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Sistemas de movimiento en la ciudad.

nes optimas, puede concebirse un 
sistema de control. Resulta ideal el 
sistema que permite la mayor efi- 
ciencia y flexibilidad con un mmi- 
mo de organizacion estructural. 
Para establecer este mecanismo 
optima de control, son necesarias 
dos operaciones basicas. Una es 
selecrionai:__I os subsistemas inde~-

A pesar del reciente interes en el 
arte y la ciencia del diseno urba­
ne, hubo solo intentos esporadi- 
cos de estudiar una metcdologia 
de los instrumentos esenciales del 
diseno, para ordenar, al mismo 
tiempo, las ciudades existentes y 
las del future. Sin este vocabula- 
rio basico carecemos de un enfo- 
que sistematico que nos permita 
organizer un sistema para el habi­
tat humano. La escala y la com- 
plejidad de los acontecimientos hu- 
manos contemporaneos, asi como 
la magnitud de los contemplados 
para el future, hacen imperative 
el reconocimiento de esta necesi- 
dad para la supervivencia de 
nuestras ciudades.
En esta empresa, es el disehador 
urbano quien debe buscar estable­
cer espacios tridimensionales, de- 
terminados por las circunstancias 
y actividades de la vida urbana 
y viables en el transcurso del 
tiempo.

El trabajo del disehador urbano, 
por lo tanto, depende en primer 
termino de la comprension de esas 
fuerzas existentes, y entre ellas, 
reconocer y dar definiciones a las 
que puedan tener un significado 
en el future. Sin esta comprension 
el diseno urbano pierde su senti- 
do, y precede en terminos no re- 
lacionados con la estructura sub- 
yacente de la sociedad. El proceso 
deviene igualmente sin sentido, si 
el diseno urbano, al satisfacer as- 
pectos utilitarios ignora el aspecto 
humano. El resultado final debe 
estar comprometido con las acti­
vidades humanas de la ciudad.

ropiados7yTa~ OTra espendienti 
fegrar una interdependencia opti­
ma por medio de articulaciones ft1 
sicas en los puntos criticos de in-
terseccion
La venlajd del sistema de termina- 
les abiertas sobre el sistema cerra- 
do al estfucturar el complejo me­
dio ambiente fisico, es obvia. Este 
enfoque da mayor flexibilidad y 
adaptabilidad al sistema mismo. 
En terminos de movimiento, el sis­
tema de terminales abiertas ofrece 
multiples posibilidades de eleccion 
para encontrar un camino entre los 
puntos dados, mientras que el sis­
tema cerrado no proporciona alter­
natives.

MODELO DEL SISTEMA 
DE TERMINALES ABIERTAS

Un modelo tridimensional del sis­
tema de terminales abiertas ilusrra 
algunos de estos principios, a pe­
sar de que no constifuye una ex- 
plicacion literal de como este tra- 
baja. Puede utilizarse para com- 
prender mejor la relacion existente 
entre una variedad de modelos, 
dentro de nuestra organizacion so­
cial. El sistema generalizado pue­
de ser aplicado a modelos de vi- 
vienda, organizaciones institucio- 
nales, redes de transporte, etc. 
Tambien es apropiado para des- 
cribir el sistema en terminos no 
especificos.
Los nudos disperses en todo el sis­
tema son de diverse tamaho, y 
pueden mostrar un numero arbi- 
trario de gradaciones. Pueden ser 
interpretados como concentracio- 
nes o puntos criticos de variada 
magnitud o importancia y pletermi- 
nan un lugar de actividad.

Los miembros lineales del modelo 
representan varies tipos de subsis­
temas (comunicacion, mecanica, 
circulacion, etc.) y/o sus magnitu­
des relativas. La configuracion de

sistema jerarquico

SISTEMA DE TERMINALES 
ABIERTAS

Este sistema esta compuesto de 
muchos subsistemas, cada uno de 
los cuales puede ser expandido 
o contraido con un minima de per- 
turbacion para los demas. En otras 
palabras, cada subsistema, con 
respecto al todo, es capaz de man- 
tener su identidad y longevidad al 
mismo tiempo que esta ensambla- 
do en contacto dinamico con los 
otros.
Una vez constituidas las reiacio-sistema de terminales abiertas
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Id desorganizacion del todo, por- 
que ninguna parte esta soportada 
rlgidamente por otra. Aunque ell 
sistema de terminales abiertas es[

neradora que contiene. Esto lo di- 
ferencia en forma considerable, 
por ejemplo, de un sistema jerar- 
quico. Mientras los sistemas jerar- 
quicos ofrecen rutas claramente 
definidas hada y desde lugares 
dados, no ofrecen alternativas en 
la eleccion de caminos, en cambio 
en el sistema de terminales abier­
tas, las alternativas se dan clara­
mente. Este permite prever tam- 
bien el cambio inmediato o gra­
dual, mientras que el sistema je^ 
rarquico ubica cuidadosamente 
elementos relacionados entre si, 
pero no ofrece posibilidad para el, no restan validez a los principios

esenciales del sistema de termina-

los subsistemas puede ser seleccio- 
nada y examinada independiente- 
mente unos de otros, pero cuando 
estos estan integrados, como en 
realidad deben estarlo, las inter- 
secciones ocurren entre si. Los nu- 
dos aparecen en estas interseccio- 
nes (intercambios, cruces), y es alii 
donde la actividad se genera na- 
turalmente. El sistema de termina-' 
les abiertas se transforma en una 
estructura de sistemas integrados 
y sus nudos (puntos de intercam- 
bio). Mas que un nuevo sistema, 
es un instrumento que nos permi­
te comprender mejor el medio fisi- 
co en que vivimos, tal como ya es 
basicamente y con la potencia ge-

apenas jerarquico, mantiene rela- 
ciones jerarquicas de subsistemas. 
La rama mas pequena puede ser 
conectada solamente a la siguien- 
te mas grande, mediando un nu- 
do entre ambas. El camino, desde 
los subsistemas menores a los ma-
yores, atraviesa una ^erie de sub­
sistemas cada vez mayores y sus 
nudos de conexion. Unas pocas ex- 
cepciones notables a este proceso.

Pcambio. Crecimiento, contraccionH 
ladicion, cambio, son posibles sin] les abiertas.
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altamente integrado e interdepen- 
diente. La planificacion de la ciu­
dad para responder a las necesi- 
dades presentes y futures, en la 
medida en que esto ultimo sea po- 
sible, puede iniciarse solamente a 
partir de la comprension de las 
variables individuales o subsiste- 
mas. Estos subsistemas pueden ser 
integrados dentro de un sistema 
conceptual total, que tratamos de 
aclarar con el sistema de termi- 
nales abiertas. Como acotamos 
antes, una caracteristica funda­
mental de este sistema es que es 
la suma de sus partes; que cada 
parte puede ser individualmente 
identificada, estudiada y finalmen- 
te manipulada para beneficio del 
sistema total.

El nudo, o estructura nodal de de- 
sajj^jiLa, es una jde las_variables 
o subsistemblf que Tiemos elegido 
'paxarestudTaTry~darle algun sig- 
nificado como herramienta de di- 
seno. Memos visto que el nudo 
sirve como foco o concentracion
de actividad de alguna zona mas
qrancJe! La-"naturaleza del nudo)
esta determinada por las caracte- 
risticas de su area mavor y puedej 
servir, a su vez, para definirla. Losj 
conectores de los nudos o senderos 
sirven para completar la definicion 
del area, y establecer la liqazon 
con la misma. Memos elegido al- 
gunos ejemplos de nudos y co­
nectores de nudos, para ilustrar 
como este proceso puede no sola­
mente ser observado en las ciu- 
dades existentes, sino ser utiliza- 
do exprofeso para lograr un am- 
biente urbano mas inteligible y 
estimulante. ■»

ESTRUCTURA NODAL DE 
DESARROLLO. COMO ELLA 
ORGANIZA LA CIUDAD

Un proceso de desarrollo puntual 
comienza con la dispersion gene­
ral de un numero considerable de 
elementos especificos. En la ciudad 
estos elementos pueden ser la gen- 
te, las casas, los negocios, o cual- 
quier otro. Sabemos desde hace 
mucho tiempo que algunas carac- 
terlsticas inherentes a unidades 
particulares, pueden impulsar o 
alentar a las mismas a former con- 
glomerados que respondan a sus 
necesidades o funciones. En el ca­
se de la ciudad, sabemos que no 
es solamente el deseo de "estar 
juntos" lo que conduce a empre- 
sas similares o a los miembros de 
un mismo estrato socioeconomico, 
a un lugar dado. Esta concentra-- 
cion de actividades o de gente, es 
la que da existencia a los nudos 
de la ciudad. Conveniencias y ser­
vices particulares pueden desa- 
rrollarse y utilizarse donde haya 
necesidades acumuladas. La dina- 
mica de la ciudad en funciona- 
miento establece relaciones entre 
los nudos que, en una u otra for­
ma, se reflejan en los existentes 
sistemas de movimiento de la ciu­
dad.
Algunos metodos de razonamien- 
tc deductive, algo sofisticodos, a- 
claran muchos de los factores de- 
terminantes que ban conducido a 
una ciudad dada a su forma ac­
tual. Sin embargo, como planifi- 
cadores de las ciudades y disena- 
dores urbanos, nuestro conoci- 
miento y capacidad para manipu- 
lar las numerosas variables de la 
"compleja organizacion de la ciu­
dad" (1), estan todavia en sus 
comienzos. Con frecuencia, los 
grandes esfuerzos para mejorar 
nuestras ciudades ban fracasado. 
A traves de sucesivos errores esta- 
mos aprendiendo que la estructu­
ra funcional de la ciudad es algo

SISTEMAS CIRCULATORIOS 
Y UNIONES. POR QUE SON 
IMPORTANTES PARA LA CIUDAD

Los cambios que ban tenido lu­
gar en los ultimos cincuenta anos 
en este pais (U.S.A.), se relacio- 
nan principalmente con el movi­
miento. La civilizacion en que vi- 
vimos es una civilizacion de movi­
miento, y la idea de un espacio 
estable, practicamente se ha per- 
dido. En este context© la ciudad 
debe obrar de dos maneras con­
tradictories: primero,

(1) Para una discusi6n mas completa de 
la ciudad como una "organizacion com­
pleja", mas que como "una organizacion 
simple", o una "compleja desorganiza- 
cion", puede verse el ultimo capitulo de 
la obra de Jane Jacobs, Vida y muerte 
de las grandes ciudades americanas. como una
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moquina altamcnte oficiente para 
el movimiento, y segundo, coma 
un lugar de reunion, trabajo, re- 
creacion y actividades informati- 
vas.
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1. Una red de transporte, ade- 
cuadamente integrada con el de- 
sarrollo del uso de la tierra y los 
patrones de actividad, es la orga- 
nizadora mas decisive de la es- 
tructura fisica de la ciudad. Por 
eso, mientras que todos los pan­
tos uniones de actividad no estan 
localizados en zona de igual vita- 
lidad, las del sistema de movi­
miento van a referirse rdpidas y 
naturalmente a posiciones estra- 
tegicas dentro de la red total de 
la vida urbana.
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2. Mientras una red de comuni- 
caciones puede no ser visible, las 
actividades estimuladas por ella 
crean hechos arquitectonicos con­
cretes espacialmente definibles por 
las manos del disenador.

3. La creacion de ospacios pu- 
blicos cubiertos imaginativamente 
disenados y estrategicamente lo­
calizados, es vital para mantener 
la vida peatonal de la ciudad cen­
tral, si asi se lo dcsea. Calidos en 
invierno, frescos en verano, prote- 
gidos del viento, tales lugares 
pueden atraer la atencion y la 
confianza publica, y ademas, pue­
den llegar a ser puntos focales pa­
ra la concentracion de actividades 
y nuevos desarrollos del entorno 
circundante. Tales espacios publi- 
cos pueden incluir centres comor- 
ciales cubiertos, plazas cubiertas. 
caminos peatonales cubiertos y 
arcadas, y terminales de transpor­
te. Es en estos espacios donde la 
vida de la ciudad puede continuar, 
en el encuentro do amigos, el in- 
tercambio de comentarios mientras 
se come o se hacen compras, etc.

de ferrocarril, que se usaba corho 
puerta de acceso dominante de las 
entradas y salidas de lo ciudad, ha 
sido reemplazada ahora por una 
terminal aerea. cCual es la expre- 
sion de la nueva puerta de acceso? 
cCual es la nueva funcion de la 
anterior?

SISTEMAS DE MOVIMIENTO
Deben ser construldos en su 

mayor parte con fondos publicos, 
lo que permitira su mejor control 
e integracion en la urdimbre ur­
bana, en grado mayor que si que- 
daran librados al desarrollo e ini- 
ciativa privados.

4.

El advenimiento de un nuevo sis­
tema de transporte y sus servicios 
correspondientes, crearian nuevos 
nudos y funciones, y modificacio- 
nes de las anteriores en la vida 
urbana. Por ejemplo, una estacion
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de las calles locales se despliega 
entre la estructura de las autopis- \ 
tas, alimentandola y absorvien- 
dola al mismo tiempo. Los siste­
mas de transporte publico, omni­
bus, trenes y subterraneos, inter- 
conectan partes del area metro- 
politana, concentrandose en el 
centra y en otros puntos crlticos. 
Los caminos peatonales, inclu- 
yendo parques, espacios verdes, 
plazas, senderos, etc., tejen una 
trama continua sobre la ciudad 
entera, y conducen a la gente a su 
lugar de destino. Generalmente 
estos sistemas solo se reconocen y 
relacionan vagamente unos con 
otros, causando frecuentemente el 
aturdimiento de la gente, y dan- 
do la sensacion de caos. Este caos 
se refiere no a la falta de estruc­
tura, sino a la dificultad para per- 
cibirla; y el problema no es el de 
su reestructuracion, sino el de fa- 
cilitar su comprension. A una per­
sona que se traslada a traves de 
la ciudad, deben darsele puntos 
de referencia visuales y explica- 
ciones acerca de donde esta y ha- 
cia donde va, de que son esos lu- 
gares, y como se relacionan unos 
con otros.

Nuestra propuesta incluye no sola- 
mente la utilizacion de los siste­
mas de transporte existentes, sino 
su extension donde se necesiten, 
y la vitalizacion de ciertos puntos 
criticos. For sobre todo, el intento 
es hacer comprensible el esquema 
de la ciudad, y permitir el desa- 
rrollo de lugares con su inherente 
actividad potencial.

Las caracteristicas de las areas 
metropolitanas tienden a former 
tres zonas basicas. Nosotros visua- 
lizamos cada zona como teniendo 
diferentes necesidades de trans­
porte, para los que Hay soluciones 
adecuadas. Los subsistemas de 
transporte a traves de las tres zo­
nas, se pueden encontrar e inter- 
cambiar, o continuar en la zona 
siguiente, completando un sistema 
total coherente.

Zona I: es el nucleo interior (ciu­
dad central), donde se concentran 
las principales actividades regio- 
nales: administrativas, financieras, 
comerciales y actividades cultura-

Mas que especular con innovacio- 
nes de las ciudades del future, nos 
hemos limitado a desarrollar las 
herramientas comunmente acep- 
tables y los medios de transporte 
probables dentro de los proximos 
quince anos. Deseamos aplicar 
nuestras ideas a los problemas 
que hoy en dia son comunes a 
muchas grandes ciudades norte- 
americanas: la firme declinacion 
del transporte masivo, la presion 
creciente sobre el sistema de auto- 
pistas y la generada por el mismo 
sistema, la desintegracion de la 
estructura visual y los consiguien- 
tes vacios en las actividades hu- 
manas con sus problemas socio- 
economicos derivados. Intentamos 
sugerir un sistema de diseno en el 
cual una serie de hechos de diseno 
arquitectonico y urbano, relacio- 
nados con el sistema de movi­
miento, pueden ser estructurados 
y a su vez interrelacionados con 
el sistema general de planifica- 
cion.

Estas ideas seran presentadas en 
el siguiente orden-

1. La seleccion de sistemas de 
movimiento apropiados.

2. El desarrollo de elementos de 
diseno: nudos y tineas de activi­
dades de conexion.

3. La utilizacion de estos instru- 
mentos en el proceso de lograr 
una estructura de la ciudad legible 
y coherente.

4. La aplicacion de estas ideas 
a la ciudad de Boston.

SELECCION DE UNA SERIE 
DE SISTEMAS DE MOVIMIENTO

Los sistemas de movimiento que 
mas afectan la dinamica de la or- 
ganizacion de la ciudad son: el de 
los automoviles, el transito de ma- 
sas, el peatonal. Las autopistas 
rodean y penetran el area metro- 
politana, en proporcion siempre 
creciente; los autos, derramando- 
se en la zona central mutilan y 
obstruyen su circulacion. El tejido
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les, junto con distritos residencio- 
les de alto a mediana densidad. 
Naturalmente, los sistemas 
transito masivo son y seran los 
principales medios de movilidad.

de

Zona II: Representa las areas sub- 
urbanas, con predominio de me­
diana a baja densidad habitacio- 
nal, con mezcla de concentraciones 
locales de comercios, instituciones 
e industries. Aqui los automovi- 
les sobrepasan al sistema de tran­
sit© masivo como medio principal 
de movilidad.

Zona III: Abarca tipicamente las 
areas interurbanas salpicadas de 
centres urbanos secundarios, gran- 
des desarrollos industriales y al- 
gunas zonas agricolas. Los auto- 
moviles son el medio de movili­
dad predominante, y solo un sis­
tema de omnibus puede resultar 
un medio de movilidad mas I6- 
gico.

Conforme con estas circunstancias, 
es que nosotros proponemos una 
optima combinacion del sistema 
de transito y automoviles como la 
mejor solucion para el area metro- 
politana, al menos para los pro- 
ximos quince anos, supuesto que 
no habra cambios significativos 
en el modo de vida o de movili­
dad.

NUDO INTERCAMBIADOR 
DE TRANSPORTE

El nudo intercambiador de trans- 
porte es aquel donde se combine 
una gran facilidad de estaciona- 
miento con una estacion principal 
de transito rapido. Es un proyecto 
para que los "commuters" (2) pue- 
dan hacer una transferencia con- 
veniente y agradable, del auto- 
movil al sistema de transito masi­
vo.

(2) "Commuters" 
riamenfe a trabajar a !a ciudad y que 
viven en las areas suburbanas a fuera de 
la ciudad.

personas que van dia-
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La gran plaza de estacionamiento, 
con capacidad para hasta 3.000 
autos, esta directamente conecta- 
da a una autopista, con solo ac- 
cesos secundarios desde las calles 
locales adyacentes. Como este es 
un punto de intercambio, no de- 
debe estimularse el movimiento 
de automoviles a traves de los 
sistemas.

Colocando el transporte en la pe- 
riferia de la ciudad central, po- 
demos esperar detener la siempre 
creciente presion de automoviles 
sobre el sistema de transito del 
centre. Fisicamente, estas posicio- 
nes podrian llegar a ser simboli- 
cas puertas de acceso para aque- 
llos que lleguen al centra de la 
ciudad por medio de los sistemas 
de autopistas.

Despues que los automovilistas 
dejan los autos en el nivel de la 
plaza, la operacion de estaciona­
miento es mecanica. Esta calcula- 
do que diez ascensores, llevando 
cada uno dos autombviles a la

' z
& ,i il"'

* V.T...
• \''X'

■ -X * al 2 a.’ a a
r~!. . • -•y / seran suficientes para cubrirvez,

la demanda de las boras de con-v
gestion. Desde el nivel de la pla­
za, los automovilistas son llevados 
abajo a una terminal de transito 
por medio de ascensores y esca- 
leras mecanicas. El interval© de 
espacio entre la plaza y la termi­
nal, esta estructurado por medio 
de negocios, entretenimientos, e 
incluso oficinas. Ademas, debido 
a esta ventajosa ubicacion, es de 
esperar que tal establecimiento 
dara impulse al desarrollo de los ■ 
alrededores, principalmente ele- 
vando la densidad habitacional. 
Como consecuencia, una constela- 
cion de tales centres intercambia- 
dores de transporte, enlazados por 
los diferentes sistemas de movi­
miento, no solamente facilitaran 
un intercambio eficiente entre es- 
tos, sino que ellos mismos se con- 
vertiran en eficientes subsistemas, 
contribuyendo asf al mejoramien- 
to de la comunidad.
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EL “CITY ROOM”

El “city room" es aquel lugar don- 
de muchos sistemas de transporte 
(subterraneo, omnibus expreso, 
micro, taxi), se unen e interconec- 
tan. Una vez que esten relaciona- 
dos adecuadamente, este se con- 
vertira naturalmente en el lugar 
de las grandes concentraciones de 
peatones dentro de la ciudad. Es- 
ta concentracion constituye el po- 
tencial que generara ademas, mu- 
chas closes y formas de actividad. 
Aqui se distribuyen las principales 
informaciones, ideas de interes ge­
neral para todo ciudadano, desde 
el momenta de la vuelta de una 
nave espacial, hasta el anuncio de 
una crisis internacional, aconteci- 
mientos nacionales y pronosticos 
meteoroldgicos. Se transforma en 
un lugar donde la gente puede 
compartir su mutua excitacion y 
ansiedad con otros ciudadanos, 
ofreciendole asi una oportunidad 
para sentirse parte octiva de la 
comunidad.

Las cosas relacionadas con los su- 
cesos y realizaciones diarias, se 
mostraran de modo tal que pue- 
dan ser apreciables por todos. No- 
ciones abstractas y otras informa­
ciones se exhibiran en forma de 
feria urbana permanente a la que 
todo ciudadano tendra acceso. Asi 
como historicamente la chimenea 
ha tenido un significado simboli- 
co, en su funcion de proveer color 
y alimento a los hogares, lo que 
la convirtio en el lugar de reunion 
central de la casa, el “city room" 
sera el lugar de reunion de la ciu­
dad.
En terminos de experiencia urba­
na, este es lugar de transicion de 
uno mismo a los otros ciudadanos. 
Las caracteristicas fisicas del lugar 
reflejan esta cualidad. Es un lugar 
ni cerrado, ni abierto; sus formas, 
aunque fluidas, estan claramente 
definidas y actuan al mismo tiem- 
po hacia adentro y hacia afuera. 
El espacio esta cubierto con un 
gran techo en “U“, que provee 
color en invierno y aire fresco en 
verano. La plataforma actua como 
punto de llegada y salida para la 
gente, hacia y desde los diversos 
sistemas de transporte.
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"City room"

Se propone que las estaciones cer- 
canamente localizadas, puedan al 
mismo tiempo ser conectadas por 
espacios lineales cuyos derechos 
podrian ser arrendados para fo- 
mentar una futura conc&ntracion 
de actividades de desarrollo. Es 
posible pensar que algunas de las 
estaciones se prolonguen en varies 
direcciones por medio de ramales 
acondicionados, facilitando un de­
sarrollo intensive.

Aqul las actividades humanas con- 
vergen, se interrelacionan. y son 
reordenadas. La cadena de hechos 
e intercambios humanos que aqui 
se despliegan, dara un nuevo sig- 
nificado simbolico a la ciudad.

terraneos, ubicadas en puntos es- 
trategicos de la ciudad, actuaran 
como generadoras de un intense 
desarrollo de sus alrededores.
En esas grandes estaciones se con- 
centraran omnibus expresos, mi­
croomnibus, parada de taxis, y 
hasta garages de estacionamiento 
por corto tiempo, con el proposito 
de alcanzar la maxima actividad 
potencial de las distintas escalas 
de movimiento.

ESTACIONES DE SUBTERRANEOS

En forma similar a la idea aplica- 
da en el centra intercambiador de 
transporte, las estaciones de sub-



15

Estaci6n simple 
1 . nlvel peatonal 
2. nivol estaci6n

21

Terminal doble 
1 . nivel peatonal 
2. nivel estacidn 
3 coite

i

!
f f

i!
i H I i

Li!
i :.

i !
I;

Pin■■■ ;;:

p—JB m i
•4

* ••-----T*tl• c
- -IM I ,

■ 1 r r

crncl ! • !!
1y

«■

•/
/

2
! I

; I ! is I{ ■ • -'--i F---V • * fc®ts.L,r I: rrp
LTrE:t J

t-:..

r. §sl {

i;c.L:
fvi

3
,



Sistemcis de movimiento en la ciudad.

EL CORREDOR DE LA CIUDAD / /!

El corredor de la ciudad consisto 
en una serie de puntos nodales 
c|ue estan fisicamente conectados. 
Estos puntos nodales son, prima- 
riamente, concentraciones de acti- 
vidades comerciales, de negocios y 
entretenimientos. Tambien actuan 
como conectores mayores entre los 
centres principales de la ciudad. '

El camino peatonal tiene dos fun- 
ciones: 1) conducir gente de un lu- 
gar a otro; 2) brindar mayor atrac- 
ci6n en el camino, a traves del 
despliegue de experiencias pre­
vistas e inesperadas. La contribu- 
cion de estas variadas experien­
cias establece la diferencia entre 
el camino peatonal y los nudos.

corredor de la ciudad

El corredor de la ciudad es un in- 
tento para hacer el camino mas 
conveniente y agradable a quie- 
nes lo recorren. Brinda proteccion 
contra la lluvia y el viento, y esta 
provisto de aire acondicionado 
durante todo el ano. Este medio 
favorable actuard como generador 
de actividades en toda su exten­
sion. En rosumen, el corredor de 
la ciudad es como un no que co- 
rre a traves de la matriz de la 
textura de la ciudad absorbiendo, 
estimulando y reordenando las di- 
versas corrientes de actividad.

srd
I—>

I

Fisicamente habra dos closes de 
corredor. Uno llenara el espacio 
entre hileras de edificios (una ca- 
lle comun), sin cambiar su empla- 
zamiento basico. En este caso solo 
el nivel peatonal de los edificios 
sera incorporado al corredor, con- 
virtiendo en una trama continue 
el paseo peatonal. El segundo tipo 
sera una estructura independiente, 
que podra alojar comercios, entre­
tenimientos, y otras funciones per- 
tinentes, dentro o a lo largo de su 
propia estructura. En cierta forma, 
esto puede expresarse en terminos 
de megaestructura.

L3
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no pueden serlo los centres de 
estacionamiento?

Nuestra proposicion esta basada 
en el concepto anterior. El sistema 
de micros, reforzado por taxis, co- 
necta estos centres con otros im- 
portantes nudos de actividad del 
sector central de la ciudad. Las 
plantas bajas de estos nudos se- 
ran desarrolladas flsicamente co- 
mo las de los nudos de transporte. 
Los nudos de estqcionamiento, 
bien ubicados y claramente expre- 
sados, formaran una cadena de 
puntos de referenda, por medio 
de los cuales peatones y automo- 
vilistas puedan orientarse dentro 
de la ciudad.

CENTROS DE ESTACIONAMIENTO

Teoricamente, los grandes y pe- 
quenos garages de estacionamien­
to, deben ser localizados en pun­
tos estrategicos, de modo que lle- 
guen a former parte integral de 
todo el sistema de movimiento. 
Debe reconocerse, que las facili- 
dades para el estacionamiento ge- 
neran sobre el sistema de calles 
presiones no menores a las que 
aquellas soportan. El control de 
la ubicacion y capacidad de las 
facilidades de estacionamiento, ha 
llegado a ser tan esencial como el 
del flujo del transito. Si las calles 
son propiedad publica, ipor que
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(Sin embargo el M.T.A. funciona 
con algunas dificultades financie- 
ras). Existe comun acuerdo en el 
sentido de que para revitalizar el 
centra es imprescindible un mayor 
apoyo al M.T.A. (Sistema de 
Transporte Metropolitand). El M. 
T.A., es basicamente un sistema 
radial, con alta concentracion de 
rutas en el centra de Id ciudad. 
No sera dificil, tecnica o economi- 
camente, expandir el sistema exis- 
tente a la largo de las vias de fe- 
rrccarril desocupadas, hasta la ru- 
ia 128.

Con respecto al sistema de carre- 
teras se ban planeado 7 carreteras 
radiales (6 de ellas ya existen) 
que se extienden hacia afuera des- 
de el centra, coma las rayos de 
una rueda. Las carreteras que for- 
man una circunferencia son la In- 
terestados 495, el cinturon exte­
rior, la ruta 128, el cintur6n inter­
media, y el propuesto cinturdn 
interior, alrededor del centra de 
Boston, Brookline y Somerville.

Las caractensticas generales del 
uso de la tierra del Boston metro- 
politano, coinciden con los ani- 
llos formados por los tres cintu- 
rones. Nos referimos a estos ani- 
llos como: Zona I, Zona II y Zona 
III, respectivamente; en su compo- 
sicion, ellos corresponden a las 
tres zonas antes descriptas.

sistema metropolitano • 1980

autopista

MIA

Para ensayar este concepto hemos 
elegido la ciudad de Boston, y en 
particular el area que cae dentro 
del propuesto cinturon interno del 
sistema.

de las condiciones generales de 
vida que alii se produce, y la re- 
ubicacion de las manufacturas e 
industrias al por mayor, ban con- 
hibuido a acelerar el proceso de 
expansion suburbana. Con todo 
es bastante interesante que la 
mayor densidad de poblacion fue- 
ra del centre, es superior a la de 
ciudades mas pobladas como Fila- 
delfia, Detroit y Chicago. El siste­
ma de transito masivo existento, 
llamado M.T.A., ha influido en 
el mantenimiento de esta densi­
dad relativamente alta, y a su 
vez, ella ha sostenido al M.T.A.

SISTEMA DE MOVIMIENTO 
DE BOSTON El area central de Boston fue ele- 

gida por dos razones: 
porque esta cerca y es un area que 
nos resulta familiar, y segundo, 
porque presenta muchos proble- 
mas comunes a las ciudades de 
hoy de U.S.A. como anotamos en 
el paragrafo referido a sistemas 
de movimiento. Debemos aclarar, 
sin embargo, que la meta de este 
estudio no es solucionar cada pro- 
blema local de Boston, sino mas 
bien, demostrar la aplicabilidad 
de nuestras ideas a una ciudad de 
tamaho y circunstancias similares.

pnmero,
Boston es la septima ciudad de 
U.S A. En 1960, la poblacion me- 
tropolitana era aproximadamente 
de 2.600.000, y en el sector central 
de la ciudad era de 700.000. En 
la ultima decada, el crecimiento 
de la poblacion ha sido relativa­
mente bajo, comparado con las 
otras ciudades importantes. 
hecho, el centra ha perdido 100 
mil residentes.

La congestion del transito en el 
centra de la ciudad, el deterioro

De



vfas ferroviarias en desuso. Estas 
extensiones fomentaran y haran 
pcsible el uso de las vias publi- 
cas, par un mayor numero de per­
sonas.

tiende desde el centra de gobierno 
hasta la Avenida Massachusetts, 
y esta rodeado por numerosas 
areas muy diferenciadas.

SISTEMA METROPOLITAN© 
DIFERENCIACION DE AREAS

Boston se caracteriza, en cierto 
modo, por su diversidad de areas 
diferentes y contrastantes. El nu- 
cleo de la ciudad, tal como lo de- 
fin.imos, incluye la sede guberna- 
'nental, centres financieros, distri- 
tos de oficinas, empresas corner- 
dales y de entretenimientos, y al- 
gunos centres culturales. Con su 
forma alargada, el nucleo se ex-

AUTORIDAD DEL TRANSIT© 
METROPOLITANO 2. El retrazado de dos lineas ra­

dicles existentes del M.T.A., para 
servir a ambos lados del nucleo. 
Esas dos lineas definirian el area 
del nucleo y facilitarian el acceso 
al mismo. Proponemos que las pa-

Nuestras propuestas para el M.T. 
A., son tres:

1. La extension de dos radicles 
existentes, a lo largo del lecho de



Sistemas de movimiento en la ciudad.

radas de subterraneo de ambas 
lineas sean apareadas. f.stos pa­
res, crearian pequenos ejes peato- 
nales a traves del nucleo, y per- 
mitinan una facil transferencia de 
una linea a otra.
3. La introduccion de una linea 
parcialmente circular, conectando 
el area de Cambridge con los dis- 
tritos del sur de la ciudad. A lo 
largo de esta ruta, la linea servira 
el final del nucleo, ya en desa-
rrollo.

CENTROS INTERCAMBIADORES

Seis centres intercambiadores de 
transporte serian ubicados a lo 
largo del cinturon interior de auto- 
pistas de Boston, donde intersecta 
a las lineas del M.T.A. En estos lu- 
gares se proveerian adecuadas fa- 
cilidades de estacionamiento, de 
modo que el automovilista pueda 
continuar facilmente en la ciudad, 
por medio del transporte publico. 
Los centres intercambiadores se­
rian desarrollados en la forma ya 
referida precedentemente. Cada 
centra intercambiador tendria ca- 

. pacidad para acomodar de 2.500 
a 4.000 automoviles.

ESTACIONAMIENTOS COLECTORES

Para los automovilistas que pene- 
tren en la Zona III, se proveeran 
garages colectores de estaciona­
miento. Estos rodearan el area del 
nucleo, de modo que dentro de 
el, el transit© peatonal pueda te- 
ner predominancia sobre el tran­
sit© de vehiculos. En cualquier lu-

centro intercambiador

cinturon interior

colector mayor

MIA



gar de la ciudad central, puede 
haber estacionamientos colectores, 
manteniendo as! a los autos fuera 
de las arterias principales. Uno 
de los aspectos esenciales de los 
colectores, es que deben ser ele- 
mentos reconocibles en el panora­
ma de la ciudad. Asi guiaran y 
daran referencias al conductor que 
se aproxima; que sabra inmedia- 
tamente donde puede hollar dis- 
tintos medios de transporte, 
ejemplo, subtes o micros.

por

OMNIBUS “COMMUTER” 
Y MICROS

Los omnibus "commuter" servinan 
las afueras de la ciudad, llenan- 
do las areas vacias dejadas por 
el M.T.A. Estos omnibus operarfan 
durante las horas de maxima mo- 
vimiento de la mahana y del atar- 
decer, en rutas sin parados desde 
las areas residenciales hasta los 
puntos del centra. Una faja de las 
arterias usadas senan monopoli- 
zada por ellos, permitiendo el 
transito veloz.

Dentro del area centrica de Bos­
ton, los microomnibus tejerian una 
red mas fina que los omnibus ex- 
presos, o el M.T.A. Estos omnibus 
mas pequehos, constituirian las li- 
neas de transporte entre los nudos 
de estacionamiento, parados de 
omnibus, centres intercambiadores 
de transporte, y puntos de activi- 
dades principales. Este servicio 
seria incrementado al maxima y 
controlado por computadoras, que 
lo guiaria a las areas con necesi- 
dades mas urgentes.

micro omnibus

♦ estacionamiento

estacion MTA. . . .J. . .
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indique como el future cambio y 
adaptacion, dentro del esquema de 
terminales abiertas, no solo es po- 
sible, sino actualmente factible. 
El cambio puede ocurrir dentro de 
su esquema estructural debido a 
sus condiciones intrinsecas, sin pro- 
ducir ningun dano al mismo. 
Nuestra discusion se ha referido 
soiamente a dos de los subsiste- 
mas importantes dentro de la es- 
tructura total de la ciudad, su mo­
vimiento y sistemas nodales. Para 
lograr una mayor comprension de 
los trabajos de la ciudad, se ne- 
cesita coordinar discusiones simi- 
lares de otros subsistemas. Tales 
subsistemas, incluirian la red de 
propiedades historicas, "land­
marks" (:!), cuerpos culturales e ins- 
titucionales, etc. Hasta que tales 
cstudios sean compilados, los 
nuestros permaneceran incomple- 
•ios.
(3) Landmarks": puntos de referenda de 
la ciudad, historicas, culturales, etc.

ESPACIOS PUBLICOS CERRADOS

Los espacios publicos cerrados, 
creation y servirian al mismo tiem- 
po areas activas de vida peatonal. 
Siguiendo nuestras primeras pro- 
posiciones, estos aparecen en las 
areas de comercio, distritos de ofi- 
ficinas, areas de entretenimiento y 
recreacion, centres intercambiado■ 
res de transporte, y tedo lugar si­
milar.

ESTRUCTURA DE DESARROLLO

Habiendo sido completado hipote- 
Hcamente el movimiento y la es- 
tructura nodal, indicamos aqui el 
probable proceso de crecimiento 
que se pondria en accion. Los sen- 
deros y nudos, por su forma y 
ubicacion, tienden a sugerir nume- 
rosas formas posibles de desa.ro-

ff;.
i

llo.
Parece adecuado que el diagfama 
final de esta discusion, sea el que

*S
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