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El presente trabajo tiene como objetivo principal realizar aportes en la busqueda de una arquitectura de
calidad, que sea puesta al servicio de la comunidad mediante el desarrollo de una ciudad mas accesible,
justa y equitativa. Para ello, se reconoce una problematica actual y se detecta una potencialidad capaz de ser
desarrollada, a través de una mirada critica y analitica de los conceptos abordados durante Plan Maestro realizado en

el marco del ciclo de la materia Arquitectura VI.

Asimismo, el proyecto es abordado desde el punto de vista de la movilidad urbana y los vacios urbanos,
atendiendo a las falencias actuales de movilidad por ausencia de infraestructura y equipamiento de calidad, alentando
el uso del transporte publico masivo, mejorando la conectividad y las relaciones espaciales, con la finalidad de

disminuir el uso del vehiculo particular.

En este orden de ideas, se plantean tres escalas de abordaje: en la escala ciudad, se sugiere el desarrollo de un
Plan Integral de Transporte con una red de Centros de Transferencia Multimodal en los vacios urbanos existentes, que
se vinculan entre si; respecto a la escala sector, se propone un plan maestro situado en el vacio urbano de los ex
talleres ferroviarios de Gambier, donde se propicia la refuncionalizacidén del mismo, creando una nueva centralidad.
Finalmente, en la escala de proyecto arquitecténico, se desarrolla un Centro de Transferencia Multimodal
como una estructura conectiva, en la cual también se realizan diversas actividades ,convirtiéndose en un edificio

multiprogramatico atractor a nivel barrial y escala urbana.

OBJETIVOS

-Entender la naturaleza interescalar del tema y dar una respuesta eficiente.

-Comprender la importancia del rol de la infraestructura publica.

-Modernizar los sistemas de movilidad e incentivar el uso del transporte publico, a partir de la integracién de los
diferentes modos que conforman el sistema de movilidad y asi generar una ciudad mas inclusiva.

-Definir politicas alrededor de los aspectos asociados a la infraestructura para la movilidad, la gestién eficaz del
espacio publico y del transporte sostenible.

-Satisfacer las distintas necesidades de la poblacion y garantizar la mejora de su calidad de vida.

-Facilitar la movilidad e interconexidn entre los distintos centros para crear nuevas centralidades y fortalecer las

existentes.
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En general. [as ciudades latinoamericanas presentan un crecimiento poblacional considerable, el cual
se evidencia en un intenso desamollo de Iz urbanizacion. Este escenario refleja el deéficit de la
planificacion urbana territorial de las ciudades, generandose situaciones cadticas en tomo a la
resolucion de la problamatica vinculada a la movilidad v desarrollo urbano.

En la Ciudad de La Plata, puntoc de partida del presente proyecto, se observa gue la misma fue
planificada segun las teorias urbanisticas mas avanzadas del siglo XX, que contemplaban tanto la
escala urbana come regional. Asimismo, la capital de la Provincia de Buenos aires, fue ejecutada segin
los maximos adelantos de |a tecnica urbanistica tales como: el ferrocarril, el tranvia eléctrico y el trolley,
los cuales permitieron lograr un importante grado de desarrollo, a través de un sistema integral de
transporte que facilitaba ampliamente la movilidad de los ciudadanos.

Entonces, ;como es posible e retroceso que ha sufrido la ciudad en base a los ideales con los que fue
disefiada en el siglo XIX? . En base al planteo de tal cuestion, se puede considerar que La Plata, nos
demanda rescatar, adaptar v repensar estos ideales a la Iogica del siglo XX, teniendo presente su propia
identidad.

En lo gue refiere al contexto urbano, La Plaia ha sufrido grandes cambios respecto a la planificacion
inicial. En la actualidad. se ohserva un intenso crecimiento de |la mancha urbana de baja
densidad, produciendo un territorio complejo de superposicion de tramas urbanas, donde se fueron
creando nuevos centros urbanos, teniendo como resultado una disgregacion socio-economica
de la poblacion y problemas urbanisticos de conectividad.
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La Ciudad de La Plata, capital de la Provincia de Buenos Aires, se sitda a 60 Kilometros de la Capital
Federal y pertenece a la Region Mefropolitana de Buenos Aires (RMBA), conformande la denominada
Micromegion del Gran La Plata, la cual posee grandes infraestructuras, concentfracion y diversidad de
actividades, importantes corredores viales v ferroviarios, grandes espacios verdes.

El disefio original de la ciudad, consiste en un cuadrado de 40x40 manzanas, claramente delimitade por una
avenida de circunvalacion de 100 metros de ancho, cuya funcion era separar al centro de la perifena, lo
urbano planificado, de lo rural. En el interior del cuadrado predomina fa disposicion en cuadricula, una geometria
de trama ortogonal con avenidas cada seis cuadras, en cuya interseccion se encuentran espacios verdes
equidistantes (plazas y parques). Dos diagonales principales y otras s=is secundarias, procuran dar agilidad a
la circulacion por el casco y conectar el cenfro de la ciudad con la periferia. Finalmente, un eje menumental
divide simefricamente al cuadrado fundacional a lo largo de las Avenidas 51 v 53.

En la actualidad, se manifesian desequilibrios sociales y economiceos ya que el desarmollo urbano de
la ciudad de La Plata fue expansivo v, &l anillo gue limita el crecimiento no fue suficiente. Los ndcleos centrales
de Ia region v algunos bordes, albergan en mayor madida, los sectores de mediano y alto ingreso economico,
mientras que los de bajo ingreso v condiciones precarias, se alejan de la ciudad central.

De esta manera, se desamolla un patren de segregacion espacial de tipo centro-periferia, con
sectores residenciales que acentiian la Circunvalacion como una barrera urbana. Asimismo, la
urbanizacion externa al Casco fradicional se configuro de manera diferente: con calles mas complejas y con
menos espacios verdes, lo gue agudiza los problemas ambientales, ya que dicho erecimiento fue
espontaneo y se generd de forma fragmentada. Esl:a circunstancia se plantea en tomo a la compleja
estructura institucional -la cual s responsable del desarrollo urbano en la BMBA- que no ha sido eficaz para
atender la problematica de la region, dificultando la coordinacion de la gestion urbana, va que no cuenta con un
marco integrado de planificacion urbana v ordenamiento territorial que facilite la accion concertada de las
diferentes institucionas involucradas.
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DIAGNOSTICO

El Gran La Plata se conecta con la Ciudad Auténoma de Buenos Aires y
con la RMBA a traves de |a Autopista Buenos Aires-La Plata, las rutas
provinciales N® 2, 6 v 36, el Ferrocarril, la Autopista Presidents Perén v la
ruta 20, ambas en eiapa de proyecio. En cuanto a las vias locales, se
destacan como vias masivas de conexion hacia los distintos puntos
cercanos, las Avenidas 7, 13, 44, 60, 66 y 520 junto con los Caminos
Centeranarno y Belgrano.

Estos accesos a la ciudad son insuficientes para distribuir el
caudal de transporte, lo que provoca fuerte congestionamiento 2n
horarios pico ¥ gue las plazas actualmente actien como rotondas. Dicha
situacion esta, en buena medida, motivada por las expansiones
urabanas que estan solo vinculadas por estos accesos.

Las formas de movilidad actuales potencian la fragmentacion
social ligada a la localizacion del habitat, debido a que 1a posibilidad de
movimiento es reducida para ciertos sectores de la  poblacion,
fundamentalmente aguellos gue se encuentran localizados en la
penferia, con una posibilidad de acceso a |1a ciudad restringida
por falta de medios de transpeorte publices, que s& encueniran
concentrados dentro del casco de la ciudad.

En este sentido, gran parte de las nuevas demandas de movilidad del
FPartido de La Plata, son efectuadas mediante e automovil
particular, le cual genera decrecimiento en el uso del
transporte publice, debido a la organizacion deficiente del mismo.
Tal circunstancia se observa en areas centfricas v semicentricas del
casco, donde ocurre una superposicion de lineas sobre ciertas vias, que
generan frafico y, consecuentemente, incumplimiento de los tiempos de
vigies. Asimismo, la infraestructura vial tampoco estd pensada ni
acondicionada para el uso del peaton y los vehiculos no motorizados.

En cuanto al sistema ferroviario, solo el corredor La Plata-Constitucion
es abastecido por éste.

La situacion agui planteada es consecuencia de la falta de
planificacion integral de ocupacion del suelo y del transporte.

PROBLEMATICA

- Fuerte centralizacion de diversos usos y pohlacion! las
actividades de caracter administrativo, universitario y comercial que
se desamollan en la ciudad se localizan en la zona del Bosque vy
centro, lo gue provoca gque la poblacion inevitablemente deba
maovilizarse hacia ese sector.

- Falta de insfraestructura para el transporte publico!
actualmenta, se tarda -en promedio- una hora para llegar desde a
periferia al centro, a causa de una esiructura ineficiente y escasa de
transporte publico, el cual es poco frecuente, incorfotable v de costos
elevados debido a la distribucion de recorridos extensos vy, ademas,
genera bamios desconectados entre si.

- Uso intensivo del vehiculo privado: como consecuencia de la
ausencia de equipamientos publicos en areas alejadas del casco
urbano, se utiiza el vehiculo privado para unir los diversos usos
creando congestion en el centro de la ciudad v sus accesos.

- Crecimiento de la mancha urbana @ actualmente, la ciudad
esta definida por un crecimiento disperso v mono-funcional, con un
uso residencial gue se encuentra alejado de los centros
administrativos y comerciales producto de los elevados costos de vida
en el centro de l1a ciudad. Este crecimiento se hace sin planificacion ni
control por parie del esiado, generando grandes areas carentes de
espacios publicos, servicios v equipamientos.

- Vacies urbanos: achian como una barrera urbana provocando
problemas en la integracion, socioespacial entre el casco v la
periferia, como cosecuencia del estado de abandono en el gque se
encuentran.

- La Circunvalacion: conforma un espacio verde y de uso plblico
que es apropiado por habitantes de los barrios circundantes.

Asimismo, se configura como un limite urbano entre centro y periferia.
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De acuerdo con los resultados del estudio realizado por el
Chservatorio de Movilidad del Gran La Flata (OMUGLP), en &l
ano 2014, la ciudad se expandio un 114.5% con nuevos barrios de
baja densidad. Los habitantes de estos nuevos barrios dependen
del automovil o de una restringida oferta de transporte publico,
para realizar sus actividades cotidianas.

En el ano 1993 los 672 032 habitantes de la micro regicn del
Gran La Plata, realizaban un total de 1.012 607 viajes dianos, de
los cuzles mas del 60% se realizaban en modos de
transporte masivos motorizados, mienras que poco
menos del 30% de esos viajes, se realizaban en modos no
masivos motonzados. En ese fiempo los viajes en modos no
motorizados ascendian a casi un 5% del total de viajes diarios del
Partido.

Hacia el ano 2003, |a poblacion era de 735.692 habitantes, |a
cantidad de viajes diarios ascendia a 1.108.526. El sistema
publice colective automotor de pasajeros perdio un
34% de los viajes diarios, la mayoria de los cuales fue absorbido
por el automavil paricular, que ascendio a casi un 60%, las tasas
de motorizacion de las personas hahia pasado de 7 a 3 habitantes
por cada auto en la ciudad. Los modos no motorizados mantenian
los porcentajes.

Para el ano 2013, la poblacion de Ia micro region del Gran La
Plata ya ascendia a 826.246 habitantes que realizaban casi
1.400.000 viajes diaros, de los cuales el 35% se realizaban
en modos masivos y el 41% se realizaban en modos no
masivos. Segun datos de la encuesta, casi el 80% de los viajes
tenian destino a las areas centrales. Esta situacion, explica el
incremento de autos circulando en e centro v la congestion
cotidiana. Los medios no motorizados aumentaron su porcentaje
a casi 25%,

1993 2003 2013

m Mo moborizado

m Mo masivo

= Masivo

-

Segun la “Encuesta de Movilidad Urbana del Gran La Plata” (Adn, 2013), se definen los siguientes patrones modales de movilidad:

- En el easco de la ciudad, predominan los modos NO MOTORIZADOS, favoreciendo su eleccicn, la mayor oferta de transporte
publico, la distribucion de semnvicios y equipamientos urbanos, la presencia predominante de hogares unifamiliares v las distancias
relativamente coras de viaje.

Asimismo, se encuenira una gran diferencia en las periferias Morte, Sur, Este y Oeste, ya que el crecimiento de areas residenciales
en este sector, sin eguipamientos ni servicios al alcance de la poblacion, ha dado como resultado el dessquilibrio en la ciudad. La falta de
mantenimiento de las vias de acceso v 1a presencia de una red viana precaria, afecta la movilidad diaria al no permitir 2l desarrollo de viajes
a pie o en bicicleta, por cuestiones de distancia y tampoco permite la llegada de los servicios de fransporie publico. En consecuencia, se
produce una dependencia hacia los medios motorizados de fransporie.

- En el area Norte, el area Sur y el area Este, predominan los modos MOTORIZADOS NO MASIVOS, Sinembargo, en el area
Este, se puede encontrar una variacion en dicho patron ya gue el modo de transporte mas utilizado por la poblacion es el transporte publico
{36%), pero aun asi la suma de los modos no masivos determina gue sean estos dlimos los predominanies en el sector (40%). La
explicacion en parte de dicha tendencia son las caracteristicas socioeconomicas de 12 poblacion en dicho sector gue corresponden a un nivel
socioeconomico bajo, lo gue implica un menor acceso a una movilidad propia.

- En la periferia ODeste, predomina los modos MOTORIZADOS MASIVOS, =sio se debe 3 que la poblacion gue reside en este
sector iene un nivel socioeconomico bajo v medio-bajo, lo cual incide en la capacidad de afrontar los costos del fransporte v en la tenencia
de vehiculos propios. En este caso, el transporte publico cobra un protagonismo mayor con un 50% de los viajes realizados en el mismo.

CASCO MNORTE

DESTE

Seqgun la encuentra realizada por el concejal platense Gaston Crespo, respecto a los problemas del
sistema de transporte y las principales guejas de los usuarios, el 50, 23% esperd mas de 30
minutos, el 36,16% esperd entre 15 y 30 minutos. 6,21% el micro pasé pero no pard, 4 52% esperd menos
de 15 minutos, 2.82% el micro no paso. Esta situacion nos lleva a pensar gue es necesarnio una reforma en

el sistema de fransporte publico, ya que si el usuario tiene que esperar 1a llegada del micro, el mismo

fiempo 0 mas del que fiene de viaje, es probable que uiilice un vehiculo pariicular. Por eso, es necesario  JEEEEISErrren
contar con un sistema de transporte publico modemo, eficiente, seguro v al alcance de todos va que una
ciudad con movilidad, es aquella en la que las personas pueden usar en transporte
privado pero gue, por practicidad y comodidad, eligen el transporte publico.
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La eiudad se conforma por un grupo de personas vy un nimero de estructuras que se mantienen dentro de una zona geografica circunscripta, que se crganiza de cierfa manera que facilite un intercambio de los
hienes y servicios enfre las personas y ofras ciudades. Trabaja como “sistema” v a2 su vez todo lo que hace que este sistema funcione, 25 por gue trabaja por madio de un “pensamiento sistémico®™.

Con las nuevas tecnologias, el inminente crecimiento de las ciudades v 1a movilidad dentro de ellas, se comienza a perder la concepcion de la ciudad con un centro articulador de los espacios. El lugar en
el que se reunian los edificios y espacios urhanos de mayor impertancia, deja de configurarse como la Unica instancia desde donde se podia tener acceso a los principales servicios de la ciudad y surgen asi, nusvos
sub centros. Los mismos se componen como nicleos dispersos con diversas caracteristicas e importancia gue se transformaron en puntos clave dentro de Iz frama urbana. Esta integracion de distintas redes
a una ciudad anteriormente estructurada por una trama preestablecida, provocan la aparicion de nuevos elementos en dicha estructura, nuevas redes, nuevos focos, que generan la necesidad de nuevos sistemas
de conexiones.

Como respuesta a este panorama, nacen distintos componentes de la ciudad que proponen 1z concentracion de actividades en un espacio alejado de su centro fisico. De este modo, es primordial
Iz conectividad y accesibilidad que se obtenga de estos espacios, desde ellos, hacia ellos y entre ellos. Tambien resulta indispensable para el buen funcionamiento de estos focos, 1a independencia que se
obtenga entre cada unc de ellos, transformando asi la movilidad en un requisito indispensable para la integracion social de cada uno de estos lugares: areas alejadas pero conectados dentro de la
trama urbana.

La movilidad sustentable implica la suma de desplazamientos que se presentan en £l entorno urbano, para que las personan se trasladen a sus centros de trabajo, estudio v lugares de esparcimiento; su
dinamica conlleva el uso de sistemas de transporte con el consecuente consumo de espacio, tiempo, recursoes y energia. Es necesario fomentar el transpeorte publiceo ya gue permite la movilidad de= un gran
numero de personas a un menor costo, ufilizando menor cantidad de combustible y generando menor ocupacion en la via publica, ya que no requiere esfacionamiento v confribuye a la menor contaminacion
atmosferica y sonora.

CAMIMNAR
Debe _— PEDALEAR CONECTAR TRANSPORTAR

ebe promoverse caminatas R

g ;_’d i i Impulsar redes ciclistas y Crear calles y andadores verdes linpisimentar transaids

actividades de convivencia g :
Y _ o ' esiacionamientos para accesibles para incentivar el pliblico de alta calidad que
en espacios publicos de tizar la . : - .
; QaraniiZzar ia convivencia reemplazo de viajes motorizados preste un servicio eficiente
orma segura ;

g y sequridad v permitir la movidad de
peatones vy ciclistas
MEZCLAR COMPAEIAR DENSIFICAR - i
: . Reducir tiem Transformar calles con uso
FATOINET Canes ey ik s Satisfacer las necesidades de . .
equitativas para el Histancias o Irsstang transporte de acuerdo a la SEEO IR
it motorizados, en caminos de

transporte, vivienda, cantidad de poblacién . -
COMErcio y espacios vehiculos no motorizados

publicos
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Las intervenciones que se proponen se encuentran
enmarcadas dentro del Plan Estratégico La
Plata 2030, =l cual propone la proyeccion de la
ciudad mediante ejes estratégicos, programas v
proyecios, de manera que se prioricen Yy organicen
los proyectos de infraestructura, definir propuestas
urbanisticas, ambientales v sociales, apuntando a la
mejora de la calidad de vida del ciudadano.

La primer intervencion plantea la descentralizacion dz la ciudad mediante nuevos cenfros urbanos con la idea de llegar a un modelo de ciudad compacto y multicentrico; ello a partir de la
redefinicion de los limites del casco urbano v, con la finalidad, de contener el crecimiento de la mancha urbana. En este orden de ideas, se proponen lineamientos sobre los vacios urbanos
dado su gran potencial para el desarrollo v consolidacion de nuevas centralidades, desiinandole una idenfidad programatica seguin su contexto socic-culiural.

- El Digue- La Plata Cargas: Cenfralidad educativa, teniendo en cuenta las Facultades v eguipamientos educaiivos.

- La Loma- Estadio Unico: Centralidad deportiva. Sector con gran potencial para transformario en un polo deportivo.

- Meridiano V: Centralidad Cutural. Lugar historico donde se encuentra la Vieja Estacion y se utiliza con fines culturales a nivel regional, propenieéndose la

re-activacion cultural con los galpones ubicados en sus proximidades.

- Talesa: Centralidad Ferroautomotora. Su ubicacion v la reciente elecirificacion del FFCC facilita la actividad.

- Gambier: Centralidad comercial. S propone la puesta en valor, revitalizar y reactivar el sector del viejo FFCC provincial, convirtiendolo en un nuevo nodo

de diversas actividades, vinculado a diferentes usos gue ofreceran los eguipamientos que se plantean como viviendas, espacios publicos, comercios, Centro

de Transferencia, entre otros.

La segunda intervencion. se realiza desde la eircunvalacion, como un elemente conector enfre las nuevas centralidades v el casco fundacional. Para elio, se sugiere un sistema de
espacios verdes con equipamientos que favorezcan la interaccion social v ambiental de los habitantes de la ciudad, tales como: las zonas de recreacion, cultura, deportivas, paseos peatonales y hiscisendas,
con sec’rmes de art:mladu y' nrgamzaﬂmn de los carriles de circulacion, priorizando el uso peatonal, pero fambien opfimizando los flujos de movimientos fanto para vehiculos motorizados como no motorizados.

: ".:E' _r. Es fundamental la incorporacion de un Plan Forestal Urbane que se oriente 3 recuperar la calidad ambiental en la via publica, promoviendo y

- _-=$:i garantizando un desarmrollo armonico en la conservacion y gesticn sustentable del arbolado pablico urbano en |a Ciudad de La Plata.

_.J.|
1—'*'* El objetivo s consolidar dicho arbolado, octorgandole identidad al paisaje urbano, creando un sistema de espacios verdes en la ciudad v en las areas

"'J'-“i o urhanizadas, aminorando los impacios ambientales mejorando la calidad ambiental a traves de la plantacion de arboles natives, los cuales

LF L3 . . - " . - - . - -
+ se adaptan mejor a Ias condiciones climaticas, cuentan con un sistema de raices que provocan menos perjuicios en veredas, fienen mayor resistencia a la

: incidencia de plagas y enfermedades, ademas del gran valor cultural e historico.
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| En la ciudad brasilefia de Curitiba, se implemento la RIT, que es un sistema tronco-alimentado de autobuds en camiles
iext:!usi'ms; en primer lugar, la espina deorsal de su funcionamiento som vias exclusivas para autobuses que
' recorren los principales ejes de la ciudad, son las denominadas lineas rapidas.

i El conjunto de [a red abarca ofros municipios conuribados de la Region Metropolitana de Curitiba v se enmarca en el Plan
| General de Curitiba, el cual propone el sistema trinario de vias. La calzada se divide fransversalmente en zonas: doz
icalzﬂdas exteriores, cada una para un sentido de circulacion, para el trafico general gue flianguea a una calzada cenfral,
' de doble senfido con dos camiles, reservada exclusivamente para la circulacion de autobuses. Cinco de estas calles
ir.u‘eaentan una disposicion radial gue converge en el centro de la ciudad. Asimizsmo, el sistema cuenta con lineas
' complementarias entre barrios y es ulilizado por mas del 70% de los habitanies para ir al frabajo. Dispone de 21
iterm:inai&s urbanas y otras 7 metropolitanas donde se pueden realizar transbordo de unas lineas a ofras sin pagar una

Como tercera intervencion, se propons un Plan de Movilidad Integral, considerando al transporte publico como un estructurador de! funcionamiento de la ciudad, con miras a promover la movilidad urbana y suz
conexiones de forma sustentable, formentando los desplazamientos a pie, en bicicleta o transporte pdblico. Azimiamo, se plantea la renovacion de modos de transporte existentes y la creacion de otros, Dentro de esta red de movilidad,

ol g

a& localizan Centros de Transferencia a las que confluyen todos los medios de transporte que llegan o 22 van de la ciudad, siendo puntos estratégicos para la intermodalidad.

OMNIBUS URBANO 'E’
Se plantea una red de corredores de transporte publice scbre

ﬁ‘ 8 E las avenidas y diagonales, aprovechando 1a reticula de |a ciudad, mediante
i - = ! los cuales se pretende que el transporte publico tenga su earril
- ' ﬂ:* exclusive, posibilitando un aumento en la velocidad de las unidades con
- | una consecuente mejora en la prestacion del servicio v la frecuencia.
i i E

'-*"-'*‘_} OMMNIBUS MEDIA Y LARGA DISTANCIA 9 ﬁ'

A fin de dejar sin efecto el ingreso de los micros de media vy larga
distancia gue complejizan el fransito en la ciudad, se propone crear
I nuevas estaciones sobre la Circunvalacion, es por eso gue se

plantean log =siguientes Centros de Transferencia: Tolosa, El Digue,

R
i ? Meridiano V' v Gambier. El objetivo radica en que se acceda a cada una de
ellas desde el destino mas cercano, sin necesidad de entrar a la
ciudad v que el usuario pueda frasladarse por log medios urbanos que atli

e # g, BICISENDAS Y PEATONES @W@ﬁ'
. b S *_ .',-- Se presenta la necesidad de ervear la infraestructura necesaria
i r—n : o ‘: :L pera gue los peetones y los ciclistas puedan circutar por todas las calles,

avenidas y diagonales de la reticula de una manera segura. En este orden
de idess, se sugiere mejorar las veredas con mobiliario para el desacanso
y continuar con la red de bicizendas pianteada en el Plan Estratégico
LP 2030, con puestos de bicicletas pubficas para refirar o devolver en

cualguier estacion o plaza

i

E Hasanl LF: Arsbaasd s

TREN UNIVERSITARIO E

Se plantea, por un lado, l@ extension del tren
universitario como nusvo modo de fransporie no
contaminante, que conecte [a8 Circunvalacion con [as nuevas
cenfralidades de La Plata Cargas, Mendianc V, Gambier v el
Estadio Unico. Y, por ofro lado, lograr la intermodalidad
entre las estaciones de Villa Eliga, Cily Bell, Gonnet,
Ringuetet, Tolosa, provenientes del Tren Roca.

FERROCARRIL E

Se plantea como hipotesis la reactivacion del
Ferrocarril Provincial, la linea Avellaneda vy
Mirapampa hasta el predic de Gambier, teniendc en
cuenta el impacto gue esto provocaria en las ciudades gue
han gquedado con escasa actividad v desconexion luego del
levantamiento del servicio. Actualmente, se encuentra activo

solo el ramal La Plata- Constitucion.

SECTOR DE PACIFICACION i‘ @% E1

Se enmarca entre las diagonales 73, 74, 76 v 77 un area de
pacificacion durante el herario diurneo, donde solo podran
concumir ciclistas, peatones y transporte pdblico. De esta
mansra, e evita el caos vehicular en horarios pico y se
reduce la contaminacion ambiental y sonora,
pudiendo. acceder los wehiculos privados vecinos v los

gervicios, de manera restringida durante ese horario.
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El proyecto de la Ciudad de La Plata. contemplaba un funcionamiento particularmente interesante desde
el punto de vista de la productividad y movilidad.

El eje fundacional, perpendicular al Rio de La Plata, ademas de distinguir los espacios pablicos de los
privados, conectaba simbdlicamente el Puerto de La Plata con La Pampa, cuya mediacion era la ciudad misma
y, de ésta manera, se lograba facilitar 1as comunicaciones con el exterior del pais, con la Capital de la Nacion, con
las demas provincias v con el interior de la Provincia de Buenos Aires.

En el extremo noreste del eje principal, a la aliura de la Plaza Rivadavia, se emplazaba un digue v
embarcadero por medio del cual se podia acceder por via maritima v fluvial.

En el extremo sudoeste, se emplazaba la estacion tferminal del Ferrocarril de la nueva capital, a la que se
dotaba de un importante acceso mediante una avenida de 60 mefros de ancho v dos avenidas paralelas (Av. 51
v 53 ademas de enfrentarla a la Av. 31 de Circunvalacion.

Los ramales férreos partian de la estacion del Ferrocarril y conectaban al puerto siguiendo las avenidas de
circunvalacion v 1a Av. 1, enfilando desde esta dltima hacia Ensenada. Asi, el rectangulo primitivo constituido por
las Avenidas 1, 31, 32 y 72, se hallaba rodeado por un cinfurdn ferrec completo. Ademas, la estacion
terminal ferroviaria era el principal acceso a la ciudad por el velumen y frecuencia de flujos.

Aunque no todos los lineamientos se realizaron, o cierto es que su fundacion ocumio durante el periodo
expansivo ferroviario nacional: a raiz de dicha circunstancia, la ciudad posse un amplio repertorio de bienes
ferroviarios con especiales relaciones espaciales, ademas de una gran variedad y diversidad tipologica, gue son
parte de un sistema de organizacion espacial v social en relacion con el territorio del casco urbano de La Plata.

En la actualidad, los vacios ferroviarios se encuentran abandonados v sub utilizados dentro de areas
urbanas, obstaculizando su desarmolio v formando parte de la identidad e imaginario culiural de la ciudad.
Asimismo, se caracterizan por ser predios con oportunidad proyectuzl por las importantes dimensiones que
poseen, y dada la localizacion de los mismos en diferentes seciores de la ciudad, son potenciales
centralidades barriales.
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El predio de los ex Talleres Ferroviarios de Gambier, estan situados en el barrio Los Homos de la Ciudad de La Plata. Fusron creados para reparar coches, trenes v vias del sistema ferroviario de las zonas
Sur vy Oeste, del Fermocarril Roca y Belgrano Sur. Su instalacion generd 2500 puestos de trabajo durante su esplendor, impactando posifivamente en el crecimiento demografico del area, provocando € surgimiento

de un barrio de trabajadores ferroviarios, ubicado schre el borde de la circunvalacion coincidente con la culminacion del gje civico de 1a ciudad de La Plata.
La Estacion del Ferrocarril Gambier, conectaba la Estacion Meridiano V' de La Plata con la Estacion de Avellaneda y empalmaba con la Estacion Constitucion.
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PROBLEMATICAS

-3e ohserva una trama irregular con amanzZanamientos de
diferentes dimensiones y formas.

-Se evidencia la falta de espacio publico v forestacién.

-MNo hay equipamientos urbanos que den sustenio a los vecinos
del sector.

-El predio feroviario actia como una barrera fisica v visual ya
gue no permite el paso de lado a lado y fiene un perimetro
cercado por muros.

-La circunvalacion tambien es una barrera urbana que separs el
casco de |3 periferia marcando diferencias socio-espaciales-
-Hay asentamientos informales sobre las antiguas vias del

___________________________________________________________

iR = ———

HEE

TENDENCIAS

-Se evidencia expansion urbana hacia la zona 3-0 en refacion
a las vias de 44 v 60.

-Tendencia a la continuidad de alineamiento comercial sobre
Av. 137 mano al bamio San Carlos.

g e e o Sk Sy s e |

POTENCIALIDADES

- Los distintos usos como los alineamientos comerciales de 137
y 44 el Hospital y los educativos, como atractores regionales y
bamales,

-Avenida Circunvalacion como conector enfre casco y periferia.
-Fuerte valor patrimonial de los galpones que destacan como
hito en el barmio.

acio urbano como potencial parque urbano.

-La ubicacion del sector favorece las conexiones a escala
regional contando con buena accesibilidad.

-Cercania espacios publicos.

e T e e e e ey
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i POLIDEPORTIVO BIBILHOTECA FERIAS

La idea del proyecio se sustenta en Ia tearia de la Ciudad o M WS et T

E compacta como un modelo urbano que prevé o e iR M

i sustentabilidad y donde conviven las distintas actividades de una -

i comunidad.

i Por eso, se desamolian la VIVIENDA, el TRABAJO y el by oo

i OCIO como premisa, a partir de la multiplicidad de programas - ' L) AR

i que dan identidad al conjunto, dinamizan las relaciones, ¥ crean - Y, o
i la nueva centralidad, sin necesidad de grandes fraslados. FEL N N -E;'ﬁ--’
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I ESTHATEGMS PROYECTUALES

Eﬂstm:a transversal de espacio publico (plazas secas)
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ubicacion, cada
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caracter
diferente.

| Costura longitudinal de espacio publico (areas verdes)

; : Cotinuidad del eje
— fundacional con
n equipamiento

plblico.

| Remates con distinta escala de equipamiento
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Los Centros de Transferencia Multimodal, son infraestructuras de transhordo
gque cumplen la funcion de concentrar todas las lineas de un corredor que
salen del mismo sitio, sinviendo como conexion directa con varias lineas urhanas
permitiendo un intercambio eficaz de los viajeros en lo que refiere al §r y venir'de
los mismos,con espacios de calidad que tambien posibilitan el “estar”.

En la mayoria de las ciudades, se intenta alejar este tipo de construcciones del casco
centrico, con el fin de evitar congestionamientos de transito y perjudicar a vecinos de
zonas residenciales, ya que se consideran meros lugares de fransito. Sin embargo, su
dinamica los convierte en nuevas centralidades deniro de la misma, tanto por el uso que
le dan los usuarios, como las dinamicas de encuentros y apropiacion del
espacio que se genera en ellos, ya que han sido puerta de la culiura, enfretenimiento v
desplazamientos intermodales, teniendo como objeto principal al “usuario®.

La eficiencia e integralidad del Centro de Transferencia Muliimodal radica en =l
manejo de tarjeta unica, |a cual permite 2l acceso a cualquiera de los transportes
pablicos y lineas gue complementan su finalidad.

Asimismo, cuentan son sistemas apropiados de informacion que dan a conocer
los tiempos de llegada de los disiintos modos de fransporte, generando mejor manejo
del tiempo de los usuarios vy de los operadores de los servicios de transporte; comao asd
tambien, el desarroflo urbano, incluyendo la exposicion de servicios comerciales o
publicos para compensar los tiempos de espera o de circulacion de los pasajeros.
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El edificio se encuentra ubicado en el remate regional que se propone en el Plan Maestro, sobre Av. 31 entre Av. 52 y Calle 56. Esta ubicacion es esiratégica ya que tiene efectos positivos en el sitio propiamente
dicho, en toda la extension de la ciudad v a nivel regional. Esto se da por la continuidad del eje fundacional, la cercania a vias rapidas v de acceso como lo son las Avenidas 44 v 66, las que rapidamente pueden
ser tomadas desde la Circunvalacion, evitando Ia circulacion de dmnibus de larga y media distancia dentro del casco urbano de |2 ciudad.
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'SITUACIONES URBANAS

=y | v -
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La Estacion se posiciona de manera perpendicular a la 1__:- .
circunvalacion, considerandola como un elemento de 1 = =
movilidad, ademas de demostrar una intencion de - T
vinculacion. Esta posicion también permite tomarse de ‘_,_f’jT

las vias del tren universitario.

e
Ty

FPara garantizar la accesibilidad, tenufmadn al paamn
como protagonista, se plantza una calle de uso!
restringido  solo para usuarios de! Cenfro  des
Transferencia, gue se vincula con la trama urbana.
De esta manera, =& evita el cacs vehicutar en EIE
sector.

L]
|
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Conforme la idea planteada en 2l plan maestro, sobre la
Ay 31 ze forma un remate a eacala regional con distintos
| programas, donde la relacion morfolgica entre elios da
| COmMa rezulfado una manzana que puede zer atravesada

Se conforma un conjunto de cuatro volimenes independientes,
articulados entre si por una plaza seca de acceso. La misma se
abre hacia las direcciones gue conectan con el plan maestro.
Ademas, es un espacio donde coexisten miltiples usos,
promoviendo fa inferaccion e intervencion social (anfiteatro,

1
b
¥

-;eenemndu espacio publico.

o o e o e

:POR QUE EHTE RRAR?

o e, o, O B

Desdoblar el sistema circulatono colocando los vehiculos pesados
-coma lo son los omnibus- en &l nivel subsuelo, da la posibilidad de
v recuperar el nivel cero, generando un entorno urbanc inmediato al edificio

aF

concieriog, ferias, exposiciones, entre otros).

o e e o

ORGANIZACION PROGRAMATICA
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i ¥ una escala mas franguila, con sistemas peatonales en el cero. Esta
i intencion fue pozible a partir del estudio del terreno. donde se identifice
una varacion de niveles gue permitian sotemar lo menos posible,

' topografia del terreno y el edificio implantado en la misma.

verde.

|__ e e L

Ei nivel suhsuem

Como 22 puede cheservar en loz cores, el sombreado rojo muesirz |a

Algunos puntos g2 encuentran mas bajos que ofros. La diferencia entre
eatos ronda entre los 2 v 3 metros segan el mapa de niveles gque marca
| diferencia aproximada entre los 22 mefros en naranja v kos 19 metros en

Por esto, == decide enterrar 3,60 mefros la planta subsuelo, v elevar 2
! metros la planta baja, dando como resultade una altura de 5,60 metros en

PLAZA DE ACCESOD
Tiene doble funcion: por
un iado, de acceso al
edificioy, por el ofro, ser
un lugar donde la
comunidad desarrclla
diversas actividades.

ACCESOS PEATONALES

M

CUBIERTA g
La id=a es otorgarle e l
identidad al edificio. e e ST
Ademas, contribuye a g - m— E E
la deficion visual de los = rryrac b g
limites del espacio sin — 5
interumpir & flujo "—?——1 T
espacial. i,

erI

CIRCULACIONES VERTICALES

USOS Y CIRCULACIONES HORIZONTALES
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Un “lugar” es un espacio culturalmente significativo para la construccion de identidades vy

i 2l establecimiento de relaciones sociales entre los habitantes de un determinado territorio.

De dicho concepto, subyace una valoracion implicita a la logica del arraigo y la
permanencia. Los espacios publicoes pusden ser entendidos bajo esta logica.
estableciendo una relacion culturalmente significativa a partir de la estabilidad de sus usos en
el tiempao.

Los “espacios de flujos™ son espacios urbanos que, mediante la conformacion de
formas arquitectonicas neutras, puras v diafanas, propician v favorecen la movilidad v el
desplazamignto territorial de las personas al intenor de los grandes centros urbanos. Son
areas de paso y no de permanencia, caracterizados por la fugacidad.

Las relaciones entre “lugares-permanencia” y “flujos-desplazamiento” permiten identificar la
existencia de cuatro formas de uso y tipos de usuarios:

@

. Usuarios transitories usuario en ocasiones especificas, como vigjes de larga
distancia o para dirigirse a lugares especificos.

&

. Usuarios periodicos: son quienss lo utilizan con regularidad en dias especificos o
cada cierto periodo de tiempo.

i
.Usuarins permanentes: utilizan a diario el sistema de fransporte pablico, ya sea por
necesidad o conveniencia.

@

‘ Diario: usuario de ias instanlaciones propias del edificio, comercios, oficinas, entre
otros.

NECESIDADES

§ H Movilidad Informacion

'o Espera g Encomiendas
ol
[i:ﬁ Realizar tramites F'Iil ——

ﬁ Compras de paso m Sector de comidas

| B L B Y (il i . e s e b IR e et R B P el T i L o SR I e ey G B S e 1 e s P e IR T

ESPACIO DE LUGARES

HALL

URBANO

ESPACIO DE FLUJOS
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La propuesta del edifcio surge a partir del reconocimiento del sector,
donde se implanta v su enforno. La idea es un volumen unico gue, 3
su vez, forme parie de un conjunto con otros eguipamientos,
conformando un espacio central donde |la sociedad pueda realizar
distintas actividades, respondiendao a 2 idea de argquitectura-ciudad.
Ademas, el edificio aspira a convertirse en una pieza fundamental para el
desarrollo del sector v de |a ciudad.

Apartir de ello, |a estacion se desarrolla en tres niveles, con distinios
programas que responden: por un lado, el transporte en planta subsuelo,
por ofro lado, lo social en planta baja vy, finalmente, i rabajo en planta
alta. Estos tres programas se vinculan espacialments por medio de una

\Cenfro de Transferencia Multimodal] 3% 0.« .-
- e g E ) O,
. R MY . “\ :
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H"i " o et

) - ‘ . 3 $ e : R‘

triple altura y son contenidos por una gran cubierta que articula

todos los programas gue se desarrollan, creando una atmosfera en el

interior.

En planta baja se destaca el gran hall urbano que responde a la
ciudad, a la llegada peatonal, al fransporte pablico y privado. Este hall es
entendido como un fugar donde interactian todos los usuarios de 13

estacion, enconfrandose equipado con comercios v bares, dado que es

el sitio de mayor confluencia. Se puede acceder desde varios puntos, va
sea desde =i pargue urbano, desde |a calle o desde la plaza de
acceso, la cual actua como una antesala al edificio gue esta en relacion
directa con el hall urbano.

En planta subsuelo 52 encuenira la estacion. Esta accion de enterrar

garantiza la relacion entre el edificio y la ciudad, ya que decomprime |3

planta baja, dandole prioridad al peaton. De esia manera, los espacios de

caracter social y recreativos se encuentran en la planta baja v superior

v en el nivel subsuelo, los espacios relacionados al transporte .
Finalmente, en el nivel superior es una bandeja donde se desarrolla

un espacio para oficinas de co-working, donde finaliza la triple altura y

desde la cual 52 puede observar el espacio cenfral en su totalidad.

GESTION

La estacion estara gestionada por la Ciudad de la Plata va
que se encuenira denfro de esta jurisdiccion. No obstante, para la
planeacion, disefo y puesta en accion del proyecto, se requiere de |3
participacion de un equipo de actores multidisciplinarios, como lo son
MNacion y Provincia; Empresas privadas de transporte y de comercios;
Ministerio de Transporte; Ministerio de Seguridad Vial: la participacion de
la sociedad; y experios en el tema de movilidad.
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PLANTA TRANSPORTE (Nivel -3.60)

En este nivel se desamolla el programa de
transporte ¥ todos los usos relacionados.
Agui es donde arriban los omnibus
para el ascenso y descenso de
usuarios. También hay un
estacionamiento publico para  cualguier
ciudadano que lo necesite.

El acceso peatonal se puede realizar
desde los nicleos de escaleras que hay en
el intericr del edificio.

También desde el exterior, se puade
acceder por la rampa que se ubica en el
secior de la parada del fren ¢ desde el
anfiteatro que comienza en la plaza de
acceso v actia como antesala al ingreso de
la Estacion. Este (itimo fue pensado con la
doble funcion: ser acceso v un espacio para
Ia comunidad donde se puedan desarrollar
diversas actividades de manera
independiente.  al funcionamiento  del
edificio.

El sector de espera, s= ubica por
dehajo de lo que es la calle restringida de la
planta superior, debido a un desface de |3
planta de este nivel.

Sup. cub, total del nivel: 6.800 mts2
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‘PLANTA URBANA (Nivel +2.00)

En este nivel, se propone una planta libre, capaz de albergar distintos usos, entendiendo al edificio como un ente que varia con el tiempo. Responde a la ciudad vy |2 llegada peatonal desde distintos accesos,
i*,r contempla el transporte pablico y privado. Para ello, se genera una estructura liviana independiente gue comienza desde el nivel subsuslo y tiene la doble funcion: por un lado, como resguardo para i
Ela espera de taxis y combis v, por el ofro, para el acceso de los omnibus que s2 encusntran en el subsuelo. Esto genera una situacion de transicion entre la planta urbana y la de transporte, donde &l
ique se encuentra “amiba” paricipa visualmente de lo gue sucede “abajo”. En cuanto a la parada del tren universitario, se sitla hajo el gran techo integrandolo ¥ con un acceso de forma directa a la ﬂlantaé
Esul:usuelu -donde se encuentra la estacion-, para garantizar [a intermodalidad. De igual manera funciona el transporte urbano, pero sus paradas se encuentran sobre el metrobus. Asimismo, en esta planta sei
Eail:rergan programas como comercios y bares para el uso de cualguier ciudadano. También aqui se encusntran uhicados todos los accesos a los distintos niveles del edificio, respondiendo a la idea -deg
EhaH urbano, gue 2sia en estrecha relacion con [a plaza de acceso. La misma, esta compuesta por distintas actividades comao ferias, exposiciones, lugares de ocio y descanso, ademas de ser un espacio donde
Emnﬂuyen muchas personas, va gque ambien alberga un hotel, un pabellon v un centro de convenciones.
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PLANTA DE OFICINAS (Nivel +4.50) ;
Es una planta pensada para un use mas privade denfro de lo masivo y pablico que es el edificio. Se conforma por oficinas para co-working, por lo que es probable que a ésta solo accedan usuarios que
utilicen este programa. Se propone el uso de este progama para contribuir a la mixtura de funciones gue se plantea durante el plan maestro v que no solo sea un centro de transferencia, sino gque también
pueda ser un lugar de trahajo donde pueda ser relacionado con los demas sectores del edificio, como zonas de exposicion o ferias para organizar aclividades y converfirlas en una experiencia social.
Total Sup. Cubierta: 950 mts2 |

Area de oficinas de Co-working
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| Estacion de Autobuses de Pamplona/
| Manuel Blasco, Luis Tabuenca y Manuel
§ Sagastume

e

i El prisma de vidrio de 107 metros de longitud (v 7,9 m anchura), i
-unh:c: elemenio emergente en la superficie, incorpora los E!{."EESDEI
,peamnales a la estacion y se convierte en el escaparate a fravés del | ,
tcual la Ciudadela es para los viajeros 1a primera v dlitima imagen que |
Hven de la ciudad. i
Junto al monumento, ocupando el subsuelo de su glacis, '-:-.e
esconde” la nueva Estacion de Autobuses. Se frafa de un
i gran contenedor, que se desarrolla en tres niveles. Los dos Dﬁl‘t‘lEﬁJﬁ
'{nn.reIErE -1 vy -2) comesponden a la estacién de transporte de-
iviajeruﬂ propiamente dicha. El tercero (nivel =3) esta destinado 3§
'estacionamiento de vehiculos. La planta -2 es un espacio de|
idnhie altura en la mayor parte de su superficie. En elra,i
{los espacios destinados a diferentes usos (sala de espera, area;
.::nmermal taguillas v parada de taxis) se articutan alrededor de su!
dars:ena principal. '
La construccion de esta infraestructura -ubicandola en ! suhsueln--
- ha eliminado el impacto de un edificio de EE‘IﬂEI
dimensiones en el paisaje, a la vez que ha permitido:
it‘ransfurmar una gran explanada de asfalto Hena de coches en maﬂi
ide 35.000 m? de zona verde. i

Estacion de Autobuses de San Sebastian

Ubicada junto al rio Urumea v 1a estacion del Norte de Renfe, IT.q’I
estacion de autobuses es un edificio de 24.920 metros cuadrados y
102.000 metros cohicos, repartidos en tres pisos v una entreplanta!
-El piso principal acoge a la estacion de autobuses, que cuentaf
con 21 darsenas. Ademas, también hay una tienda de chuches, unaﬁ
taguillas automaticas, mostradores de venta de hilletes v de alquﬂer
de vehiculos, ademas de un har-restaurante.

-En la entreplanta se ubican los accesos a la estacion, Iaﬁ
oficings, un aparcamiento para bicicletas (de pago), ur:
supermercado. una administracion de loteria, un quiosco v 2 lnn::ale:-;i
i “take away” vy una oficina de turismo.

-Por uliime, cuenta con un aparcamiente subterraneo de dcrﬁ
plantas, con un fotal de 400 plazas, 13 de las cuales se destinan 51'
personas con movilidad reducida.

superior de

cuncurﬁu Nacional de ldeas - 1° Premio
Estacion de transferencia de pasajeros para
Concepcion /
Torrado-Carrasco-Esteban-Gaffuri-Asociados

la cubierta,

Lz cubierta sencilla de columnas y vigas metalicas
apoyadas unas sobre otras, logran un ambiente intenor .
donde “el sol vy 1a sombra” son ios protagonistas. Comienza con un i
modulo inicial, que se multiplica.
i La estructura se resuelve a traves de una trama de columnas y !
' vigas reficuladas metalicas, solucion accesiblemente econdmica y
. de rapida ejecucion, para salvar las luces necesarnias, con cubiertas ¢
i de chapa continua con sus aislaciones. Ademas, la parte
posee un sistema de
: ventilacion. Los desagides se ubicaran en el interior de las
columnas.

|
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1- Estacion Multimodal

2- Pabellon usos multiples
3- Hotel

4- Centro de Cbnvenciones
5- Espacio ferial
6-Anfiteatro

7- Explanada multipropésito
8- Mercado regional

9- Parada Combis/taxis

10- Parada autos particulares
11- Bajada a estacionamiento
12- Parada metrobus

13- Parada Tren

ek

IIIIIli-;z!‘“
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Rampa:
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1-Playa de maniobras y espera 6mnibus

2- Sala de espera con servicios de pago y
recarga de SUBE
3- Anfiteatro

4- Escenario multifuncién

5- Espacio ferial

6- Area gastronémica

7- Guardado de valijas

8- Nucleos

9- Boleterias

11- Oficinas administrastivas
10- Atencién al cliente

12- Encomiendas

13- Descanso choferes

14- Comedor choferes

15- Vestuario choferes

16- Sala de maquinas

17- Darsena de espera

18- Estacionamiento
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~Longitud 30 mis

i

Rampa;

-Fendiarnte 8% =

~Altura que baja 360 mis o |
gyt 45 mts K

1- Oficinas Co- working

- 2- Expansion / terraza para

exposiciones
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La estructura de un edificio es el esqueleto que
soporta todas las cargas, ya sean las de la
edificacion, de su propio peso y de otras situaciones
que alteran su carga inicial como ser el factor
climatico.

Surol es fundamental en el proyecto, ya que la
idea es generar espacios flexibles que puedan
adaptarse a los distintos programas de cada nivel,
facilitando la elaboracion del proyecto, pero también
optimizando los procesos de elaboracién de la obra.

COORDINACION MODULAR

La adopcion del sistema modular como base
de la normalizacion de los elementos constructivos,
es una condicion fundamental para industrializar la
produccion.

El objeto de tal sistema es coordinar las
dimensiones de todos los elementos de la
construccion, materiales e instalaciones,
refiriéindose a una basica que es el méoédulo.
Ademas, por razones tanto economicas
(constructor, fabricante) como practicas (arquitecto)
conviene trabajar con un numero reducido de
medidas.

El objetivo es que todos los componentes de los
distintos subsistemas, tengan una légica modular de
coordinacion, para facilitar la elaboracién de un
proyecto y, de ésta manera, optimizar los procesos
que llevan a cabo la materializacién de la obra.

Para la modulacion estructural del edificio,
utilizando el concepto de coordinacion modular, se
penso un modulo M 5 x 10 que se repite a lo largo de
todo el edificio y en el que se resuelve todo el
sistema estructural. A partir de este moédulo M, se
generan submodulos para los distintos subsistemas
que componen el edificio. Este modulo base ordena
los componentes constructivos y, junto con los
submaédulos, se disefan espacios definidos como
las circulaciones, los nucleos, los servicios y los
distintos espacios del programa.
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Para la eleccion del tipo de fundacion se debe tener en
cuenta las caracteristicas del suelo y las cargas que
seran transmitidas al mismo. Dado que es un tipo de
suelo limo arcilloso y que, el proyecto presenta cargas
puntuales de un peso considerable, la opcion mas
acertada es un tipo de fundacion que se desarrolle en
profundidad, ésta se trata de Pilotes con cabezal.

Los cabezales son componentes estructurales
monoliticos de concreto reforzado, de considerable
volumen vy rigidez que cumplen la funcion de conectar
los pilotes, que transfieren las cargas y solicitaciones
de la superestructura al subsuelo. Es decir, es una
estructura intermedia que distribuye las cargas a los
pilotes, sirviendo de transicién entre la superestructura
y la infraestructura. Se proyectan (analisis, disefio y
detallado) para resistir las solicitaciones que actuan en
las bases de las columnas o muros de la estructura,
transmitiéndolas a los pilotes en forma de fuerzas
axiales, exclusivamente. Las reacciones del suelo
actuan como cargas concentradas en el eje de los
pilotes. Los cabezales limitan los asentamientos de los
pilotes aislados o la falla localizada en alguno de ellos
por concentracion de tensiones.

Para el diseno se debe tener en cuenta:
- La separacién minima entre pilotes debe ser de 3
diametros.
-El cabezal debe hacerse siempre unos 15 a 30 cm
volado hacia todos los lados de los pilotes para dar
lugar a las armaduras principales.
-La altura del cabezal es la separacion entre pilotes
sobre 2, lo cual garantiza rigidez y formacion de bielas
comprimidas con angulos cercanos a los 45°.
-La armadura principal puede determinarse por el
método de las bielas.
-En el sentido transversal, deben disponerse vigas de
arriostramiento, que en su funcionamiento como tensor
deben ser capaces de absorber una carga del 10% de
la carga vertical de la columna.

Para la submuracion se coloca en todo el perimetro
una base corrida de muro.

La playa de maniobras lleva un suelo

seleccionado, y arriba el concreto de 20 cm de espesor.
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Para la construccion del edificio,se resolvio B8 o898  By81808 (8408080810 8080808 :.8.8  8,8:8.8 . .8.,8 1.8
utilizar por un lado, una estructura metalica con =+ + *+ + +r + + + 1T 1T Tt T T 1 —
perfiles IPN 550 tanto para las vigas como para las w 0w e e e e | e | e | 58 \'Ei?'z = W | o | W @w mLm e e | & | w
columnas. La eleccion de este tipo de estructura se debe N NN NN NN NN NN N R N N g e ey e al g N
alas principales ven tajas que tiene este sistema, tales I Lzé L‘zﬁ/ A e | Nl s el T NN 4 AN AN /N AN N SN S
como: la ligereza de la estructura en relacién a otros SR =
materiales, lo que da la posibilidad de obtener grandes
luces con poco volimen y menor costo en los cimientos. .5 ,5,5,5, 5,

También se destaca la posibilidad de disponer de piezas | | I | | 1 o
estandarizadas con un montaje simple. El mantenimiento CiL_Cl2  one  Opd Ol OWs . T
también es un factor que influye en un edificio de estas 0
caracteristicas, ya que al ser publico y masivo debe - -
contar con un mantenimiento bajo. nm ) ¥

Para los entrepisos se utilizé losas SHAP 120. Son : 5
placas alivianadas rectangulares de hormigén . ; “1
pretensado. En este caso, se utilizaron las placas de S N— © B =
ancho 120cm, espesores de 20 y 30cm con armaduras ez cigr T cls | R
de acero de pretensado unidireccionales. Apoyadas solo ol e I - ©
en ambos extremos de su largo y arrimadas con sus cfes mo ol | o
bordes longitudinales a tope forman una losa integra y B Bl o ‘ 0
rigida s6lo mediante el llenado de las juntas entre losas v~ <v5”‘u_ By o
con mortero de cemento 1:3. El montaje se realiza con e e W’ O -
gria y cuatro operarios, permitiendo cubrir entre 400 y cpe TP PR e L
600 m? por dia. Algunas de sus ventajas tienen que ver Kapr | e | | 0
con que su uso disminuye notablemente los plazos de E C“? Gl
obra, reducen los costos de la estructura, ademas de no - ol b e el O =
sobrecargarla ya que tiene bajo peso propio gracias a St = 3
sus huecos longitudinales. R STmmE s ol
Por otro lado, se utiliza una estructura tradicional ke R e al.éi.’éqw 0 0
de H°A’° para el sector de estacionamiento (cumpliendo = - —— e
con la normativa de proteccién ante incendios) y para el oA P Pt O
sector de espera, que se encuentra por debajo de la calle ' _— : T Planta de entrepisos niveles +2,00 mts y + 6,00 mts
restringida. Para ambas situaciones es necesario tener e P BB A -
una estructura que soporte las cargas y también las ; e el el et mr
sobrecarga de uso de 3,5 kN/m2. Se utilizan columnas y o e P P 0

el :
losas de hormigén armado, vigas postensadas ya que €208 c210 C211 cp12 C213 214
una de sus ventajas es la reduccion de seccién hasta un
30% y el aligeramiento de la estructura y una losa masiza
de H°A de 20 cm de espesor.

absorber los momentos.
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donde estan los frentes vidriados, se calculan como | =S
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Para resistir la fuerza del viento, por un lado la AN M 1" SONGRETD 3000 MLE;M i i
estructura de los nucleos de servicio llegan hasta la parte - s *"B,‘;E“\-\ Ry ,ﬂf;:wmi M W Y - mendi
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superior del edificio. Por otro lado, la linea de columnas P - b |
i e 200000 - OO0000E e |
P : _ /N Nazovo wming see i
porticos para soportar las cargas del viento. Para esto, es ‘ o | aeaa P — !
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necesario la unién de viga con columna mediante [ :
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rigidizadores, para que se formen nudos que puedan :
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La cubierta del edificio es de gran importancia
ya que es el elemento principal como contenedor que
le da unién y homogeneidad a las actividades que se
desarrollan bajo el mismo.

Esta pensada para cierre y resguardo del exterior, y
también para aminorar el consumo de energia en
instalaciones de acondicionamiento termomecanico.
Por ello, cada médulo de la cubierta cuenta con un
sistema de apertura de las ventanas movil, accionada
de forma eléctrica, con un sistema domotico o
“inteligente” que bajo una misma central gestiona los
servicios para el maximo provecho de Ias
instalaciones. El objetivo de esto, es |a renovacion del
aire interno.

La idea de un gran techo, se materializa a través de
una modulacion incial de 5 x 5 que se multiplica a lo
largo de todo el desarrollo de la cubierta. Estos
moédulos estan compuestos por una estructura
metalica y una parte vidriada que permite filtrar la luz
solar y el intercambio de aire. Se encuentra apoyada
sobre columnas metalicas por donde también bajan
los desagues pluviales.

Asimismo,la estructura de la cubierta esta
conformada por perfiles IPN 600. Es una
estructura armada en dos direcciones
superpuestas, formando un doble vigado de
posicion inferior-superior, lo que permite que funcione
como una cubierta de sombra, sino que también
permita la ventilacion cruzada y la luz cenital, ademas
de crearse un juego de luz y sombra, lo que es luz
durante el dia, se espeja de noche y se pasa a ver el
negativo, como la luz interior sale al exterior, mientras
que durante el dia, la luz exterior ingresa al interior.

.8 1518 .5.5.85 258
T % % = 4 4 o

Planta de techos
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ETAPA 1: Movimiento de suelos, hormigonado de ETAPA 2: Hormigonado de caja de escaleras, ETAPA 3: Se continta el hormigonado de nucleos y losa

i :
i :
| |
i fundaciones, vigas de fundacion y submuraciones. ascensores, y columnas de H°A, también se anclan las maciza. Se montan las losas alivianadas ;
5 columnas metalicas a las fundaciones |
i |

i ETAPA 4: Se colocan las columnas metalicas en planta baja ETAPA 5: Se abulonan las vigas principales a las columnas ETAPA 6: se montan las vigas IPN para realizar la:
i :
con las instalaciones correspondientes y se colocan las vigas secundarias. Se montan las losas cubierta. Finalmente se procede a colocar las ventanas |
i alivianadas para el entrepiso del mismo y sus terminaciones. g
i :
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Un Sistema es un conjunto de elementos relacionados
entre si funcionalmente, de modo que cada elemento del
sistema es funciéon otro elemento, no habiendo ninguno
aislado, comportandose como una unidad y no como un
mero conjunto, que también se relaciona con el medio.
Partiendo de esta definicion, se entiende a la arquitectura
como un sistema, del cual la construccion es una parte, a
su vez subsistema de aquella y sistema en si mismo.

La estructura, Ila envolvente y Ilas
instalaciones, son parte de este sistema
cumpliendo el rol de subsistemas.

Las condicionantes son variables que determinan,
condicionan, limitan y restringen el disefio constructivo y
las cuales influyen en la resolucién del disefio
arquitectonico. Permiten encontrar pautas de diseno
constructivo de los sistemas y subsistemas que componen
la idea de proyecto. Pueden ser climaticas, topograficas o
contextuales, entre otras.

La envolvente, es una membrana protectora que aisla al
organismo del medio que lo rodea, protegiéndolo y
constribuyendo a mantener integras sus estructuras, al
tiempo que actia como sistema de comunicacion con el
entorno. Debe ser pensada con el fin de proporcionar las
condiciones mas favorables al interior del edificio, actuando
como filtro del sol o viento mejorando las condiciones
térmicas interiores, disminuyendo de esta manera la
dependencia de los sistemas de climatizacion mecanicos y
contribuyendo al bienestar ambiental ahorrando gasto
energeético.

Para resolver la envolvente vertical se utiliza muro
cortina con perfileria de acero auto portantes y
vidrio DHV que con la camara de aire se reduce la
transferencia de calor entre el exterior y el interior, ademas
de regular el ingreso de ruidos. También son posibes las
visuales del interior y el acceso de Iluz natural
contribuyendo al ahorro energético.

En cuanto a la envolvente horizontal, referida a la
cubierta, se pensé como una gran estructura que alberga
distintas cuestiones como la iluminacién natural y el control
de la misma, la ventilacién del edificio y como contenedora
de instalaciones desde la iluminacion artificial hasta el
desague pluvial.

Por ultimo, los entrepisos se resuelven con losas
alivianadas alveolares SHAP 120.
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La arquitectura sustentable es la creacion de espacios habitables, tanto a partir del disefio como de la edificacion, en donde se aplican los criterios y premisas del desarrollo sustentable, por lo que en
ésta los recursos naturales, econdomicos y humanos se manejan de forma tal que se reducen el dano ambiental por efecto de la construccion y la uranizacién, los gastos energéticos y el
consumo de agua; o anterior permite, en consecuencia, que se logre un mejoramiento del confort al interior del edificio y, asimismo, que se respete el entorno inmediato, es decir, el sitio o lugar de
edificacion.

Como premisa principal se busco lograr una relacion con el entorno donde se localiza el edificio, entendiendo la identidad del barrio y con ella la eleccién de la tecnologia a utilizar. Se tiene en cuenta
entonces el caracter patrimonial e histérico de Gambier relacionado al Ferrocarril y sus talleres, ademas de la escala baja del lugar. La utilizacion y vinculacion de los materiales entre si, pretenden dar
respuestas a las condicionantes y las busquedas arquitectdnicas observadas en el sitio, logrando un lenguaje unitario y ferroviario contemporaneo. De esta manera, edificio forma parte del barrio, generando
un equipamiento que potencie el parque propuesto y sea un elemento de identidad donde los ciudadanos de Gambier se sientan identificados y vean reflejados el caracter histérico y cultural del barrio.

CRITERIOS SUSTENTABLES
- La cubierta esta conformada por columnas (que contienen los desagues pluviales) y vigas metalicas apoyadas unas sobre otras, logrando un ambiente interor donde el sol y la sombra son los
protagonistas creando una atmosfera.

Cada modulo que forma la cubierta contiene vigas apoyadas unas sobre otras perpendicularmente, y una cubierta con aislaciones incorporadas que, mediante pliegues continuos, permitira un ingreso de
luz controlado y facilitara el intercambio de aire caliente del interior con el aire fresco del exterior mediante las ventanas, las cuales tienen un sistema de apertura movil accionada de forma eléctrica
por control remoto.

- La envolvente vertical esta compuesta aberturas oscilantes que permiten la ventilacion cruzada y por ende la renovacion de aire.

- Los mddulos de la cubierta también cumplen la funcion de recolectar el agua de lluvia mediante canaletas perimetrales que guian el curso hacia las columnas donde se encuentran los desagules de
dicha instalacién para mas adelante llegar al tanque para su reutilizacion ya sea de limpieza o riego.

- Se propone la colocacion de paneles solares como sistema complementario a la instalacion eléctrica para abastecer la luminaria exterior.

- La forestacion acompafa de manera que brinde sombra en verano para bajar las temperaturas del sector, y en invierno permita el ingreso de luz solar.
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El diseno pasivo, es la arquitectura disefada para [ E J g E ‘%&Eﬁm"‘;“ :
lograr un maximo confort dentro del edificio con el m ML ) rﬂrl H;“ lJ i gfg i_
minimo gasto energético y es definido por el diseno . i Y B S
arquitectonico y constructivo. Es por esto que durante
la etapa de disefio, se tuvieron en cuenta diferentes
consideraciones que aportan al confort térmico del
edificio mediante distintas estrategias proyectuales
como la doble orientacién, la ventilacién cruzada o la 1 .- :
eleccién de la envolvente, y de esta manera utilizar el !
minimo  indispensable  los  sistemas  de '{::*:r:gh b |
acondicionamiento del edificio. '¢

El diseno activo -o artificial-, depende de una
fuente de energia que debe aportarse al edificio para
que funcionen las instalaciones de acondicionamiento
y es definido por el disefio de las instalaciones.

Para la eleccion del sistema se busco respetar _‘ ra
los criterios proyectuales del edificio, por lo que no se \ B
podria seleccionar un sistema que ocupe gran lugar en | . 3
la cubierta o genere altos costos de mantienimiento ya TRt
que es un edificio de caracter publico. Para ello se opt6
por un sistema VRV POR INVERSION DE CICLO
de dos canerias.

Este sistema permite variar la capacidad frigorifica y
trabajar en cascada, facilitando una flexibilidad en el
tendido de lineas refrigerantes y soportar grandes |
distancias desde las unidades condensadoras hasta '’
las unidades terminales. Ademas, cada modulo de |
unida exterior no pesa mas de 300 kg y los mddulos
son de pequefias dimensiones, por lo que no altera |
demasiado la estética ni sobre carga la estructura tanto L
como otros sistemas. El costo inicial es elevado pero Planta nivel +2,00mts
es amortizado con el ahorro energético y el bajo
mantenimiento que requiere.

Se colocara el tren de unidades condensadoras en L S—
planta subsuelo y desde alli subiran por plenos las | |
redes de caferias de cobre que llevan el refrigerante oo e =
hasta las unidades evaporadoras que seran de _ _ | gl Imms
tipo cassette. === : =

El sistema debera combinarse con un sistema de _ i
ventilacion para garantizar la renovacion de aire. ! & e -] ool Ii LA G 4

En la parte del estacionamiento, en el nivel subsuelo
se aplica también un sistema de extraccion e inyeccion
de aire para la renovacion de aire.
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Al ser un edificio publico de grandes dimensiones vy
consumos, es necesario una subestacion
transformadora.

El edificio cuenta en planta subsuelo con sala de
maquinas donde se encuentra un sector destinado a las
instalaciones eléctricas desde la cual se distribuye la
energia a todo el edificio mediante bandejas de
distribucion hasta llegar a los plenos. Cada nivel cuenta
con un tablero principal y uno secundario segun se
requiera, y se distinguiran medidores para los locales
comerciales con el fin de independizar sus consumos con
los del edificio. También se ubicaran tableros de Fuerza
Motriz para la presurizacion de las instalaciones de agua,
incendio y acondicionamiento térmico.

En cuanto a la iluminacion, se pretende lograr eficiencia
y luminocidad que permita destacar la arquitectura vy
lograr niveles luminicos adecuados para el transito de las
personas y lugares destinados para espera de 6mnibus.
Por lo que se incorporan ventajas de tecnologia de
iluminaciéon LED como es la alta eficiencia en iluminacién,
el bajo consumo energético, vida ultil hasta 50.000 horas,
alta calidad en la luz, bajo mantenimiento y bajas pérdidas
por calor.

Se dispondra de paneles solares en la cubierta, que
permitiran absorber el gastos energético de las luminarias
exteriores, reduciendo de esta manera el consumo
eléctrico.

TRANSPORTE MECANIZADO

La prioridad principal en este edificio es la de transportar
de manera eficiente un gran nimero de personas de
manera rapida y fluida, de manera comoda y sencilla.
Para ellos se propone la utilizacion de escaleras
mecanicas localizadas en el ingreso principal al edificio
que de manera fluida bajan al sector de espera. Sus
principales ventajas son la rapida canalizacion del flujo de
pasajeros, la capacidad de transporte y que eso se realiza
de forma continua.

Por otro lado, se decide el uso de ascensores
hidraulicos, con el fin de no complejizar el edificio
estructuralmente, ademas de tener pocos niveles por lo
que el sistema lo admite. Sus ventajas principales es que
no requiere sala de maquinas de superficie convencional
La estructura del edificio no se carga con la incidencia del
ascensor. Tiene bajo costo de mantenimiento. El
consumo de energia es solo en la subida, la bajada es por
gravedad.

Corte transversal

Govemar
J ) )
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o e . < e
Segun criterio proyectual se decidié un sistema i@ % e mebee 36 ms % povis .]

. : ; ‘ SRS e Er A A A K dmE A N A AT R T
presurizado con bombas de velocidad variable. % D ?ﬁ%lt G T g gg v @ viviviy \j@ vIvlvlvivs J'\f |
El objetivo principal es evitar la sobrecarga en la . 2 g FLAE g MATATATATATATATA t ATATETATATAL |
estructura, es por esto que las bombas se colocan / s_f_jﬂﬁ’ ;déd__ [V Y NS WY J]!
en una sala de maquinas en el subsuelo. Ademas — - e — |

- B e T o AT ST O = i il N
de la resolucion de cuestiones estéticas y disefio de VIVIVIYIY @ VIVIVIVIVIVIVIVI LY :\
la cubierta. - Y AA @\ AATATATATATA ‘@ AAATATAL
El suministro del servicio se realizara por red. ) ~ — ) BL-S%& . LY VAV
“\\“\\.\_ . | e __R_\ =i e e |
Ventajas del sistema : \ r VIVIVIVIVIVISIVIVIVIVIVIVISIVIV]
- La presién disponible no depende de la altura del | |1 > : A "‘u‘ ‘lﬁ J“ jﬂ"zl f\\ r/\, / v A "f\-. Al I,-"H‘,I f N
tanque. Ademas, debido a las dimensiones del : | — ;,_”_ - T — L ; J
edificio, es necesario garantizar la presion hasta el | : —AJLATLAT i ‘ T
final de cada extension de la caneria en los largos | | g & : JJ | | | |II1
recorridos horizontales, por lo que el sistema por : | % | in | J
gravedad queda en desventaja. \ ! 2‘ | | '
-Sin consumo se detiene el funcionamiento por lo \ ;,.’ -T] ) :[T- : [ Ay
\ / G ]
que aporta un gran ahorro energético ] [w 7 | [ TR
1 i D: ““ D | &0}_1 | | | ‘ !
-Arranque es en cascada A - y o= ™[ | & o 44 \
-Ocupa menos espacio \\ e Tl ‘T . g JH | 1
\\\\\ ﬂ &D | itr'jg | | | l":
N | '
Como elementos de optimizacion de recursos, y Planta nivel - 3.60mts

debido a la cantidad de flujo de personas que
utilizaran los sanitarios publicos, se implementaran
alternativas tecnolégicas como llaves con doble
tecla que ahorran hasta un 50% en descarga y
canillas con cierre automatico que reducen entre un
30 % y un 70% el consumo de agua.

Detalle de acometida y tanque en subsuelo
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Se disena bajo los siguientes criterios:

TAIATATATA]

-Los servicios se encuentran sectorizados y

apliados en tres niveles, vinculados mediante

plenos en los nucleos de servicios. Cabe 2

aclarar que se encuentran muy distanciados. | | ‘ _ S
: > £ [5]

-La instalacion se realizara de modo T:

convencional, por escurrimiento por gravedad.

La conexion a la red se realizara perpendicular ~. % /-

a la linea municipal

-Al tener una planta por debajo del nivel del

cero, es necesario recurrir a un pozo de

bombeo cloacal, derivando desde cada

pleno a la salida mas cercana a la acometida.

-La ubicacién de camaras de inspeccion, bocas

AJLATLA

de inspeccion y demas accesos, se realizara |,

en lugares comunes de facil acceso.

2l
30 % b o
O N B GO
oD W oEn

OO0 O G

alal

-Es necesario tener en cuenta que en el nivel | s

subsuelo, el agua con combustibles y aceites Themgmenl s

por la playa de maniobras y estacionamiento

debe ser tratada con un interceptor de
naftas antes de ser desechada a la red.

Corte transversal
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La precipitacion pluvial representa un valioso recurso
natural que debe ser aprovechado, por lo que se
plantea para el edificio la reutilizacion de aguas
de lluvia mediante un meétodo de captaciéon y
relentizacion, teniendo en cuenta que es un edificio
de grandes dimensiones que impactara
rotundamente en su entorno inmediato.

La cubierta en este punto, cobra un rol
fundamental ya que se encargara del
direccionamiento y recoleccion de aguas de lluvias.
Para ello se logré que cada modulo que conforman la
cubierta, recojan agua mediante canaletas que la
guian y mediante rejillones se la envia hacia los
embudos pluviales que la llevaran hacia los tanques
recolectores de agua. Se instalara un filtro de hojas y
sedimentos, previo al pasaje a bombas y a partir de
esta instancia el agua estara lista para ser utilizada.
Las aguas se canalizan hacia un depdsito que
permita acumularlas para ir siendo usadas a lo largo
del tiempo, este depoésito tendra un volumen
proporcional a la intensidad pluvial. Dentro del
tanque se disefa un tabique divisorio obteniendo dos
sectores, uno para almaenar el agua, que cuando
llega a su punto maximo y desborda se expulsara
hacia la calle. Funcionando como conservador de
agua de lluvia para reutilizar y como relentizador de
la misma, siendo obligatoria la colocacién de
relentizador pluvial en edificios superiores a los
1.500m2, evitando de esta manera que los sistemas
de desague colapsen en épocas de precipitaciones.

Como la instalacion baja por columnas IPN, y idea es
que quede a la vista, se utilizan cafios de hierro
fundido, dando respuesta con una tecnologia similar

con la que se resuelve la estructura.
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INCENDIO

Es el desarrollo de una combustion no deseada,
que pone en peligro la integridad de una
edificacion y la seguridad de sus ocupantes.

Se prioriza proteger a los ocupantes del edificio
garantizando una evacuacion rapida y segura.
También proteger al edificio y sus intalaciones:
dificultando la gestacién del incendio, evitando que
se propague el fuego y sus gases, facilitando el
accionar de los bomberos y minimizar los dainos.

La Prevencion esta ligada a la etapa de proyecto
de arquitectura tanto en aspectos funcionales como
constructivos para evitar la generacion, limitar el

desarrollo 6 en Ultima instancia, facilitar la

evacuacion de los ocupantes.

- Escaleras: buscando garantizar la evacuacion
rapida y segura se plantean amplias escaleras que
rapidamente

desemboquen en planta baja

cumpliendo con la reglamentacion.

- Rampa como medio de evacuacion seguro para
grandes masas de personas.

- Lucarnas, ademas de cumplir la funcion de
iluminacion natural, también sirven como control de
evacuacion de humos.

- Senalética que indique las vias de evacuacion.
En caso de corte de luz, sera abastecida por el
sistema de paneles solares.
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Su funcién es combatir el fuego.

La eleccion del sistema presurizado fue
condicionado por:
-La dimension de la reserva de incendio.
-Evitar una sobrecarga importante en la estructura
a lo largo del edificio.
-Busqueda estética desde la volumetria del
edificio.
-Debido a la dimensién del edificio, es necesario
garantizar la presion hasta el final de cada
extension de la caferia en los largos recorridos
horizontales.
-Dado que el edificio es extenso, el sistema de
gravedad se encuentra en desventaja por la
pérdida de presion.
Equipos seleccionados:
-Sistemas Portatiles: matafuegos tipo ABC
(polvo quimico triclase) y matafuegos tipo K
(acetato de potacio a base de agua) para la
cocina. Segun la ley de HyS y las normas IRAM,
se coloca 1 cada 200 m, 6 fraccién, y a una altura
de 1,50 mts sobre NPT.
También se colocan baldes de arena para
solucionar cualquier conflicto con el fuego a partir
del combustible para el estacionamiento, y playa
de maniobras.
-Sistemas Fijos: accidn manual, bocas de
incendio equipada.
No se colocan rociadores en el nivel subsuelo
(-3,60 mts) ya que segun la Ley Nacional de HyS,
no es necesario por ser el primer y unico subsuelo

del edificio.
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“Da igual la estructura de la ciudad, lo que hay que tener muy
claro es de qué vive la gente y cuales son sus necesidades para
vivir y trabajar. Lo mas sotenible es no gastar energia yendo de
una funcion a otra, se trata de mezclar usos*”.

Jaime Lerner

La construccion de un Centro de Transferencia Multimodal es quiza uno de los proyectos
mas ambiciosos y complejos que se han desarrollado en los ultimos afios. Cada espacio se
presenta como el hito de un proceso, el principio o el final de un trayecto, de un episodio
pero -especialmente- es la puerta de llegada mas habitual a un lugar.

La concentracion y reorganizacion de los diferentes sistemas de transporte de la ciudad en
un solo lugar, implica para miles de personas una mejora en su calidad de vida, para
quienes se trasladan de un lugar a otro.

Se configura como una referencia concreta vinculada a un horario, siempre presidida por el
reloj que mide un tiempo que regula la actividad de muchas personas.

Es el lugar donde el ser humano entra en una nueva relacién con el tiempo mediante el
desplazamiento, aumenta la velocidad y reduce la distancia. Es uno de los pocos edificios
publicos que se erige como escenario de la metamorfosis de la sociedad, de la mezcla
social.
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