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6.1 JUSTIFICACION DEL PROYECTO DE GRANDES EJES

El objetivo de la intervencion en las vias de la ciudad estd
orientado a resituar el proyecto viario como elemento bdsico
de la ordenacién urbana, como componente vertebrador de
los distintos fragmentos que configuran el drea metropolitana
y especialmente como una posibilidad real de comunicacion
fisica entre las partes. En el capitulo 1 se ha puesto de manifiesto
el protagonismo del sistema viario en el establecimiento del orden
urbano en los distintos momentos de la evolucion de las ciudades.
En los capitulos 3y 4 podemos ver la influencia del proyecto viario
sobre la dindmica territorial de Guadalajara, una ciudad de baja
densidad y procesos de urbanizaciéon heterogéneos. En la red
viaria de Guadalajara, como se ha puesto en evidencia en el
capitulo 5, se puede reconocer la falta de énfasis en la funcién
urbanizadora que potencialmente representan los grandes ejes.
Estas carencias son reflejo de la desproporcion en los esfuerzos de
inversion que se concentran exclusivamente en la ejecucion de
grandes obras de infraestructura, que ademds postergan la tarea
urbanizadora.

Potenciar la funcién urbanizadora y formalizadora de
los grandes ejes requiere una visidn que reconoce la estrecha
relaciéon que existe entre la Iégica de las vias y la ldgica urbana.
Como hemos visto en el capitulo 2, el proyecto viario puesto en
situacién de proyecto urbano es una oportunidad para actuar en
la globalidad de la ciudad; para restablecer las deficiencias y los
desequilibrios configurando la via como un espacio multifuncional
y un elemento de articulacion del drea metropolitana.

En este capitulo, a manera de sintesis nos centramos
en el papel urbanizador de los grandes ejes de la ciudad. Se
desarrollan los criterios que permiten restablecer la relacidén de
la estructura viaria con las caracteristicas del territorio concreto

donde se desarrolla como elemento anclado a las condiciones
de cada lugar. Restablecer la funcidén urbanizadora de la
via significa centrarse en su consideracion como soporte del
orden territorial y no sélo en su funcién de canalizacion de
determinadas intensidades de trdfico. Los elementos de vialidad
no sélo deben resolverse como elementos funcionales, sino que
deben potenciar su valor como elementos representativos, a
fravés de la formalizacién del espacio urbano.

6.1.1 La doble escala del eje: metropolitana y local

Se reconoce el territorio metropolitano como la interaccion
territorial de un conjunto de municipios y dreas urbanas y como
un fendmeno que requiere vertebracion de sus actores en el
espacio. La ordenacién de la red viaria a nivel metropolitano es
la actuacién mds eficaz para reforzar las relaciones necesarias
de esta idea de metrépolis y para establecer un orden en el uso
y tfransformacién del territorio’.

La intervencion en la red bdsica de la ciudad requiere un
entendimiento en dos escalas: la metropolitana vy la sectorial.
Como elemento que permite la conexion metropolitana debe
garantizar cierto fipo de desplazamientos que se completan
con viales de servicios, enlaces y conexiones urbanas; y debe
garantizar las que se definen como la malla urbana que es
soporte y unidn de los diferentes sectores.

La red vial permite poner en relacion el cardcter
diferenciado de los diversos barrios y sectores —que, ya sea por su
proceso urbano, ya sea por razones histéricas o funcionales, son
de naturaleza distinta- con las demandas de exigencia, y debe
ser reflejo de la propia estructura de los elementos viarios que se
manifiesta en jerarquia, en el papel que representan y que se
fraduce en la forma de organizar la movilidad?.

El sistema infraestructural al servicio del drea metropolitana
requiere un sistema especializado de vias con diferente funcion



y jerarquia para asegurar la comunicacion intersectorial. La
red principal debe estar arficulada por la red secundaria para
favorecer la conexion de recorridos entre dreas y barrios. Estos
grandes elementos metropolitanos deben cumplir la funcion de
distribuidores; los nodos y enlaces son los elementos que permiten
el cambio de direccion y la accesibilidad hacia otras dreas
urbanas. Al mismo tiempo que garantice la funcionalidad de los
elementos de infraestructura de la ciudad, deberd potenciar su
fuerza urbanizadora y recualificadora del espacio.

6.1.2 Los grandes ejes como elementos de vertebracion

Los grandes ejes y/o avenidas tienen la funcién de asegurar
la articulacién con las vias locales. Estos ejes se presentan como
elementos de gran recorrido y desempenan la funcién de
elemento vertebrador a partir del cual se accede a otras vias del
sistema; su valor fundamental es aumentar la capacidad de estas
otras vias. Ademds, son elementos importantes para el transporte
publico y para la actividad terciaria y publicitaria. Representan
también unimportante elemento de ordenacién y son definidores
de la imagen vy la estructura de la ciudad, asi como del territorio
metropolitano. En la escala global de la ciudad los grandes ejes
deben tener la funcién de vias distribuidoras y colectoras y no
exclusivamente de vias de paso.

La red inferna referida a las calles que forman los tejidos
urbanos, corresponde a las vias de nivel local cuyo grano vy
caracteristicas varian de unos sectores a otros; como hemos visto
en el capitulo 4 existen diversos arquetipos de vias locales segun
el fipo de tejidos. Ahora bien, esta red local debe participar de
las caracteristicas del tejido y de su actualizacién ante las distintas
transformaciones urbanas.

Los grandes ejes son los elementos que ponen en relaciéon
los distintos niveles del sistema viario, la red principal de
escala metropolitana (que pueden ser las rondas o anillos de

circunvalacioén) y la red de vias locales; la red secundaria es la
expresion de la intersectorialidad donde se superponen distintas
funciones y estd compuesta por elementos muy diversos. Para
la definicién de estos ejes se requieren, por un lado, criterios
de vertebracion metropolitana y, por otro los referentes a una
red urbana en contacto permanente con los tejidos. Desde el
punto de vista funcional se requiere disenarlos como un sistema
arterial especializado que garantice el movimiento a través para
la interconexion entre puntos distantes, que permite a la vez la
interconexion con el sistema difuso de las calles de barrios.

En el proyecto de urbanizacion de los grandes ejes se debe
contemplar su doble funcidn como canal de movimiento y como
espacio urbano. Ademds se debe superar la separacidén que ha
existido entre inversién de infraestructura y cualidad urbana
ambiental.

6.1.3 Multifuncionalidad

La revision de distintos ejemplos en diversos contextos,
tanto en ciudades europeas como americanas del norte vy
del sur, pone en evidencia que a través de la formulacion de
soluciones imaginativas y coherentes se pueden disenar vias
como espacios emblemdticos de la ciudad. El reconocimiento
de la via como espacio multifuncional permite resolver de forma
armoénica  la demanda de movilidad a fravés del transporte
publico o privado, la consolidacion del espacio publico civico y
la mejora o mantenimiento de las cualidades urbanas.

En una ciudad de baja densidad como Guadalagjara,
con una intensa dindmica de expansion pero con cualidades
muy contrastadas y ritmos de urbanizacién desiguales, las vias
adquieren un papel fundamental como elemento articulador
de la heterogeneidad. Si bien, esta articulacion se produce
exclusivamente a nivel funcional, estos elementos contienen
el potencial de convertirse en elementos de coherencia que
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permitan superar los déficits del espacio urbano.

Las grandes distancias que produce tanto la fuerte
dindmica expansiva como la especializacién funcional crean
una fuerte dependencia en la movilidad vehicular. Esto se refleja
en la importancia que reciben los proyectos de infraestructura
con una visibn hegemodnica que favorece la funcién del
movimiento y abandona la funcién urbanizadora. El resultado,
como hemos detallado en los andlisis previos, es la banalizacion
de la calle, sumada a la ausencia de buenas politicas de
movilidad. El espacio urbano de las vias de Guadalajara, reflejo
de estas omisiones, se presenta desestructurado e impreciso
por la predominancia viaria, hay una indefinicion del espacio
publico y ademds, las fachadas heterogéneas no contribuyen a
la configuracion del espacio.

La reflexién sobre las vias de Guadalajara y la intervencion
en su espacio urbano no pretende centrarse exclusivamente en
la configuracion de la imagen como elemento superficial. En el
capitulo 4 donde se analiza la estructura viaria general se han
identificado los grandes ejes como piezas clave representativas
de la légica del movimiento y la I6égica de la urbanizacion.
Sabemos que es necesario un estudio previo para definir la
funcién especifica de cada eje como parte de un sistema global.
Antes de emprender el proyecto de urbanizacién de estos ejes
es necesaria la intervencién en el sistema infraestructural global
para optimizar su funcionamiento a fravés de una adecuada
articulaciéon de los diferentes sistemas de la estructura viaria
que permitan la continuidad del movimiento. Para esto se
requieren estudios detallados que consideren la intensidad
media de frdfico en las vias, que ademds contemplen un
sistema de regulacion semafdrica, métodos de coordinacién de
dreas, entre otros, para asignar a cada eje su funcion en la red
general. Si bien este estudio debe ser antepuesto al proyecto
de urbanizacién de las vias, lo senalamos como otro tema de

investigacion a desarrollar. El tema central de este andlisis reside
en un detallado reconocimiento de las caracteristicas urbanas
de cada fragmento que forma parte de los grandes ejes. Esta
visiébn es original ya que en los estudios existentes de movilidad
o de zonificacion de usos del suelo, la escala de trabajo no se
enfoca en un detalle tan preciso que permita formular los andlisis
en clave proyectual. Con este frabajo pretendemos detectar
valores que puedan guiar las decisiones infraestructurales, no
sélo en funcion del dimensionamiento resultante de la demanda,
sino en funciéon de las caracteristicas especificas del sector.

El proyecto de urbanizacion de los grandes ejes es parte
de un proyecto global donde se ordenan las vias de la ciudad
y se oftorga a cada una su valor para la optimizacién del
sistema. Desde esta vision global, los grandes ejes tienen que
ser abordados en su doble funcidén como canal del movimiento
y como espacio urbano; el proyecto viario debe contener las
estrategias que conduzcan a este objetivo.

6.2 REFLEXION SOBRE EL CONTENIDO Y LA FUERZA DEL
PROYECTO DE EJES URBANOS

El proyecto de grandes ejes urbanos ha dejado de lado el
concepto de autopista como elemento ajeno al contexto donde
se inserta. A pesar de las largas distancias que debe salvar en su
recorrido, no se justifica la implementacién del arquetipo de via
de alta velocidad que suponga una barrera en su enforno con
predominio en la funcion vial que anula otras actividades.

Como se ha podido observar en la primera parte
de esta investigaciéon, existen esfuerzos desde diferentes
experiencias urbanas por evitar la desaparicion de la calle. La
reinterpretacion del bulevar es una estrategia recurrente en las
ciudades norteamericanas que han eliminado las autopistas
que fragmentaban las dreas centrales, de esta manera, se
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han recuperado importantes espacios urbanos. La experiencia
reciente de Barcelona y ofras ciudades europeas, presenta
ejemplos variados de reconfiguracion de autopistas urbanas
en ejes multifuncionales que adaptan su seccidén para permitir
diversidad de usos mds alld de la funcidn exclusiva para el frdfico
de alta velocidad.

El contenido y la fuerza del proyecto de ejes urbanos
de gran recorrido, radica en la relacion bilateral entre la gran
escala metropolitana y la escala fina del tejido urbano. Por un
lado, es una senda o un canal para recorridos de diferentes
distancias y, por ofro se superpone a la estructura local de la
ciudad como espacio de relacion. En palabras de Oriol Bohigas,
la raiz etimolégica de calle hace referencia tanto a la idea
de itinerario como a la idea de lugar. El reconocimiento de
estas dos cualidades fiene una gran fuerza en los criterios del
proyecto de los grandes ejes urbanos; significa que el énfasis
no estard Unicamente en el canal del movimiento, sino también
en la definicidén de los dmbitos que permitan nuevas formas de
relacién en el espacio urbano de la via, lo que Saskia Sassen
llama habitar las infraestructuras®.

En un contexto donde la ciudad no ha sido niserd un sistema
coherente y continuo, los grandes ejes urbanos representan
los elementos estructurales de la gran escala metropolitana. El
proyecto de la ciudad requiere de elementos de articulacion que
sean capaces de dar significado al vasto conglomerado urbano
constituido por fragmentos diversos. El proyecto de grandes ejes
se plantea desde la necesidad de suturar los diferentes frozos
partiendo de la diversidad y la complejidad.

Cada calle es una manera de entender la ciudad®.
Entendida la ciudad como una frama de calles de diferentes
jerarquias, el recorrido por cada una nos proporciona la imagen
global del complejo urbano. Los grandes ejes son los elementos
que producen de manera contundente una imagen general del

territorio, ya que representan la principal base de los recorridos.
Cuanto mds legibles sean éstos mejor funcionardn el drea urbana
y su estructura viaria como instrumentos de comunicacién. En
el proyecto de los grandes ejes se deben tener en cuenta los
diferentes elementos que proporcionen una imagen legible.

Para lareconversién de estos elementos se necesita permitir
otras funciones ademds de la funcién predominante del trafico
vehicular. Como senalaria Buchanan hace mds de tres décadas,
el incremento de vehiculos crea un proceso de demanda de
movilidad a la que se debe responder con una mayor oferta
en infraestructura viaria, que a su vez es generadora de una
mayor demanda que realimentard el proceso. Sabiendo que
la congestion viaria serd un fendmeno imparable, se puede
concluir que no se necesita mds espacio viario, sino otfras formas
de movilidad que disminuyan la hegemonia del coche. La
incorporaciéon de otras formas de movilidad eficientes pueden ser
una oportunidad para desplazar al vehiculo privado; esto significa
que la via puede recobrar su caracteristica de eje multifuncional
en el que se lleven a cabo funciones diversas relacionadas con
el movimiento, pero también con la vida publica.

Definimos que la fuerza y el contenido en el proyecto
de urbanizacién de grandes ejes urbanos estd en entender la
vio como senda y como lugar, como sutura de los diferentes
fragmentos que componen la civdad, como elemento de
representacion y ademds debe permitir la multifuncionalidad
sobre la hegemonia de la funcién vial.

6.2.1 La via como senda y como lugar

La doble escala de la via metropolitana y local se
experimenta desde dos perspectivas distintas: una es la que
proporciona la velocidad del tfransporte mecanizado; la otra es
el ritmo de los recorridos peatonales. Esta experiencia de la via
como senda y como lugar se diferencia sutfilmente por el desnivel
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que separa el canal del frdfico del espacio peatonal. Se frata de
dos dmbitos en un mismo espacio urbano que requieren distintos
elementos y escalas de disefo para su definicidon, pero deben ser
concebidos de manera simultdnea e interrelacionada. Conducir
un coche por una calle deberia tener las mismas ventajas que
andar por ella: trasladarse al tiempo que se disfruta de las
ocasiones de comunicacion de toda la ciudad®. Sin embargo, la
experiencia que proporciona cada dmbito estard condicionada
por la longitud vy la velocidad del recorrido.

Concebir la via como senda y como lugar significa tener
en cuenta que se trata de un problema de dos perspectivas:
una es el canal del movimiento que cruza la ciudad y que busca
el menor niUmero de interrupciones; la otra es el vinculo que
establece con los tejidos urbanos que atfraviesa para producir
lugares significativos. El reconocimiento de esta doble cara de
la via ha sustituido el concepto de autopista urbana que se
disenaba de forma unilateral haciendo énfasis exclusivamente
en sus cudlidades de senda para el conductor, pero que su
estructura representaba un borde para el peatdn. Ya no se trata
de una banda continua, separada del contexto que cruza la
ciudad con estructuras elevadas o soterradas, indiferente a la
I6gica urbana que atraviesa; se frata de ejes que recorren la
ciudad y cuyos bordes estdn debidamente relacionados con
la l6gica de los tejidos mismos que atraviesa. El encaje urbano
de la via se logra con la definicién de rasantes y la adecuacion
a la cota de la ciudad. Esto permite definir el vinculo de la
edificacién con la calle, asi como los espacios de relacion social
y movimientos peatonales®.

El proyecto de ejes urbanos debe ordenar los distinfos
movimientos, modos de fransporte, usuarios y actividades propios
de las vias urbanas de gran recorrido, en un espacio claramente
interrelacionado y diferenciado. Las sendas son las lineas del
movimiento a través del complejo urbano, son los medios

mds relevantes para ordenar el conjunto. Deben tener una
caracteristica singular que las diferencie y las vuelva faciimente
identificables, que de continuidad a la via para producir la
idea de un elemento confinuo y unificado, que aparezca con
regularidad ritmica. Los criterios de diseno y dimensionamiento
para las calzadas vehiculares estardn sujetos a las rasantes y la
estructura urbana que soportan. Sustituir el concepto de senda
por el de itinerario equivale a restablecer los vinculos con el lugar
que atfraviesa, en este punto es donde se diferencia la autopista
urbana de una avenida o de un bulevar.

El disefio de la imagen de la via en sus caracteristicas de
senda y lugar permite facilitar su identificacion y su estructuracion
visuales. Encontramos algunas pistas para el disefo de la via en
los textos de Kevin Lynch sobre la “Imagen de la Ciudad” y “The
View from the Road”, y en algunos de los ejemplos de los ejes
analizados en la primera parte de la investigacion:

1. Regularidad ritmica: Para producir una imagen
legible en la senda se utilizan elementos urbanos que
proporcionen la sensacion de continuvidad a lo largo del
recorrido. Si uno o mds de estos elementos se emplean
constantemente a lo largo de ella, la senda produce
la imagen de un elemento confinuo vy unificado. La
caracteristica puede ser el arbolado de una avenida, el color
o la textura del pavimento en las aceras, o la continuidad
clasica de las fachadas de los edificios.

Como se sefala en el capitulo 2, en la intervencion de los
grandes ejes de Barcelona se hace especial énfasis en el disefo
de los elementos que producen una secuencia visual unitaria.
El proyecto de fransformacién de la Meridiana, de autopista
en avenida, busca producir una imagen unitaria a través del
diseno del pavimento de las aceras y el disefo de las farolas con
una doble escala para la via y para el espacio peatonal. En la
transformacién del fragmento de la Gran Via comprendido entre
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placa Espanay placa Cerdd se busca la continuidad del modelo
del eje en su paso por el centro urbano, manteniendo el trazado
de las alineaciones del arbolado. Asimismo se ubican farolas de
un tipo para la via y de ofro tipo para las aceras.

2. Producir _imagen singular. Los grandes ejes
deben tener una u otfra cualidad singular que las distinga de
las otfras vias del sistema, por ejemplo una concentracion de
un uso o una actividad especial a lo largo de sus mdrgenes,
una cudlidad espacial caracteristica, una textura distinta
de piso o fachada, un trazado particular de alumbrado, un
modo de arbolado. En el proyecto de renovaciéon de las vias
de la ciudad de Bogotd, sobresale la avenida Ciudad de
Quito con el diseno de puentes peatonales que atraviesan
la via en diferentes puntos bajo una separacion continua,
estos elementos permiten identificarla fdciimente. En muchas
ciudades, es comun encontrar la mayor concentraciéon
de edificios en altura sobre los grandes ejes; en el caso de
Barcelona esto sucede en la avenida Diagonal, la Gran Via
o laronda del Mig.

3. Elementos diferenciados en el recorrido. La
referencia que proporcionan los elementos singulares
permiten identificar la ubicacién en el recorrido y ademds
sefalan la relacion entre elementos de la secuencia. La
presencia de hitos ponen en evidencia la senda, cuando el
recorrido incluye una serie de acontecimientos diferenciados,
como llegar y pasar de una meta secundaria a otra, el
recorrido mismo adquiere significado y se convierte en una
experiencia por derecho propio’. En la avenida Diagonal
se pueden apreciar sutiles variaciones relacionadas con
los diferentes tramos del eje; por ejemplo las estructuras
azules en forma de arco con paneles informativos sobre la
situacion del trdfico aparecen a partir del framo de la via
que comienza a transformarse en autopista. De este modo,

también cambia el espacio peatonal en las diferentes partes
delrecorrido sin que varien las calzadas del tradfico; enla parte
central del ensanche presenta un disefo simétrico, mientras
que en el sector sur poniente las calzadas peatonales se
presentan asimétricas en cada lado de la via, y en el Ultimo
tramo, al llegar al mar, el drea peatonal se convierte en un
paseo central. Estas variaciones nos permiten reconocer la
ubicacion en el tfrayecto.

4. Nodos e intersecciones son los puntos
estratégicos del recorrido y deben estar representados
con claridad ya que son el punto de conexion y decision
para el individuo en movimiento y permiten al observador
la comprensién del sistema. Cada ciudad produce un
catdlogo diverso de intersecciones y nodos viarios; se puede
observar que en la mayoria de éstos, se utilizan elementos
singulares que resaltan sus cualidades jerdrquicas en la
senda. Adoptan diferentes formas geométricas como
glorietas, elipses o lazos; y tfodas ellas denotan un episodio
singular en el trayecto lineal; ademds incorporan en su
diseno elementos escultéricos, fuentes, dreas verdes o
edificios emblemdticos de la ciudad. En el proyecto de
los grandes ejes, estos elementos se convierten en piezas
clave de la transformacion. Como ejemplo, el proyecto
para la renovacién de Burnside Avenue en Portland, realiza
diferentes disefos para enfatizar los cruces en la via; ya
sean parques, esculturas urbanas o edificios singulares. En
el sistema viario de Barcelona, encontramos un catdlogo
diverso de soluciones para los diferentes tipos de vias. El tipo
de nodos e intersecciones de los grandes ejes del ensanche
no serdin los mismos que para las Rondas: mientras en el primer
caso son el resultado del tejido de calles del ensanche, en el
segundo caso la geometria depende de las caracteristicas
de la topografia, de la direccién de la via del enfronque 'y
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de la armonia con el entorno. En cualquier situacién otorgan
una cualidad jerdrquica al recorrido que potencian la
experiencia visual y la comprensién del eje. Ademds de su
valor jerdrquico, el diseno de estos elementos exige una
estructura sencilla que proporcione claridad y deberd evitar
las intrincadas intersecciones que tan recurrentes fueron en
el disefo de autopistas, pues mds que producir un espacio
simbdlico, eran enlaces confusos con muy poca aportaciéon
al lugar®.

5. Andlogia _con la _musica. Organizar la senda
como una linea melddica que es percibida y experimentada
alolargo de unintervalo de fiempo en un enforno de grandes
distancias y grandes velocidades es parte de la metodologia
proyectual que desarrolla Kevin Lynch. Esta analogia nos
permite concebir los acontecimientos y las caracteristicas
a lo largo de la senda —hitos, cambios de cota, secuencia
de elementos repetitivos, distintas sucesiones espaciales y la
fransicién entre ellas—como unalinea melddica que produce
distintas sensaciones dindmicas. Desde esta perspectiva
el diseno del eje urbano se detalla con la precision de
un elemento perfectamente formalizado; puede utilizar
reglas compositivas cldsicas, como seria una secuencia
de infroduccién-desarrollo-culminacién-conclusién, o bien
podria adoptar formas mds sutiles, como las que evitan las
conclusiones definitivas, o estructurarse a partir de contrastes
que pongan en relacién elementos diferenciados.

Esta forma de racionalizar el proyecto de los grandes
ejes confribuye a desarrollar un entendimiento preciso de las
caracteristicas singulares del dmbito del recorrido (morfoldgicas,
topogrdficas, estructurales). De estamanera, el proyecto delavia,
en su condicién de senda presenta una clara correspondencia
con las especificidades del sitio que contribuye a la creacion
de lugares cargados de significado, tanto para el que recorre

la via a la velocidad del coche como para el que pasea por
sus aceras. Se puede decir que se tfrata de construir un itinerario
simbdlico en dos escalas, que proporcione una experiencia visual
potente con la creacion de espacios simbdlicos que puedan ser
“"habitados”.

Como ejemplo, el proyecto de la “Ruta de la Amistad”
concebida por el escultor Mathias Goeritz en ciudad México
en el marco de los XIX Juegos Olimpicos celebrados en 1968,
representa una experiencia relevante. El proyecto consistia en la
creacion de un espacio escultérico lineal a lo largo de un tframo
de 17 kilbmetros del periférico sur (de San Jerébnimo a Cuemanco).
Para la creacion de cada escultura se invité a diferentes artistas
procedentes de diversos paises; las esculturas se colocaron al
borde de la via en dreas aun sin edificar, el lenguaje pldstico
y los colores empleados formaban una secuencia de episodios
que eran percibidos desde el coche y, en algunos casos, se
crearon pargues a los que se podia acceder. En el momento
de su concepcidn, el anillo periférico era todavia una senda
que recorria grandes dreas sin desarrollar, y estos elementos
componian una secuencia de objetos simbdlicos que parecian
surgir del paisaje. Casi cuatro décadas después de su creacion,
este sector se encuentra altamente urbanizado y congestionado,
por lo que muchas esculturas, ademds de presentar un estado
de deterioro,se pierden entre los nuevos elementos urbanos
concebidos desde otra escala. Para el proyecto de recuperacion
delas esculturas, que se lleva a cabo desde hace un par de anos,
seria interesante que se aprovechara el potencial para convertir
estos elementos en espacios simbdlicos como una oportunidad
de renovacién para un sector alfamente degradado?.

Esta forma de disehar la via siempre se debe hacer
cuidando las dos escalas. Desde este enfoque ponemos en tela
de juicio muchos de los monumentos urbanos que se construyen
en las ciudades mexicanas. La infencién de crear una imagen
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contundente en la via no justifica en ningin momento que esto
se haga con un alto presupuesto en detfrimento de continuar
abandonando el espacio publico y las estructuras de escala
menuda que serian mds necesarias para evitar que el entorno de
las vias siga siendo un pdramo sérdido, costoso e inconcluso™.

La composicién visual de la via por medio de la disposicidon
de una secuencia de elementos con distintos ritmos y jerarquias
no es suficiente para hacer del eje urbano un elemento
perfectamente formalizado. Es necesario que el espacio viario
esté relacionado con la cota urbana vy las edificaciones que
soporta; el espacio peatonal se debe definir con precision para
permitir su apropiacién por parte de los usuarios y, asi, configurar
la via como lugar significativo.

Qué significa oforgar a la via cualidades de lugar?
Desde una vision fenomenoldgica, lugar es el reconocimiento,
delimitacion y establecimiento de confines; es una totalidad de
cosas concretas: materia, forma, textura y color; la interrelacion
de todas ellas determina un cardcter de entorno'. Sold Morales
explica que converfir los espacios en lugares es conceder
atencién a cada diferencia; es también un diseno del espacio
(no sélo como dmbito de formas abstractas) sino en relacién
con lo humano: el cuerpo vy los sentidos. Cuando se erosionan las
cualidades de lo urbano, reconocemos la experiencia sensual
como el campo de percepcion de los sentidos que proporciona
el contacto con las piedras, los sonidos, los olores, la percepcion
de la luz, la experiencia corporal de la distancia...'?

Esta connotacion del espacio viario como lugar enfatiza
lo que Manuel de Sold llama “los valores urbanos del espacio
sensual”, relacionados con el aprecio y el disfrute. El gran
territorio y el rincén de la calle son experiencias de los sentidos;
una verdadera secuencia de sensaciones. Si el espacio estd
cargado de significado se produce una apropiacion por parte
de los usuarios que enriquecen su experiencia urbana.

El proyecto de las vias orientado a la definicién de lugares
otorga una importancia fundamental a la precision del dmbito
peatonal como espacio diferenciado (mas no segregado) del
flujo vehicular. Allan Jacobs hace referencia a estos espacios
como caracteristica indispensable para una buena calle, el
desplazamiento de un sitio a ofro por via peatonal proporciona
mayor riqueza a la experiencia urbana; permite una mayor
relacién con el entorno urbano, con su estructura fisica y natural
y con las personas.

Las cualidades de la via como senda y como lugar
permiten que un mismo espacio se pueda experimentar desde
la velocidad de la movilidad mecanizada, a la vez que ofrece
la posibilidad de disfrutarlo y habitarlo. Como describiria Walter
fcc.in en The Arcades Project, sobre la vida en la calle parisina de

finales del siglo XIX que impulsé la cultura del fidnerie’s.

La calle se convierte en una morada para el fiGneur; éste se
siente igualmente en casa enfre las fachadas de los edificios como
cualquier ofro ciudadano entre sus cuatro muros. Para él, los anuncios
espectaculares pueden parecer tan placenteros como un cuadro para
un burgués en su saldn. Las paredes son los escritorios donde apoya
sus cuadernos de notas; los puestos de la prensa son sus estanterias y
las terrazas de los cafés son los balcones desde donde contempla su
hogar..."*

El diseno del espacio peatonal de la via es en si mismo
un proyecto de construccién de lugar. Hemos observado en el
capitulo 2, cémo a partir de la década de los ochenta, tanto
en Barcelona como en otras ciudades, las intervenciones de
cardcter infraestructural no tienen como objetivo incrementar
la capacidad viaria, sino la recuperacion de nuevos espacios
urbanos. Los proyectos de remodelacidon de las vias estdn
orientados a la ampliacion del espacio peatonal y a la
reordenacion de la movilidad. Como ejemplo, las intervenciones
en la Gran Via y la avenida Diagonal han significado la creacion
de una red de lugares y espacios publicos articulados a lo largo
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del recorrido peatonal que transcurre paralelo a las calzadas
cargadas de fréfico.

Recientemente la ciudad de Bogotd ha implementado un
programa de recuperacion de espacio publico donde se oforga
especial énfasis a la construccién de aceras peatonales en el
mayor niumero de calles y ejes urbanos. El espacio peatonal de
las calles de Bogotd (como en Guadalgjara), era discontinuo
y a menudo quedaba invadido por vehiculos aparcados
y se trataba como un espacio residual. En las politicas de
recuperacién de espacio puUblico se concedié especial atencion
a este elemento.

Como estrategia inicial para la recuperacion del espacio
publico se debia solucionar el problema del aparcamiento a
fin de eliminarlo por completo de las aceras. La definicidon de
este elemento se logra con el reordenamiento del espacio
viario reduciendo el ancho de las calzadas para incrementar
el espacio publico. Este espacio se define por medio de un
bordillo de hormigdn que se eleva 30 centimetros con respecto
a la calzada y que asi garantiza la division entre dmbitos. Esta
dimensidén podria parecer excesiva frente a los 15 centimetros
gue se usan normalmente en otfras ciudades, pero con esto se
pretende conseguir un mayor control sobre el espacio peatonal
al anular la posibilidad de aparcamiento e imponer los cruces
peatonales en las esquinas, donde se resuelven con una ligera
pendiente.

El bordilo de hormigdn representa el elemento minimo
indispensable para comenzar a configurar este dmbito, tiene la
clara funcion de restringir los espacios del vehiculo al minimo y
dar mayor preferencia al peatdn. Se puede observar cémo el
proceso de construccién del espacio publico se va creando de
forma paulatina, y aunque las aceras no estén terminadas en
tfodas las calles, el bordillo representa la primera etapa de este
proceso.

2Cudl puede ser la proporcion adecuada de espacio
peatonal que se requiere a lo largo de un eje urbano? Tanto
en la Gran Via como en la Diagonal el espacio peatonal estd
perfectamente formalizado entodo elrecorrido. Las aceras fienen
menor protagonismo vy se prioriza la solucion en paseos laterales
(simétricos o asimétricos), y en paseos centrales (tramo Diagonal
de Glories hacia el Férum). Las bandas peatonales que corren
paralelas a las calzadas del trafico son espacios perfectamente
formalizados que permiten diversas funciones y su importancia
es igual o mayor al espacio destinado al frafico. Como se puede
observar en la seccidn, la via se reparte de forma equitativa
entre el trafico (y el fransporte publico) y los espacios destinados
al peatén. Funcionan también como un itinerario que articula
distintos lugares publicos que resaltan el interés del recorrido;
encontramos un repertorio variado de espacios urbanos como
parques, plazas, jardines, edificios publicos y nodos, entre otros.

En la experiencia de Barcelona, ofros elementos que se
pueden considerar lugares son las Areas de Nueva Centralidad.
Desde la escala global de la ciudad, observamos que el proyecto
de estas dreas, junto con el programa de mejora del sistema de
movilidad han servido para otorgar coherencia metfropolitana a
la ciudad en su conjunto’®. En este sentido, los grandes proyectos
de sistematizacion viaria (como las Rondas) y de reconstruccion
de ejes (como los tramos de Diagonal y Gran Via) han dado
lugar a importantes espacios con un valor central, que requerian
ser configurados como fales’s. Observamos que todas las Areas
de Nueva Centralidad (salvo el anillo Olimpico de Montjuic)
estaban relacionadas con la renovacién o construccion de los
grandes ejes metropolitanos: Rondas, Gran Via, Av. Diagonal y
Av. Meridiana. A lo largo del recorrido de estos ejes, las nuevas
dreas de centralidad se enhebran como lugares de escala
meftropolitana para completar el funcionamiento del sistema
urbano.
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Enuna ciudad de baja densidad donde existen aln grandes
vacios y donde el espacio urbano estd poco configurado scémo
se justificaria la definicidn del espacio peatonal? Si éste depende
de la particularidad de la calle y los motivos que impulsan a
la gente a caminar, serd importante la creacién de lugares
que compongan un itinerario de interés, aunque sélo sea para
desplazarse por recreacion, deporte, compras u opcién modal,
entre otras. Los tramos que presentan mayor concentracion de
actividades y una estructura de calles y manzanas serdn los
sectores donde se deberd priorizar la renovacién de la via, dado
el potencial inmediato que presentan. Por el confrario, en los
framos mds desestructurados se debe buscar la oportunidad de
crear polos de atraccion que complementen la intervencién en
el sistema viario.

Se frata de componer un ifinerario que inferrelacione
distintos lugares de interés; el proyecto para el espacio publico
de la via deberd consistir tanto en la formalizacién como en
la creacidén o potenciacion de lugares publicos significativos
de distintas escalas de atraccién, ya sean éstas locales como
parques, plazas, jardines, o metropolitanas como subcentros
urbanos.

En los dos extremos de la Gran Via de Barcelona, alejados
del centro, se presentaba el tejido mds desestructurado, y el
diseno de la seccidn se resolvia como autopista con predominio
en el espacio del trdfico. Aunque la reconversion de estos
dos tramos, oriente y poniente, se ha realizado a lo largo de
distintos periodos y con diferentes soluciones, su objefivo ha
sido configurar la imagen global de la avenida, favoreciendo
los recorridos peatonales, los cruces y la creacion de lugares de
relacién en puntos especificos de urbanidad deficiente. De esta
forma, las intervenciones en la Gran Via han estado orientadas
a la consolidacién de un gran eje de coherencia urbana, vy
aunque rara vez sea percibido de extremo a extremo, es posible

entenderlo como un itinerario de lugares publicos y un espacio
peatonal que puede recorrerse en modos de movilidad no
mecanizados.

El conjunto de lugares que enconframos en la Gran Via
son de muy diversa indole; desde dreas nodales convertidas en
espacios publicos (la placa Cerdd, placa Tetuan, o el proyecto
menos afortunado de la placa Glories), espacios intersticiales
convertidos en dreas verdes (parc de Can Baste, parc de la
Font Florida, parc del Bosquet dels Encants), la interseccién
con avenidas singulares que se resuelven principalmente como
paseos peatonales (Reina Maria Cristina, rambla Catalunya,
paseo Sant Joan, rambla Prim), parques en medio de la avenida
como el caso de los jardines de la Reina Victoria, o las dreas
verdes recuperadas con la cubricién parcial de la via segregada
con puentes que articulan los dos sectores de la via (actualmente
en obra). Otro ejemplo es el mirador, placa san Adrid, que se
ubica sobre la confluencia de las autopistas al llegar al rio Besos.

En las rondas de Barcelona también se puede encontrar un
variado repertorio de lugares que se construyen en la confluencia
de varias vias, en el espacio resultante de la cubricidon de parte
del canal segregado, en relacién con los barrios que divide para
restablecer la continuidad urbana.

En la avenida Diagonal encontramos un detallado
repertorio de soluciones para el espacio peatonal diferenciado
en fres framos; uno corresponde a su paso por el Ensanche, ofro
a partir de la placa Francesc Macid hacia la Zona Universitaria (y
el posterior enlace con la A-2), y el tercer framo corresponde a la
llegada al mar desde Glories.

Conceptudlizar la via como senda y como lugar permite
la formalizacion del eje, tanto a escala metropolitana como a
escala local, con la definicidon del espacio puUblico; esto permite
que se convierta en un elemento que articula las diferentes
partes del conglomerado urbano. El proyecto de los grandes
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ejes hace de este espacio un instrumento de sutura que fiene el
potencial de ser un elemento de coherencia metropolitana.

6.2.2 Elemento de sutura en diferentes escalas urbanas

Cada vez mds, las ciudades se muestran como un
complejo conjunto de fragmentos rara vez articulados de
forma sistematizada. Bajo Iégicas diversas se van urbanizando
diferentes sectores que componen el collage del conglomerado
urbano. En la ciudad latinoamericana, de forma genérica
encontramos fragmentos con diferentes niveles de urbanizacion
como resultado de la segregacion social que producen la
desestructuracion del territorio.

Los grandes ejes metropolitanos son las esfructuras que
relacionan funcionalmente toda el drea metropolitana; de
hecho son el resultado de la excesiva importancia que se le
sigue oforgando a las redes, en detrimento de ofros tfemas en
los planes de desarrollo de muchas ciudades latinoamericanas.
Como sefalamos en el capitulo 1, los criterios de dimensionado
y capacidad de las infraestructuras concebidos en la época
desarrollista de las ciudades europeas, llegaron a sustituir la
vision global del planeamiento urbano; en la gran mayoria de las
ciudadeslatinoamericanas, lasredes bdsicas se siguen disehando
todavia con la Unica intencién de lograr un funcionamiento
eficaz del sistema, pero sin ninguna preocupacion por la armonia
con el entorno urbano que atraviesan'.

La ciudad constituida por fragmentos acentia la
necesidad de sutura entre los diferentes sectores para lograr
una coherencia urbana. En el proyecto de urbanizacion de
grandes ejes, se reconoce su potencial para lograr la articulacion
funcional y significativa del territorio y fransformarse en elementos
de continuidad urbana, que contribuyan a la construccion de
ciudad. En el capitulo 2 hemos identificado diversos ejemplos
de grandes ejes que en lugar de ser disgregadores, infegran y

aglutinan los tejidos. Se observa cémo la via conceptualizada
como senda y como lugar, se convierte también en un elemento
de sutura a diferentes escalas: local, sectorial y metropolitana.
Estas grandes lineas de circulacién metropolitana no deben
romper la integridad de los barrios y deben esforzarse en servir y
complementar las redes locales existentes.

En los ejes resueltos como autopista predominan los criterios
de dimensionado y capacidad y desde una vision unidireccional,
se desatiende el hecho de que la via se convierta en barrera
en el contexto donde se inserta. La ausencia de urbanidad del
entorno vy la presencia de barreras fisicas han sido la principal
causa de deterioro. La vio como barrera queda expresada
precisamente en su falta de urbanidad, asicomo enlos elementos
fisicos que son obstdculos para la interconectividad transversal,
como muros, trincheras, pasos a distinto nivel, etc. La ausencia
de urbanidad incrementa la inseguridad de la via; un confexto
sérdido y con altos indices de congestion vial es en si mismo una
barrera. En un territorio donde predominan las vias que favorecen
exclusivamente la movilidad vehicular y donde se omite la
formalizacién de elementos de conectividad y relacién social,
dificilmente se producird una experiencia urbana significativa, y
con esto se pierde la oportunidad de construir ciudad, con todas
las implicaciones sociales y ambientales que esto conlleva. En
Guadalajara vemos cémo esta situacion fiende cada vez mds
a la banalizacién del espacio y el deterioro progresivo de la
calidad urbana en una gran parte de la ciudad.

Por tanto, el proyecto de urbanizacién de grandes ejes,
como elementfo de sutura busca la conectividad interescalar;
vemos que en su doble condicién de senda y lugar esto se
puede lograr por medio de la cudlificacién del espacio publico.
Este tiene una importante funcién en la articulacién del eje y en
la eliminacién del efecto barrera. Ademds de los argumentos
senalados en el punto anterior para la formalizacion de estos
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espacios, esimportante considerar la funcién de costura de la via
desde tres perspectivas: la unidén entre ambos bordes, la conexidon
entre barrios divididos fransversalmente por el eje y la articulacion
de sectores alo largo del recorrido a escala metropolitana.

Los cruces peatonales son una parte imprescindible en la
configuracién del espacio publico, como lo es la redefinicion
de anchos de aceras y paseos. La frecuencia de los cruces
permitird tanto la continuidad funcional como la continuidad
formal y espacial del sector. Para la comodidad del peatdn
no se recomiendan distancias mayores a 200 m en un entorno
urbano. La frecuencia de los cruces estd relacionada con las
dimensiones de las manzanas de los tejidos; cuando éstos son
regulares pueden tener dimensiones que varian entre los 100 y
250 m, que se consideran medidas aceptables, el incremento
de esta medida comenzard a ser excesiva. En la Gran Via a su
paso por San Martin, con la solucién de la via en paso inferior los
cruces se readlizaban con una separacién de 3 manzanas (370
m). Para el proyecto de recuperacion del espacio viario, una
de las medidas es incrementar esta frecuencia. Asi, al infroducir
puentes peatonales intermedios para reducir a la mitad la
distancia entre cruces y cubrir parcialmente el eje en cota inferior
con el nuevo parque lineal, se produce un nuevo entorno urbano
con cuadlidades ambientales de alta calidad donde antes
predominaba una barrera urbana producida por el trédfico.

Para ello, el eje deberd evitar también ser un elemento
de fragmentacion entre los sectores atravesados. Se deberdn
potenciar las lineas de conexidn entre sectores como son las vias
distribuidoras locales que desembocan en la arteria principal.
En este caso, los nodos serdn los elementos que permitan la
conexion con las otras vias del sistema, por lo que serdn puntos
estratégicos que requerirdn soluciones que contribuyan a elevar
la coherencia y definicién del entorno. Estos puntos responderdn
tanto a la légica de la funcionalidad vial, como a la estructura

de los tejidos urbanos. En el proyecto de grandes ejes, éstos son
puntos prioritarios, y aunque por falta de tiempo o presupuesto no
se pudiera intervenir en todo el frayecto de la via, la renovacion
debe comenzar en estos puntos, ya que aportan beneficios en
una mayor drea de influencia.

Al superar la vision de la via como un canal lineal que
atraviesa la ciudad y al tomar en cuenta el drea de insercion,
entendemos el espacio viario como un drea urbana atravesada
por un eje. Desde esta perspectiva se buscard restablecer la
relacién entre la légica viaria y la Iégica del entorno. Esto quiere
decir que las soluciones en el espacio vial toman en cuenta
la logica de los tejidos que atraviesan. Si bien un gran eje
metropolitano se caracteriza por la homogeneidad en la solucién
de las calzadas del trédfico a lo largo de todo el recorrido, en la
expresion de sus bordes se pueden leer los matices diferenciales
que son la expresidn del sector contiguo. La expresion de la
geometria de las manzanas en su encuentro con la via puede
producir distintas soluciones en el espacio peatonal, asi como el
ritmo de composicién de fachadas vy tipo de alineacién, o el tipo
de concentracién de actividades son elementos que aportan
diversidad al recorrido. Tomar en cuenta en el diseno de la via
las diferencias que suceden a lo largo del frayecto es una forma
de sutura entre las dos logicas, que contribuye a potenciar la
imagen de la via y crear un sentido de orientacion.

El cruce con las vias distribuidoras son elementos que
permiten la relacién funcional entre el barrio y el eje. Ademds,
infroducen elementos singulares con la solucién de los cruces
y nodos o, simplemente, la interseccion con las cualidades de
este tipo de calles es en si un elemento que agrega interés al
recorrido. Se podria decir que las avenidas singulares en su cruce
con la via funcionan como “aperturas” que permiten identificar
los barrios contiguos, y ademds tienen el potencial de convertirse
en lugares, agregando con ello interés a la via. En los ejes de
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Barcelona, se han identificado como espacios significativos la
interseccion de ciertas calles y ciertos paseos singulares, como
seria el caso de las ramblas en su encuentro con la Diagonal, en
cuyo caso sin necesidad de una solucion especial en el cruce, el
simple encuentro se convierte en un lugar. También seria el caso
del paseo de Gracia y su continuacién en los jardins de Salvador
Espriu y con la misma légica el paseo Sant Joan.

3Como se puede llevar a cabo la funcion integradora
del eje a escala metropolitana? La repeticidén de los elementos
anteriores (cruces peatonales e intersecciones de vias locales con
soluciones singulares) a un ritmo tan regular como sea posible a
lo largo de todo el eje, es una forma de estructurar los diferentes
fragmentos de la ciudad. Ademds, pueden existir ofro tipo de
elementos singulares de una escala mayor que introduzcan una
variacién al ritmo establecido y contribuyan a la formalizacion
intersectorial de la via. En este caso merece especial atencion
el diseho de los accesos al eje y su conexién con las autopistas y
vias regionales.

El proyecto del eje en esta escala es una oporfunidad para
equilibrar las diferencias de urbanizacion que se presentan en
la ciudad debido a las marcadas diferencias socioecondmicas
que caracterizan el paisaje urbano de las ciudades
latinoamericanas.

6.2.3 Elemento de representacion de la ciudad

Las vias urbanas, como base principal de los recorridos,
representan una pauta para leer y entender la ciudad vy, con
esto, interpretar la estructura urbana global. Segun senala
Kevin Lynch cuanto mds legibles sean la forma vy el recorrido,
mejor funcionardn la ciudad y sus calles como instrumentos
de comunicacién. El sistema de calles son los elementos
preponderantes en la percepcion de la imagen de la ciudad,
porque es a fravés del espacio viario que la ciudad se representa.

Esta, se manifiesta mientras se recorre y segin la forma en que se
organizan las sendas y en que se conectan los demds elementos
ambientales’®.

El conjunto de elementos que componen el espacio
urbano en el que se manifiesta la ciudad serian: las fachadas y
tipos de edificios, la forma de ordenacién de éstos, las calzadas
del trdfico, los espacios peatonales, el mobiliario urbano y el
arbolado. Todos estos elemenfos componen la imagen de la
via y la forma en que la ciudad se representa en sus diferentes
fragmentos y de acuerdo con su nivel de urbanidad.

Reconocer la via como elemento de representacion de la
ciudad orienta las estrategias del proyecto de grandes ejes hacia
la formalizacién del espacio urbano para producir una imagen
legible. En el capitulo 2 se desarrollan los conceptos de legibilidad
y definicién como conceptos que indican la facilidad con que
puede reconocerse la via. La legibilidad del espacio urbano
tiene que ver con la manera en que se ordenan los elementos,
mientras que la definicion es la configuracién del contorno que
compone ese espacio. Se define como cualidades esenciales
para la configuracion del espacio urbano la agrupacién de
edificios de alturas similares, fachadas de interés relevante y
ordenacion homogénea, la alineacién de drboles, el disefio de
las intersecciones, los comienzos vy finales de la via, la presencia
de lugares significativos, y los espacios para el peaton.

Entender la via como elemento de representacion de
la ciudad, significa poner el énfasis en la fachada urbana, sin
excluir los otros elementos del espacio urbano. En cuanto a los
elementos que definen la fachada, se incluyen por una parte los
pardmetros exteriores de todos los edificios ordenados en torno
al eje cuyo ritmo de repeticién estd definido por las dimensiones
de cada uno vy, por ofra, la separacion entre ellos; es decir, por
un lado el emplazamiento en la parcela y por ofro lado la forma
de agrupacién de parcelas. Hemos senalado que el espacio
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de la calle se define de dos maneras: en la dimensién vertical,
que tiene que ver con la altura de los edificios o los muros de
la fachada, y horizontalmente de acuerdo con la dimension
y el espaciamiento enfre estos elementos. En cuanto a la
definicién vertical, son importantes tanto la proporcion como
las dimensiones absolutas: cuanto mds ancha sea la calle mds
altura se necesitard para definirla.

En los grandes ejes de Barcelona, como en los de
otras ciudades europeas que se urbanizaron siguiendo unas
ordenanzas de edificacién, encontramos una agrupacion de
fachadas de caracteristicas homogéneas en alturas, tipologias,
alineaciones o elementos arquitectdnicos; cada elemento
guarda una estrecha relacion con el adyacente, y el conjunto
constituye un contorno definido, que contiene en unos limites
legibles el espacio de la via.

Un gran eje que recorre una amplia extension de la ciudad
manifiesta las diferencias y los desequilibrios de los diferentes
fragmentos que componen las dreas metropolitanas. En una
ciudad latinoamericana se identifican diferencias mucho
mayores entre sectores en confraposicién a una ciudad europea
que muestra variaciones mds sutiles’. En palabras de Manuel
Herce, explica que se trata de un “encadenamiento de zonas
de riqueza y de pobreza”. En el frayecto de un eje de la ciudad
latinoamericana se puede leer la I6gica urbana como una serie
de sedimentos geoldgicos: se observa la polarizacién social en
estratos que demuestran las grandes diferencias entre el nivel
de urbanizacién, la especializacién funcional en enclaves de
usos monofuncionales y la variedad de formas urbanas que
manifiestan la evolucién cronolégica de la expansidon, asi como
las diferentes [6gicas de los tejidos que obedecen alas decisiones
sectoriales de promotores y constructores del suelo?.

En relacién a esta heterogeneidad, squé criterios deberdn
tenerse en cuenta para la definicién del espacio urbano? Sold

Morales menciona el concepto de equidad como uno de
los principios urbanos que deben regir las decisiones para la
intervencion en la ciudad?'. Explica que equidad no es lo mismo
que igualdad, sino que se trata de dar a cada cual segun su
condicién, segun sus necesidades; desde este razonamiento se
denuncia la injusta diferencia del territorio. 3 Qué queremos decir
conesto? Porunlado sabemos que este tipo de ciudades no serdin
homogéneas y que los criterios de intfervencién mds que intentar
aplicar criterios unitarios deberdn reconocer las diferencias vy
responder con lo que se necesite para cada especificidad. No
obstante, se debe aspirar a la homogeneizacién en los niveles de
urbanidad, a que los minimos necesarios no estén ausentes para
la formalizacion del espacio urbano como aceras bien definidas,
cruces frecuentes, iluminacién y transporte publico.

En una ciudad de baja densidad y diferentes ritmos de
urbanizacion, las fachadas en un gran eje no llegan a configurar
un pardmetro homogéneo y continuo que produzca unaimagen
legible. Como sefalamos en el capitulo 3, Guadalajara se fue
construyendo por fragmentosy a diferentesritmos y con diferentes
procesos de transformacion, lo cual ha dado lugar a diferentes
lenguajes y pardmetros en la fachada de cada edificacion que
ademds varian dependiendo de las caracteristicas del sector.

La baja densidad predominante no favorece la definicidon
de laimagen del espacio viario. Los grandes ejes de Guadalajara
tienen una seccion que oscila entre los 40 y los 50 metros de
ancho; para esta dimensidon se requiere una altura de por lo
menos una cuarta parte para comenzar a crear el efecto de
definicidon. Esto quiere decir que se precisan edificaciones de
altura minima entre los 10 y los 12 metros (de 3 a 4 niveles).

El proceso de densificacion que ha experimentado
Guadalajara en los Ultimos afos, exclusivamente en los sectores
de altos ingresos, no representa una medida para configurar el
espacio urbano, ya que la transformacién se realiza pieza a pieza
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con la fransformacién de viviendas unifamiliares. El resultado
es un paisaje urbano heterogéneo donde se entremezclan
viviendas de una planta con torres de hasta 15 niveles. El plan
normativo actual define estos sectores??, ademds de todas las
vias con anchos superiores a los 30 metros para incentivar este
proceso. Por otro lado los sectores de ingresos bajos y de mds
alta densidad se excluyen de esta dindmica por las carencias
en infraestructura y porque hasta ahora no han sido afractivos
para el mercado inmobiliario. La seleccién de unos sectores para
llevar a cabo la densificacion y la exclusién de ofros, incrementa
las diferencias en el paisaje urbano.

El proyecto de urbanizacién de los grandes ejes busca
establecer los criterios que deberian aplicarse para que la
densificacién no se realice de forma “espontdnea”, parcela por
parcela; sino al confrario: se debe realizar por zonas aplicando
criterios orientados a la configuracién general del entorno. La
densificacion se deberd llevar a cabo por medio de un plan
integral que defina los volUmenes con sus alturas y alineaciones,
ademds de los criterios para la formalizacidn del espacio
publico.

Considerando que la densificacion del espacio de los
grandes ejes no se realizard de forma continua a lo largo de todo
el recorrido, el proyecto debe incluir elementos que definan el
cambio de sector, como podrian ser los nodos y cruces. En estos
puntos se pueden erigir los edificios singulares que sean los de
mayor altura y que ademds sirvan como elementos que marcan
la transicion entre distintas pautas de urbanizacion.

Los grandes ejes son los canales de mayor exposicion
publica, caracteristica que se aprovecha para la publicidad
y para la ubicaciéon de edificios emblemdticos de firmas vy
comercios que buscan la mayor drea de exhibicion. Los grandes
ejes de Guadalajara tienden a la especializacién funcional; en
algunos fragmentos rara vez encontraremos vivienda y en la

medida de lo posible, se localizardn sélo los usos relacionados
con la escala metropolitana, pero esto es variable dependiendo
del sector. La condicion de la gran escala, la exposicion publica
y la velocidad con que son percibidas las imdagenes es favorable
para producir edificios emblemdticos con tipologias innovadoras,
relacionadas mds con una arquitectura global y genérica, que
con la expresion local. Los contrastes que encontramos entre
la expresion del eje y la arquitectura de los sectores contiguos
son muchas veces abismales. Por ejemplo, en el eje 2 de nuestro
caso de estudio, el proyecto del edificio Torrena se erige como
un objeto emblemdtico que serd percibido desde todos los
puntos de la ciudad, lo cual es mds representativo de la soberbia
de sus promotores que de las caracteristicas especificas de la via
y el contexto residencial contfiguo.

Los pardmetros para definir la imagen de la via tienen que
ver por, un lado, con entender que un eje es un espacio y no
solo una linea de trdfico, y como espacio presenta unos limites
que deben ser definidos. Pero por otro lado se trata también de
un canal de exposicién publica de escala metropolitana que se
percibe principalmente a través de la velocidad vehicular, y en
la imagen global de la via predomina la heterogeneidad vy el
contraste. Estas caracteristicas diferencian a los grandes ejes del
resto de calles y avenidas de la ciudad.

El reconocimiento de la estructura de las vias de
Guadalajara nos permite reconocer que los mecanismos para
la configuracién del espacio urbano no pueden ser los mismos
que se Uutilizan para la definicion de la ciudad tfradicional.
Los ejes de Guadalajara no se presentfan como un producto
terminado, aun estdn en proceso de urbanizacién, pero este
proceso carece de un proyecto unitario y preciso. En cambio, se
urbaniza y se transforma pieza a pieza de forma heterogénea,
fisica y temporalmente. Esta condicion deberd ser aprovechada
para el proyecto; este debe intentar definir unos pardmetros
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que completen, equilibren, conserven o prohiban los desajustes
y desequilibrios de acuerdo con las pautas de ordenacion
identificadas.

6.2.4 La via como espacio multifuncional

La multifuncionalidad es un atributo de la via con el
que se pretende contrarrestar la banalizacion a la que se ha
sometido el espacio urbano. Oriol Bohigas valora las cualidades
de interferencia y conflictividad de la via que fueron negadas
por el movimiento moderno. Las funciones ligadas al transito
de vehiculos, personas y transporte colectivo, asi como del
aparcamiento, la carga y la descarga; ocupan un papel
predominante en las relaciones de movilidad de la ciudad hoy
en dia. La expulsién de funciones urbanas que provocan las vias
para frdfico de alta velocidad es reflejo de una incapacidad de
resolucidon de proyecto y de una limitaciéon conceptual previa a
establecerlosrequerimientos programdticos de ese espacio. Para
intervenir en el espacio publico urbano se necesita jerarquizar y
clasificar las prioridades establecidas para los distintos tipos de
relacién y sobre la preeminencia que se quiera dar en cada
calle. Los criterios de ordenacion y urbanizacién responderdn
a contenidos concretos dependiendo del fipo de usuarios vy
funciones de la via. La organizacion de este espacio se realizard
en funcion de su disponibilidad y de sus caracteristicas fisicas.

No se pueden seguir manteniendo politicas que conciban
las vias urbanas como canales especializados que se frazan
como carreteras y autopistas desintegradas del tejido urbano;
este tipo de vias son el mejor instrumento para anular un barrio
y destruir una ciudad. Para el proyecto de urbanizacién de
grandes ejes, se debe reconfigurar el espacio de la via con el fin
de abordar nuevas funciones y evitar la segregacion antiurbana
que producen las vias jerarquizadas del fransporte.

Las funciones bdsicas que debe atender un gran eje

en mayor o menor grado serdn: 1) las relacionadas con el
movimiento; la conectividad y accesibilidad que se desarrolla
en los movimientos de paso a través y en los giros hacia ambas
direcciones que permiten su conexion con otros sectores y
vias del sistema. 2) Canal para el transporte publico, ya sea
en superficie o subterrdneo, se debe ordenar el espacio de
la via para permitir su funcionamiento éptimo. 3) Soporte de
infraestructura como drenagje y canalizacion de aguas, y ofros
servicios urbanisticos (principalmente subterrdneos que emergen
a la superficie a través de sus registros). 4) El espacio publico
por excelencia y lugar prioritario de relacién social, que acoge
diferentes elementos de comunicacién, publicidad, estancia
e incluso elementos simbdlicos de integracién social. En el
diseno de grandes ejes, se debe determinar la prioridad de las
funciones predominantes; en el caso del proyecto de los ejes de
Guadalajara, es necesario definir la funcién del espacio publico,
y reorganizar el espacio viario para otorgarle la importancia que
le corresponde.

Es imprescindible repartir el espacio viario para atender a
los diversos usuarios y funciones que se deberdn desempenar en
el eje. Al andlizar la seccién se observa que en muchas vias las
calzadas del trdfico estdn sobredimensionadas, y que ajustando
sutimente la dimensidn de estos canales a los minimos necesarios
se gana en dimensiones para el espacio peatonal, aparcamiento
u otras formas de movilidad. El espacio publico es un dmbito fragil
que debe estar perfectamente definido y presentar un uso claro
para evitar que sea invadido por otfro tipo de funciones.

Se puede observar en los distintfos ejemplos analizados que
ordenar la via requiere la definicidn de dmbitos, para lo cual
sélo se necesita una separacion por medio de un sutil desnivel.
La definicidon del espacio publico proporciona otras cualidades
a la via y permite que se desempenen las diversas funciones
relacionadas con la vida urbana.
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