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PROYECTO FINAL DE CARRERA

El objetivo general del Proyecto Final de Carrera (PFC) es aplicar de manera integrada los diferentes
conocimientos de la carrera en el desarrollo del proyecto, argumentando las ideas y desarrollarlas a
través del proceso proyectual, en el marco de pensamiento integral del problema de la arquitectura.
Se trata de ejercer una sintesis de lo multidimensional del problema de la arquitectura, teniendo una
definicion proyectual con todas sus implicancias contemplando las distintas escalas de resolucion en
los aspectos morfolégicos, estructurales y tecnoldgicos, funcionales, espaciales, de infraestructuray
de relacion con el contexto en el cual se inserta.
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INTRODUCCION-ELECCION DEL TEMA

La Plata es una ciudad argentina, capital de la provincia de Buenos Aires. Se ubica a 56 km al sudeste de la ciudad de Buenos Aires. Es la
4° ciudad mas poblada del pais y el 5° aglomerado urbano con mas habitantes después de Buenaos Aires, Cérdoba, Rosario y Mendoza.
La ciudad fue planificada y construida especificamente para que sirviera como capital de la provincia después de que la ciudad de
Buenos Aires fuera declarada como Distrito Federal en 1880. Ademas es el principal centro politico, administrativo y educativo de la
provincia.

En la actualidad, el contexto urbano de la ciudad ha sufrido grandes cambios con respecto a la planificacion inicial, hoy se puede obser-
var el intenso crecimiento de la mancha urbana de baja densidad lo que ha producido un territorio complejo. Esto generd una superpo-
sicion de tramas urbanas, donde se fueron creando nuevos centros urbanos , los cuales fueron creciendo y se superpusieron con otros.
Todo lo mencionado causo que haya una disgregacion socio-economica de la poblacién compleja, ademas de problemas urbanisticos y
conectividad.

Por ende, como alumno de la facultad de Arquitecturay Urbanismo de esta ciudad he decidido que el Trabajo Final de Carrera tenga
como objetivo propiciar acciones que mejoren la conectividad, el espacio publico y las condiciones socio-econémicas de los centros ur-
banos.

A partir de haber realizado un diagnostico de la ciudad, se identificd las principales problematicas aresolver:

» Areas residenciales alejadas de los centros administrativos y comerciales.

» Congestion en el centro de la ciudad y sus accesos, debido al uso del automévil y el déficit del transporte piblico.
» Ausencia de equipamientos publicos en areas alejadas del casco urbano.

» Circunvalacion como limite entre el casco y periferia.

» Grandes vacios urbanos en estado de abandono.

En éste marco tedrico, el proyecto surge en el contexto de plantear nuevos centros urbanos que permitan la descentralizacion del
centro de la ciudad y genere nuevas ofertas y posibilidades basandose en sus potencialidades por areas. Para esto, la implementacién
de un plan de transporte es fundamental porque es lo que va a permitir la llegada a estas nuevas centralidades y las conexiones con la
regiony el resto de la ciudad. Ademas, la aplicacion de mejoras en el transporte publico minimizaria el impacto del automovil en la
ciudad y generaria mejoras en el medio ambiente y en la convivencia social.

En éste contexto, el programa elegido para el Trabajo Final de Carrera es un Centro de Transferencia de Transporte Urbano. EI CTTU
tiene como objetivo principal agilizar el trasbordo a los usuarios de diferentes modos de transporte, ademés de beneficiar a la comuni-
dad dotando al area circundante de equipamiento comercial y de esparcimiento social y cultural.

El sector de implantacion es Gambier, ya que en esta area se pretende consolidar una nueva centralidad urbana, integradora de los ele-
mentos de equipamiento que esta zona de la ciudad necesita.

También servira como una puerta que incrementara la posibilidad de visita a todos los alrededores de La Plata y las nuevas centralida-
des urbanas.

Ademas le otorgara al sector una identidad, es por eso que también la intervencion tiene como objetivo generar espacios publicos de
calidad, ademas de, obviamente, atender la compleja logistica y funcionalidad que una terminal requiere. Es por eso que entiendo que
el CTTU debe ser un lugar de encuentro y de paso, que permita el ir y venir constante, pero que también debiera posibilitar el estar y
poder realizar actividades de ocio y esparcimiento.

Estacién de trenes La Plata Autopista Bs. As.- La Plata | Centro de |la Ciudad de La Plata
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PROPUESTA-ESCALA CIUDAD

El desarrollo urbano de la ciudad de La Plata desde su fundacion fue expansivo, fue tanto asi que el anillo que debia limitar
el crecimiento no fue suficiente, por el contrario grandes areas externas fueron desarrollandose como sectores residen-
ciales dependientes del centro, y luego como nuevos centros de menor importancia. Estos quedaron separados del Casco
Urbano por la Circunvalacién, y por las vias del tren que pasaba por la misma. Actualmente una barrera urbana. La urbani-
zacion externa al Casco tradicional se generd muchas veces con una configuracion diferente a la de La Plata, con calles
mas complejas y con menos espacios verdes. Ya que el crecimiento de estas areas no fue planificado sino que fue esponta-
neoy se generod de a fragmentos.

El proceso que sufrio la ciudad de disolucién y de dispersion sin la infraestructura necesaria provoco la desconexion y difi-
cultad de relacién entre barrios de la region del Partido de La Plata, ademas de la gran extension territorial que carece de
equipamiento y servicios que sustenten su vida social. Y si ademas a estas tendencias le sumamos el factor del crecimiento
demografico que se viene dado en la ciudad, pronto se extendera mas la mancha urbana llevando consigo las problemati-
cas actuales, es por eso que como arquitecto se debe hacer énfasis en este tipo de intervenciones, ya que en la mayoria de
los casos los urbanistas/arquitectos son contactados en ultima instancia para poder resolver algun conflicto urbanistico,
yo considero que el arquitecto debe prever este tipo de resultados y actuar antes de que se generen mas conflictos urba-
nisticos. Es por eso que considero que en la actualidad de la ciudad de La Plata se pueden realizar varias intervenciones
para evitar futuros conflictos, que puedan ser en algunos casos irreversibles y muy perjudiciales para la ciudad.

Por lo mencionado anteriormente, en la escala ciudad se realiza una intervencion de caracter significativo, ya que conside-
ro que en esta escala se deben aplicar los principales lineamientos para poder resolver las problematicas detectadas.

En primer instancia se realiza intervenciones en los grandes vacios urbanos existentes de la ciudad y se les destina una
identidad programatica a cada una en base a sus contexto socio-cultural. Con esto se pretende lograr darle un sustento a
la principal problematica que existe en la actualidad, la disgregacion socio- espacial de la ciudad, al intervenir en los distin-
tos vacios urbanos con programas especificos se obtendra generar nuevos centros urbanos sustentables, de esta manera
descongestionaremos el centro de la ciudad de La Plata.

Los vacios urbanos que se intervinieron son:

El bosque de La Plata.

e Talleres FFCC Tolosa.

e Area Estadio Unico de La Plata, la Loma.
s Espacio ferroviario, Meridiano V.

e Talleres FFCC Gambier.

En segunda instancia, para que la primera intervencion tenga sustento se decide terminar con esa sectorizacion que en la
actualidad existe de “casco-periferia”, para ello es que se reconoce a la circunvalacion como un conector ambiental entre
los distintos centros urbanos propuestos. En la actualidad la circunvalacién es considerada como una barrera urbanistica,
la cual carece de equipamientos publicos. Es por ello, que para este trabajo esta es considerada como una potencialidad,
en la cual se prever un plan de forestacion, destinar equipamientos publicos para el ocio y esparcimiento.

En ultima instancia se preveé aplicar un plan integral de movilidad, el cual nos permita el ordenamiento de la movilidad de la 25000
ciudad y la interconexion de las nuevas centralidades, en |a actualidad hay serios problemas de congestién en los accesos a

la ciudad y un déficit en el transporte publico. Es por ello gue con la implementacién de este plan se apunta a priorizar al —
peatén y al uso de transporte publico e ir reduciendo de a poco el uso del automévil en el centro de la ciudad.

ssasmallynnnnn
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PROPUESTA-ESCALA CIUDAD

El casco urbano fundacional de la ciudad de La Plata esta rodeado por una serie de vacios urbanos,
grandes talleres pertenecientes a la estructura ferroviaria, que acttian como barreras urbanas, pro-
vocando problemas en la integracion, socio-espacial entre el casco y la periferia.

La ciudad ha consolidado en su area central las ofertas de equipamientos, servicios, oportunidades
laborales y ha generado -con la inercia de su desarrollo- grandes desequilibrios en las periferias,
sobre todo en las areas Sury Oeste.

Desde el taller vertical SMCR, se ha estudiado, trabajado y aportado proyectos para revertir esta
situacion (el vacio urbano de la Estacion Tolosa, el Bosque, La Plata cargas, la Estacion Meridiano
V), donde la idea central es |la de generar ciudad a partir de nuevas centralidades que equilibren e
integren la ciudad con su periferiay su territorio.

A estos grandes vacios se |les destina una identidad especifica en funcion de sus potencialidades, los
cuales son:

- EL DIQUE - LA PLATA CARGAS:
Centralidad Educativa.
Se la entiende con esta identidad por la cantidad de facultades de diferentes disciplinas y museos
que acompanan las actividades del bosque de |a ciudad. La intervencién acompanara las tenden-
cias actuales y fortalecera las debilidades detectadas.

- LALOMA (ESTADIO UNICO):
Centralidad Deportiva.
Posibilidad de intervencién por la ubicacién del Estadio Unico en un gran predio, esta es una po-
tencialidad fundamental ya que que los grandes espacios que dispone es ideal para transformarlo
en un polo deportivo, el cual ofreceréa espacios para actividades deportivas para la sociedad.

- MERIDIANO V:
Centralidad Cultural.
Lugar histérico de la ciudad donde se encuentra La Vieja Estacion del barrio, brindando la posibili-
dad de una re-activacion cultural con los galpones ubicados en sus proximidades, esto esta basado
en la actividad actual que hay en el sector, la cual es muy importante a nivel region.

- TOLOSA:
Centralidad Ferroautomora
Se destina con esta caracteristica por |a actividad que se desarrolla en la actualidad, como poten-
cialidad se detectaron los grandes galpones existentes y la electrificacion del FF.CC. Esto permiti-
ra convertirlo en un polo ferro-automotor donde se podra hacer el mantenimiento de los trenes.

- GAMBIER:
Centralidad Comercial.
La propuesta para el sector es realizar la puesta en valor del mismo, revitalizar y reactivar el
sector del viejo FF.CC provincial, convirtiéndolo en un nuevo nodo de diversas actividades, vincu-
lado a diferentes usos que ofreceran los equipamientos que se proponen, los cuales son: VIVIEN-
DA-TRABAJO - EQUIPAMIENTO - ESPACIOS VERDES. El caracter comercial esta dado por el
gran espacio ferial, propuesto en los antiguos galpones, dada |a cercania con el cordén frutihorti-
colade laregion.

-CIRCUNVALACION:
Otro sector de suma importancia, el cual se debe intervenir es CIRCUNVALACION, este espacio
es vital para la conexion de los distintos vacios urbanos. Sobre este se prevé que sea un corredor
verde en el cual se e destine espacios de ocio y equipamientos
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PROPUESTA-ESCALA CIUDAD

PLAN INTEGRAL DE TRANSPORTE PUBLICO

Luego de realizar un diagnostico de la ciudad, se observo que el mayor problema de congestion se registra en el area central de la ciudad, por ende se ha priorizado la implementacion de una red de corredores de transporte
publico, mediante los cuales se pretende disuadir de |a circulacion de autos particulares por estas arterias, prohibiendo el estacionamiento e implementando un carril exclusivo de circulacién para el transporte publico que pos
sibilite un aumento en la velocidad comercial de las unidades con una consecuente mejora en la prestacion del servicio.

El plan general consta de vias exclusivas para el ingreso y egreso del area central, tres en sentido Norte-Sur y tres en sentido Oeste-Este y otro sera el corredor circunvalacién. Con estas modificaciones, se pretende obtener
los siguientes resultados:

« Crear un impacto psicolégico para que la poblacién observe « Ordenamiento del transito debido a la segregacién de modos » Disminucion del tiempo para atravesar el drea central en TP.
que con el transporte publicos se desplaza con mas fluidez que y a un estricto control de cumplimiento de normas de conducta ' o ' '

el modo privado, atravesando el 4rea central con menos dificultad. establecidas para los corredores. » Mejor cumplimiento de horarios de TPy regularidad.

» Potencialidad de rectificacion de recorridos y concentracion « Disminucién de niveles de contaminacién.

de lineas sobre el corredor, liberando calles aledanas de TP
para la circulacion mas fluida de otrosmodos.
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PROPUESTA-ESCALA CIUDAD

PROPUESTA CIRCUNVALACION

En la actualidad, la circunvalacion de la ciudad conforma un espacio verde y publico que es apro-
piado por muchos habitantes del casco urbano vy los barrios circundantes. Desde mi percepcion,
circunvalacion es un elemento que los fines de semana desde el uso y la apropiacion integra, pero
desde el punto de vista fisico actia como una barrera urbana, ya que el flujo de vehiculos es alto y
esto genera dicha fragmentacion. Es por ello, que al ver la situacion actual de |a falta de espacios
de estas caracteristicas en la periferia, observamos que es un lugar con una gran potencialidad ya
que este, permitira la interconexion entre los nuevos centros urbanos y el casco fundacional.
Todo ello sumado a los nuevos espacios verdes propuestos ayudara a consolidar este elemento
conector, ademas de establecer este sistema de espacios verdes es fundamental proveer este
sector de equipamientos publicos y privados que favorezcan la interaccion social y ambiental de
los habitantes de la ciudad, como lo son zonas de recreacion, culturales, deportivas, de paseo, bici-
sendas, etc.

En lineas generales la propuesta para la CIRCUNVALACION de la ciudad se basanen 2 linea-
mientos:

- Priorizar el uso peatonal y de ocio, convirtiéndose en un nuevo corredor verde urbano.
- Ser el elemento conector de las nuevas centralidad urbanas.
- Optimizar los flujos de movimientos, tanto de los vehiculos y los peatones.

- Proveer de nuevas tecnologias para estos nuevos sectores. Algunos de los aspectos que deben
aplicarse son: solados drenantes, riego automatico, iluminacion led, zonas Wi Fi.

Con todas estas consideraciones, obtendremos un elemento que potenciara su valor social como
espacio publico urbano, y transformandose en un ejemplo que se pueda replicar a lo largo del
tiempo segun sea necesario.

PLAN FORESTAL

El Plan Forestal Urbano consiste en desarrollar acciones para que, en un plazo de cuatro afos, se
disponga de 6.000 ejemplares de arbolado publico plantados.

El propésito de este plan consiste en recuperar la calidad ambiental de vias publicas, si bien la
ciudad de La Plata es una de las que mejor condicion tiene con respecto a la forestacion, en los ulti-
mos anos se ha deteriorado este punto y esto se observa principalmente sobre algunas zonas de
circunvalacion.

El plan incluye definiciones, metas y programas de plantacién, mantenimiento y reposicion, esta-
bleciendo las especies arbéreas recomendadas para cada sector de la ciudad, procurando un equi-
librio entre especies autoctonas y exoéticas, y atendiendo a razones paisajisticas, utilitarias y am-
bientales segun se trate de arbolado de alineacion o de plazas y parques.

Entre las acciones a desarrollar se encuentran la realizacion de forestacion y reposicion del arbo-
lado publico y demas especies vegetales, como asi también el relevamiento del estado del arbola-
do urbano en la ciudad y su mantenimiento.

Con este plan se busca la integracion total de todo el arbolado publico y mejorar la sustentabilidad
de la ciudad.
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Alcanforero

Arbol 40 Escudos
Artol de Paraiso
Artol del Cielo
Parasol de china
Arpol de Judea
Faio Borracho
Arce

Fata de Vaca
Castafia de Ia Ingia
Roble

Especies de Arboles en la ciudad de La Plata.

Arbaoiaco

Ode 51280
Flaza Italia y Ministerio de Educacion
Franie a ia Universidad por avenida 7
Caile 10 y frente al museo de Ciencias Naturales
cafie 56, Plaza Moreno y Avenidgas 13, 51, 53y 60
Piaza San Matin, Casa de Gobierno y Facullad de agronomia
Avenida Iraola hasta el museo de ciencias naturales
Fiazs Eelgrano, Parque Castelll, 38y 13
Calle 55 y zona cenirica de la Cludad
CslleS6de1alycalle8ded5a5
Calle8oscalle 33y 34
Plaza Almirante Brown, Ministerio de Educacion
en muchas plazas de la cudd
dor de las las normal 1y en calle 50y 15
Avenida 51 de 1 a 2, Plaza San Martin y jardines del ministerio de aducacion
Farque Casteil, Museo de Ciencias y Plaza R
Lago dei Bosque, Plaza San Martin y Plaza Moreno, La Flor del ceibo es ia fior Nacional
Avenids 7 y en otras calies de la ciudad
Calle 5 de 44 a 60
Piza San Martin, Piaza Rvadavia y ofras zonas
en calle 47
Diagonal 73 desde Piaza Rocha hasta Plaza Azcuenaga
Todo & paseo y Lago delBosgue y Jardin Zoologico
Frente del Museo del Ciencias Naturales
Diagonal 73 desde Piaza Rocha a Plaza Matheu
Calle 10, de 49 a §0. Junio a oiras especies de pinos, cedros, abelos elc
cale 10 y &x jardings del leatro argenting
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PROPUESTA-ESCALA CIUDAD

r;t'i »
MODOS DE TRANSPORTE QUE LLEGARAN A LOS CENTROS URBANOS
EL DIQUE (LA PLATA CARGAS) CENTRALIDAD EDUCATIVA LA LOMA CENTRALIDAD DEPORTIVA MERIDIANO V CENTRALIDAD CULTURAL LOS HORNOS / SAN CARLOS CENTRALIDAD
MOVILIDAD: 69.500 PERSONAS MOVILIDAD: 43.500 PERSONAS MOVILIDAD: 43.500 PERSONAS

IRPEma@m: mEQ@s BEQms ®BEEQ@ms

COLECTVO COLECTIVO TRANVIA TaXs AUTOS MOTOS  BICCLETAS
AUTOS  MOTOS  BICICLETAS (INTERNO)  (LARGA
(MEDIA
DISTANCIA) DISTANCIA)

DISTANCIA)

AUTOS MOTOS  BICICLETAS COIEC'NVO TRANVIA TAXES MOTOS  BICICLETAS

TRANSPORTE QUE LLEGARA A SAN CARLOS-GAMBIER

TRANSPORTE PRIVADO

TRANSPORTE PRIVADO TRANSPORTE PUBLICO-PRIVADO

TRANSPORTE PRIVADO

TRANSPORTE PUBLICO - USO LOCAL

I .

TAXI

TAXIS ELECTRICOS
CAPACIDAD MAXIMA: 4 PERSONAS

COLECTIVOS DE LINEA INTERNA (ECO BUS)

COLECTIVOS DE LARGA DISTANCIA (ECO BUS)
CAPACIDAD MAXIMA POR COLECTIVO: 70 PERSONAS CAPACIDAD MAXIMA POR COLECTIVO: 42 PERS
TRANSPORTE PRIVADO TRANSPORTE PUBLICO - USO LOCAL TRANSPORTE PUBLICO - USO REGIONAL

L]
N\,
|
y A \

| S TN T IT TR W T T T 1T [T

COMBIS DE RECORRIDO PROGRAMABLE TRANVIA POR CIRCUNVA
CAPACIDAD MAXIMA POR COMBI: 16 PERSONAS

LACION 2 S (2 PLIEGUES CADA
CAPACIDAD PORTRANVIA: 135 PERSONAS

COLECTIVOS DE LARGA DISTANCIA (ECO BUS)
CAPACIDAD MAXIMA POR COLECTIVO: 52 PERS
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PROYECTO URBANO
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PROPUESTA-ESCALA PLAN MAESTRO

SITUACION ACTUAL
El taller-almacén Vias Obras Sur fue creado para reparar coches, trenes y vias de todo el sistema ferroviario de las zonas Sur y Oeste,
Ferrocarril Rocay Belgrano Sur. Los talleres, los mas grandes de Sudamérica, ocupan unos 50.000 m2 y van desde la calle 131 hasta la
calle 140. En su mayor explendor eran 2.500 trabajadores los cuales se repartian entre los turnos de la mananay la tarde; la mayoria de
los obreros vivian en Los Hornos en pequenas y modestas casas. En el barrio sobraba trabajo, ya que todas las lineas de trenes usaban
los talleres para hacer reparaciones. La prosperidad se habia difundido y vecinos nuevos llegaban con la ilusion de entrar en los talleres
o abrir un pequeno comercio.

Un trabajador de los talleres le contaba con nostalgia a la Revista La Pulseada, que los talleres de Gambier eran los unicos que podian
soldar 372 metros lineales de vias. Los perfiles venian de SOMISA, envigas de18 metros de largo, el largo de las soldaduras de las vigas
que conforman los rieles le dan solidez y unidad a las vias y tiene que ver con la velocidad conque pueden funcionar los trenes, mas alla
de la tecnologia de los coches. Por ejemplo en |a década del ‘70, el promedio de velocidad del sistema ferroviario era de 80 km por hora
y en la actualidad no supera los 40 km. Por hora.

Hoy, todos esos dias de bonanza son un mero recuerdo y hay muchisimos pobladores de Los Hornos que realizaron retiros voluntarios
de los talleres, aquellos que no aceptaron ir a trabajar a los talleres de Retiro y que cobraron la indemnizacién, haciendo luego prolife- Calle 137 esquina 52
rar pequenos comercios y kioscos en el barrio.

La Estacion del Ferrocarril de Gambier, sobre la avenida 31 y la calle 52 conectaba la Estacion de Meridano V La Plata, con Avellaneda,
con empalme a Constitucion.

Los talleres fueron mermando paulatinamente su actividad, hasta que en el ano 1977, fueron cerrados los ramales a Avellaneday para
el afo 1992, quedaban solamente 1000 empleados.

Hacia el ano 2003, un 19 de noviembre, con motivo del cumpleafos de la ciudad, se anuncia la reactivacion de las actividades de los ta-
lleres, inclusive se abrié un listado para tomar trabajadores y se anotaron mas de 2000 personas, pero la empresa Almston que habia
realizado un contrato con el Estado para ensamblar y alistar 65 coches que venian desde Brasil, solamente contrat6 a 40 operarios y,
en lugar de 65, fueron dos los vagones que entraron en remolques y que luego se fueron cargados con valiosa maquinaria que estaban
en los talleres.

En la actualidad la situacion es totalmente distinta, el barrio cambio por completo, ese predio que tanto le dié a los vecinos y al barrio,
hoy les aporta poco y nada. El predio esta rodiado por muros de 3m de altura, generando una divisién espacial al barrio, sin aportarle
ningun espacio para el esparcimiento. Por ende, resulta muy propicioso intervenir en este gran vacio para poder devolverle a los veci-
nos, algo que por el paso del tiempo y por el vaciamiento en el sistema ferroviario se les quito.

f

Lat
)

Calle 55 esquina 134
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PROPUESTA-ESCALA PLAN MAESTRO

La propuesta de generar un Plan Maestro para GAMBIER y su drea de influencia responde a la necesidad de obtener una reelaboracion
critica de un lugar de alto valor patrimonial y barrial, pero a la vez con un enorme potencial urbano a partir de la presencia de un impor-
tante espacio vacante.

Objetivos generales

Con el fin de obtener argumentos solidos y superadores de planificacion general y especifica, y a partir de determinadas hipétesis pro-
yectuales, se propone reestructurar, densificar y renovar un area de fuerte impronta histérica a partir de la herencia y las huellas del fe-
rrocarril, explotando las posibilidades de intervencion emergentes, aprovechando su particular situacion urbana. Es por ello que la
principal premisa fue la de otorgarle a los habitantes actuales y a los futuros, espacios ptblicos de calidad, ademas de que este nuevo
centro urbano sea sustentable.

Objetivos particulares

-Incorporar la radicacion de nuevas actividades que concurran a la reconversion de usos obsoletos y a la revitalizacion de areas resi-
denciales degradadas.

-Mejorar la accesibilidad, la infraestructura y los espacios pablicos, eliminando o absorbiendo barreras urbanisticas.

-Garantizar la multimodalidad del transporte publico y privado, incorporando el sistema del Tren Universitario.

-Definir criterios de conformacion morfologica para el sector, desarrollando caracteristicas de ocupacion del suelo, espacio publico, sis-
tema de espacios verdes, tejido, densidades, tipologias de vivienda y equipamiento.

-Localizar usos especificos, para garantizar espacios de trabajo, ocio, salud, educacion y vivienda.
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PROGRAMAY OCUPACION

Superficie Usos - Planta Baja p
Ao eI - ey s
® Equipamiento comercial

® Hospital de alta complejidad
@ Centro de dia para adultos de la 3ra edad
@ Escuela primariay secundaria
@ Predio ferial y Museo Gambier
®Talleres de oficio
@ Centro de exposiciones
@ Centro Civico
Estacion Intermodal
® Centro deportivo y Hotel

Ocupacion A

FOS: 0.5 Permitido
FOT: 3 Permitido
Terreno: 288.000m2

FOS: 0.31 Ocupado
Superficie ocupada: 89.280m2

Superficie Usos- Escpacio Pablico

Superficie destinada
al uso publico: 198.720m2

Superficie Usos- Vivienda +6 A\

N e— - - .- W W \
Ve
i e || * P e e W -—

»N
===

Densidad: 1800 hab/h.
Cantidad de Viviendas: 2772
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PROPUESTA-ESCALA PLAN MAESTRO
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PROPUESTA-PROYECTO ARQUITECTONICO QR TREREE]

ELEDIFICIO: CENTRO DE TRANSFERENCIA DE TRANSPORTE URBANO

El centro de transferencia de transporte urbano tiene como objetivo principal agilizar el
transbordo a los usuarios de diferentes modos de transporte, ademas de beneficiiar a la co-
munidad dotando al sector de una identidad, tranformandose el edificio en un Hito urbano.
Con el emplazamiento de este edificio se pretende consolidad la nueva centralidad pro-
puesta, ya que este por el programa tendra caracter de puerta de entrada hacia la ciudad.
Con el desafio que implica intervenir en el parque urbano es que se fiaj unas premisas espe-
cificas para la elaboracion del proyecto, las cuales son:

- Generar espacios publicos de calidad.

- Resolver la logistica y funcionalidad del transporte urbano.

- Generar espacios de encuentroy de paso, lugares que te permitan el ir y venir constante
pero a su vez también lugares de estar y ocio.

ESTRATEGIAS DE ABORDAJE

La idea surge de las premisas mencionadas anteriormente, teniendo como principal eje la
conexion entre el plan maestro y la ciudad existente. __ -
La busqueda de crear un edificio que no sea solo un equipamiento de transporte, sino por el T
contrario se busca lograr que el escenario publico y las personas sean los protagonista,
creando asi un edificio que ademas de resolver el programa especifico logré formar parte
del parque urbano de la ciudad, el cual debera vincular el casco histérico de la ciudad de la
plata con la nueva centralidad urbana.

Se propone un edificio lineal que se emplaza sobre circunvalacion, continuando asi con la li-
nealidad del mismo, respondiendo a la propuesta de la escala ciudad(carriles exclusivos de
transporte publico,privado y tranvia).

También se busca responder a la condicion que el plan maestro propone, el cual es el eje
peatonal que rematara en el edificio.

Es por ello que se propone un gran espacio semicubierto el cual se convierte en un elemen-
to de transicion entre el acceso al Centro de Transferencia o la continuidad con la ciudad.
También se cred una plaza de acceso, la cual tiene como objetivo ser el drea de conexion
entre las personas que llegan en auto particular al Centro de Transferenciay las personas
que llegan caminando o en bicicleta, pudiendo asi también que este sector se transforme en
un espacio de multiples actividades culturales al aire libre.

Las principal estrategia proyectual es |la de crear una gran cubierta que contenga todo el
programa, tomandose esta como protagonista proyectual. En cuanto a la distribucién pro-
gramatica se adopto la estrategia de desdoblar el cero, en funcion de entender que la priori-
dad la tiene el parque urbano y el peaton, es por ello que en el nivel cero tiene como progra-
ma areas de comercio, cultural, y circulaciones, entendiendo que este nivel debe ser el co-
nector con el resto del programa. Un nivel por debajo de este, se establece el area de
espera de los micros de media y larga distancia. Por tltimo se establece un Area gastroné-
mica en el nivel +5, la cual cuenta con bar-café,restauran, candy-bar, zona ltdica y una gran
terraza mirador que permite visualizar el gran parque urbanoy conectarse ademas con el
area de micros.
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PROPUESTA-PROYECTO ARUUI]'_ECTICD

PLANTANIVEL O

® HALL
COMERCIOS

® AREA DE EXPOSICION

@ BOLETERIAS

@ SERVICIOS

® NUCLEOS VERTICALES

® PARADA DE TAXIS
PARADA DE COLECTIVOS

TOTAL
PLANTA NIVEL +5.30m

' AREA GASTRONOMICA
® AREA LUDICA

® COCINAS

© SERVICIOS

~ TERRAZA MIRADOR

® NUCLEOS VERTICALES

TOTAL

PLANTA NIVEL -6m

' AREA DE ESPERA

® ADMINISTRACION

® AREA DE EXPOSICION
SECTOR DE CHOFERES

@ DEPOSITO MANTENIMIENTO

' ENCOMIENDAS
© SERVICIOS
® NUCLEOS VERTICALES

' ESTACIONAMIENTO EMPLEADOS

® DARSENAS MICROS
® SALA DE MAQUINAS

TOTAL

SUPERFICIE TOTAL

JHON MONTANO

2850m2

™~

1100 m2

11900 m2
15850 m2

CENTRO DE TRANSFERENCIA DE TRANSPORTE URBANO
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IMPLANTACION - ESCALA 1:1000
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PLANTA NIVEL O - ESCALA 1:500
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PLANTA NIVEL -6m - ESCALA 1:500
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RESOLUCIONES TECNICAS
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SISTEMA ESTRUCTURAL

ESTRUCTURA RESISTENTE DE ACERO

En funcion de la importante carga historica del lugar, un sector de la ciudad caracterizado por |la presencia de
grandes infraestructuras vinculadas al transporte y la movilidad (FF.CC , Vias Regionales, Vias Locales) se plan-
tea resolver el edificio con una estructura metalica, tanto en columnas y cubierta. Ademas de esta manera se
busca conseguir homogeneidad con el lenguaje con el Plan Maestro.

La idea principal es que la estructura tome un rol protagonico en el edificio, generando espacios flexibles para
diferentes programas, y que el edificio adquiera permeabilidad y transparencia a traves de su fachada de vidrio, .
luciendo asi una gran cubierta de acero que se apoya en pilares, generando esa relacion interior-exterior.

;Por que utilizar estructura de acero?

Porque es un material de gran resistencia. Esto significa que los elementos que formaran la estructura en cual-
quier construccion podran ser de una seccion transversal mucho menor que en el caso del hormigén, ocupando, B
por lo tanto, menos espacio.

Avisan con grandes deformaciones antes de producirse un fallo debido a que el material es duictil.
Uniformidad, yva que las propiedades del acero no cambian apreciablemente con el tiempo. ER

Homogeneidad del material. ' —— R

Posibilidad de reforma de manera mas sencilla para adaptarse a nuevos usos del edificio, lo cual es mas habitual _ H‘: -J.#'_—_fé»_ g & %

en el caso de equipamientos. A i = —*= "

Rapidez de montaje, con los consiguientes ahorros en costes fijos de obra. VA7 A/ A/ N RO | EC s W\ A

La estructura metalica puede ser preparada en taller u obra seglin requerimientos, en el caso de |la cubierta se YT S T _

preparaen obray luego se monta. e ' ) A * 1 P Y ' ;
El acero estructural puede laminarse de forma economica en una gran variedad de formas y tamanos. Ademas ) et - epths o - s SRR S

se puede adaptar a necesidades concretas variando |las propiedades mecanicas mediante tratamientos térmi-
cos, termo-quimicos.

Reutilizacion del acero tras desmontar la estructura, lo que supone un ahorro de inversion considerable. e e T RuRyaies, MRS MemECs de hessedu lincen o S = T
Las estructuras de acero son, por lo general, mas ligeras que las realizadas con otros materiales; esto supone

menor coste de cimentacion. Tl ——

La adaptabilidad del acero es de especial relevancia en casos de rehabilitacion ya sea para reforzar estructuras | f—

existentes o para una completa reconstruccion manteniendo las fachadas. El acero se entrega prefabricado en
obra; no necesita ser apuntalado y tampoco sufre retraccion o fluencia por lo que puede asumir carga de inme-
diato.

'

CUBIERTA- EMPARRILLADO DE VIGAS DE ACERO —8_ Fﬁ”\_\ ,

La caracteristica principal del edificio es la gran cubierta metalica que contiene todo el programa del edificio. .
Se trata de una cubierta bidireccional formada por unatrama de vigas armadas de acero en forma rectangular SISTEMA ESTRUCTURAL- EMPARRILLADO DE VIGAS DE ACERO
de 0.9m de altura y 0.3m de ancho.

La modulacion de la cubierta es de 3m entre ejes de vigas en ambas direcciones.

Sobre esta estructura principal apoya una cubierta tipo panel modular de acero, el cual tiene aislacion térmica,
acustica.

Esta gran estructura metalica se encuentra sostenida por columnas de acero rectangulares, en una modulacion
de 12m.

Estas columnas estan coronadas por una rotula esférica que permite el giro entre los elementos de la cubierta y
el soporte. Las columnas se encuentran soldadas a una placa base en su parte inferior, que a su vez esta abulo-
nado alas fundaciones creando una union rigida entre estos elementos.

Elsistema estructural de la cubierta se corresponde con el modelo denominado por Engel "de seccion activa’,
concretamente el de estructuras de reticulas de vigas (o emparrillado). En este modelo las fuerzas externas se
transmiten a través de las tensiones internas del material de la seccion.

m E D
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SISTEMA ESTRUCTURAL

FUNDACIONES

La base sobre |la que descansa todo el edificio es lo que se le llama cimientos. Rara vez estos son naturales. Lo
mas comun es que tengan que construirse bajo tierra. La profundidad y la anchura de los mismos se determinan
por calculo, de acuerdo con las caracteristicas del terreno, el material de que se construyeny la carga que han
de sostener. La cimentacion es la parte de la estructura que permite la transmision de las cargas que acttan,
hacia el suelo o hacia la roca subyacente. Cuando los suelos reciben las cargas de la estructura, se comprimen
en mayor o en menor grado, y producen asentamientos de los diferentes elementos de la cimentacion y por
consiguiente de toda la estructura. Durante el disefio se deben controlar tanto los asentamientos absolutos
como los asentamientos diferenciales.

EL SUELO DE CIMENTACION

El suelo constituye el material de ingenieria mas heterogéneo y mas impredecible en su comportamiento, es por
ello que los coeficientes de seguridad que suelen utilizarse son al menos de 3 con relacion a la resistencia. La
presencia de diferentes tipos de suelos y de distintos tipos de estructuras da lugar a la existencia de distintos
tipos de cimentaciones. Los cimientos juegan un papel muy importante dentro de la edificacion ya que éstos son

los que distribuyen las cargas de la estructura hacia el suelo, de tal manera que el suelo y los materiales que lo /’ \
constituyen tengan una capacidad suficiente para soportarlas sin sufrir deformaciones excesivas. Dependiendo JSEFS N\
de la interaccion del sueloy la cimentacion, las caracteristicas de ésta cambiaran en cuanto a su tipo, forma, /i {r_:n‘}
tamano, costo, etc. De aqui se concluye que, si se quiere una construccion seguray econoémica, se deban tener x"/
conocimientos en mecanica de suelos y disefno de cimentaciones. /

f
PLATEA DE FUNDACION \;1, z

“n I

ARMADURA N2 DE PLANO INFERIOR [sRua0uns M1 oE LANO KFERDR |

ARMADURA M3 DE PLAND SUPEROR

Las plateas de fundacidn son cimentaciones superficiales, sobre el terreno natural, una losa de hormigon
armado apoyada en el terreno, reforzada con vigas perimetrales y vigas debajo de los muros portantes.

Por lo mencionado anteriormente y en requerimiento del proyecto se determina realizar una platea de funda-
cion de Hormigon Armado en el nivel -6m, ya que este deberd soportar las cargas del transporte pesado que cir-
cula en el mismo, ademas tendra vinculaciéon con los tabiques de submuracion. Esta platea solo se encargara de
distribuir las cargas que se generen en el subsuelo.

PILOTES CON CABEZAL

El encargado de soportar las cargas puntuales seran los pilotes con cabezal, los cuales recibiran las cargas de las
columnas de acero, se opta por esta resolucion por las cargas que debe soportar y para evitar el efecto de pun-
zonamiento en la platea de fundacion.

El sistema cabezal es una resolucion estructural que se coloca en la parte superior de un grupo de pilotes y se
usa para transmitir cargas de la estructura al suelo a través del grupo de pilotes; los pilotes pueden estar conec-
tados al cabezal con armadura para resistir empujes o con armadura para resistir momentos de manera de
formar una pila.

Este cabezal debera dejar previsto una chapa con pernos, para la union con la columna de acero, este es un sis-
tema de union abulonado, lo que nos permitira la practicidad del montaje en obra.
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RESOLUCIONES TECNICAS

Envolvente horizontal. Principales Criterios de Disefio.

Sostenibilidad

Los criterios medioambientales y de sostenibilidad dominan el disefio del sector de |la construccion. Existen varios requeri-
mientos nacionales para la sostenibilidad y el comportamiento térmico plasmados en la normativa nacional pertinente. Estos
aspectos generales de sostenibilidad pueden caracterizarse por unos requisitos especificos tales como:

* Reduccion del uso de energia convencional y por lo tanto, de las emisiones de CO2.

« Minimizacion del uso de materialesy de los residuos y aumento del reciclaje de residuos.

« Uso eficiente del agua y reciclaje de las aguas residuales domeésticas.

« Eliminacion de la polucion y proteccion del medioambiente local.

« Disefio de espacios publicos atractivos y del entorno construido para una mejora bienestar vy la salud.

La construccion en base acero presenta buenos resultados en términos de sostenibilidad. Por ejemplo, el acero es 100% reci-
clable y las pequenas cantidades de residuos y escoria procedentes de la fabricacién y construccion son también reciclados.
Todos los sistemas constructivos de acero pueden reutilizarse o reciclarse al final de su vida util.

La pre-fabricacion de los elementos de acero aumenta la productividad en obra y la rapidez de construccion hasta un 70%, con
menos alteraciones en la zona de obra durante el proceso de la construccion. Por otra parte, la construccion en base acero
puede crear espacios mas adaptables y flexibles, ofreciendo edificios de mayor vida til, pudiendo cumplir diferentes funciones
y adaptarse usos futuros.

Rapidez de construccion.

Una caracteristica comin en todas las tecnologias en base acero es |a rapidez de construccién en obray una mejorade la pro-
ductividad a través de una construccion eficiente utilizando sistemas prefabricados. Ciertos estudios han demostrado que los
elementos constructivos de dos dimensiones presentan una rapidez de construccion de un 30% a un 40% mayor que en la
construccion de muros de fabrica, y que los sistemas modulares completos (tres dimensiones) se construyen un 60% - 70%
mas rapido que otros métodos mas tradicionales. Los beneficios econdmicos derivados de la rapidez de construccion son:

» Costes reducidos de direccion e instalaciones en obra.
» Rapido retorno de la inversioén del cliente.
* Reduccion de los costes financieros durante el periodo de construccion.

Vida Util

Se ha demostrado, ante diversas condiciones climaticas, que los componentes constructivos de acero galvanizado logran una
gran durabilidad y resistencia a la corrosion. Asimismo, se puede predecir una vida util de hasta 100 afos para los elementos de
acero embebidos en |la envolvente del edificio.

Eficiencia energética

Una de las maneras mas eficaces para la reduccion del consumo de energia convencional es la mejora del comportamiento tér-
mico de la envolvente del edificio, por ejemplo, reduciendo la transmision térmica y mejorando su hermeticidad. El aislamiento
térmico de la envolvente del edificio esta caracterizado por su transmitancia térmica K, la cual representa la pérdida de calor a
través de la superficie de los elementos externos de la fachada o de la cubierta por diferencia de temperatura entre el exterior e
interior.
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RESOLUCIONES TECNICAS

Envolvente vertical. Principales criterios de diseno.

Para la eleccion de la envolvente se opté carpinteria con perfileria de acero auto-portante y con vidrios DVH.

El DVH es, basicamente, una cadmara de aire estanca encerrada entre dos vidrios. La cdmara de aire reduce la transfe-
rencia de calor entre interior y exterior mientras que una correcta seleccién de vidrios permite no sélo reducir el ingre-
so de energia solar radiante sino reducir significativamente el ingreso de ruidos.

Farfil separadar

Las principales propiedades del DVH son: Primer seltarda (Butils)

Reduce la transformacion de calor, como minimo un 50 %, lo cual implica menores costos de calefaccion y/o refrigera-
cion.

Evita las condensaciones en el vidrio interior, tipicas de los vidriados simples cuando en el exterior la temperatura es
bajay en el interior hay calefaccion. Estas condensaciones provocan el deterioro de paredes, carpinterias, alfombras,
etc., ademas de impedirla correcta vision hacia el exterior.

Evita el efecto de paredes frias (pues la temperatura del vidrio interior es superior), con lo cual |a temperatura de los
recintos se hace mas uniforme, y se logra una ocupacion mas confortable incluso en las zonas préximas a los vidrios, lo
que hace posible reducir en algunos grados la temperatura de la calefaccion.

Ademas se opto en los vidrios exteriores tienen un tratamiento de dioxido de titanio lo que transforma a la carpinteria
autolimpiante.

Control de asoleamiento.

Para otorgarle un estado de confort ideal al edificio se opté por la instalacion de paneles que controlan el asoleamiento,
estos conforman una piel que le da homogeneidad a la fachada del mismo. Estos paneles se denominan comercialmen-
te como, MicroLouvre.

MicroLouvre es una tela arquitecténica fina, tejida con alambre de bronce comercial, con una rejilla formada solo dos
veces mas gruesa que un cabello humano. Esta tela se transforma en pantallas solares Unicas, que sombrean el 100%
de todo el sol directo a mas de 40 ° y bloquean hasta 91% del calor, reducen las temperaturas, eliminan el deslumbra-
mientoy aumentan drasticamente el ahorro de energia, mientras mantienen una ventilacién casi perfecta visibilidad.
MicroLouvre es la solucion para combatir el efecto invernadero.

Microlouvre se puede producir en cualguier color, pero existen varias razones para tener pantallas externas en negro
(los marcos pueden ser de cualquier color). La luz y la energia solar deben absorberse y no volver a reflejarse en el edi-
ficio. El negro acttia como una "esponja" absorbente y la energia que luego se disipa externamente.

Para la aplicacion de esta piel, se instalo rieles en la estructura de la carpinteria. Este sistema es el mas usado para
panos de cristal continuos. Un rail superior e inferior se instala por encima y por debajo de la ventana. Suele haber una
pantalla MicroLouvre por seccion de ventana que se cuelga del rail superior por medio de unas ruedas acopladas a las
esquinas superiores de la pantalla. Para la limpieza de cada ventana, simplemente se desliza |la pantalla a la derechao a
laizquierda.
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RESOLUCION TECNICA- DETALLE 1:25 i

DETALLE 1- ENCUENTRO PLATEA-CARPINTERIA

Zocalo de 8cm

Junta de dilatacién Poliestireno expandido

Perfil de acero laminado

Sistema de anclaje mecanico mediante broca autoroscante
Porcelanato 60x60cm color beige

Pegamento de base cementicia Klaukol

Carpeta de concreto esp:2cm 3:1

Contrapiso de Hormigon Pobre pend. 1%

Aislacion térmica EPS 10cm 20 kg/m3

Film de polietileno de 200 micrones
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Doble vidrio de 8mm co

Doble vidrio de 8mm co

Platea de Hormigon H40 con malla electrosoldada
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‘térmica EPS 10cm 20 kg/m3
de Hormigén H40 con malla electrosoldada
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RESOLUCION TECNICA- DETALLE 1:25

DETALLE 2- ENCUENTRO ENTREPISO CARPINTERIA

Anclaje mecanico, Tomillo de Fijacién con tarugo de Nylon N10 con tope

Pedestales de en hierro zincado, compuesto por dos partes.

La parte superior con cabezal roscado internamente, que se ajusta perfectamente
al vastago. La tapa superior es de PVC con divisores en cuadrante que contribuyen
a la fijacion lateral de las baldosas.

Placa Modelo WOOD 36AA 60 x 60 cm. Aglomerado de Particulas de Madera Clase
RE2 de Alta Densidad con un espesor de 36 mm. , con bordes de PVC auto extinguible.

Protegida superficialmente con un “Foil” de Aluminio de 50 micrones

)\

%]

Columna de Acero laminado rectangular

|
T ] i L) C
™ = = = =

Sistema de Parasoles MicroLouvre

30x60 con sistema de anclaje roscado para
union con pilote con cabezal

Arandela
Tornillo hexagonal autorroscante

Sellador de silicona Sikasil C
Perfil tipo L, pieza de union entre loseta y viga de acero

Perfil travesano T invertida 32x24mm

Perfil larguero T invertida 32x24mm

Elemento de suspension Alambre galvanizado N°14
Placas DECO Acustic 600x600mm

Tomillo Ojal 6mm x 40mm

Tarugos de expansion de nylon N°8

—

Sellador de silicona Sikasil C
Viga de acero laminado rectangular 0.30x0.60x12m

Doble vidrio de 8mm con DVH
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RESOLUCIONES TECNICAS

Seguridad contra incendio

Objetivos:
- Proteger a los ocupantes del edificio. Garantizar una evacuacion rapiday segura.
- Proteger al edificioy sus instalaciones:

Dificultando la gestacion del incendio.

Evitando que se propague el fuego y sus gases.

Facilitando el accionar de bomberos.

CORTE LONGITUDINAL

Minimizar los dafios. ighditisay

Criterios de Diseno

Los espacios con requerimientos de rociadores son a partir del segundo subsuelo segun nor-
mativa, en este caso se colocan rociadores en 1° subsuelo debido a que se superan distan-
cias maximas de evacuacion. Ademas, se incluyen las bocas de incendio reglamentarias,
acompanadas por matafuegos de clases ABC. y baldes de arena para solucionar cualquier

Ay

vl i PATIIVIVE

conflicto con el fuego a partir del combustible.
Se adopta un sistema presurizado debido a criterios de diseno, ya que se pretende no sobre- !
cargar la estructura, por ese motivo se situado todo el sistema en el 1° subsuelo.

PLANTA NIVELSUBSUELO

BOCA DE
INCENDIO

CONJUNTO BOMBAS JOCKEY

MATAFUEGQS

Sy

ROCIADORES

BOCA DE IMPULSION

-

BALDE DE ARENA e

PLANTANIVELCERO

DETALLE COLECTOR INCENDIO

Sistema de deteccion de incendios.

Se plantea un sistema de deteccion de incendios con el fin de detectar prematuramente cual-
quier siniestro para combatirlo y dar alarma para la evacuacion.
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RESOLUCIONES TECNICAS

Sistema de Provision de Agua

Segun criterios de diseno proyectual se decidié por utilizar sistema de provision de agua in-
directo con sistema presurizado. Se optd por este sistema, ya que la cubierta es metalica y el
objetivo es evitar sobrecargas en la estructura, es por esa razon que los tanques se situan en

el 1° subsuelo juntos a las bombas presurizadoras.

Ademas para morigerar el consumo de agua diario, mas alla del diseno eficiente, se utilizo

alguna tecnologias alternativas. Como por ejemplo:

-Llaves doble tecla ahora 50% de la descarga de
inodoro.

- Canillas automaticas reducen de un 30 % a un
70 % el consumo de agua, se accionan por
presion y el cierre es automatico.

+ Bombas velocidad variable
+ arranque en cascada

+ funcionamiento rotativo

+ sin consumo, se detienen
+ pulmén para perdidas de
presion pequenas.

Ventajas :

+ La reserva puede ubicarse en
Cualquier lado.100%

+ Ocupa menos espacio y energia
que el hidroneumatico.

+ Menor volumen de Tanques.
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RESOLUCIONES TECNICAS

Sistema de Acondicionamiento térmico P ¥ : . == —— e e =
| ML _ ﬂ____{_. _L_ ¥
Para el acondicionamiento térmico, en primera instancia se priorizo el disefio pasivo para el o O i igegagignjugnghiy Iy = Iy D
desarrollo del proyecto y complementar su uso. En segunda instancia se opto por el sistema —F i 5 = - — = = — - m—
Fan Coil condensado por agua. ul HHHH |

CORTE LONGITUDINAL
Mediante este sistema se mantiene en equilibrio los siguientes factores:

- Temperatura.

- Himedad.

- Calidad del aire (1.A.Q), renovacioon, filtrado y distribucion del aire.

= TEil . L i FEEa T s V., REEERE Iy Vg dhlt
Para todas las areas del edificio se opto por un sistema de conductos y difusores, los cuales . A E L { = 5 |  dal ! | ﬂ [FE=ETI] | _5 Bl | o
permiten el constante uso 'y la distribucion zonal. Los conductos se distribuyen por sobre '_ I 3 BE : l ¢ 43 | 2 TRl 1 B : { : | ' I t _I E_ -
cielorraso quedando solo a la vista los difusores. En el area de oficinas se colocan persianas ' = AR IO A e |
motorizadas para regular el caudal de aire y mantener el confort. b ) : » ° ' N
EXPANSION INDIRECTA |
M.E.L. CONDENSADA POR AGUA
PLANTA NIVEL SUBSUELO
‘ ! e B R e L
renv el e O EEATE OrIeGe | } |
b -8 q _,:_ : :L ' —]'_‘ [

LALALARLALAT™
}
N

17
[

AGUA
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__FAN-cOIL

Torre de A ‘

enfriadora se aloja
en el interior,

en una sala de
maquinas, tiene un
sistema indirecto piil
para ceder el calor al - — —
exterior

(condensado por Fan-coil #’,’;ﬁ;‘;o
agua, mediante una iaea de Aire (UTA)
torre de
enfriamiento)

i
i

I |

Maquina Enfria.d-ora | v Lo
Capacidad condensacion por o @D

30 hasla 300 TR —] SISt

PLANTA NIVEL 1° PISO

CENTRO DE TRANSFERENCIA DE TRANSPORTE URBANO
JHON MONTANO SIM|CR 50

—_——




RESOLUCIONES TECNICAS

INSTALACION ELECTRICA SALAS TRANSFORMADORAS

Teniendo en cuenta que es un edificio de caracter piblico y de grandes dimensiones y
consumos, es necesario una subestacion transformadora, la cual tiene acceso indepen-
diente y asi si se puede acceder de manera facil y sencilla en el caso de reparaciones o
mantenimiento de laempresa de energia. El sistema eléctrico es fundamental para la
realizacién de procesos mecanicos, como la presurizacion del agua de incendio o el fun-
cionamiento del sistema de acondicionamiento térmico, la iluminacion interior y exterior
del edificio entre otras cosas, por eso es necesario disponer con energia eléctrica en
todo momento ya que es un edificio cuyo funcionamiento es continuo y no puede tener
cortes.

El edificio cuenta con sala de maquinas donde iran los tableros de la instalacion eléctrica,
y desde esta sala se distribuye la energia a todo el edificio mediante bandejas de distri-
bucién dentro del cieloraso suspendido. Cada nivel contara con un tablero principal y se-

¢ - e BANDEJA PORTACABLES
cundario segun se requiera.
Se busca obtener la mayor ganancia solar posible, con el fin de disminuir la utilizacion de
iluminacion artificial, por lo que se busca el ingreso de luz natural por medio de las facha-
das vidriadas que permiten gran
permeabilidad y transparencia, logrando ganancia solar.
SISTEMA DE DESAGUE CLOACLAL
En el sistema cloacal, los servicios se encuentran sectorizados y apilados en tres niveles. . . —
3 i , 5 : . < = \
Cabe aclarar que estan distanciados. La vinculacion entre los tres niveles es mediante N\ L g B I U L)
plenos. ) e T b Asemionoenmmorunond—> | J, TS LT T
Al ser un edificio de caracter publico, se da la situacion de que hay mas de tres inodoros N\ ' ' T 1 T 1 T T 1 [ 1

por ramal, entonces se presenta al condicion de ramal muy cargado. Al tener un nivel por ]
debajo del+ 0.00 es necesario recurrir a pozos de bombeo cloacal.

Hay que tener en cuenta que al tener un subsuelo, el agua con combustibles y aceites ‘
debe ser tratada por un interceptor de naftas antes de ser desechada a la red.
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RESOLUCIONES TECNICAS

SISTEMA DE DESAGUE PLUVIAL

Para el diseno del sistema de desagtie pluvial se partio de la base de tomar conciencia sobre el im- ~* I T T T T T T T T Y T T
pacto que puede generar en su entorno inmediato, ya que en épocas de precipitaciones podria
producir que los sistemas de desagtlie colapsen. Es por ello que desde el inicio se hizo incapie en

este punto, es asi que la cubierta cumple un rol fundamental, ya que esta se encargara del direecio- 3 — : s
namiento del agua y la recoleccion de la misma. El direccionamientos del agua de lluvia se da hacia _ h ]
los patios del edificio, los cuales tendran rejillones de hierro fundido los cuales seran los encarga- ) - —
dos de c!i%l':‘l’lml’r‘h.‘n_ atravésde lared il&( ia el tanque recolector. _ . _ J.- i A R _—
En cuanto a las canerias para el desaglie, estas se encuentra a la vista en los patios, acompanando 15=xr=. BECIKO- NECANCO
asi el lenguaje del edificio. DB o b rowmonce  VRORALE o vmon
L 0 _ :

leca, kTR = -
REUTILIZACION DE AGUAS DE LLUVIA C = F A e S 14
La precipitacion pluvial representa un valioso recurso natural que se debe aprovechar, por lo | [ | i fadait _ u
tanto se plantea que el edificio, cuente con tanques de captacion de agua de lluvia para ser reutili- I 2 = B f DEOREEMIRACOR S e | | mﬁ ULt ]
zada en sistema de riego y limpieza de superficies exteriores. Las aguas se canalizaran hacia un de- ; Yz | ::iﬂ | l| (| | ® : ®
posito que permita acumularlas, para luego con el tiempo ir utilizandola. El deposito se canstruye i fl“ | :I | -
para almacenar el agua recibida durante la lluvia, por lo tanto se volumen sera proporcional a la in- | i LU LMP PISO PR Y RIEGO CPPB50
tensidad pluvial. Como no es un deposito de agua potable hay una mayor libertad es sus condicio- e— |1 5 !
nantes constructivas, por ejemplo no necesariamente debe ser recurrible, por lo que puede estar AN O BNRACION vl
enterrado. B e
TRANSPORTE ,MECANIZADO

Al ser un edificio publico y a su vez de transferencia, la prioridad principal es |a de transportar de
manera eficiente a un gran numero de personas de manera rapida y fluida. Para ello se propone |a
utilizacion de escaleras mecanicas distribuidas en los dos nucleos del edificio. Su utilizacion es-pri=—
mordial para este tipo de edificios publicas, ya que la necesidad de mover de manera cornaday '
sencilla grandes flujos de personas es necesaria.

Ventajas de las escaleras mecanicas:

- Invitan al paseo, con sus peldanos y tabletas moviles.

- Ayudan a canalizar el flujo de pasajeros.

- Tienen una elevada capacidad de transporte.

- Permite que todos los pisos sean frecuentados de manera uniforme.

- Estan siempre abiertas y transportan las personas de forma continua.

-

T ESCALERAS MECANICAS ASCENSORES HIDRAULICOS

Otra decision tomada fue |a de no complejizar el edificio estructuralmente con una sala de maqui-
nas en la cubierta, ya que en realidad el edificio tiene pocos niveles, los cuales admiten un ascensor
del tipo hidraulico.

- No requiere sala de maquinas de superficie convencional pudiendo ubicar el equipo motriz en
cualquier espacio habilitado y pude estar alejado del pasadizo.

- La estructura del edificio no se carga con la incidencia del ascensor, porque
es transmitica al pistony descargada al terreno.

- No requiere claro superior mas que el minimo reglamentario.

- No requiere regulador de velocidad ni contrapeso.

- Las aceleraciones y cambios de marcha son suaves y silenciosos.

- Menor costo de mantenimiento.

- Ahorro energético, solo consume energia en la subida, la bajada es por fuerza de gravedad.

a accion del mismo

-
-
-
-

L L\
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ARQ. CARLOS GENTILE, POR EL TALLER N°2 DE ESTRUCTURAS.
ARQ. NELLY LOMBARDI, POR EL TALLER N°2 DE INSTALACIONES.
ARQ. DIEGO DELUCCHI, POR EL TALLER N°1 DE TEORIAS TERRITORIALES Y PLANEAMIENTO FiSICO

- FAMILIARES Y AMIGOS
POR APOYARME DESDE UN PRINCIPIO, Y ACOMPANARME DURANTE TODA LA CARRERA.
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