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5,83 Sintesis de las diferentes soluciones de canalizacion de fréfico en los fres ejes de estudio
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5.4 SINTESIS Y VALORACION DE LOS ELEMENTOS DE
LA VIA.

Hemos visto que el proceso de suburbanizacion que
ha experimentado la ciudad en diferentes épocas ha tenido
como soporte los grandes ejes metropolitanos. Las grandes
distancias en una ciudad de baja densidad han creado una
fuerte dependencia en los vehiculos motorizados como Unico
modo de movilidad. Esto provoca un fuerte incremento en los
indices de vehiculos en circulacién anualmente. Como Unica
medida en relacion a la movilidad urbana se sigue apostando
por el incremento en la capacidad viaria y la continuidad del
movimiento. Como ya hemos visto, las distintas transformaciones
solo han servido para desplazar los cuellos de botella y, por ofra
parte, en muchos casos las soluciones adoptadas no consideran
la configuracién del espacio urbano.

En el andlisis urbanistico de tres muestras representativas
de la dindmica urbana de Guadalajara hemos observado la
predominancia viaria y la banalizacién del espacio urbano. Esta
condicion se refleja en las siguientes situaciones: se da prioridad
a la velocidad del tréfico sobre ofras formas de movilidad, las
fachadas urbanas no configuradas, cambios de uso del suelo
que generan una mayor demanda de aparcamiento, las aceras
son consideradas espacios residuales y no espacio publico, se
crean barreras fisicas que vuelven inaccesibles los bordes de las
vias, predominan las tipologias y elementos de publicidad para
ser percibidas en funcion de la velocidad del frdfico y se da poco
énfasis a los elementos que serdn experimentados a la escala del
peatdn.

La predominancia viaria y la banalizacién del espacio
urbano se pueden medir concretamente en la valoraciéon de los
diferentes elementos de la via como los siguientes: la seccién,
la forma de candlizacion del trdfico, la solucidon de nodos vy

cruces, la configuracion de la fachada urbana y la forma de
adaptacién con el entorno. La clasificacién de los distintos
tipos de circunstancias, se evalia en funcidon de su efecto para
favorecer o inhibir la configuracion del espacio urbano. Esta
sintesis conduce a definir los diferentes tipos de actuaciones que
se requieren para el proyecto de urbanizacioén de grandes ejes.
De las actuaciones concretas que se han identificado a lo largo
del eje, se derivan los criterios generales o guidelines de proyecto
para la renovaciéon, densificaciéon y configuracion del espacio
urbano que serdn desarrollados en el capitulo 6.

5.4.1Valoracidn de las diferentes soluciones de canalizacién del
trafico.

En la seccion de las diferentes soluciones de canalizacion
del tréfico se puede comparar cdmo se reparte la via a través de
los porcentajes destinados a los carriles de trdfico, a las aceras,
o las medianas y los camellones. Se observa que tanto en las
diferentes soluciones en cambio de cota, como en la solucidn
de via segregada a nivel, el porcentaje destinado al tréfico es
aproximadamente del 75%; el resto se reparte enfre aceras y
medianas, quedando las primeras en aproximadamente un 20%.
En el tipo de solucién de paso inferior cubierto y avenida con
camelldn central, el porcentaje destinado a las aceras no supera
el 30%, y aunque este espacio siga siendo reducido, las calzadas
del trédfico disminuyen a menos del 50%, y el resto se destina a las
dreas verdes centrales o laterales. Aunque el espacio peatonal
no presente fuertes incrementos con respecto a la solucién
anterior, con la reduccién del espacio viario por espacio verde
se consigue una diferencia sustancial en la calidad y la imagen
del sector.

En el caso de las calzadas de sentido Unico, desaparecen
las divisiones centrales, y el porcentaje para el espacio viario y las
aceras se reparte casi al 50% para cada uno. Se observa que
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5,84 Distribucién del espacio viario segun solucion de candalizacién del tréfico
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no disminuye la capacidad viaria y, sin la presencia de dreas
verdes centrales, las dimensiones de las aceras contribuyen a la
configuraciéon del espacio urbano.

Se observa que no sdélo el espacio reducido de las
aceras contribuye a la banalizacion del espacio, sino también
la ausencia de elementos de diseno adoptados en la via, asi
como la presencia de barreras fisicas, como el paso inferior en
frinchera, los pasos elevados o el tren ligero en superficie.

La valoracion de la calidad del espacio viario se realiza
teniendo en cuenta que la seccién dptima es aquella en la que
el espacio peatonal y la calzada se distribuyen en proporciones
mds o menos equivalentes y ademds no aparecen obstdculos
qgue inhiban las relaciones de este espacio. En funcién de
este pardmetro se valora cada tipo de solucion viaria y las
actuaciones necesarias para mejorar su calidad.

Actuaciones en las soluciones de canalizacion de trdfico

La comparacién entre la calidad espacial en cada tipo de
solucion nos permite hacer resaltar el cambio sustancial que
resulta de la presencia de dreas verdes que mitiguen el efecto
barrera de un paso en cambio de nivel, o cémo el incremento
de unos metros en el ancho de aceras proporcionan una mejor
configuracién del espacio. En cambio, una barrera fisica o los
canales de trdfico que ocupan un porcentaje alto del espacio
viario contribuyen a la banalizacion del espacio urbano.

El espacio de la via suele ser bastante ajustado, por lo que
se requiere replantear el espacio de la seccién. En las soluciones
a nivel, los carriles de tradfico se pueden reducir al minimo
indispensable para ganar espacio para aceras y ofras formas
de movilidad. Se observa que en la solucion de sentido Unico,
la via se reparte equitativamente entre los carriles del frdfico y el
espacio peatonal, y que la eliminacion de elementos separadores
permite dimensiones mayores para crear aceras. Esta solucién es

factible cuando existen vias paralelas de la misma longitud que
permitan distribuir el flujo del tréfico en un sentido en un eje y en
sentido contrario en el eje paralelo.

Para mitigar el efecto barrera que producen las vias en
diferente nivel, se debe buscar la cubricion parcial o total de la
trinchera sobre todo cuando sea necesario restablecer larelacion
entre los bordes de la via: cuando separan tejidos, cuando la
distancia enfre cruces es bastante espaciada (superior a los 200
m) y se requiere un incremento en la frecuencia de éstos. En las
vias de Guadalajara, las soluciones en paso elevado sélo se han
utilizado en el eje vial Ldzaro Cdrdenas (que se soluciona como
eje de alta velocidad que afraviesa la ciudad sin interrupciones),
y en algunos cruces con las vias del ferrocarril. Esta solucién se
deberd evitar completamente en cualquier via que atreviese
tejidos urbanos debido a la gran cantidad de espacio urbano
que consume en el sentido longitudinal y la barrera que impone
entre los bordes laterales.

El fragmento de la via donde el tren ligero transcurre
en superficie se utiliza en un sector de la ciudad con calidad
espacial muy precaria, que corresponde a la proximidad de la
zona industrial. La actuacion de mejora de la calidad de la via en
esta parte del eje sélo se justifica si va acompanada o es parte
de un proyecto pendiente para la transformacién integral de
este espacio de ubicacién central que representa una barrera
en la esfructura urbana de la ciudad.

Se observa, por ofro lado, que las partes de la via que
franscurren en paso inferior y han sido cubiertas con un elemento
central verde confribuyen a la calidad del espacio con el
simple hecho de reducir el nUmero de carriles en superficie. Sin
embargo, las soluciones adoptadas reflejan que este espacio
estd infrautilizado vy la repeticion de volimenes que sirven
como ventilacién para el paso inferior sean la Unica formula
para su diseno. Por sus dimensiones y posicion central, mds bien
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presenta muchas mds posibilidades de diseno que deben ser
aprovechadas en el proyecto de renovacion de la via. En el
fragmento del eje 2 que recientemente ha sido cubierto (en
el cruce con la avenida Manuel Acuna) existe una intencion
de diseno para configurar este espacio que se puede valorar
como positiva por la composicion del espacio con elementos
singulares.

5.4.2 Valoracién del espacio urbano de nodos y cruces.

En lo que se refiere a las soluciones adoptadas en
nodos y cruces, el eje 2 presentaba los mayores conflictos en
sus intersecciones con las vias fransversales, a diferencia de los
otros dos ejes que atraviesan la ciudad en un eje cartesiano. La
posicion y dngulo del eje 2 lo convierten en un canal colector
del frédfico de las dreas centrales y del sector poniente, el dngulo
de interseccidén de las vias y el nUmero de ramales han permitido
que se adopten soluciones geométricas diversas como la elipse,
la glorieta, o el ojal, como se ha visto anteriormente. Por el
contrario, enlos ejes rectos de la cuadricula, la solucién del cruce
se limita a la logica de la ortogonalidad, el arquetipo de esquina
sin elementos de geometria singular que distingan los tframos
rectos del eje de los puntos de interseccion. En el eje 2, ademds
de resolver la funcién vial con las soluciones adoptadas, han
aprovechado su potfencial para representar eventos singulares
en el trayecto, con la utilizacién de elementos escultéricos o
la concentracién de edificios de altura. La presencia del paso
inferior tiene la finalidad de liberar el tradfico de paso del punto
de cruce vy, en algunos casos, resolverlo en cota inferior. En la
practica la congestién del frédfico a cota urbana sigue siendo
evidente, aunque se hayan liberado del tréfico a través.

Los nodos y cruces anadlizados han sido valorados en
cuatro categorias, dependiendo del nivel de configuracion
del entorno y de la construccion de lugares significativos en

el trayecto. En cuanto a la solucion viaria sélo se mencionan
los puntos criticos en la circulacion. Hemos definido cuatro
categorias: positivo, que produce una solucidon adecuada en
drea nodal, tanfo en la logica viaria como en la légica urbana;
mejorable, ya sea que la solucién viaria requiere algun tipo
de mejora o que el entorno se encuentra poco configurado;
requiere énfasis, cruces con vias principales que no presentan
ninguna solucién singular; y deplorable, en el caso de soluciones
que perjudican el entorno, ya sean barreras en paso elevado o
en paso inferior.

La valoracion para cada uno de los nodos se realiza de
acuerdo a una suma de factores como son el nivel de cota en
la solucion del cruce, la presencia de edlificios singulares, dreas
verdes o elementos escultéricos que contribuyan al énfasis
de estos eventos del recorrido, y el nivel de configuracion del
entorno edificado. La valoracién en la solucién vial se realiza de
acuerdo a los puntos de conflicto que se generan.

En los nodos que han sido valorados como positivos,
encontramos una suma de factores que contribuyen a la
creacion de lugares significativos, ademds de presentar menos
puntos de conflicto con respecto a otras soluciones. En éstos
coincide el diseno singular, o algun hito o presencia de dreas
verdes, bien por la extension del drea que produce la solucion
en glorieta como en el caso del eje 2, o bien por la presencia de
parques o plazas publicas en relacién a un edificio emblemdatico
como sucede en el eje 1; también el cruce con un avenida
singular resuelta con dreas verdes contribuye a hacer resaltar las
cualidades de este espacio. En el eje 3 ninguno de los puntos de
cruce ha sido valorado como positivo, aunque la solucion vial
no presente casi ningun conflicto por la facilidad de interseccion
del dngulo recto. Sin embargo la ausencia de elementos
significativos conlleva un recorrido monétono y homogéneo que
requiere ciertos episodios para realzar su interés.
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En los nodos que han recibido la valoracion de
mejorable, nos referimos a la solucién de los puntos conflictivos
o la falta de configuraciéon del entorno edificado. Como hemos
analizado previomente, en estas vias rara vez existirdn fachadas
continuas con alineaciones y altura de cornisas homogéneas,
pero en algunos puntos dada la predominante baja densidad
y la heterogeneidad de elementos, resulta mds evidente la
ausencia de definiciébn del espacio, por lo que sugerimos
mejorar esta situacién a través de la densificacién. En cuanto a
la solucién de los puntos de conflicto vial, como en el caso de
la elipse (nodo 2-G3, Mariano Otero), la cantidad de ramales
en la interseccién no es proporcional al ancho de la via en la
anilla, lo cual es causa de inferminables atascos. Por ofro lado,
la fragmentacion de la elipse en varias partes incrementa las
puntos de interseccién sobre la via perimetral. En este nodo es
necesario adecuar el dimensionado de los carriles para reducir
los puntos conflictivos. En el caso del anillo doble (2-G10, glorieta
de Trdnsito) la solucion geométrica y vial son adecuadas v,
ademds, el edificio del departamento de Trdnsito, resuelto en
una sola planta con formas curvas que se adaptan a la glorieta,
contribuye a la configuracion del espacio. Pero en los otros fres
puntos no se ha tomado en cuenta la amplitud y geometria de
este espacio y se han adoptado soluciones arquitectdnicas que
poco fienen que ver con la geometria del lugar. En el cruce del
eje 1 con el 3 se ubican dos parques simétricos a ambos lados
de la via con cualidades ambientales relevantes, pero en el
extremo oriente las esquinas se resuelven de manera precaria
con edificaciones de pobre calidad, que no configuran siquiera
el espacio de la esquina.

Las intersecciones que requieren énfasis, las encontramos
en los ejes ortogonales 1y 3; como hemos senalado, el dngulo
recto de la interseccion no necesita soluciones viarias con formas
geométricas singulares. Sin embargo, en el eje 3 se presenta una

mayor necesidad de enfatizar las condiciones del cruce con
vias de jerarquia superior; estos puntos son estratégicos para
el proyecto de urbanizacién de este eje que, debido a una
reciente ampliacion (1980), la edificacion de sus bordes requiere
de un proyecto unitario de reurbanizacion. En el framo oriental
del eje 1 que corresponde al sector de rentas bajas también se
puede aprovechar la interseccidn con una via principal para
agregar algun valor al frayecto en este framo que carece de
elementos representativos.

Los puntos valorados como solucidn deplorable
coinciden con las zonas donde el tejido urbano se presenta mds
desagregado o donde las cualidades del sector disminuyen
por la presencia de dreas industriales, como en el caso del
eje 3. Estas tienen que ver con la solucién en paso elevado
que requiere el cruce con las vias del Ffcc. (eje 1y 3), que en
sU paso por la ciudad se resuelven como un espacio residual;
ademds su condicidon de barrera conduce a que se apliquen
soluciones para saltar este obstdculo incrementando su posicidon
residual. Para resolver estos cruces serd necesario un proyecto
de actuacién en el eje ferroviario y su adecuada adapatacion
con la ciudad. Otra soluciéon valorada como deplorable, pero
que presenta un potencial inmediato de renovacion es el cruce
del eje 1 con la calzada Independencia (1-C8). Este punto es un
drea nodal de gran importancia en la zona centro, su potencial
radica en la confluencia de lineas de fransporte, aglutina una
gran diversidad de poblacion por ser punto de encuentro entre el
sector oriental (de bajos recursos) y el sector occidental. Hay una
concentracién de espacios publicos con diferentes geometrias
y resueltos a diferentes niveles, como la plaza del mercado San
Juan de Dios, o la fradicional plaza de los Mariachis; es ademds
la antesala de la gran explanada publica llamada Plaza Tapatia.
La solucion adoptada para resolver el cruce vial es reflejo de una
nula percepcion de las cualidades especificas de este sitio. La
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trinchera del tUnel, asi como los obstdculos sobre la via, hacen
de este punto una barrera que se soluciona con medidas tan
bdsicas como puentes peatonales. La banalizacién caracteristica
de este espacio no requiere para su transformacién grandes
obras sino la eliminacién de los impedimentos de la continuidad
espacial entre todos los espacios publicos que se concentran
proximos a este nodo.

5.4.3 Valoracién de fachada urbana

La valoracion del grado de configuracion de la fachada
urbana se realiza con vistas a enconfrar posibles pautas de
ordenaciéon y urbanizacion en la via. Como hemos senalado
anteriormente, no se busca la configuracién de la fachada
clésica con dlineacién y altura de cornisas homogénea.
Para una ciudad de baja densidad y ritmo de urbanizacion
variable encontramos otros valores que no se consiguen con la
homogeneidad de una ciudad cldsica. Sin embargo, la intencion
es enconftrar la légica de los elementos que permitan crear una
pauta cuya repeticién proporcione un tipo de configuracién
para este contexto. Los elementos que se toman en cuenta para
clasificar las diferentes situaciones encontradas a lo largo de la
via son la geometria de las manzanas, la subdivision parcelaria,
la forma de ocupacién de la parcela, asi como el perfil y altura
de las cornisas de la edificacion.

Las diferentes situaciones que se han identificado en la
forma de agrupaciéon de manzanas, la subdivision parcelaria y
la forma de ocupacién de la parcela son las siguientes: grandes
piezas, geometria irregular, geometria regular tipo ciudad jardin,
geometria regular alineacién continua, geometria regular alta
densidad. Estas categorias son el resultado de la sintesis entre
las diferentes morfologias de Guadalajara que se senalan en el
capitulo 3 y de la clasificacion establecida en la parte inicial de
este capitulo. La geometria de las manzanas no interesa tanto

como en las categorias anteriores, interesa mds la capacidad
de establecer un ritmo constante a través de la repeticidon de
la misma forma, sea ésta rectangular o cuadrada, asi como
también se pone énfasis en la forma en que se alinean las
parcelas y la forma de ocupacién. Esto nos proporciona las
diferencias entre la ciudad jardin con la edificacion abierta, o no
dlineada, y la alineacion continua de los tejidos cenfrales y del
ensanche oriental. En la categoria de alta densidad nos referimos
a parcelas de dimension reducida y de forma de ocupacién de
parcela heterogénea, que puede ser alineada o abierta.

Para la clasificacién de perfil de cornisas, utilizamos la
misma del andlisis previo “Ritmo de composicién de fachadas”,
heterogéneo-espaciado, heterogéneo-poroso, homogéneo-
poroso, homogéneo-contiguo. La explicacién de estas
categorias se detalla en el apartado senalado.

En la valoracién de la configuracion de fachada se
combinan las categorias de agrupacién de manzanas con
la de perfil de cornisas. Podemos observar la variedad de las
fendencias en los diferentes framos de cada eje, y que estas
tendencias tienen que ver en parte con la configuracién de los
tejidos, pero también con la diferencia funcional y econémica
del sector. En el sector occidental de la ciudad encontramos
mayor presencia de edificios de altura, aunque éstos no llegan
a configurar una fachada confinua, se presentan bajo la
categoria de heterogéneo-espaciado y heterogéneo-poroso.
Esto quiere decir que el proceso de densificacién se hace por
piezas individuales y a distintos ritmos. Las categorias coinciden
en la forma de agrupacion de manzanas que producen parcelas
de grandes dimensiones como la de grandes piezas, geometria
irregular, y tipo ciudad jardin. Por el contrario la agrupacion de
manzanas que producen dimensiones reducidas de parcelas
y alineacion continua, lo que corresponde al sector central
y oriental (sur o norte), es menos frecuente que la presencia
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de edificios de altura. En las geometrias regular alineacion
confinua o de alta densidad predominan el tipo de fachada
homogéneo-poroso y homogéneo-contiguo. Esto corresponde a
que se trata de los sectores mds antiguos, por tanto, edificados
casi al 100% vy, a diferencia de la ciudad jardin del sector
poniente, que aun presenta dreas sin urbanizar que producen
la categoria de espaciado. La valoracion de homogeneidad
tiene que ver con que la mayoria de las edificaciones son de
baja altura y no presentan fuertes contrastes por la ausencia de
elementos de mayor altura. Esto se debe sobretodo a que la
dindmica de densificaciéon se experimenta sdlo en los sectores
econdmicamente mds desarrollados, lo cual excluye a las dreas
cenfrales y orientales, como hemos visto en la configuraciéon
socioespacial de la ciudad del capitulo 3.

Actuaciones para la configuracion de fachadas

La configuracién de la fachada puede ir asociada
a la oportunidad de densificacién del espacio urbano
que se presenta con bajas densidades, y puede ser parte
de la estrategia de comenzar una renovacion y un mejor
aprovechamiento de los tejidos urbanos. En los ejes de estudio
se han detectado las diferentes dindmicas de fransformacion y
las situaciones cambiantes por sector. Con esta clasificacion se
pueden establecer criterios para la ciudad en su conjunto que
se apliquen segun las caracteristicas de los distintos fragmentos.
Los criterios que consideramos relevantes para el proyecto de
configuracién de la fachada urbana asociada al proceso de
densificacion son los siguientes: 1.establecer la altura minima
de edificacion para la configuracion del espacio; 2. precisar
la altura mdéxima permitida y senalar su ubicacién preferente
tomando en cuenta el efecto que pueda llegar a tener en los
sectores contiguos, sobre todo en los de uso residencial de baja
altura (este tema se retoma en el apartado siguiente, Encaje



con el contexto); 3. Establecer gradientes para la densificacién,
dependiendo de las caracteristicas de cada drea.

El proceso de configuracion-densificacion del espacio
urbano se debe orientar a establecer un ritmo constante por
fragmentos en el que se produzca una mayor homogeneidad
que caracterice el sector. La diferencia entre fragmentos a lo
largo del eje se puede indicar como gradientes diferenciales, lo
cual se puede observar en muchos casos en que los nodos son
los puntos que indican el cambio entre sectores.

Para establecer la altura minima que se necesita para
configurar el espacio y evitar la sensacién de vacuidad se toma
en cuenta el criterio de una cuarta parte del ancho de la via; en
los ejes de estudio equivale a 4 plantas, una altura frecuente en
muchas edificaciones. En la medida de lo posible se debe buscar
esta altura minima, aungue no es una actuacion suficiente
para la configuracién del espacio si no se establecen medidas
reguladoras para lograr una pauta constante mds proxima a la
homogeneidad que a la heterogeneidad predominante.

En cuanto a la altura méxima permitida es importante
regularla en funcién de las caracteristicas de los tejidos contiguos
y del tipo de calidad que se busca para éstos. El ritmo infrecuente
con que van apareciendo los edificios de altura deberd ser
parte de un proyecto unitario para el sector. Se deben definir
los lineamientos esenciales para producir un espacio mds
homogéneo, que ademds tenga en cuenta la parte posterior
de los edificios, es decir, las edificaciones y calidades del sector
contiguo, y no implantarse de forma autista considerando sdlo el
espacio viario. De acuerdo a la situacion actual, se detecta que
en los nodos y cruces se concentran los edificios de mayor altura,
criterio que consideramos favorable vy, por lo tanto, en los framos
rectos las alturas pueden ser menores; esto permite configurar un
ritmo reconocible a lo largo de todo el gje.

En cuanto a las diferentes dindmicas que encontramos

enlavia, tienen que ver con las caracteristicas de los sectores. Por
tanto, el tipo de criterio que se aplicard en cada caso presentard
diferencias en funcidn del encaje con el contexto. En los sectores
occidentales donde ya existe la dindmica de densificacion, se
debe aprovechar esta tendencia para crear una composicion
de conjunto. Se deberdn regular la altura mdxima vy los criterios
de homogeneizacidén como parte de un proyecto unitario para
evitfar que cada edificio se siga construyendo con criterios
individuales.

En la parte central de la ciudad que corresponde al
perimetro histdrico, se debe preservar la imagen existente y evitar
infroducir alturas contrastadas o elementos arquitecténicos
disonantes con las caracteristicas del lugar. La regulacion de
este sector debe ser parte del proyecto integral del centro
histérico.

En la seccion norte y cenfral del eje 3 la edificacion
no representa un interés relevante, la seccidon de esta via ha
sido ampliada hace un par de décadas, y muchas de las
edificaciones son bastante recientes con una altura que rara
vez sobrepasa los dos niveles. Las edificaciones son precarias y
se destinan principalmente a usos comerciales de escala local
que los hace ser fdacimente sustituidas. Este eje requiere un
proyecto de homogeneizacion y densificacion que obedezca a
una vocacién de escala metropolitana; por su posicion central
y su influencia sobre el territorio, creemos que puede ser soporte
de edificaciones de mayor relevancia y no sélo de comercios
locales con poca relevancia para la ciudad. Por otro lado, el
sector sur que afraviesa la zona industrial se resuelve también
de forma precaria y austera; la intervencion en la configuracion
de la fachada urbana en este tramo debe ser parte de un plan
parcial de renovacion del sector. Se observa que aungue la
elaboracién y ejecucion de dicho plan no se lleven a cabo
a corto plazo, el proyecto de renovaciéon de la via en toda su
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extensiéon puede intfroducir elementos de cambio que inicien una
dindmica de transformacién.

Lo mismo se aplica al tramo oriental del eje 1 a su paso
por un sector residencial de clases populares. Se puede observar
que, la construccion de la linea 2 del fren ligero se aprovechd
para mejorar las condiciones de la via, que confrastan con
la precariedad de muchas calles paralelas. Esto nos lleva a
plantearnos si la renovacién de la via puede expandir su efecto
hacia los sectores contiguos.

5.4.4 Valoracién de la forma de adaptacion al entorno

En este apartado se anadliza la forma en que se
relacionan los trazados de los tejidos en su encuenfro con la
via, lo que nos permite reconocer el encaje entre la estructura
interna de los tejidos vy la logica del eje. Se han identificado los
frazados confinuos de los barrios como los elementos clave
que permiten esta relacién. Queremos valorar en general si el
eje representa un elemento de sutura enfre dos sectores, o una
barrera. Hemos identificado tres tipos de relaciones. Continuidad:
cuando los frazados se prolongan a ambos lados del eje en todas
las calles del tejido; este caso es caracteristico de la cuadricula
ortogonal. Intermitencia: cuando la continuidad de los frazados
se da de forma intermitente vy, por la disposicién de las manzanas
rectangulares del tejido, sélo unas calles lo atraviesan y otras no.
Por Ultimo, la situacién de barrera: cuando el frazado de la via
impone una légica completamente distinta a los trazados del
tejido, es decir, cuando en el borde del eje aparecen manzanas
con geometrias y dimensiones distintas a las de los trazados
contiguos; en este caso la continuidad enfre ambos lados se
limita a las vias de mayor jerarquia.

La valoracion de las distintas situaciones es mds relativa
que evidente, ya que en algunos casos es deseable que no exista
una continuidad para mantener el sector aislado del frdfico vy la

l6gica del gran eje. Sin embargo, cuando las grandes piezas
producen este efecto sobre la via presenta menos cualidades
en la continuidad de las framas. Podemos observar que en la
cuadricula ortogonal el ritmo constante de las vias de cruce
proporciona buenas cualidades urbanas propias de una ciudad
central. Por medio de dispositivos en el eje se puede controlar
la cantidad de vias de cruce para reducir el tradfico de paso
en los barrios contiguos y concentrar en unas cuantas vias la
conexion con el gje. En el caso de la malla rectangular o irregular
la forma de encaje o de relacion entre ambos lados establece
una relacién jerdrquica en que sélo unas vias desempenan esta
funcion.

Desde una escala de trabajo mds reducida, el siguiente
paso seria identificar de qué manera la forma de distribucién
parcelaria en la geometria de las manzanas que desembocan
en la via, establece dos didlogos distintos entre la I6gica del
eje y la logica del barrio. Las diferencias que existen entre las
parcelas de una misma manzana: las parcelas de cara a la via o
de cara alas calles del barrio, radica en las diferencias existentes
enfre los distintos framos del eje y los distintos ejes entre si. Se han
detectado fres tipos de diferencias en las dimensiones de las
parcelas que dan a la via: en primer lugar cuando estas son de
mayores dimensiones, en segundo lugar, cuando las parcelas son
de igual famano ya estén de cara a la via o de cara al barrio.
Por Ultimo cuando las parcelas son mucho menores de cara a la
via.

En el eje 1 predomina la relacidon de parcelas iguales
tanto en el frente de la via como en la parte posterior, mientras
que en el framo que corresponde a la vivienda popular del sector
oriental, las parcelas al frente son mucho menores. En el eje 2 la
situacién predominante son las parcelas de mayores dimensiones
de cara a la via y mds pequenas las que se relacionan con los
barrios -pero sélo en el tramo recto que ha sido resuelto como
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via rdpida-, y en el framo norte la relacién las parcelas son de
iguales dimensiones en la manzana. Y en el eje 3 la situacién
predominante coincide con el sector popular del sector oriental
del eje 1: parcelas mucho menores al frente de via y de mayores
dimensiones en relacién con el barrio.

Se observa que en el caso de las parcelas mayores se
establece un fuerte protagonismo en la fachada que da a la
via, aparecen edificios de altura con arquitecturas singulares,
comercios en grandes superficies u ofros elementos jerdrquicos
que se diferencian sustancialmente de los barrios contfiguos.
En estos casos la fachada de la via obedece a la légica del
eje y establece una relacién de “corteza” con los elementos
contiguos.

Cuando las parcelas de igual tamano dan a la via y
hacia el barrio, creemos que se debe a que el eje no presenta
una jerarquia predominante, o por lo menos asi fue en el
momento de su urbanizacion. En el caso del eje 1 la urbanizacién
es anterior al uso masivo del coche, cuando no se establecia una
diferencia en dimensiones entre un lado y el ofro de la via.

En el caso de las parcelas de menor tamano de cara a
la via se puede constatar que el eje recibe un fratamiento de
espacio residual o de elemento posterior. Puede ser que este
hecho se deba en parte a que en los sectores donde se da
esta relacién, la jerarquia del espacio urbano no es el eje viario
sino la plaza del barrio, el mercado o las calles locales y que,
por ellos, se asigne a este elemento la Unica funcién de canal
de movimiento. Tal es el caso del eje 3y del eje 1 en los barrios
populares del sector oriente. Esta hipdtesis puede ser vdlida si se
considera que en estos sectores mds tradicionales, el espacio
publico de mayor predominancia radica en la calle menor, o
en los centros barriales, donde el comercio local fiene un papel
fundamental en la vida del barrio, y el eje principal no forma
parte de esta logica.

Reconocer estas diferencias nos debe llevar a
replantearnos las estrategias de intervencién en una ciudad
donde existen diferencias fundamentales en la forma de relacion
con el espacio urbano. No serd lo mismo alli donde el coche
tiene un mayor protagonismo que alli donde aln se conservan
las relaciones peatonales a la escala del barrio. Las estrategias
de intervencion del eje deben presentar un gradiente que
fome en cuenta las diferencias entre los sectores en los que se
representa como un elemento jerdrquico, y los sectores en que
la jerarquia estd en el interior del barrio.

Equipamiento y usos de suelo sobre la via

Se han identificado los elementos predominantes que
oforgan ciertas cualidades o interés al trayecto de la via y estas
servirian para justificar los recorridos peatonales. Estos tienen que
ver con las actividades que provocan desplazamientos como
serian las zonas comerciales y zonas de equipamiento. También
se han identificado parques, plazas y otros elementos simbdlicos
que se podrian incorporar al espacio peatonal, en comparacion
con las dimensiones del eje, y que son bastante reducidos.

Se detectan dos tipos de actividades comerciales que
marcan distintas formas de relacién con el espacio de la via.
Una de ellas son los comercios que tienen relacién directa con
la via, y que pueden ordenarse para constituir calles comerciales
que justifiquen un recorrido peatonal. Otfro tipo son las grandes
superficies o centros comerciales, que se distancian de la via por
sus explanadas de estacionamiento, y fienden a concentrarse en
las partes del eje donde hay mayor predominancia viaria.

Se observa que en los barrios tradicionales o populares
(centro y este de la ciudad) hay un uso mds compacto del
espacio: las distancias son mds reducidas y suponen itinerarios
mds cortos que pueden ser realizados a pie. Por el contrario, en
los sectores occidentales donde se produce una especializacion
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funcional mds fuerte, hay menos concentracion de usos, mayores
distancias y mayor dependencia en la movilidad vehicular.

Los diferentes sectores

Las diferencias encontradas en el tfrayecto de los tres
ejes en las diversas categorias del andilisis nos han llevado a
definir unas zonas con caracteristicas especificas que imponen su
propia légica sobre la configuracién de la calle. Reconocer estas
dreas puede ser imprescindible para el proyecto de ordenaciéon
y urbanizacién de los ejes de gran recorrido; con esto se abre la
reflexion en torno a la manera de entender la relacion entre los
diferentes sectores urbanos vy la via. Esta puede ser entendida
como una linea que atraviesa la ciudad e impone su légica
sobre los tejidos, o bien como diferentes regiones dentro de la
ciudad con sutiles o marcadas diferencias, arficuladas por una
via que se adapte a los contrastes. Dependiendo del enfoque
se establecerdn los criterios del proyecto de urbanizacién del
viario.

Los diferentes fragmentos identificados tienen un
cardcter especifico que responde a las caracteristicas del tejido
del que forma parte, del grado de desarrollo del sector y de la
intensidad de usos del suelo. También influye el dmbito urbano
en el que se inserta: centro de ciudad, primera periferia, periferia
suburbana.

Las diferentes zonas que hemos identificado son: centro
histérico, barrios populares, sectores tipo ciudad jardin clase
media, sectores tipo ciudad jardin clase alta, y zona industrial.
Omitimos esta Ultima la ya que nuestros ejes de estudio no
atfraviesan este sector.

El cardcter de la via que corresponde al centro histérico
se caracteriza porla malla orfogonal que establece una distancia
entre cruces regulares que oscilan enfre los 100-200 metros.

Existe una continuidad en las vias transversales, la alineacion es
homogénea y tiende a definir el espacio urbano por tener altura
de cornisas similares; por el tipo de solucidén en la canalizacion del
tréfico, el espacio de la via se divide casi de manera equivalente
entre aceras y carriles. Determinamos la relacion entre frente de
via y barrios contiguos por la proporciéon de las dimensiones de
las parcelas de uno y ofro lado de la via; en el centro histérico
las parcelas tienen la misma dimensién y alturas similares, lo que
significa que la via no ejerce un efecto de “corteza” o barrera
con respecto a los sectores que atraviesa.

Enlosbarrios popularesdeleje 1lasolucién de canalizacion
de trdfico es similar a la del centro histérico; en el eje 2 se resuelve
con poca predominancia viaria con respecto a ofros tramos del
eje. Se utilizan tejidos regulares que crean distancia entre cruces
inferiores a los 200 metros segun las dimensiones de las manzanas.
La alineacion de fachadas es continua, pero la definicion del
espacio urbano es menos precisa que en el centro histérico
debido al tipo de edificacion. Las parcelas de cara ala via son de
dimensiones mds reducidas que las parcelas orientadas hacia el
interior del barrio, y la edificacién es precaria y de poco interés, no
sobrepasa los dos niveles y en contadas ocasiones enconframos
alturas de 4 niveles. La alta densidad del sector se refleja en las
dimensiones reducidas de las parcelas, donde encontramos de
60 a 100 parcelas por km, mientras que en el centro histérico, hay
alrededor de 40 parcelas por km lineal.

En los sectores tipo ciudad jardin clase media las
condiciones son similares a las de los barrios populares en cuanto
a la forma de candalizacién de fréfico con poca predominancia
viaria. La distancia entre cruces y la continuidad del viario
dependen de la forma de las manzanas. El tejido de este dmbito
es iregular; con manzanas rectangulares donde la continuidad
de las vias transversales se concentran en unas cuantas avenidas



distribuidoras. Predomina la forma de ordenacion abierta de
fachadas no alineadas con alturas que van de uno a cuatro
niveles como mdximo, sin ser éstos demasiado frecuentes.
La relacion de parcelas al frente de via es variable, aunque
predomina la relaciéon de parcelas de igual dimensién tanto al
frente como hacia las calles del barrio. El nUmero de parcelas por
kilbmetro lineal varia entre 30 y 60. En estos dos Ultimos sectores
es comuUn encontrar usos residenciales sobre la via y otros usos de
escala local, como comercios o equipamiento de barrio.

El sector que corresponde a los sectores tipo ciudad
jardin clase alta ubicados hacia el poniente presentan
caracteristicas que contfrastan con los sectores anteriores. En
éstos la predominancia viaria se hace mds evidente por el tipo
de soluciones en la canalizacién del tréfico con pasos elevados o
inferiores o vias segregadas a nivel donde el espacio de la acera
gueda reducido a minimos. La distancia entre cruces es superior
a los 200 metros, y alli donde enconframos grandes piezas la
distancia supera los 1.000 metros. Estas grandes piezas, que
son mds frecuentes en este sector debido a los intersticios que
se producen entre tejidos, establecen una relacién de barrera
entre el barrio y la via, ya que inhiben la continuvidad de los
trazados. Las dimensiones de parcela al frente de via son de gran
tamano, aproximadamente de 8 a 50 parcelas por km lineal. En
este sector se localizan los edificios de mayor altura al frente de
la via lo que produce un perfil de fachadas heterogéneo. En las
parcelas de gran tamano se ubican comercios con explanadas
de estacionamiento, lo que inhibe la relacién de calle comercial.
También encontramos mayor abundancia de elementos
simbdlicos, sobre todo en el drea de los nodos.

kK

Los elementos que marcan las sutfiles o contfrastadas
diferencias en el trayecto del eje a fravés de los distintos
fragmentos que pone en relacién definen la diversidad de dreas

que debensertomadas en cuenta en el proyecto de urbanizacion
de los ejes. Lo que se pretende no es la aplicacion de criterios
de manera univoca, sino segun las especificidades de cada
fragmento para alcanzar los mismos niveles de urbanidad en fodo
elrecorrido. Con esto deducimos que a cada parte corresponde
un tipo de actuacion para la formalizacién de su espacio
urbano, la reflexidon sobre el proyecto se orienta a proporcionar
las estrategias especificas para restablecer las carencias que
pueda presentar cada sectory contribuir a la experiencia urbana
por medio de la reestructuracién y composicion de lugares
significativos que contrarresten la banalizacion predominante.
En el siguiente capitulo profundizamos sobre los criterios que
guiardn el proyecto de urbanizacion de las vias en su doble
escala metropolitana y sectorial.
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Notas cap. 5

T Herce V. Manuel, Joan Miré. “El soporte infraestructural de la ciudad”. Edicions

UPC, Barcelona 2002.

2 Como explicara Joan Busquets sobre la experiencia de Barcelona en los aRos
setenta, donde el trdfico habia sido considerado desde una visibn demasiado
funcionalista y unidimensional, como si se tratara de la variable mds importante
en el proyecto de la ciudad; en el caso de Barcelona, como en tantos otfros
ejemplos de ciudades modernas, ha sido mds que demostrado el evidente fracaso
urbanistico que implicaron las realizaciones viarias, dado los grandes problemas
gue ocasionaron. “La revision del proyecto viario en la experiencia de Barcelona
significa una apuesta dificil en el camino del proyecto integrado, en el que el
‘tréfico’ es una variable importante en concurrencia con variables ambientales
o de cudlidad espacial. Los proyectos del viario han sido siempre en la historia
moderna de la ciudad uno de los indicadores claves del nivel de urbanidad que en
cada momento se pretende”. Busquets Grau, Joan, Barcelona, Historia urbanistica
de una ciudad compacta”. Ediciones del Serbal, Barcelona, 2004.

3Herce Vallejo, 2002, op.cit.

4Boaga, Giorgio, “Disefio de trafico y forma urbana”, GG, Barcelona, 1977.

5No es de extrafiar que el indice de accidentes en las vias en algunos casos sea
alarmante; segun datos del Consejo Estatal para la Prevencion de Accidentes en el
ano 1998 se contabilizaron 441 muertes de peatones (datos recabados en el estudio
de “Movilidad” realizado por el Centro Estatal de Investigacion de la vialidad y el
fransporte de Guadalajara, 2001).

¢ Op.cit “Movilidad, una vision estratégica en la zona metropolitana de
Guadalajara”.

7 Los accesos al tfren ligero estén ubicados sobre las aceras, y en algunos casos no
fueron disenadas de manera conjunta con el espacio peatonal y representan un

obstdculo mds para los peatones.

8 Parédmetros de normalizacion de las geometrias de una calle. Aceras y franjas
peatonales: ancho minimo 1,50 para posibilitar el cruce de dos personas, o de
1,80m si se considera silla de ruedas; anchuras que han de ser libres de obstdculos,
descontando los elementos de mobiliario cuya instalacién requiera una ampliacion.
Colocar arbolado requerird 2,50m-3,00m de ancho. En Manchdn, Felipe, Santamera,
Juan, "Recomendaciones para el proyecto y diseno del viario urbano”, Ministerio de
Fomento, Direccién General de la Vivienda, la Arquitectura y el Urbanismo, Madrid,

1995.

? Actualmente estd en obra la primera linea de este tipo de fransporte, a cargo
del Ayuntamiento de Zapopan. La linea transcurre por la avenida Avila Camacho,
perteneciente al Municipio de Zapopan tiene como obejtivo dar cobertura a la
poblacion del extrarradio del anillo periférico en el sector nor-poniente. Su conexién
con la linea 1 del fren ligero permite la conexidon en transporte publico de una
amplia extensién metropolitana.

10 Alcald, Laura, “Hacia una asimilacién de las vias segregadas en el ambito urbano,
el caso de la rondas de Dalt y del Litoral en Barcelona™. Tesis doctoral, Barcelona,
2004.

" Las transformaciones de estas vias estdn guiadas por la légica de la velocidad
y la accesibilidad. Se puede apreciar cobmo algunos fragmentos urbanizados bajo
la légica de los tejidos urbanos comienzan poco a poco a adoptar una légica
suburbana.

2 Antecedentes y evolucion del “frente no edificable”: grandes casas con grandes
jardines al frente (principios del siglo XX), se masifica el modelo, se reducen las
dimensiones, desaparece el gran jardin, y se sustituye por aparcamiento.

13 | os edificios en altura son mds caracteristico en la parte poniente de la ciudad,
estos tienden a concentrarse en forno los nodos viales y en parcelas de grandes
dimensiones que aparecen con mas frecuencia en el eje 2.

4 Como el caso de “Boulevar a Redans” que propone Eugéne Hénard, en que
alterna jardines y edificacion con un ritmo constante rompiendo la monotonia de la
linea recta, pero conservando la definicion del contorno.

5 Manuel Herce Vallejo et alt. “El Soporte infraestructural de la Ciudad”, Ediciones
UPC, Barcelona, 2002.

16 Como hemos observado en los primeros capitulos, a partir de la década de los
ochenta se toman medidas para recuperar el espacio urbano de las vias para un
uso civico.

7 La intensidad del crecimiento suburbano asi lo refleja y la adecuacién de las
infraestructuras para el imparable incremento de vehiculos en circulaciéon sigue
siendo la prioridad en los proyectos pUblicos cada ano. Este tema se detalla mds
en el capitulo 4.

18 “Cerdd, las cinco bases de la teoria general de la urbanizacién”. Compilacion,
estructuracién y comentario de Arturo Soria y Puig; prologo de Albert Serratosa,
Madrid, Electa, Espana, 1996.

¥ Esta tipologia es importada del modelo industrial suburbano americano y se
destina principalmente a la manufactura y ensamblaje de equipo electréonico e
informdtico de empresas multinacionales como HP, At&T, IBM y FLEXTRONICS entre
ofras.

20 Carta topogrdafica resultado de fotografias dreas de 1972. INEGI.

21 periddico “El Informador”. 3 de febrero, 2005. En el articulo se explica que estos
proyectos son parte del Programa Metropolitano de Vialidad.

22 5in embargo, resulta relevante el hecho de que una asociaciéon de vecinos
logré que se cambiara la solucién en puente elevado para el cruce de una via
en proximidad a un sector residencial, conscientes del efecto negativo que esto
provocaria en el sector. Gracias a la presién ciudadana, el proyecto se resolvidé en
cotainferior. 7 de septiembre 2005, Periédico El Informador de Guadalajara.

28 Moreno, Lopez Eduardo, “La Cuadricula en el desarrollo de la Ciudad
Hispanoamericana”, Guadalajara, México, 2001.

24En México se utiliza indistintamente la palabra panteén o cementerio.
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