O w v w e S~ wWwRE SR WO R WO RO U WS RN A0 OO0 O W [T S I RN I S

w

vw w w;

FNN S ST B ST

B R WU e E N W

FNRRTORE R N TORET, RN T N S T ISR TORET, I Y R O SO T ORI ST IS

v

&~ w ow »;

F3_¢Que le transmite esta
situacion? [Tranquilo]

F3_¢Que le transmite esta
situacion? [Seguro]

N OE W N W e N

NN W e P oW AW D

N R Rl RN R R R U WERE WWE R W R WS WWN e

~

Vo owow;

F3_¢éQue le transmite esta
situacion? [Cuidado]

W N W RN e N

GNP WeE WD RPN WRE e e

NP RN R RN R P WRN R, PR D WRNORNNEP WD RN WS e

=~

[ SR CRE R
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F4_¢Que le transmite esta  F4_¢Que le transmite esta  F4_¢Que le transmite esta  F4_¢Que le transmite esta  F4_¢Que le transmite esta
situacion? [Agradable | situacion? [Significativo) situacion? [Tranquilo] situacion? [Seguro] situacion? [Cuidado]

Marca temporal

8/29/2014 12:53:57
8/29/2014 12:54:29
8/29/2014 13:01:40
8/29/2014 13:25:59
8/29/2014 13:35:08
8/29/2014 13:39:20
8/29/2014 13:45:04
8/29/2014 14:16:25
8/29/2014 14:39:21
8/29/2014 14:45:18
8/29/2014 14:46:12
8/29/2014 14:58:35
8/29/2014 15:07:17
8/29/2014 15:27:32
8/29/2014 15:38:30
8/29/2014 15:48:53
8/29/2014 16:24:38
8/29/2014 16:42:39
8/29/2014 16:44:23
8/29/2014 16:56:52
8/29/2014 17:04:20
8/29/2014 17:21:20
8/29/2014 17:37:46
8/29/2014 17:42:17
8/29/2014 18:38:00
8/29/2014 18:49:03
8/29/2014 19:24:13
8/29/2014 20:10:20
8/29/2014 20:14:20
8/29/2014 20:25:41
8/29/2014 20:59:47
8/29/2014 21:11:46
8/29/2014 23:37:03
8/30/2014 0:31:53

8/30/2014 1:22:53

8/30/2014 2:00:56

8/30/2014 10:01:47
8/30/2014 10:27:36
8/30/2014 12:35:01
8/30/2014 13:16:05
8/30/2014 19:31:55
8/30/2014 21:53:45
8/31/2014 1:59:48

8/31/2014 23:19:50
9/1/2014 22:39:03

9/2/2014 15:51:35

9/2/2014 16:33:45

9/3/2014 10:24:27

9/3/2014 10:37:01

9/3/2014 10:51:35

[FSRRC RV R R BT T RN
w ot w s
W w W w
w e U e W

m, N e WU W U g e WU,
N R R R WWW s W WU,

D WU E T WW N U E DR E OO DR OO ORI R WO VOO W O WU R TWW UG W
U W W WU R DR N R R WW U R WO e

DWW D WWwWWwWwWwWwWwWOUwWbs WS R, WD U WD WO, OWWE BRN®WD W W e ;

DWW W W s R OWNWE WDENNOERE WD B WO WS B OWw
Wk kW W W s W WwWwWWWE N WD WWWW O WSO,

9/3/2014 11:48:26 meridiano v 5

w
w
=~

9/3/2014 11:25:20 ESTACION PROVINCIAL
9/3/2014 12:46:37 Estacion meridiano V
9/3/2014 13:40:16 la vieja estacion
9/3/2014 15:36:18 si

[C RSN
vaow ;g
w w s~
w o e e
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Marca temporal

8/29/2014 12:53:57
8/29/2014 12:54:29
8/29/2014 13:01:40
8/29/2014 13:25:59
8/29/2014 13:35:08
8/29/2014 13:39:20
8/29/2014 13:45:04
8/29/2014 14:16:25
8/29/2014 14:39:21
8/29/2014 14:45:18
8/29/2014 14:46:12
8/29/2014 14:58:35
8/29/2014 15:07:17
8/29/2014 15:27:32
8/29/2014 15:38:30
8/29/2014 15:48:53
8/29/2014 16:24:38
8/29/2014 16:42:39
8/29/2014 16:44:23
8/29/2014 16:56:52
8/29/2014 17:04:20
8/29/2014 17:21:20
8/29/2014 17:37:46
8/29/2014 17:42:17
8/29/2014 18:38:00
8/29/2014 18:49:03
8/29/2014 19:24:13
8/29/2014 20:10:20
8/29/2014 20:14:20
8/29/2014 20:25:41
8/29/2014 20:59:47
8/29/2014 21:11:46
8/29/2014 23:37:03
8/30/2014 0:31:53

8/30/2014 1:22:53

8/30/2014 2:00:56

8/30/2014 10:01:47
8/30/2014 10:27:36
8/30/2014 12:35:01
8/30/2014 13:16:05
8/30/2014 19:31:55
8/30/2014 21:53:45
8/31/2014 1:59:48

8/31/2014 23:19:50
9/1/2014 22:39:03

9/2/2014 15:51:35

9/2/2014 16:33:45

9/3/2014 10:24:27

9/3/2014 10:37:01

9/3/2014 10:51:35

9/3/2014 11:48:26

9/3/2014 11:25:20
9/3/2014 12:46:37
9/3/2014 13:40:16
9/3/2014 15:36:18

FOTO 6

F5_¢éQue le transmite esta

situacion? [Agradable |

NN W W

OB BN WP WWNLDWWDEOUWLDBEDNDOODWWOLWWOLBEODBEBOD WSO OO WSSO,

no

PARQUE SAAVEDRA
Feria parque saavedra
feria parque saavedra
si

F5_¢Que le transmite esta
situacion? [Significativo]

Ve W s W

BN OUW RO NN W R R R WDRE R R WDE RN REUWRE SR RNRE WO W W

o W e W

WWE N WE R NWE WS R WDENWWRE RN OO R WD R WWO W N

w o w w

F5_¢éQue le transmite esta
situacion? [Tranquilo]

F5_¢Que le transmite esta
situacion? [Seguro]

N~ e W s W w

[ TO R O O N PO SN S TR CRE TR )

W W R N WWERE WWE WWWW R NN ®WWSE WD O e

_ W w o

F5_¢éQue le transmite esta
situacion? [Cuidado)

G Wk PR RN R N WWWWRNR WL WWRR WWRE O BEWWWRE WR P 2w e [, T PO S )

[SRN N RETORE N
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F6_¢Que le transmite esta  F6_¢Que le transmite esta  F6_¢Que le transmite esta  F6_¢Que le transmite esta  F6_¢Que le transmite esta

Marca temporal .” . i . M i .
situacion? [Agradable | situacion? [Significativo) situacion? [Tranquilo] situacion? [Seguro] situacion? [Cuidado)

8/29/2014 12:53:57
8/29/2014 12:54:29
8/29/2014 13:01:40
8/29/2014 13:25:59
8/29/2014 13:35:08
8/29/2014 13:39:20
8/29/2014 13:45:04
8/29/2014 14:16:25
8/29/2014 14:39:21
8/29/2014 14:45:18
8/29/2014 14:46:12
8/29/2014 14:58:35
8/29/2014 15:07:17
8/29/2014 15:27:32
8/29/2014 15:38:30
8/29/2014 15:48:53
8/29/2014 16:24:38
8/29/2014 16:42:39
8/29/2014 16:44:23
8/29/2014 16:56:52
8/29/2014 17:04:20
8/29/2014 17:21:20
8/29/2014 17:37:46
8/29/2014 17:42:17
8/29/2014 18:38:00
8/29/2014 18:49:03
8/29/2014 19:24:13
8/29/2014 20:10:20
8/29/2014 20:14:20
8/29/2014 20:25:41
8/29/2014 20:59:47
8/29/2014 21:11:46
8/29/2014 23:37:03
8/30/2014 0:31:53

8/30/2014 1:22:53

8/30/2014 2:00:56

8/30/2014 10:01:47
8/30/2014 10:27:36
8/30/2014 12:35:01
8/30/2014 13:16:05
8/30/2014 19:31:55
8/30/2014 21:53:45
8/31/2014 1:59:48

8/31/2014 23:19:50
9/1/2014 22:39:03

9/2/2014 15:51:35

9/2/2014 16:33:45

9/3/2014 10:24:27

9/3/2014 10:37:01

9/3/2014 10:51:35

N W WU e N W W
N R W
(SRR R S
W W W ww o W
~ W A P W ww

PN W W WN R Rl N W e
[ T e L SR
W W R N NN R W e W e

Wk RPN R RN R WRN R R W WN R WRE R W W NN
PR R W N R Pl W R W WRN R WDR WmWWNWWU RN R WWE R el kW e N
W R R W W RN R R WD ENODRNN NN WRN WO R R WRE R R W WRE WRE R WN W e

[T e T S N N e = e e = N e N SRS R R
Wkl Wk RN R R WRE R W RN WWRN NN U R W e e

9/3/2014 11:48:26 no 2

—
—
w

9/3/2014 11:25:20 AVENIDA 44
9/3/2014 12:46:37 av.7
9/3/2014 13:40:16 pleno centro
9/3/2014 15:36:18 si

[N N )
—= = e W
=W
=N W e
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F7_¢Que le transmite esta  F7_¢Que le transmite esta  F7_¢Que le transmite esta  F7_¢Que le transmite esta  F7_¢Que le transmite esta
Marca temporal

situacion? [Agradable | situacion? [Significativo) situacion? [Tranquilo] situacion? [Seguro] situacion? [Cuidado]

8/29/2014 12:53:57 1 2 1 3 2
8/29/2014 12:54:29 2 4 2 2 1
8/29/2014 13:01:40 2 5 2 3 3
8/29/2014 13:25:59 1 1 1 1 1
8/29/2014 13:35:08 3 4 3 3 3
8/29/2014 13:39:20 2 2 1 2 5
8/29/2014 13:45:04 2 2 1 2 2
8/29/2014 14:16:25 2 1
8/29/2014 14:39:21 1
8/29/2014 14:45:18 1 1 1 1
8/29/2014 14:46:12 2 2 1 3 3
8/29/2014 14:58:35 1 1 1 1 1
8/29/2014 15:07:17 3 3 1 3 3
8/29/2014 15:27:32 1 1 1 1 1
8/29/2014 15:38:30 1 1 1 1 1
8/29/2014 15:48:53 1 3 1 2 1
8/29/2014 16:24:38
8/29/2014 16:42:39 1 1 1 1 1
8/29/2014 16:44:23 3 2 2 3 2
8/29/2014 16:56:52 1 2 3 4 2
8/29/2014 17:04:20 1 1 1 3 1
8/29/2014 17:21:20 1 3 1 1 1
8/29/2014 17:37:46 5 5
8/29/2014 17:42:17 1 1 1 1 1
8/29/2014 18:38:00 1 1 1 1 1
8/29/2014 18:49:03 3 3 3 3 3
8/29/2014 19:24:13 1 3 1 2 1
8/29/2014 20:10:20 1 1 1 3 1
8/29/2014 20:14:20 1 5 1 1 1
8/29/2014 20:25:41 1 5 1 2 3
8/29/2014 20:59:47 2 2 2 3 2
8/29/2014 21:11:46 1 5 2 3 2
8/29/2014 23:37:03 2 2 2 2 1
8/30/2014 0:31:53 3 3 2 3 2
8/30/2014 1:22:53 3 1 2 3 3
8/30/2014 2:00:56 1 2 1 2 1
8/30/2014 10:01:47 2 3 1 1 2
8/30/2014 10:27:36 2 4 2 2 2
8/30/2014 12:35:01 1 1 1 1 1
8/30/2014 13:16:05 2 3 2 2 2
8/30/2014 19:31:55 1 2 2 2 1
8/30/2014 21:53:45 3 3 1 1 1
8/31/2014 1:59:48 1 1 1 1 1
8/31/2014 23:19:50 2 1 1 2 2
9/1/2014 22:39:03 2 5 1 1 1
9/2/2014 15:51:35
9/2/2014 16:33:45 1 2 1 2 3
9/3/2014 10:24:27
9/3/2014 10:37:01
9/3/2014 10:51:35
9/3/2014 11:48:26 11 t=:ntre51y53, Colegio San 1 1 1 3
José
9/3/2014 11:25:20 1 4 1 1
9/3/2014 12:46:37
9/3/2014 13:40:16 no me ubico... 1 3 1 1
9/3/2014 15:36:18 si 1 1 1 1
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Anexo 05. Relevamiento fotografico Av. 44 - Rp 215

RELEVAMIENTO FOTOGRAFICO AVENIDA 44- RP 215

Sem iy o @Av. 44y Av. 31| [ @ Av. 44y Av. 31

&I\ L. @A ddycalle132||. 0 Ya @ Av. 44 y calle 133

i N b a,
n,, B ) ® Avs4yi13s “-._.a-‘_j_ A @® Av44y136

San Carto. Busnos Aires Ban Cartws Bumms Aites

e View - fab 3019 Srrest Vi - ot 2018

el Av.44y137| | T e ® Avaay1n
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RELEVAMIENTO FOTOGRAFICO AVENIDA 44- RP 215

Tt Syt | Av. 44y 149

b Av. 44y 156

Av. 44y 158
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RELEVAMIENTO FOTOGRAFICO AVENIDA 44- RP 215

§. \\ * Av. 44y calle 172 3.-.;‘7':;", @ Av. 44 y calle 173

[ ————— YL —

Av. 44 y 196

y . _
$ s Av. 44y 203 . @® Avaay23s
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Anexo 06. Relevamiento fotografico Camino Gral. Belgrano - Rp 1

RELEVAMIENTO FOTOGRAFICO CAMINO GENERAL BELGRANO

& |\ < @ CGBy517 4 @ CGBy 511

CGBy 493
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Anexo 07. Diseno encuesta web futura.

ESPACIO DE LA MOVILIDAD & PAISAJE
URBANO. LA PLATA

© SOMOS LOS LUGARES QUE

HABITAMOS

“ El crecimiento de la ciudad y el modelo de movilidad dominante ha inducido a que
nuestros espacios publicos, accesos y sistema de redes viarias presenten situaciones
criticas, con el resultado de una disminucion de la accesibilidad, deterioro del ambiente y
aumento de experiencias cotidianas estresantes.

Resulta que, el mayor factor que pone en peligro la esencia misma de la vida urbana es
precisamente |a falta de calidad de estos espacios. Por tal razén. hace varios afios se
comenzo a valorar el rol del sistema viario no solo por su valor funcional, como medio de
cohexion y accesibilidad, sino también por su valor medioambiental, paisajistico y de
identidad urbana ”

+++ Desde el - GRUPO 2 |IPAC* - se confeccioné esta encuesta sobre el espacio para la
movilidad y el paisaje urbano para poder analizar mediante la valoracion ciudadana ciertos
aspectos, categorias claves que permitan avanzar en instancias analiticas y de disefio
urbano.

*GRUPO II: MOVILIDAD, TERRITORIO Y AMBIENTE // FACEBOOK Gl
www.facebook.com/Glliipac // BLOG GlI- “La movilidad es la ciudad” http://gii-

movilidad.blogspot.com.ar/
® IIPAC. FAU. UNLP / Web: hitp://www.iipac.unlp.edu.ar/

*Obligatorio

» PERFIL ENCUESTADO

*** Si bien la encuesta es anénima, en esta seccién se pregunta al encuestado sobre algunas
caracteristicas generales que sirven al analisis y clasificacion en grupo de resultados.

1. Selecciona tu rango de edad *
Marca solo un évalo.

* hasta 19 afios
= entre 20 a 30 afios
« entre 31 a 49 afios

* mas de 50 afios

2. ¢Cual es tu vinculacion con la ciudad de La Plata? *
Marca solo un évalo.
— residente menos de 5 afios
— residente entre 5 a 10 afios
— residente mas de 10 afios

— visitante con frecuencia

Otros:
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41. ;Como considera que es el equipamiento urbano?
Marca solo un oévalo por fila.

Muy bueno Admisible Deficiente

v Rta.:

42. ;Como considera que es la seguridad vial ?
Marca solo un ovalo por fila.

Muy bueno Admisible Deficiente

Vv Rta.:

43. ldentifique al menos 2 ASPECTOS o SITUACIONES o LUGARES a destacar
Lugares, zonas, comercios o caracteristicas singulares

44, ;Cual es la zona menos atractiva para usted?
indicar entre que calles.

45. Frente a posibles propuestas (esquemas tipos) para este corredor seleccione cual
cree usted seria la mejor

Marca solo un ovalo.

) OPCION 1 - Ampliaciéon aumento de carriles en ambos sentidos
OPCION 2 - Ampliacion adaptacion a calle completa
OPCION 3 - cambio sentido de calles
NINGUNA

Otros:
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RP 14

P,
[V

RP1 y

CON BELGRAMN .
’ﬁ b

38. Utiliza este corredor cotidianamente
Marca solo un ovalo.

Qsi
() no

39. ;Queé siente respecto al corredor: Cno. Gral Belgrano - RP 17

En escala del 1 al 3, Donde 1 es la calificacion negativa y 3 la positiva
Marca solo un évalo por fila.

v1 ¥2 V3

Desagradable < Agradable DD Q

Congestionado < Fluido
Estresante < Armonico
Intranquilo < Tranquilo
Inseguro < Seguro
Obsoleto < Adecuado

00000
00000
00000

40. ;Como considera que es el paisaje urbano de la zona del corredor Cno. Gral
Belgrano - RP 1?7
En escala del 1 al 3, Donde 1 es la calificacion negativa y 3 la positiva
Marca solo un oévalo por fila.

Vi1

Desagradable < Agradable ()
Silencioso < Ruidoso
Poblado < Desértico
Homogéneo < Heterogeneo@
lluminado < Oscuro

Descuidado < Cuidado ©

N

v

w

(0
000000
000000
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OPCION 1 - Aumento de carriles en ambos sentidos

Reduccién de calzads y ampliacién a cuatro carriles de cada lado

OPCION 2 - Adaptacion a calle completa
Igual cantidad de carriles, reduccion calzadz e incorporacion carril bicicletas

OPCION 3 - Sistema de carril bus
Reducci¢n a 2 carriles suto, espacio exclusivo colectivo y reduccién de calzada

» SOBRE CAMINO GENERAL BELGRANO -RP 1

En esta seccion se pregunta especificamente sobre este corredor: Camino General Belgrano
- Ruta Provincial 1

v En caso que no se ubique, puede hacer click en el siguiente link lo llevara al google maps:
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33. ¢Como considera que es el equipamiento urbano?
Marca solo un oévalo por fila.

Muy bueno Admisible Deficiente

v Rta.:

34. ;Como considera que es la seguridad vial ?
Marca solo un ovalo por fila.

Muy bueno Admisible Deficiente

Vv Rta.:

35. ldentifique al menos 2 ASPECTOS o SITUACIONES o LUGARES a destacar
Lugares, zonas, comercios o caracteristicas singulares

36. ¢Cual es la zona menos atractiva para usted?
indicar entre que calles.

37. Frente a posibles propuestas (esquemas tipos) para este corredor seleccione cual
cree usted seria la mejor

Marca solo un ovalo.

OPCION 1 - Aumento de carriles en ambos sentidos
OPCION 2 - Adaptacion a calle completa

OPCION 3 - Sistema de carril bus

NINGUNA

Otros:

OPCIONES ESQUEMAS TIPO
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N
S0 an 137
A w1
% ,’ Av. 149

) Av. 155

e Au. 1sl
s

RP 36

1218 RN 2 Calle 90

30. Utiliza este corredor cotidianamente *
Marca solo un évalo.

(s
() no

31. ¢Queé siente respecto al corredor: Av. 44 - Rp 2157

En escala del 1 al 3, Donde 1 es la calificacion negativa y 3 la positiva
Marca solo un évalo por fila.

v1 42 V3

Desagradable < Agradable
Congestionado < Fluido OD

Estresante < Armonico ( )( )
Intranquilo < Tranquilo ()

)
Inseguro < Seguro DD
-

Obsoleto < Adecuado Q

00000

32. ¢Como considera que es el paisaje urbano de la zona del corredor Av 44 - RP 2157

En escala del 1 al 3, Donde 1 es la calificacion negativa y 3 la positiva
Marca solo un ovalo por fila.

v1 2 /3

Desagradable < Agradable @ QQ
Silencioso < Ruidoso Q Q Q
Poblado < Desértico O Q C)
Homogeéneo < Heterogeneo@@@
lluminado < Oscuro DQD

Descuidado < Cuidado D O D
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28. ;Cual es para usted la avenida, diagonal, calle que mas le atrae de la CIUDAD de
La Plata?

29. ¢Porque motivo?
Marca solo un évalo por fila.

Es agradable

Tiene fluidez vehicular
Armonica

Tranquilidad

Seguro

silenciosa

Poblada

lluminada

Cuidada i
Por las actividades que tiene(
Por su vegetacion 1
Por su arquitectura

Otros

> SOBRE LA AVENIDA 44 - RUTA PROVINCIAL 215

En esta seccion se pregunta especificamente sobre este corredor: La Avenida 44 - Ruta
Provincial 215

v En caso que no se ubique, puede hacer click en el siguiente link lo llevara al google maps:
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24. ¢Que siente respecto al SISTEMA DE CALLES de la ZONA donde usted vive?

En escala del 1 al 3, Donde 1 es la calificacién negativa y 3 la positiva
Marca solo un ovalo por fila.

V1 ¥2 Vv3

Desagradable < Agradable (

Congestionado < Fluido
Estresante < Armonico
Intranquilo < Tranquilo
Inseguro < Seguro
Obsoleto < Adecuado

00000
00000
00000

25. Podria calificar el PAISAJE URBANO de la ZONA donde usted vive?

En escala del 1 al 3, Donde 1 es la calificacion negativa y 3 la positiva
Marca solo un oévalo por fila.

v1 V2 V3

Desagradable < Agradable (D C)(D
Silencioso < Ruidoso D @Q
Poblado < Desértico Q @D
Homogéneo < Heterogeneom Q(D
lluminado < Oscuro ( W Q\_)

Descuidado < Cuidado ) (

26. ¢Cual es para usted la avenida, diagonal, calle que mas le atrae de la ZONA donde
usted vive?

27. ¢Porque motivo?
Marca solo un évalo por fila.

Es agradable
Tiene fluidez vehicular

OO0 «

Armonica

Tranquilidad

Seguro (_)
silenciosa )
Poblada C )
lluminada C)
Cuidada )

Por las actividades que tleneC)
Por su vegetacion
Por su arquitectura
Otros

OO[
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18. Indique al menos 2 SITUACIONES /
LUGARES que le atraen de su recorrido

Pasa a la pregunta 24.

» PREDISPOSICION SOBRE MEDIDAS POSIBLES A
TOMAR

19. Participaria de un sistema de promocion del viaje compartido
Marca solo un ovalo por fila.

Muy de acuerdo deacuerdo en desacuerdo muy en desacuerdo

v Rta.:

20. Pariciparia en el uso de autobuses para acudir a zonas de trabajo o estudio
Marca solo un évalo por fila.

Muy de acuerdo deacuerdo en desacuerdo muy en desacuerdo

v Rta.:

21. Construccion de redes de carril-bici
Marca solo un évalo por fila.

Muy de acuerdo deacuerdo en desacuerdo muy en desacuerdo

v Rta.:

22. Creacion de redes peatonales
Marca solo un ovalo por fila.

Muy de acuerdo deacuerdo en desacuerdo muy en desacuerdo

v Rta.:

23. Conversion de calles simples a calles completas

Una calle completa se organiza para dar espacio a todos los medios de transporte
Marca solo un ovalo por fila.

Muy de acuerdo deacuerdo en desacuerdo muy en desacuerdo
v Rta.: - §

Pasa a "y MUCHAS GRACIAS por el tiempo y por participari!!! ."

> SOBRE LAS REDES VIARIAS Y EL PAISAJE URBANO
DE SU ZONA
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10. Siento ESTRES o incomodidad al realizar mi viaje cotidiano por la ciudad de La
Plata

Marca solo un ovalo por fila.

Muy de acuerdo deacuerdo en desacuerdo muy en desacuerdo

v Rta.

11. Me siento SEGURO al desplazarme por la ciudad de La Plata
Marca solo un ovalo por fila.

Muy de acuerdo deacuerdo en desacuerdo muy en desacuerdo

Vv Rta.:

12. Me demanda 30 minutos o mas mi viaje por LA DISTANCIA que recorro
cotidianamente

Marca solo un ovalo por fila.

Muy de acuerdo deacuerdo en desacuerdo muy en desacuerdo

v Rta.:

13. Me demanda 30 minutos o mas mi viaje POR EL TRAFICO
Marca solo un ovalo por fila.

Muy de acuerdo deacuerdo en desacuerdo muy en desacuerdo
v Rta.: { '

14. PERCIBO contaminacion del aire y acustica en mi recorrido habitual
Marca solo un oévalo por fila.

Muy de acuerdo deacuerdo en desacuerdo muy en desacuerdo

v Rta.:

15. Presencie mas de 2 ACCIDENTES viales en este mes
Marca solo un ovalo por fila.

Muy de acuerdo deacuerdo en desacuerdo muy en desacuerdo

v Rta.:

16. Cuento con alternativas de movilidad eficaz y no contaminante para realizar mi
viaje
Marca solo un ovalo por fila.

Muy de acuerdo deacuerdo en desacuerdo muy en desacuerdo

 Rta.:

17. La bicicleta es un medio de movilidad urbana que utilizo con frecuencia
Marca solo un ovalo por fila.

Muy de acuerdo deacuerdo en desacuerdo muy en desacuerdo

v Rta.:
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5. ¢Cual o cuales de estos MEDIOS DE TRANSPORTE utiliza para viajar por la
ciudad?
Marca solo un ovalo por fila.

< A pie

& Bicicleta

& Moto :
& Auto particular
@ Taxi o Remisse(
& Colectivo

& Tren

& Otro

6. ¢Cual es el perfil que mas lo representa o como se siente principalmente?

Indicar sélo una opcién
Marca solo un ovalo por fila.

D D D & Usuario de Transporte
Peaton Ciclista  Conductor Publico

V' Perfil

7. ¢Cudl preferiria ser usted?
Selecciona una opcién segun preferencias,necesidades y deseos
Marca solo un évalo por fila.

Dkl D Do & Usuario de Transporte
Peatén Ciclista Conductor Publico

v Preferencia de
perfil

> VIAJAR COTIDIANAMENTE POR LA CIUDAD DE LA
PLATA

*** Descripcion y expresion, imagen a partir de reflexionar sobre el VIAJE mas habitual que
realiza.

8. Es AGRADABLE desplazarse por la ciudad de La Plata
Marca solo un ovalo por fila.

Muy de acuerdo deacuerdo en desacuerdo muy en desacuerdo

v Rta.:

9. Experimento con frecuencia CONGESTIONAMIENTO, embotellamientos
Marca solo un oévalo por fila.

Muy de acuerdo deacuerdo en desacuerdo muy en desacuerdo

v Rta.:
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3. A partir de la imagen que se ubica debajo ¢ cual es tu zona de residencia? *
Marca solo un ovalo.

ZONA 1 CASCO (La Plata)

ZONA 2 SUROESTE (La Plata)

ZONA 3 NOROESTE (La Plata)

ZONA 4 SURESTE (La Plata)

ZONA 5 NORESTE (Berisso y Ensenada)

Otros:

ZONAS

Z1 CASCO

ZONA 3

ZONAZ

4. ¢;cual es la zona de tu actividad principal 7 *

Actividad principal: es la actividad que te demanda todos los dias un viaje
Marca solo un ovalo.

ZONA 1 CASCO (La Plata)
) ZONA 2 SUROESTE (La Plata)
) ZONA 3 NOROESTE (La Plata)
ZONA 4 SURESTE (La Plata)
ZONA 5 NORESTE (Berisso y Ensenada)

Otros:
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OPCION 1 - Aumento de carriles en ambos sentidos

| Sy,
s - =

OPCION 2 — Ampliacion parcial de calle completa
Carriles, reduccidn calzada e incorporacion carril bicicletas/colectivo

'rjl-’_;-.
' .

©
®
@

AV arana

Pasa a la pregunta 19.
Y MUCHAS GRACIAS por el tiempo y por participar!!!!
Si desea puede compartir la encuesta:

https://docs.google.com/forms/d/1Dygn3M7xkJjy2B Fp3Jar5S-
KWW SFk6bUG_elc 2b4T 0/viewform
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Esta tesis se termino de imprimir en diciembre 2015

La Plata, Buenos aires.



