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Estos criterios conducirdn a una reconsideracién de la red
viaria en su conjunto, rescatando el valor que en ella juega el
sistema de vias urbanas y su adecuada articulacion con los ejes
rdpidos. Se priorizardn las operaciones de costura entre tejidos,
de apertura de calles, de enlaces y confinuidad entre las distintas
jerarquias viarias asi como la infroduccién de mecanismos de
informatizacién que permitan mejorar la gestién del trédfico en su
conjunto. En este momento se verificardn mds mecanismos de
reconversion o adecuacion de vias rdpidas existentes que no
la construccion de nuevos ejes. Con este cambio en la forma
de concebir las infraestructuras en la ciudad, el proyecto viario
serd concebido como el elemento estructural de la renovacion
urbana de la ciudad.

La experiencia de Barcelona muestra un interesante
repertorio de calles y soluciones de intervencién para lograr
en cada fragmento de la via la asimilaciéon con la ciudad. Las
actuaciones senaladas en el plan de vias del 1987 han permitido
enriquecer esta experiencia.

2.3.1 Recuperar la experiencia del proyecto urbano en el diseno
de ejes urbanos.

Recuperar la experiencia del proyecto urbano para el
diseno del espacio viario significa considerarlo como un proyecto
urbano infegral, que permite recuperar las diferentes funciones
de la via y su rol como configurador del espacio urbano que a la
vez, produce la imagen de la ciudad.

El proyecto viario se convierte en proyecto de ciudad al
recuperar su funcién de soporte del territorio. Los trazados vy las
infraestructuras son los elementos mds importantes del proyecto
urbano, tanto por su funcion de ordenacién de sectores de
tamano medio como por su capacidad de encaje en la
estructura urbana general. Es en si mismo el elemento urbano

qgue permite la articulacién de cualquier tipo de proyecto con
la gran escala metropolitana. Desde esta logica, el proyecto de
urbanizaciéon de la infraestructura viaria contiene el potencial de
ordenacion y reequilibrio de los distintos sectores diferenciales
que componen la complejidad de la ciudad.

El proyecto del espacio viario debe superar la
monofuncionalidad de los pardmetros que orientaron su
disefio y que consideran el tema del trédfico como un elemento
auténomo vy distanciado de las implicaciones urbanas que lo
justifican. Una vez superada la légica ingenieril y circulatoria
como Unica funcién posible, se puede establecer una relacién
reciproca entre via y edificacién como estrategia proyectual
para configurar el espacio urbano.

El cambio que supone disenar la via superando los criterios
exclusivos del dimensionado y canalizacion del trdfico significa
redefinir el dmbito de proyecto. En la tesis doctoral sobre la
asimilacion de las vias segregadas en el dmbito urbano, Laura
Alcald senala que el proyecto urbano deja de pensarse como un
canal que corresponde Unicamente al eje viario, para incluir un
drea que presenta un ancho mucho mayor y variable en relacién
con el fipo de tejidos y ejes que afectan las distintas piezas que
lo componen. El diseno debe dejar de circunscribirse al de una
infraestructura aislada y convertirse en el de un drea que incluye
una infraestructura en su centro™.

Asi, el drea de proyecto no es exclusivamente el espacio de
la infraestructura sino la que presenta una relacion directa con la
composicion de la via, como puede ser la definicion de rasantes,
los bordes urbanos que presentan diversidad de situaciones en su
recorrido, los puntos de enlace, asi como el espacio dedicado a
los desplazamientos peatonales. En general todos los elementos
que actuardn de manera indisociable con ésta. De esta forma se
podrd equilibrar la balanza entre el proyecto estrictamente viario
y el proyecto del espacio urbano.
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La urbanizacién de grandes ejes

2,43 Fotoplano Gran Via de Barcelona en el sector de Gloriés

Desde este razonamiento, el proyecto del espacio viario
puede lograr establecer una buena confluencia con los
datos contextuales de los tejidos y las condiciones del lugar. El
entendimiento de las caracteristicas de las diversas morfologias
que articula en su trayecto proporciona las pautas que deben
guiar el tipo de solucidon para los diferentes tramos de la via.

Desde esta légica, la continuidad en el canal de circulacién
no necesariamente debe significar la homogeneidad en
las soluciones de diseno del espacio urbano. Existen buenos
ejemplos en los que se remarcan las caracteristicas diferenciales
de sus tejidos de borde y se ha extraido la mayor ventaja de la
asimetria de organizacién transversal. Como ejemplo de este
caso es el proyecto de conversion de la antigua carretera de
Barcelona c-245, en avenida urbana en su tramo por Sant Boi?'.

La calle representa el principal espacio publico de la
ciudad, por consiguiente el proyecto viario lleva implicito un
marcado énfasis en la recuperacién del dmbito publico como
lugar privilegiado del hecho urbano. Como tal es necesario un
diseno con un alto grado de precisién formal que permita una
clara definicion de este espacio. Ademds, la via como soporte
importante de la edificacién, requiere también la precision del
tipo de arquitectura y las pautas de ordenacién y alineacién que
garanticen la configuracién de este espacio.

En cuanto a la innovacidn como valor clave para la
implementacién de mejores soluciones se buscard contrarrestar
la banalizacién del espacio viario. El proyecto viario se presenta
como la oportunidad para mejorar la imagen urbana a través de
nuevas reglas en la composicién de fachada y el diseno de los
demds elementos que componen el espacio urbano.

2.3.2 Consideraciones para la reurbanizacién de grandes ejes.
El momento en que el sistema viario se concibe como pieza
clave de la renovacion urbana, la urbanizacion de grandes



ejes deberd ser un proyecto integral que busca la articulaciéon
formal y funcional con el entforno donde se inserta. Es decir,
que ademds de permitir las funciones conectivas, juega una
importante funcion urbanizadora y formalizadora del contexto
donde se inserta. Al reconocer que una autopista no es una
simple red auténoma sino un componente importante de la
ciudad contempordneaq, la via y su entorno pasan a ser un
proyecto unitario.

Un gran eje metropolitano debe resolver el movimiento
vehicular desde tres niveles o escalas de comunicacion. Por
una parte, la comunicacion entre puntos distantes entre si
(paso a través). Por ofra, el movimiento entre puntos proximos
o inmediatos, en lo que se refiere a la distribucién y acceso. El
tercer nivel se refiere a la contfinuidad del movimiento entre los
dos anteriores, las intersecciones o enlaces entre las vias laterales
y las vias rapidas.

Enlorelacionado almovimiento peatonal, se busca mantener
la continuidad de los recorridos existentes, y que en el caso de
una via segregada no se ven constantemente interrumpidos. Se
deberd buscar entonces, la continuidad urbana entre partes
préoximas.

La funcidén de urbanizacién que presenta la via significa
proporcionar un nivel bdsico de urbanidad, que permita una
continuidad bdsica funcional y espacial entfre los sectores que
presenten diferentes estdndares urbanisticos entre si. Se busca
que la via pueda producir una imagen de continuidad a pesar
de las diferentes situaciones urbanas, esta continuidad se podrd
lograr a partir de la introduccién de los elementos de disefo
que definen los dmbitos peatonales y vehiculares, como serian
luminarias, pavimentos, arbolado o mobiliario.

En cuanto a la formalizacion del espacio urbano, las
vias constituyen el soporte que permite poner en relaciéon
edificaciones entre si, tener una lectura conjunta de éstas y

recrear a parfir de ellas la envolvente del espacio urbano.
Formalizar significa poner en relacién piezas autdnomas vy
heterogéneas, permitir una lectura unitaria del espacio urbano a
pesar de las multiples y diferentes partes que lo componen; crear
formas de fransicién entre volumenes diferentes. Esta fransiciéon
puede producirse tanto a lo largo de la infraestructura (seccién
longitudinal) como a ambos lados de ésta (seccidn fransversal).

La formalizaciéon a lo largo del eje significa componer la
fachada de lo que representa una parte importante de la
ciudad. En la formalizacién transversal interesa lograr que la
infraestructura no se convierta en barrera entre los mdrgenes
que ella misma define. En cuanto a la formalizacién de estos
espacios debe convertirse en una herramienta eficaz para
revertir la carencia de elementos de identidad comun entre
piezas urbanas autdnomas yuxtapuestas; para acercar la ciudad
a sus bordes naturales y relacionarlos; para integrar y articular los
distintos tejidos y morfologias urbanas. De alguna manera se trata
de producir algun tipo de “continuidad urbana”, estableciendo
una nueva relacién espacial entre los volUmenes que ya existen
pero también promoviendo nuevas formas que permitirdn
establecer transiciones, infroducir un nuevo valor simbdlico o una
identidad comun. En palabras de Bernardo Secchi, comprender
la continuidad lineal de la via se convierte en una estrategia de
desarrollo que permite jugar con la “regularidad”, la “transicion”,
o la velocidad en el proyecto del espacio viarioz.

Es importante restablecer el rol de la via como elemento
intfegrado en la ciudad al que se atribuye un valor articulador y
lleno de significado urbano mds que un separador entre las piezas
colindantes. El urbanismo actual pone en este tema uno de sus
mayores esfuerzosrecuperando el valor estratégico y dinamizador
de las infraestructuras pero también su capacidad innovadora
en el paisaje urbano y territorial. En los diferentes proyectos viarios
se observa una tendencia en devolver al diseno de las vias las
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Construccién de ejes verdes para superar fracturas urbanas producidas por la infraestructura

2,44 2,45 2,46 Transformacion del J.
Fitzgerald Expressway de Boston, en 30

hectdreas de nuevos parques.

del entorno del rio manzanares con el

soterramiento de 6km de la autopista M30.
2,49 2,50 Propuesta ganadora de Burgos/

Garrido




funciones de soporte del territorio, demarcacion, construccién
de espacio publico, ademds de las funciones estrictamente
conectivas. Los sistemas urbanos deben ser pensados en redes:
que por un lado aseguran su complementariedad y por otro
permiten su definicion como unidades multifuncionales bien
implantadas en su territorio.

Desde distintas visiones se enfatiza la necesidad de que
el disefo de la via y el de su entorno inmediato formen parte
de un proyecto unitario. Se hard hincapié en el potencial y
capacidad de este tipo de infraestructuras en la estructuracion
del territorio y de determinadas dreas urbanas y en la necesaria
correspondencia entre la frama viaria y la tframa edificada.

En la monografia publicada por la revista Casabella (n°
553-554, 1989), autores como Vittorio Gregotti, Bernardo Secchi
o Joan Busquets enfatizan el potencial de las infraestructuras y
su capacidad para configurar el ferritorio y la correspondencia
directa entre la trama viaria y la frama edificada. Las diversas
aportaciones inciden en la importancia de que el diseno de la
via y su entorno inmediato formen parte de un proyecto unitario.
El articulo de Bernardo Secchi “Lo spessore de la strada” propone
rescatar las multiples capas y competencias de la via y devolverle
el espesor o densidad funcional y semdntico. El proyecto del
anillo de Amberes, realiza varias lecturas de la via como espacio
de sutura, como barrera, como soporte de actividades, ademds
de su funcién de circulacién, utiliza términos como percepcion
cinética, yuxtaposicion productiva, vestibulo urbano para
describir las diferentes situaciones que acontecen en el espacio
de esta via ademds resalta su funcién como catdlogo de la
diversidad de actividades y paisajes al aire libre.

2.3.2 Estrategias de transformacion de ejes urbanos
Los proyectos de fransformacion de ejes urbanos buscan
restaurar el impacto de la via sobre su entorno, cuando ha

sido disenada desde criterios que obedecen a la circulacién
vehicular exclusivamente y recuperar asi, nuevos espacios para
la ciudad. Algunas intervenciones se realizan en el espacio
publico de las vias y persiguen el reequilibrio de las prioridades
de uso vy la cudlificacion del espacio peatonal, ofras tienen un
efecto estructural mayor y su drea de afectacion incluye la
sustitucion de actividades y la implantacion de nuevas funciones
orientados a la regeneracion de un sector que ha sufrido un
fuerte deterioro precisamente por la presencia de la via.

Una revisiéon a la bibliografia reciente sobre transformacion
de ejes urbanos en dreas metropolitanas permite realizar una
clasificacién sobre los fipos de actuaciones mas frecuentes.
Encontramos tres tipos de proyectos: el primero orientado a
la superacién de las fracturas urbanas, ofro se deriva de la
oportunidad que genera la introduccidén de un sistema de
fransporte publico _en superficie y el tercero estd relacionado

con la configuracién de la fachada urbana. Las diferentes
operaciones buscan proporcionar nuevos espacios urbanos para

la ciudad, la costura entre tejidos, el incremento en la frecuencia
de cruces, la creacién de nuevos espacios publicos asi como la
regeneracioén funcional y econdémica del sector.

e Superacion de fracturas urbanas

Este tipo de operaciones buscan atenuar los fuertes
inconvenientes producidos en ofras décadas por las autopistas
y ejes urbanos disefados desde una visibn monofuncional y
recuperar para la ciudad terrenos que quedaron afectados
por estas vias. La autopista urbana en paso elevado y con
intersecciones a distinto nivel fue considerada la pieza
clave en el planeamiento de los anos 50, con origen en las
ciudades norteamericanas. Muchos bulevares existentes fueron
fransformados en expressways orientados a liberar los centros
urbanos de las congestiones de trdfico. Encontramos asi, en la
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Transformacion de autopista urbana en boulevard multifuncional

2,51 2,52 2,53 2,54 2,55 2,56 Burnside Avenue, Pértland Oregon. Transformacion del eje en boulevar urbano.
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mayoria de estas ciudades, autopistas que atraviesan el corazdon
urbano, lo que supuso la demolicidon despiadada de manzanas
completas. Los distintos proyectos de transformacién orientados
a la eliminacién de las barreras urbanas presentan tres tipos de
soluciones: la construccién de un egje verde en la antigua huella
de una autopista de alta capacidad, la transformacion de una
autopista en bulevar urbano multifuncional, o la creacién de un
espacio publico civico al centro de la via. Cabe sefalar que los
proyectos para eliminar las barreras en zonas de posicidon central
se presentan con bastante polémica por el elevado coste y
dificultad que supone dicha operacion.

1. Ejesverdes

Como ejemplos caracteristicos de este caso, citamos por un
lado el proyecto del eje verde Rose Kennedy que consiste en
la construccién de 30 hectdreas de nuevos parques en lo que
fuera el foofprint de la Arteria Central de Boston, el J Fifzgerald
Expressway, construida en 1954. Este eje significé la transformacion
total de la fisonomia del drea central ademds de producir una
barrera infranqueable que provocaria la separacién definitiva
con el frente litoral. Otro proyecto, es el denominado Madrid Rio
que consiste en el soterramiento de seis kildbmetros de la autopista
M-30, previsto en el Proyecto Oeste de remodelacion de esta via
para la creacién de casi 500.000 metros cuadrados de parque
natural en el entorno del rio Manzanares. Y por Ultimo, el caso
del proyecto de la Gran Via de Barcelona en su paso por San
Martin, como se ha mencionado anteriormente, consiste en el
cubrimiento parcial de los carriles centrales en paso inferior y la
construccion de un parque lineal en los voladizos de la cubierta
con cruces transversales frecuentes para la interconexién entre
los bordes de la via.

2. Bulevares multifuncionales

En muchas ciudades norteamericanas a partir de las Ultimas
décadas ha surgido un interés renovado por la recuperacion de

sus dreas centrales debido a las plusvalias de estos sectores. El
tipo de solucidon mas frecuente para la fransformacion de las
barreras ocasionadas por la infraestructura es la reinterpretacion
del arquetipo del Bulevar de finales del siglo XIX. Como ejemplos
encontramos el proyecto para la calle Octavia de san Francisco
por los arquitectos Jacobs y Macdonald, o el Master Plan de la
Grand Avenue en la ciudad de Los Angeles, asi como Burnside
Avenue en Pértland. Estos proyectos, con soluciones formales
muy diferentes, estén orientados a recuperar la vitalidad de
los centros urbanos y proporcionar espacios para la movilidad
peatonal. Para estos casos es de vital importancia la equilibrada
relacién entfre el espacio viario y los espacios destinados al
peatdn en relacidén con los comercios y servicios ubicados en la
edificacién de los bordes.

3. Espacio publico lineal

La barrera que representa la infraestructura en el sector se
sustituye con la creacion de paseos centrales a la manera de
ramblas. El disefo de la via ya fuera en trinchera o a nivel se
reestructura para disminuir los efectos de corte que ocasiona
una via rdpida y proporcionar al sector un espacio publico civico
en la parte central de la via. Tal es el caso de la construccién
de la rambla Prim y la fransformacion de la seccidn abierta de
la avenida Carlos lll. Ambos ejemplos se sitian en sectores con
altas densidades habitacionales por lo que la creacién de este
espacio central supone una importante contribucion ala calidad
ambiental de los barrios donde se insertan.

e Infroduccién de nuevo sistema de transporte publico en

superficie

Ofro ejemplo de transformacion en el espacio viario se
produce con la introduccién de un sistema de transporte
publico en superficie. Esta actuacion significa una oportunidad
para reducir la predominancia del vehiculo privado y repartir el
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Infroduccién de sistemas de fransporte publico en superficie

2,60 2,61 2,62 2,63 El Trambaix en su paso
por la carretera de Esplugues, Barcelona, es
una oportunidad para la configuracion del

espacio urbano que afraviesa.

2,64 2,65 2,66 2,67 Transmilenio, enla avenida

Ciudad de Quito, en Bogotd. La adaptacion
de la via a este sistema de transporte consiste
en las mejoras en el espacio publico con la
adecuacién de aceras y carril bici, asi como

la creacion de puentes peatonales



espacio de la calle para otfras formas de movilidad. Las ciudades
europeas y de Estados Unidos recuperan el tranvia, que fue
erradicado de la ciudad con la aparicién de las autopistas
urbanas entre las décadas de los 60 y 70%. En Barcelona, la
infroduccién de la linea del tranvia hacia los municipios del
poniente (Sant Just Desvern, Esplugues de Llobregat, Cornelld
de Llobregat y Sant Joan Despi) puede presentarse como una
oportunidad de renovacioén de las vias, en que muchas de ellas
aun permanecen en una condicion periférica. En el tramo de la
carretera de Esplugues se han infroducido algunas mejoras como
son el arreglo de las aceras, la mejora de la sefalizacion vial, la
renovaciéon del alumbrado, reposicidon y mejora del mobiliario
urbano, reposicion de los drboles estropeados, y mejora de la
accesibilidad®.

El proyecto del tranvia en Saint Denis, ademds de atravesar
un sector y conectar distfintas piezas, se plantea como estrategia
que puede transformar una ruta heterogénea y desestructurada
en un eje definido, introducir una organizacién y dindmicas
proyectuales, que permitan “reconstruir las hebras de un tejido
deteriorado”.

En el conftexto de las ciudades lafinoamericanas, se
comienza a extender lo que se conoce como sistema de
fransporte masivo tipo BRT (Bus Rapid Transit). La propuesta de
fransporte del Alcalde Jaime Lerner de la ciudad brasilena de
Curitiba que aparece enla década de los 70 es la mas conocida;
a partir del aio 2000 se implementa en Bogotd, y actualmente
comienza a ser adoptado en ciudades mexicanas; D.F., Ledn,
y actualmente en Guadalajara. Las caracteristicas de este
sistema son la calidad de los autobuses que se diferencian del
resto de los que circulan por la ciudad; la existencia de carriles
exclusivos para su desplazamiento a lo largo de las avenidas
o artferias principales; y las estaciones de acceso controlado

ubicadas de manera sistemdtica en el recorrido de cada linea.
Este modelo resulta bastante adaptable ala realidad urbanistica
y econdmica de estos contextos; la clave de su éxito, por un
lado, es la eficiencia de la conectividad, y por ofro lado, el
bajo coste que, en relacién a sistemas subterrdneos, lo hace
asequible a las economias locales. Los principales ejemplos,
Curitiba y Bogotd, se caracterizan por el carril segregado y la
creacion de estaciones en superficie que incorporan disenos
innovadores, esto a su vez lleva a la mejora del espacio publico y
la creacién de cruces peatonales frecuente. La avenida Ciudad
de Quito en Bogotd es caracteristica de esta transformacion
con la incorporacion del TransMilenio, lo que ha significado una
oportunidad para la reconfiguracion y ordenacién del espacio
viario con la configuraciéon de las aceras, puentes peatonales y
carriles para bicicletas. Este tipo de iniciativas pueden ser también
una actuacién detonadora para la articulacion y formalizacion
del espacio urbano tan desestructurado en estas ciudades.

e Reurbanizacién de bordes y definicién de fachada urbana

Las diferentes actuaciones en el espacio viario producen
oportunidades para la creacién o reconfiguracién de la fachada
urbana ya sea a fravés de la renovacion de la edificacién
existente, la incorporacién de elementos innovadores, o la
redensificacion en dreas de baja densidad. Pero también es
el caso de la construccion de una fachada nueva donde
antes no existia debido a las condiciones periféricas. El caso
de la construccion de la ronda litoral de Barcelona significod
la oportunidad de creacion de una fachada urbana como
resultado del proyecto de urbanizacion de todo el sector del
frente maritimo.

La construcciéon de la Ronda del Litoral se transformd en la
excusa vdlida para completar la red viaria local, hacer llegar el
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Reurbanizacién de bordes y definicion de nueva fachada urbana

2,68 2,69 2,70 El proyecto de fransformacién
del frente maritimo junto con la construccién
de la ronda del litoral permitié la creacion de

una nueva fachada para el sector.




ensanche almar, abriry urbanizar vias urbanas que darian soporte
al nuevo espacio publico y la edificaciéon. Su disefio importd
tanto desde la solucién funcional como desde su capacidad de
formalizacién de un eje urbano, capaz de estructurary poner en
relacion tejidos hasta entonces mal conectados entre si (Ciutat
Vella, Poble Nou y Eixample) como asegurar la integracion de
éstos y del nuevo sector (Villa Olimpica) a la ciudad?.

Oftro ejemplo de proyecto viario que origina la configuracion
de una fachada urbana es el tramo de la Gran Via en su paso
por Hospitalet. En este caso, la transformacién es aprovechada
para convertir el eje en un potente elemento de ordenacién
de la urbanizacion y de costura entre diversos tejidos. Este
tipo de actuacién busca potenciar la funcion de puerta de
la ciudad con la renovacién de la fisonomia del entorno de la
Gran Via. El proyecto de la ciudad de la Justifica, hace énfasis
en la configuracién de la fachada urbana de un entorno
que actualmente presenta diversas piezas desarticuladas sin
alineacién a la via.

Otro ejemplo significativo es el proyecto de reconfiguracion
de la avenida Brasil en la periferia de Rio de Janeiro que
franscurre en zonas de una marcada marginalidad. Aunque
la intervencion tiende a mitigar los efectos de la via rdpida vy
transformar los terrenos que quedaron afectados por estas vias,
los proyectos de definicion de aceras peatonales y creacion
de plazas son un primera paso para redefinir los limites de la
edificacién y la recomposicién del espacio urbano en estos
sectores de marginalidadz.

2.3.4 Elementos del proyecto

Hemos sefalado las consideraciones para la reurbanizaciéon
de las vias asi como los diferentes tipos de estrategias del
proyecto viario y su entorno. Ahora abordaremos los elementos
de diseno que permiten materializar los objetivos del proyecto.

El objetivo de la transformacion del espacio viario, como hemos
senalado anteriormente es eliminar el efecto barrera que significa
la via para su entorno y recuperar un nuevo espacio para la
ciudad que permita por un lado la renovacion de un sector y
por otro la costura entre los tejidos que separa la via, ademds
de cumplir con las funciones de conectividad y distribucion, asi
como permitir diferentes modos de movilidad. La intencion de
las actuaciones en la via y su entorno es permitir su asimilacién
en la ciudad como un elemento intrinseco, esto significa que se
deben aplicar soluciones que le devuelvan la escala del lugar
y permitan la claridad y la definicién del espacio. Para que la
via sea un elemento urbano se debe adecuar como un espacio
mulfifuncional, en el que sea percibida como espacio del
movimiento, espacio publico, espacio de exposicidon y espacio
de articulacion.

Los elementos de diseno que componen el proyecto viario
en lo relacionado a las funciones del movimiento son: el espacio
viario, cruces y dreas nodales y los espacios para otras formas
de movilidad. En lo relacionado al espacio publico: el disefo vy
definicion de aceras como el espacio intermedio entre el canal
del tradfico y el borde edificado vy los paseos centrales cuando
los hay. Como hemos observado en los diversos ejemplos las
diferentes soluciones se aplicardn en funcién de las caracteristicas
morfoldgicas de los espacios urbanos asi como en lo relacionado
a la actividad predominante de la via. En cuanto a la funcién
de espacio de exposicion, nos referimos a los elementos que
componen la imagen urbana, las fachadas de la edificacién,
las imdgenes publicitarias, hitos y otros elementos singulares.
En cuanto a la funcion de la via como espacio de articulacion
nos referimos a su relacién con los sectores, asi como la relacién
entre ambos bordes de la via es decir todos los elementos que
permiten una adecuada relacidon entre las distintas partes y se
buscard la eliminacién de las fracturas y obstdculos que inhiben
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estarelacion, se valorard la separacion entre cruces y la distancia
para unir los bordes de la calle.
e Espacio del movimiento

Un eje urbano de gran recorrido desempena una doble
funcién de conectividad y accesibilidad que se desarrolla en
los movimientos de paso a través y en los giros hacia ambas
direcciones que permiten su conexidn con ofros sectores y
vias del sistema. Los espacios relacionados con los diferentes
movimientos son la calzada cenfral y calzadas laterales, la
mediana y reserva central, y los arcenes. En los grandes ejes
urbanos la forma de ordenacion del trdfico les proporciona un
cardcter diferencial con el resto de las calles y avenidas de
la ciudad. Lo que interesa es la diferenciacién entre los tipos
de movimientos que se logra con la segregacion del trdfico
de paso del trédfico vecinal de servicio a los frentes edificados.
La circulacién de paso a través que transcurre por la calzada
central puede estar solucionada en distintos niveles, mientfras
que los movimientos de accesibilidad y distribucién se resuelven
en las vias laterales que transcurren siempre a nivel. La conexidon
con las vias de cruce se solucionan en los nodos e intersecciones
como se verd mds adelante. La funcién de los carriles laterales es
principalmente el acceso entre los puntos préximos o inmediatos
y el acceso alas parcelas ubicadas a lo largo de la via, asi como
la relacion con ofras vias del sistema.

Los cruces en la via

Los enlaces son esenciales en la red viaria, porque ademds
de poner en relacién el sistema jerdrquico de vias para permitir el
flujo a fravés de toda la red, permiten la accesibilidad a distintos
puntos de la ciudad desde la via distribuidora?. Los puntos
de interseccién de las vias son elementos clave que permiten
profundizar sobre el potencial urbanistico de la avenida vy
concertar la légica de la vialidad con la Iégica urbana.

Las intersecciones son partes tan importantes en las vias
como los framos del recorrido, requieren de soluciones técnicas
complejas lo que les hace ser puntos singulares, ademds que
tienen una carga simbdlica, formal y referencial en el conjunto
de la ciudad. Presentan un potencial urbanistico para crear
puntos de referencia ya que son las dreas de articulacién
entfre sectores y tejidos diversos. Son piezas fundamentales
para permitir el adecuado funcionamiento de la red viaria. Las
soluciones en forma de nodos son arficulaciones complejas que
ponen en juego un elevado numero de variables, ademds en
estos puntos se producen las intervenciones para adecuar la via
alincremento del trdfico.

En cuanto a la légica viaria de los puntos de cruce, su
funcién es la de ordenar la confluencia entre varias vias, permitir
la continuidad y la velocidad del fiujo alo largo de la via principal
asi como permitir la accesibilidad hacia otfras direcciones; giros
a la derecha y giros a la izquierda. En un eje principal se recurre
a las distintas soluciones geométricas a nivel, cota inferior o
superior para resolver el cruce. Los cruces fransversales a nivel de
superficie permiten mantener una vision contfinua de la ciudad
mientras que la solucién en cambio de nivel llega a convertirse
en un obstdculo que margina en un sentido el uso del espacio
urbano.

En relacién a la loégica urbana los puntos de cruce
representan la convergencia de varios fejidos. El espacio urbano
se abre en estos puntos lo que produce una mayor drea de
fachada, se favorece la accesibilidad vy la visibilidad. Su cardcter
singular los convierte en lugares con una carga simbdlica y formal
que permiten la configuracion del espacio urbano. Presentan
ademds un potencial para convertirse en dreas nodales: son
puntos de convergencia de diferentes arquitecturas, diferentes
medios de transporte y ademds ponen en relacion diversos
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sectores de la ciudad. Otra caracteristica de su posicion es que
pueden convertirse también en puertas urbanas de la ciudad.

Algunos de los desajustes que se presentan en los
punfos de interseccién entre la logica de la movilidad vy la
I6gica urbana es que por un lado se puede lograr una buena
conectividad funcional pero con una fuerte segregacion
espacial dependiendo del tipo de solucién adoptada. Se debe
evitar el alejamiento entre las aceras del espacio del nodo y
la produccién de una relacion inversa entfre la conectividad
vehicular y la peatonal. Al adecuar en dimensiones el buen
funcionamiento del enlace se debe buscar restablecer las
relaciones que permitan la accesibilidad a nivel del peaton.

La coordinacion y articulacion entre los desplazamientos
de paso y los movimientos de distribuciéon tienen como punto
clave de solucidn los enlaces: su frecuencia y su emplazamiento.
Desde el punto de vista urbano lo ideal seria contar con una salida
o enfrada cada 200 metros, mientras que para el funcionamiento
6ptimo de la via éstos deberian estar separados como minimo
Tkm entre si. La solucidn éptima en los ejes urbanos debe ser el
compromiso entre las condiciones dptimas de distribucion desde
la perspectiva de la ciudad y los requerimientos para facilitar un
movimiento fluido y continuo, desde la perspectiva de una via
rdpida.

De acuerdo a la forma de solucionar el encuentro con
otras vias surge la clasificacion de los diferentes tipos de enlaces
viarios: las diferentes soluciones geométricas dependen del
dngulo de las vias que se intersectan, del nUmero de ramales
que se encuentran y las dimensiones de estos. De acuerdo a
estas variables la forma de solucionar el cruce se realiza de forma
radial, perpendicular o de lazo.

Si consideramos que cada via produce de manera
natural tres tipos de giros: paso a través, giro a la izquierda y

giro a la derecha enconfraremos que el giro a la izquierda
serd el punto critico en la interseccién por el cruce con las vias
de sentido divergente. Las formas de salvar este punto critico
producen distintas soluciones geométricas. Cuando se busca la
eliminacion de este punto se utiliza un obstdculo para crear un
anillo de giro. Esto permite los cruces oblicuos y de salida de carril
en el mismo sentido.

o Enlaces giratorios:

La solucidn que permite poner en relacion la confluencia
de mds de cuatro ramales de diferentes dimensiones y diferente
dngulo de interseccién es la de geometria circular. Se caracteriza
por la presencia de un elemento centfral que direcciona los
movimientos de atfravesamiento, giro a la izquierda, giro a la
derecha de forma oblicua evitando los cruces perpendiculares.
La posicion de estos puntos en la red y las dimensiones del
espacio que conforman permite el emplazamiento de elementos
simbdlicos y también el emplazamiento de edificaciones de
mayor jerarquia.

o Intersecciones perpendiculares:

Estas, como su nombre lo indica son los tipos de cruce
donde el dngulo de interseccidn de las vias es igual a 90°, y el
nUmero de estas varia entre dos y fres. El frayecto de cada via
no se inferrumpe como en el caso de los ejes giratorios (donde
cada via produce dos ramales en el punto de cruce) y esta se
considera como un solo eje. Dependiendo el nimero de ejes
que se intersectan se clasifican en fres subtipos: intersecciones en
“T", en “cruz”, y en bifurcacion.

A diferencia del enlace giratorio el drea de exposicion es inferior
y se reduce alos dngulos de las esquinas. Estos puntos son los mds
favorecidos en términos de exposicion.
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e Infersecciones en lazo:

En este tipo de se busca eliminar la interseccidon de los cruces
a nivel, el giro a la izquierda se realiza de manera indirecta a
través de una curva que se toma por la derecha y conduce
en diferente cota al carril confrario sin interrumpir en ningun
momento la circulacion. Mientras mayor sea el nUmero de vias
en el punto de encuentro se incrementa la complejidad de este
sistema y aparecen una gran cantidad de lazos que hacen las
maniobras muy complicadas. Esta solucion es frecuente en las
dreas suburbanas, son comunes en los anillos periféricos y en el
encuentro de las autopistas con las vias de la ciudad. Tienen la
caracteristica de suprimir la idea de fachada y ademds se pierde
la accesibilidad directa a las edificaciones alli emplazadas. En
estos puntos se presenta la disfuncionalidad de los nudos, ya
que en ellos se da la paradoja de la mdéxima llegada de vias y la
menor accesibilidad a sus dreas de borde,

Diferentes soluciones de canalizacion del trdfico.

Las distintas soluciones de canalizaciéon del tréfico producen
fragmentos diferenciales a lo largo de las via que afectan la
configuracién del espacio y las cualidades ambientales. Los
pardmetros técnicos que orientan el diseno de las vias rdpidas
pueden llegar a producir desajustes en la configuracion urbana;
dependiendo del tipo de solucion en paso elevado, paso inferior
o cota urbana, se producirdn distintas cualidades urbanas y
ambientales en el sector.

Los contrastes son marcados entre los fragmentos en que se
produce un efecto de corte porla solucidn en trinchera o en los
que las dreas verdes son mas abundantes por la solucién de paso
inferior cubierto o de paso a nivel con arbolado. Pero ademds
de las diferencias en las cualidades ambientales, la accesibilidad
peatonal queda afectada por el tipo de disefo de la via.

Las soluciones en paso elevado buscan la superacion del

conflicto despegando el nivel de la calzada a una altura que
permita el paso inferior fransversal a ella y la confinuidad urbana
a nivel de superficie. Este tipo de solucidén genera otro orden de
problemas al generar una interrupcién del espacio que produce
una barrera entre las edificaciones y los dos bordes de la via. A
nivel de cota urbana se producen espacios urbanos residuales
que conducen a la degradacion. La altura a la que se resuelve
la calzada demanda también, largos tramos de enlace para
ajustarse a las pendientes admitidas, esto produce un consumo
de suelo urbano excesivo.

La solucion en tunel libera de la cota urbana una cantidad
considerable de trdfico y en teoria implica una afectacion menor
al espacio. El problema radica en los ingresos y salidas del tunel
que se resuelven en frinchera y producen un corte en el espacio
urbano produciendo un efecto negativo. En la tesis sobre las
rondas de Barcelona, Laura Alcald sehala sobre estos espacios
que la segregacion que garantiza el acortamiento de distancias
en un senfido se transforma en un eje que separa, secciona
la relacién funcional y espacial local. Aquel espacio univoco
que se enmarca entre las dos lineas de edificaciéon ahora se
convierte en un territorio con dos madrgenes desvinculados entre
si, seccionado por un “accidente urbano"¥.

La forma como podemos valorar el impacto del tipo de
solucién de la via sobre el espacio urbano es de acuerdo a los
porcentajes destinados al trédfico, a la movilidad peatonal y las
dreas verdes.

El espacio del transporte publico®

El fransporte puUblico constituye una de las claves en la nueva
orientacién del diseho de la calle. Gran parte de la posible
recuperacién del espacio escaso de la calle para usos cotidianos
y peatonales depende de la tfransferencia del suelo ocupado por
el vehiculo privado al transporte publico de mejor rendimiento
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unitario (espacio ocupado por persona transportada). Esto
significa que el espacio de la calle tendrd que adecuarse
para dar servicio a este fransporte: carriles especiales para el
transporte publico, funcionalidad de las paradas, prioridad de
cruces e infersecciones, puntos de intercambio, etc.

Los diferentes modos de transporte publico que inciden
en el proyecto de la calle son el autobUs y el trolebus, tren
ligero, tranvia y taxi. El metro presenta una incidencia minima
en el espacio de la superficie de la calle y solo afecta en lo
relacionado a las bocas de entrada al metro en su relacién con
la servidumbre de la acera.

e Elespacio del autobuUs

Este se puede presentar fanto en carril no segregado como
en carril segregado. Los criterios para el establecimiento de un
carril-bus forman parte de la planificaciéon general del transporte
y tréfico de la ciudad. De manera muy general se recomiendad su
instalacion cuando el nimero de usuarios es igual al nimero de
personas que circulan en vehiculo privado. Pero también es un
elemento que incide para restringir el frédfico de automaviles. El
carril-bus puede estar situado tanto a la derecha como al centro
de la calzada y puede ubicarse en la misma direccién que el
resto de carriles asi como en contrasentido.

En cuanto a los factores de localizacion de paradas
estas se presentan como puntos criticos y se deben tomar en
cuenta dos factores que resultan contfradictorios como son la
velocidad y regularidad del servicio, lo que llevaria a pocas
paradas y por ofro lado la utilizacion cémoda por los usuarios
por lo que se requeririan paradas frecuentes. En zonas urbanas
lo comun es una separacion entre 300-600m dependiendo el
tipo de la trama urbana. Para la ubicacion de las paradas se
recomienda la cercania a los cruces para captar un mayor
nUumero de corrientes peatonales y disminuir los puntos criticos.

« Eltranvia
Desde la perspectiva de su ubicacion en la calle pueden
disenarse tres modalidades diferentes dependiendo de la
relacién plataforma-calzada. Estas son infraestructura de tranvia
compartida con la calzada, infraestructura separada y adosada,
infraestructura independiente.

¢ Modos de infercambio

Se denomina infercambiador a cualquier punto de
correspondencia entre modos de transporte en la que se realicen
operaciones de acondicionamiento para facilitar el trasbordo
de pasajeros. Estos puntos son espacios esenciales del sistema
urbano de transportes. Pueden ser intercambiadores tanto las
estaciones de ferrocarril como las de autobuses y en general los
puntos de concentracién de modos de transporte. Pero también
los puntos estratégicos de las vias como nodos y cruces tienen
el potencial de permitir la infermodalidad por ser los puntos de
mayor accesibilidad en el sistema.
Para el diseno de los infercambiadores se deben tomar en cuenta
dos factores: garantizar la circulacion peatonal répida, cémoda
y segura. Por ofro lado se debe atender a los condicionantes de
servicio de cada uno de los modos que concurren.

Espacios para la movilidad peatonal

Los diferentes espacios para la movilidad peatonal en
los grandes ejes son las aceras, los paseos centrales o los paseos
laterales, asi como los cruces de la via. Los paseos centrales en
algunos casos son el resultado de la cubricidn total o parcial de
vias segregadas en cota inferior. Los paseos laterales son posibles
cuando la seccién de la via es lo suficientemente ancha como
para permitir dimensiones generosas en estos elementos que
separan las calzadas laterales de las centrales. Los cruces son
los elementos que garantizan, la continuidad del movimiento
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peatonal en el espacio viario, por o que es necesaria una
adecuada semaforizacion para evitar las transgresiones entre
tréfico y peatdn, y asi garantizar la seguridad en el recorrido.

En estos elementos radica el grado de urbanidad de
una via. En las zonas centrales de la ciudad o zonas de mayor
densidad de poblacion son imprescindibles mientras que en
autopistas y ejes de alta velocidad son casi inexistentes. Se ha
podido observar el énfasis que se le otorga a este espacio en
los diferentes ejemplos de renovacion del espacio viario. La
tendencia es lograr el equilibrio entre el porcentaje destinado
a la movilidad peatonal y la movilidad vehicular. En un gran
eje convertido en avenida urbana, la relacién ideal es 50/50, ya
gue no se busca eliminar el movimiento vehicular de la via sino
su redistribucion para permitir diferentes modos de movilidad y
diferentes velocidades de movimiento.

En los proyectos de urbanizacién del espacio viario, la
estrategia ha consistido en la conversion de autopista en avenida
a través de proporcionar espacios peatonales generosos, bien
definidos para evitar la invasién del coche y con disehados que
le proporcionen cualidades de lugar. Son importantes también,
los cruces frecuentes para permitir la contfinuidad del movimiento
de forma segura.

Al otorgarle cualidades de lugar se busca disfrutar del
recorrido, garantizar las relaciones sociales y proporcionar una
relacion mds cercana con la ciudad. Por lo que es necesario
para su diseno los elementos que sirvan para resguardarse de las
inclemencias del clima y una buena iluminacion para poder ser
utilizado en una franja horaria mds amplia. Con las politicas de
movilidad integral se ha puesto el énfasis en estos espacios como
elementos que interconectan diferentes sectores y espacios
a la manera de itinerarios en la ciudad que enriquecen la
experiencia urbana.

e Espacio de exposicion

La fachada urbana de las vias se convierte en un importante
soporte visual de la ciudad, en los ejes principales la fachada
es el espacio de exposicidon publica de la ciudad, y su imagen
confribuye a la legibilidad del espacio urbano. Este elemento de
borde que configura el espacio de la via en la dimensidn vertical,
desempena simultdneamente dos funciones: la de corteza que
separa el dmbito publico del privado y el de soporte visual que
proyecta una imagen especifica.

Nos interesa precisar algunos puntos sobre como este
elemento contribuye a la configuracion del espacio urbano.
Nos referiremos a fachada urbana como el conjunto de edificios
alineados en torno a la via, que se componen de la suma de
las fachadas individuales y que produce una imagen de borde
qgue contiene y configura el espacio. Los demds elementos
que componen el espacio urbano como serian el arbolado, la
iluminacién o el mobiliario se analizan en el apartado de imagen
urbana. Un eje principal que afraviesa una gran parte de la
ciudad, producird fachadas con distintas caracteristicas a lo
largo de su recorrido. Este fipo de ejes en una ciudad dispersa,
de baja densidad que se urbaniza por fragmentos diferenciales,
producird aun mds variables por la heterogeneidad de formas y
ritmos de urbanizacion.

De acuerdo a la manera como se relacionan el conjunto
de fachadas individuales se producird una determinada imagen
que puede ser clara o imprecisa. La legibilidad es el concepto
que nos permitird valorar como se dan estas relaciones entre los
diferentes elementos que se organizan en torno a la via.

Legibilidad y definicién urbana.
En los estudios que realiza Kevin Lynch en la Imagen de
la Ciudad desarrolla el concepto de “legibilidad” del paisaje
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urbano para examinar la calidad visual de la ciudad. Con esta
expresion se refiere a la facilidad con que pueden reconocerse
y organizarse las diferentes partes del objeto de estudio en una
pauta coherente, segin Lynch una ciudad legible seria aquella
cuyos distritos, sitios sobresalientes o sendas son identificables
faciimente y se agrupan también faciimente en una pauta
conexa de simbolos reconocibles®

Si aplicamos estas consideraciones concretamente a la
imagen de la via deducimos que una via “legible” es aquella en
que los diferentes elementos que la componen son identificables
facilmente y se agrupan en una pauta coherente que nos
permite reconocerla y nos proporciona diversos significados.
Consideramos que el concepto de “legibilidad” es fundamental
para el proyecto de urbanizacién de la via y va ligado a una
repeticidon de elementos bajo un ritmo identificable.

En relacién al dmbito de la fachada urbana, es
necesario precisar cuales son los elementos y cual es el ritmo en
que se repiten o se agrupan. Como elementos que componen
la fachada urbana definimos los parédmetros exteriores de todos
los edificios alineados en torno a la via cuyo ritmo de repeticidon
estd definido por las dimensiones de cada uno vy la separaciéon
entre ellos, es decir por un lado el emplazamiento en la parcela
y por ofro lado en la forma de agrupacién de parcelas. El ritmo
de agrupacién de las fachadas individuales también estd
determinado por la geometria y dimensiones de las manzanas y
el ancho de las calles que las separan.

Una vez definidas las variantes, nos interesa valorar
las cualidades que producirdn una imagen de mejor calidad
que ofra. Deducimos que las cualidades de la fachada estdn
condicionadas por las caracteristicas de los elementos que la
componen vy el tipo de ritmo que los agrupa. Allan Jacobs, en
su estudio sobre las Grandes Calles®? define como cualidades
esenciales para la configuracién del espacio urbano la

agrupacién de edificios de alturas similares, alineacién de
fachadas de interés relevante, la alineacién de drboles, las
intersecciones, los comienzos y finales de la via, presencia de
lugares significativos, y espacios para el peatédn. Jacobs senala
la importancia de la definicion urbana: “las grandes calles
estdn definidas, tienen un contorno, un limite, que puede ser las
dlineaciones de las fachadas en relaciéon con los bordes de la
calle”.

Si la fachada es un elemento clave para definir una
calle, entonces se debe precisar los requerimientos, como la
altura méxima y minima adecuada, para definir el espacio, asi
como la distancia entre las fachadas contiguas. El espacio de
la calle se define entonces de dos maneras: en la dimensién
vertical, esta fiene que ver con la alfura de los edificios o los
muros de la fachada y horizontalmente de acuerdo con la
dimension y el espaciamiento entre estos elementos. En cuanto
a la definicién vertical son importantes tanto la proporcion como
las dimensiones absolutas. Mientras mds ancha sea la calle se
necesitard mds altura para definirla.  Jacobs sefala que las
situaciones en que se produce una sensacion de definicion es
cuando la relaciéon entre altura y distancia horizontal es de por
lo menos 1:4, conforme va disminuyendo este indice el sentido
de definicién urbana es menos probable que se produzca. El
dato coincide con el indice minimo que indica Jim Mc Cluskey
en el manual de “Diseno de Vias urbanas”, la "buena impresiéon
de recogimiento” que produce el espacio edificado en relacién
con la via se genera cuando la altura es igual al ancho de la
via, el minimo para conseguir esta sensacion es cuando la altura
es igual a una cuarta parte del ancho, a partir de este punto
la sensacién de recogimiento empieza a atenuarse y disminuye
progresivamente.
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La imagen urbana de la via percibida desde la velocidad

2,99 Torres de Satélite, Ciudad de México.

2,100 Fachada del museo Guggenheim, Bilbao
2,101 Grand Avenue, Los Angeles.

2,102 2,103 Esquemas descriptivos de la imagen
del Northeast expressway por D. Appleyard y K.
Lynch. Secuencia visual de elementos a lo largo

del recorrido y diagrama de movimiento espacial.
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Consideraciones sobre la relacion entre la velocidad y la
configuracion de la fachada urbana.

5Como evitar la banalizacion del espacio que se produce en
un eje que da prioridad ala velocidad de los desplazamientos del
coche por sobre la configuracion del espacio urbano? El espacio
urbano tiende a percibirse a través de la inmediatez y fugacidad
y se produce una desvinculacién con las caracteristicas de
lugar y de relacion social. Con esto se reduce la experiencia
urbana a la banalidad del espacio de la publicidad, y bajo
esta l6gica se producen el tipo de actuaciones u omisiones que
afectan la configuracion del espacio. Si la prioridad estd en la
velocidad vehicular y no en la permanencia o en ofro tipo de
movimientos de infensidad y velocidad reducidas, entonces el
espacio fisico entendido desde la visién de la ciudad tradicional
pierde importancia: el famano de las aceras queda reducido
a un minimo v las edificaciones se convierten en contenedores
que requieren de elementos publicitarios para llamar la atencidn
del conductor. Por ofro lado, la accesibilidad a los comercios se
realiza prioritariamente por medio del coche, lo cual significa
que se destina un importante espacio del frente de la edificacion
para estacionamiento.

La funcién de exposicion publica en calles representativas
de la ciudad tradicional produce una calidad singular en su
arquitectura; en estas vias se ubican las mejores tiendas y se
consolidan como espacios de exhibicion, dedican una parte
importante a los desplazamientos peatonales en la proximidad
a los edificios. El aparador se disena para ser percibido desde
la escala del peatdén y que a la vez sea identificado desde el
movimiento del trafico. Un eje urbano con prioridad vehicular
utilizard otros codigos de exposicion publica diferentes a los de
la avenida tradicional. Esto se refleja en el tipo de materiales de
la fachada; para producir un mayor impacto visual se ufilizan
materiales brillantes y reflectantes como cristales, espejos y

acero o se colocan grandes imdgenes de publicidad sobre
la fachada. El edificio se convierte en un objeto publicitario
qgue no pretende establecer ningun tipo de relaciéon con las
edificaciones configuas, en algunos casos se producen formas
arquitectdnicas singulares con poca intencion de configuracién
del espacio urbano.

En cuanto a los accesos, comparando con el bulevar
comercial de la ciudad fradicional, el ingreso a los comercios
estd directamente relacionado con la acera y los movimientos
peatonales; en un eje rdpido el acceso estd condicionado por
el aparcamiento, mientras mds visible, amplio y fécil de acceder
sed, se garantizard el éxito del negocio.

e Espacio de articulacién.

Los grandes ejes atraviesan la ciudad o parte de ella en su
recorrido y permiten la articulacién de distintos sectores, barrios,
y tejidos que le proporcionan una gran diversidad tipoldgica a
la via. Las diferencias entre los diversos sectores dependen del
dmbito urbano en que se inserta y el tipo de tejido.

La diferencia principal es la que se genera por la diversidad
de dmbitos metropolitanos que atraviesan las vias: su paso
por las dreas centrales, primera periferia y dreas suburbanas le
proporciona diferentes caracteristicas al espacio urbano en lo
que se refiere a la distancia entre cruces, formas de agrupacion
de parcelas, nUmero de fachadas por kildbmetro y tipo de
alineacién de la edificacién.

Las principales arterias viarias de la ciudad conforman
un esqueleto que organiza sus barrios y sectores. Se pueden
encontrar calles que son frontera entre fejidos de muy diferentes
caracteristicas; calles que por el contrario son elementos de
penetracion y sutura entre tejidos diferentes; y calles con
propiedades morfolégicas diferenciales. Esos ejes establecen
en sus cruces, en sus cambios de seccion, en sus aperturas al
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Espacio publico civico y dreas peatonales de la via

2,104
2,105
2,106
2,107

Aceras
Paseo central
Paseos laterales simétricos

Paseos laterales asimétricos

espacio colindante focos de organizacién del espacio urbano,
plazas y lugares cenfrales de la ciudad.
e Espacio publico civico.
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Sobre el espacio publico de la calle, Philippe Panerai senala
que su construccidon no consiste Unicamente en definir la seccidn
entre edificios, ni elaborar sus fachadas. Debe tenerse en cuenta
una doble circunstancia: por un lado, el espacio publico da
servicio a los ferrenos y a los edificios privados y permite los
movimientos en la ciudad; por otro, el espacio publico posee
una légica propia, que incluye sus propias redes y que remite a
una convencién social®,

Si se considera todo el espacio publico que producen las
vias de una ciudad, este presenta un porcentaje mucho muy
superior al que producen en total el conjunto de parques, plazas
y jardines de la ciudad. Segun Allan Jacobs en las ciudades de
Estados Unidos el espacio de las vias representa entre un 25-35%
del total de la ciudad, esto quiere decir que si este espacio se
adecuara para regresarle un cardcter civico y simbdlico se
estaria favoreciendo directamente una tercera parte de la
ciudad e indirectamente se produciria un impacto positivo en
el resto®,

El espacio publico-civico de las vias urbanas es la suma
de muchos elementos que interactuan entre siy producen un tipo
de relaciones de mayor complejidad e infensidad que las que se
generan en otros espacios publicos estaticos como son las plazas
o los parques. Este espacio se compone de las fachadas de los
edificios, de las calzadas vy los diferentes tipos de movimientos
y transportes, de la informacién y la publicidad, del cruce de
personas con distintas direcciones, de los elementos simbdlicos
o el mobiliario urbano, de la vegetacién, de los comercios vy
servicios; es la suma vy la interaccién de estas relaciones lo que
le otorgan un cardcter que refleja el tipo de urbanidad que
caracteriza a la ciudad. El espacio publico-civico de la via



se enriquece de estas relaciones, pero es solo en los espacios
peatonales donde se puede materializar.

Las relaciones sociales en el espacio de la calle solo se
producirdn si existe el espacio adecuado, bien disefado vy
claramente diferenciado y protegido del movimiento vehicular.
Ademds de ser un espacio seguro de las amenazas del trafico,
se requiere que los elementos que lo componen se disenen
con la misma definicion y cuidado como se diseia una plaza,
un parque, un espacio arquitectéonico de calidad y que sea
accesible a todos los ciudadanos independientemente de su
posicion econdmica.

La via puede llegar aserun espacio publico-civico cuando los
movimientos, actividades, fachada, e imagen que se producen
en ese dmbito concreto son puestos en relacién bajo un disefo y
programa que equilibra adecuadamente las caracteristicas que
debe tener cada uno para poder cumplir con este fin.

El proyecto de la via como espacio publico-civico se debe
disenar para las relaciones sociales con la precision de cualquier
espacio publico de calidad. Para el disefo de este espacio se
deben considerar los diferentes elementos que lo delimitan; por
un lado las fachadas de los edificios, su alineacion y definicién de
contorno deben ser configuradas desde la escala del peatdny no
exclusivamente desde la escala de la velocidad. El movimiento
vehicular es el ofro elemento que delimita este espacio de uso
exclusivamente peatonal, es necesario establecer los limites
precisos entre dmbitos. Los elementos de la dimensidon vertical son
de gran importancia para el diseho del espacio, la vegetacion
fiene un papel importante en proporcionar calidad ambiental,
asi como la correcta iluminacién proporciona seguridad al lugar
y permite su uso durante el dia y la noche. Estos elementos son
importantes para crear un ritmo de composicién que contribuya
a la configuracién del espacio. Y por Ultimo el disefio de este
espacio debe tomar en cuenta las condiciones del lugar como

son las caracteristicas tipoldgicas de sus tejidos, los usuarios que
utilizardn este espacio vy la funcion especifica de la via.
—_—

La intervencion en la ciudad a partir del espacio viario nos
permite entender el potencial de articulacién y ordenacién que
presentan estos elementos. En la evolucidn de la ciudad estos
elementos son capaces de absorber los cambios y presentar
nuevos cédigos de urbanidad que permitan la multifuncionalidad
y la complejidad que demandan las dreas urbanas. Estos
elementos llegaron a ser la causa de la fragmentacién vy el
deterioro de sectores urbanos centrales, pero también han
demostrado ser el germen de importantes transformaciones de
renovacion de la ciudad europea. Nos interesa ahora analizarlos
en el contexto de la ciudad latinoamericana de baja densidad
y niveles heterogéneos de urbanizacion para encontrar posibles
formulas que nos permitan teorizar sobre el potencial de los
grandes ejes en la renovacion y mejora de este tipo de ciudades
cuya urbanizacién aun estd en proceso.
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