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RESUMEN

Esta investigacion tiene como objetivo conocer las
condiciones espaciales y morfoldgicas modificadas
de las calles peatonalizadas en amplias areas de

la ciudad de Buenos Aires. Se plantea observar

la forma en que estas intervenciones se ajustan

a las dinamicas propias del desplazamiento del
peatén. Durante la ultima década, la ciudad ha

ido madurando en su sector urbano central una
serie de fases de ralentizacion de la movilidad

muy significativas por su escala, sistematizacion y
compacidad.

Las condiciones espaciales y morfoldgicas de las
calles derivan principalmente de las propiedades de
sus bordes construidos, organizados bajo los rasgos
particulares de los tejidos urbanos por los cuales
discurren los procesos de peatonalizacion. En el
caso aqui estudiado, el tejido esta conformado por
un zdécalo urbano consolidado salpicado por edificios
en altura mas exentos. Estos ultimos, en general,

se han retirado de la linea de la calle, dejando a lo
largo de las vias una sucesion de espacios vacios
de aproximacion, en su mayoria de dominio privado,
que se asocian informalmente con los procesos de
peatonalizacion mencionados.

Este estudio intenta definir las condiciones en que
se encuentran los ambitos en las margenes de las
calles, a fin de que esas asociaciones insinuadas
entre dominios diversos constituyan un aporte en

la construccion del espacio urbano. Estos ambitos
pueden representar oportunidades para absorber las
expresiones mas demoradas de los desplazamientos
de a pie en el tdndem de marchas y detenimientos
propios de los peatones.

Esta investigacion parte del supuesto de que la
movilidad urbana acompanada del aprovechamiento
de los recursos ambientales presentes en las calles,
integrados en un cero urbano mas continuo y
polivalente, estd en mejores condiciones de contener
poblaciones mas estables en el espacio publico.
Estos aspectos pueden aportar al sostenimiento

de la dinamica de las areas centrales que, por su
caracter y funciones terciarias, tienden a perder
publico fuera de los horarios de oficina y los fines de
semana.

KEYWORDS
peatonalization; integration; environmental; liveliness;
urban areas.

ABSTRACT

This work seeks to determine the modified
morphological and spatial conditions of
pedestrianized streets in wide areas of Buenos
Aires city. It addresses how these interventions
accommodate to the characteristic dynamics of
pedestrian travel. During the last decade, the central
urban area of this city has undergone a series of
mobility slowdown phases, quite significant for their
scale, systematization, and compactness.

The morphological and spatial conditions of streets
derive mainly from the properties of their built-up
borders, which are organized according to the
specific features of the urban fabric undergoing
peatonalization processes. In the case studied, the
fabric consists in a settled urban strip featuring
more isolated high buildings. In general, these
constructions are retired from the street line, thus
leaving along them a succession of empty spaces
for approach, most of them privately owned,
informally associated with the aforementioned
peatonalization processes.

This study aims to define the conditions of these
areas along street margins, so that such hinted
associations between different domains can
contribute to the construction of urban space. These
areas may constitute opportunities to incorporate
the slowest expressions of travel made on foot
within the continuum of movement and stops that
characterizes pedestrians.

This research is based on the assumption that urban
mobility is better equipped to contain more stable
populations in public spaces when coupled with
the leveraging of the environmental resources of
streets (which are integrated into a more versatile
and continuous urban zero ground). These aspects
can contribute to support the dynamics of central
areas that, due to their nature and tertiary functions,
tend to see their traffic reduced during off-hours and
weekends.
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Un marco tedrico universal da cuenta de la evolucion
general de la calle enmarcada en el devenir de

un entorno mas pacifico para ciertos sectores
urbanos, y aporta herramientas conceptuales para
interpretar las condiciones y aspectos particulares
de la urbe portefia. Se intenta reconocer un patron
en las formas atomizadas del completamiento
parcela a parcela que han definido secuencias

de llenos y vacios propias de esta ciudad, frente

a otras experiencias urbanas con maduraciones
mas prolongadas. Se comparan las propiedades
estructurales de las calles de cada una de esas
ciudades con las ldgicas internas de la movilidad del
peatén.

Mediante un analisis detallado de varias situaciones
observadas en el area central de Buenos Aires, se
destacan espacios que han quedado en evidencia
como recursos ambientales anteriormente solapados
por calles agobiadas por flujos vehiculares. Bajo
estas observaciones, este estudio intenta definir
ciertos lineamientos para que, en el marco de las
intervenciones de peatonalizacion, ambitos urbanos
con jerarquias semejantes puedan construir,
amalgamados, un soporte que refuerce la vitalidad
del centro de la ciudad.

A universal theoretical framework addresses general
Street evolution, with the emergence of a quieter
environment for certain urban sectors, providing
conceptual tools for the interpretation of the specific
conditions and aspects of Buenos Aires. This study
attempts to identify a pattern in the atomized way
each lot has been used, defining sequences of

full and empty spaces that characterize this city
compared with other urban experiences with longer
maturation processes. The structural properties of
Streets in each of those cities are compared with the
internal logic of pedestrian mobility.

Through a detailed analysis of different situations
observed in the central area of Buenos Aires, this
work highlights spaces evidenced as environmental
resources that had previously overlapped with
Streets crowded by vehicular flow. By way of these
observations, this study aftempts to define certain
guidelines so that, within the framework provided by
pedestrianization interventions, urban environments
with similar hierarchies can blend and build a
support for downtown liveliness.
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Introduccion

Esta investigacién se interesa en la forma en que las
intervenciones dirigidas hacia los ordenamientos de las
movilidades vehiculares y peatonales en el drea central de la
ciudad han ‘modificado” algunas de las condiciones fisicas de
sus calles. Se observard el modo en que el plano de apoyo de
las actividades se acomoda a los cambios estructurales de las
vias urbanas en un sector que ha intentado adecuarse a las
condiciones de una centralidad urbana cambiante.

Se analizard la manera en que estas reconfiguraciones
nuevas se ajustan a las Iégicas internas de los desplazamientos
a pie, entendiendo en este trabajo que estos aspectos podrian
influir sobre la definicién de condiciones en favor del sostén de
las personas en el espacio piiblico y sobre el consecuente
apuntalamiento de la vitalidad de este sector de la ciudad.

Esta investigaciéon culminard intentando definir el
grado de incidencia que vienen teniendo las intervenciones
‘peatonales”a gran escala en la ciudad de Buenos Aires.
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Las intervenciones para el apuntalamiento del
desplazamiento del peatén en el centro de la ciudad de Buenos
Aires se han ido desarrollando por medio de un proceso
sistematizado de trabajos en las calles que implican la
definicion ambiental de un plano mds continuo de apoyo de las
actividades en el espacio publico. Estas acciones urbanas se
han registrado en un periodo relativamente corto que no
supera la ultima década y que atin contintian, en un drea
extensa que esta investigacion recortard al sector comprendido
entre las Plazas de Mayo y San Martin, delimitado al este por la
avenida Alem y al oeste por la avenida 9 de Julio.

(Figs. 1y 2)

Fig. 1

Interpretacion de las ubicaciones de
los sectores urbanos intervenidos con
respecto al conjunto de la ciudad.

Fuente: Sub-Secretaria de Movilidad
Sustentable. “Centro peatonal y
tribunales peatonal”, Ciudad
Autonoma de Buenos Aires, 2019,

pag.4.

Relevamiento in situ, (2019).

Fig. 2.

Interpretacion de las dreas de intervenciones en el centro de la ciudad y detalles
de los procesos de expansion.

Fuente: Sub-Secretaria de Movilidad Sustentable. “Centro peatonal y tribunales
peatonal”, Ciudad Auténoma de Buenos Aires, 2019, pag.4.

Relevamiento in situ (2019).
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Estas actuaciones urbanas se afirman conceptualmente
a partir de ciertas experiencias desarrolladas en algunas
ciudades del mundo que, sin eliminar totalmente la movilidad
vehicular, plantean nuevos equilibrios con el trdfico rodado a
fin de apuntalar los desplazamientos de a pie. Estas nuevas
compensaciones entre desplazamientos han decantado en el
ensanchamiento de las aceras y en la nivelaciéon de las
calzadas, generando, asi, un dmbito de mayor continuidad
perceptual y de apropiacion de la calle.

Estas operaciones, a su vez, se relacionan con los rasgos
particulares de la estructura urbana donde se insertan,
configurando encajes morfoldgicos especiales, en los que la
trama y las propiedades morfolégicas y espaciales de los tejidos
edilicios que dan forma a las vias comprendidas juegan un
papel relevante.

En este caso las peatonalizaciones se desarrollan sobre
un trazado urbano regular con contadas variaciones y
accidentes, sin embargo, las condiciones morfoldgicas de la
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ciudad en este sector permiten la configuracion de calles con
situaciones espacialmente ricas, organizadas por accesos
especiales, recovas y, sobre todo, por los retiros de frente a
escala urbana que han dejado las tipologias de los edificios en
altura.

Estas instancias son los dmbitos en general privados
que se encuentran por detrds de la linea oficial de la calle y
pertenecen al conjunto de edificios de las instituciones de
gerenciamiento publico y privado, y de las prestaciones de
apoyo a ellas, actividades urbanas que definen la centralidad
especifica de esta drea de la ciudad.

Empujados por los procesos de peatonalizacion, estos
espacios contiguos han iniciado un proceso de asociacién
ambiental con la via colaborando en la definicion de un
registro espacial complementario que asume la forma de una
franja de intervalos sostenidos a lo largo de la calle. Estos
dmbitos se resignifican mediante una participaciéon mds activa
sobre toda la seccion del vial, ahora mds despejado, que
contribuye a la reconfiguracion de proporciones espaciales y
generan formas de vacio urbano mds variadas y alternadas.

Los dmbitos en las mdrgenes reciben un porcentaje
significativo de los desbordes mds dindmicos de las marchas del
peatdén; muchos son atravesados por las personas o contienen
sus pausas y detenimientos de manera informal.

Estos espacios en los limites construidos han quedado
en una situacion de jerarquia espacial equivalente a la de la
calle, exhortados a soportar una condicion publica
particularmente intensa; sin embargo, el proyecto peatonal
parece haberse puesto como objetivo principal actuar sobre el
dmbito especifico del vial, y no ha incluido estos dmbitos
vecinos. No se han detectado en relevamientos previos
herramientas de enlace o de resolucion de estos encuentros,
por lo cual estos recursos espaciales se insintian en varias

La integracion de sectores urbanos a través de la reconfiguracion espacial de la calle derivada de los procesos amplios de peatonalizacion. El caso de la ciudad de Buenos Aires.
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instancias, pero sus cualidades no se aprovechan de manera
integral.

Ademds, las entidades a las que pertenecen estos
espacios tampoco han definido, en general, un planteo urbano
‘propositivo” para ellos. (Fig. 3).

Fig. 3

Relaciones entre el espacio propio de la calley los dmbitos
contiguos a ella.

Relevamiento in situ (2019).

Esta condicion se puede reconocer mds relevante
cuando se verifican recorridos muy prolongados para los
nuevos transcursos de a pie y la escasez de instancias
intermedias de vacios disponibles mds ensanchados: espacios
de alternancia, acondicionados para las pausas en los trayectos
del peaton, que superen las secciones normalizadas del vial.

Las resoluciones de estas participaciones espaciales
entre dmbitos presentes en la calle se han considerado de
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interés cuando se ha entendido la movilidad del peatén como
parte de una serie de marchas y dilaciones secuenciadas, que
implican el enlazamiento de caminos y lugares, aprovechando
las capacidades conectivas del peatén y sus incursiones
indiferenciadas entre dmbitos diversos. Estos aspectos se han
relacionado con las cuestiones ‘errdticas” del movimiento
humano, la “deriva” (Perniola 2008), y con la alteridad de las
decisiones tdcticas e inesperadas de los individuos (Certeau
2000), aspectos que pueden tener un valor intrinseco en la
actuacién urbana.

Las obras generales de peatonalizaciones vienen a
resolver un problema que ha decantado por si solo, como
producto de las concentraciones producidas por la centralidad
del entorno urbano que se analiza y las consecuentes
congestiones en la movilidad.

Sobre estos aspectos fisicos de las calles encuentra
cabida, preferentemente, una poblaciébn numerosa que, en
general, se asocia a las funciones urbana terciarias en horas
diurnas (Fig. 4). Sin embargo, esta drea urbana pierde
considerablemente la vitalidad después de los horarios de
oficina y en los fines de semana.

Las condiciones ambientales del sector supuestamente
han mejorado respecto a las situaciones previas, cuando las
calles del centro acogian en sus secciones relativamente
estrechas la mayor parte de la dimensién circulatoria,
agobiadas por peatones y vehiculos sin muchas alternativas
intermedias posibles.

Sin embargo, al comprender estas mejoras en la
movilidad general se puede interpelar al proyecto actual de
peatonalizacién en cuanto al grado de alcance propuesto: se ha
concentrado mayormente en los aspectos funcionales del vial,
separando las cuestiones dindmicas del desplazamiento urbano
de las condiciones estructurales de la calle. En consecuencia, no
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considera las oportunidades espacio-ambientales que se
presentan por detrds de la linea oficial de la calle. Los procesos
de peatonalizacién se han detenido en general en las fronteras
entre los dominios publicos y privados, dejando liberadas las
asociaciones entre ellos para que se resuelvan por si solas.

Fig.4

Entornos de las calles peatonalizadas
del centro de la Ciudad de Buenos Aires.

Relevamiento in situ (2019).
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Hipdotesis

-Las condiciones espaciales y morfolégicas de las calles
‘peatonalizadas” del centro de la ciudad de Buenos Aires
albergan una serie de dmbitos que se pueden convertir en
espacios complementarios que incluyan los detenimientos
significativos del peaton sobre los trayectos de a pie
propuestos.

-Algunos de estos dmbitos sobre los bordes de los viales
pertenecen al domino privado, por lo que las acciones dirigidas
al apuntalamiento de asociaciones estratégicas entre ellos y los
espacios ptblicos de la calle podrian colaborar en la definicion
de un entorno urbano con un balance mds ergonémico para el
tdndem de marchas y demoras propio del desplazamiento
peatonal.

Fig. 5
Interpretacion de las condiciones ambientales generalizables en
el sector de estudios.
Entorno de la calle Bartolomé Mitre en su interseccion con San
Martin.

-Las integraciones de dmbitos vecinos a las

‘peatonalizaciones” ya ejecutadas, pueden ayudar a imbricar
este proceso urbano con las condiciones estructurales del sitio,
utilizando los esquemas espaciales solapados en el tejido
urbano como oportunidades para contener poblaciones mds
estables en el espacio ptblico.

(Fig. 5).




™ de Buenos Aires
Objetivos
General
Definir  lineamientos que permitan establecer

estrategias de intervencion dirigidas a resolver asociaciones y
encuentros entre los espacios publicos de las calles y los
espacios privados por detrds de las lineas oficiales de la
manzana, que gozan de caracteristicas ambientales
asimilables.

Particulares
a- Interpretar el dmbito resultante y los patrones
espaciales que deriven de considerar una serie de
asociaciones entre vacios ‘vacantes” en un conjunto
sistematizado de calles con propuestas para el peaton.

b- Definir la manera en que las herramientas de
intervencién podrian apuntalar los usos insinuados
previamente en los espacios de la calle como forma de
anclaje de los peatones en el espacio ptiblico.

c- Verificar la manera en que las interpretaciones de estos
procesos de integracién ambiental se relacionan con
las l6gicas internas del desplazamiento de a pie
enunciadas por los marcos tedricos.

d- Revisar los contenidos normativos que han derivado en
las situaciones espacio-morfoldgicas halladas en los
relevamientos previos y observar cémo se perfilan estos
rasgos en relacion con las disposiciones urbanas
vigentes.
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Encuadre del objeto de estudio

Este trabajo se centra en la observacion de las
condiciones ambientales mencionadas solamente al interior de
la tipologia urbana de la calle. No se consideran aqui viales con
posiciones aisladas o protagénicas ni con jerarquias
significativas; se excluyen de este estudio vias clasificadas o
arterias con categorias especiales, bordes, senderos ptblicos y
transcursos para el peatén que no estén flanqueados por las
dindmicas de los limites construidos de la calle. Se observardn
especialmente, los sectores de la ciudad que se han propuesto
revisar las paridades balanceadas de aceras y calzadas como
tinica resolucién posible de la movilidad, en tanto trazados y
ordenamientos hegemdnicos de las vias urbanas.

En cuanto a los dmbitos urbanos lindantes con los
procesos de peatonalizacién se analizardn los espacios que
estén en el camino de los peatones y que se puedan tipificar en
la intermediacion y accesos hacia los dominios interiores de las
edificaciones, sin incluir la categoria de espacios cerrados en el
estudio.

La acepcién mds ajustada del uso generalizado de la
palaba ‘peatonalizacion’, es entendida en este trabajo como:
“adjudicacion de mayores dominios para el desplazamiento a
pie’, lo que implica poder contener tedricamente las diferentes
formas en las cuales discurren las esferas de accion del peaton.
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Orientacion del anadlisis

Esta investigacion estudia los aspectos dindmicos de la
calle, su condicién de vial urbano y la introduccion sucesiva de
las movilidades lentas —en este caso, la peatonal— en ella.
Esta condicion inicial es puesta en relacion con los aspectos
estructurales, los tejidos urbanos y sus propiedades espacio-
morfoldgicas. Estas consideraciones que le dan forma a la calle
serdn tenidas en cuenta para observar las consecuencias que
tienen sobre la caracterizacion y definicion del espacio ptiblico.

El estudio se enmarca en los balanceos tedricos que se
han desarrollado desde mediados del siglo XX entre la
especializacion, que entiende a la calle casi como un conector
urbano, y las posiciones que defienden la polivalencia de esta,
que han derivado en una exigencia funcional muy alta.

Los paulatinos intentos por alejar a la calle de su tinica
interpretacion como vial fueron permitiendo que esta quedara
inserta en las discusiones sobre el espacio publico. En las
ultimas décadas, las intervenciones se han dirigido hacia la
recuperacién de diferentes relaciones entre el peaton y el
vehiculo bajo un equilibrio modificado y mds generalizado de
paridad, y no necesariamente como un proyecto especial. Esta
condicion ha permitido que las intervenciones se extiendan con
mayor facilidad sobre las diferentes condiciones de los sectores
urbanos, generando complejos esquemas en trama. Segiin estos
lineamientos, los ordenamientos de Ila movilidad han
modificado las condiciones del entorno urbano en el centro de
la ciudad de Buenos Aires, reforzando el concepto de las “dreas
ambientales” de forma coherente con lo descripto por
Buchanan (1964), en tanto conformacién de entornos mds
protegidos para el ejercicio del espacio urbano donde pueda
prevalecer la aptitud de los individuos.
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Las intervenciones peatonales han reforzado el
esquema interpretativo y los aspectos perceptuales de la calle
que implican la posibilidad de un mayor encaje visual entre los
dmbitos propios del vial y aquellos en sus mdrgenes. Sin
embargo, como se ha definido en el planteo del problema, las
peatonalizaciones, en el plano formal, se han detenido en las
lineas oficiales del bloque de manzana sin considerar los
espacios en los bordes, cuestion que implica tener en cuenta
otros aspectos. Las intervenciones se dan sobre calles de
tipologia  “corredor” segun las definiciones espacio-
morfoldgicas esenciales en la definicién tipolégica (Standford
Anderson 1981; Martinez Caro y Rivas 1985), que se
caracterizan por tener una voluntad infinita de desarrollo en
su sentido longitudinal. Se trata de calles que, en general,
pertenecen a trazados urbanos regulares, con repeticiones
sistemdticas en las secuencias viales y en sectores amplios y
masivos de la ciudad. Esta condicién implica un desafio para el
esquema perceptual, en la lectura de los alcances y las
posibilidades de conquista de la propuesta peatonal por parte
de los usuarios. En linea con esta condicion, también se ha
mencionado la carencia de espacios intermedios de demora en
el sector de estudio y las consecuentes pocas posibilidades de
que el espacio ptiblico de estas calles genere situaciones que
colaboren con el anclaje de poblaciones mds estables, fuera de
los horarios de la actividad administrativa.

En las hipétesis de esta investigacion se contempla que
los espacios en las mdrgenes del complejo vial pueden
considerarse dmbitos complementarios que absorban aspectos
ampliados de la movilidad peatonal y, asi, contribuyan en
reforzar un esquema perceptual y funcional mds ajustado con
el peaton —por ejemplo, como contenedores significativos de
sus demoras— y también el mencionado anclaje. Esta
contribucién de los vacios del cuerpo edificado se ha estimado
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particularmente significativa porque su presencia es muy
frecuente y variada en gradientes de penetracién en el bloque
de manzana. Estos vacios urbanos en los bordes se dan tanto en
los retiros de los edificios en altura (en todo su desarrollo
vertical) como en el nivel de la planta baja, y en general
pertenecen a la esfera privada, aspecto que pone en discusion
sus ensambles con el espacio ptblico de la calle por pertenecer
a dominios distintos.

Para el aprovechamiento de esas instancias espaciales
en las mdrgenes, esta investigacion necesita comprender,
previamente, bajo qué esquema solapado o patron espacial y
morfoldgico se pueden definir esas integraciones, y en qué
condiciones asumibles para la ciudad se formalizarian, con el
fin de que encajen y sean significativas para el drea de estudio.
Algunas de estas integraciones ya se vienen decantando de
manera informal.

Para poder verificar las hipdtesis, se propone lo
siguiente:

a- Realizar una confrontacion de los aspectos tedricos
universales con las condiciones particulares del caso de estudio.

En este apartado, dos ciudades tomadas como
referentes urbanos colaborardn en descifrar aquel patrén en el
caso de estudio.

b- Analizar las condiciones espaciales y morfolégicas de
las calles y de las actividades del peatén en el drea de estudio,
con el fin de observar los recursos disponibles propios de la
calle y en sus mdrgenes, y sus roles como contenedores del
peaton.

c- Verificar a través de la interpretacion y el ensayo de
reconfiguraciones en el sector de estudios que permitan
observar las posibilidades de integracion entre los dominios
publico y privado.
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a-Relacion entre el marco tedrico y las condiciones
particulares del caso de estudio.

En la primera parte de la tesis se hace una ampliacién
de los aspectos tedricos aqui planteados, que dan una
explicacién mds universal de la problemdtica presentada.

Los conceptos tedricos se han intentado ordenar segun
corresponden a los aspectos dindmicos del vial y los aspectos
estructurales, espacio-morfoldgicos de las calles, entendiendo
que la capacidad capilar del desplazamiento del peatén lo
convierten en un agente vinculante de ambas dimensiones. A
continuacion, estos aspectos se confrontan con las condiciones
propias de la ciudad de Buenos Aires para entender como los
procesos de peatonalizacién se aplican y acomodan a esta. Se
tienen en cuenta las propiedades de la trama, las funciones
urbanas y la centralidad especifica del sector que se analiza.
Este aspecto enmarca parte de la problemdtica planteada. Se
observard cémo el caso de Buenos Aires se alinea tedrica y
prdcticamente con los procesos de peatonalizacion universales
en lo que se refiere a una decantacién coherente con los
procesos de las dreas centrales, densas y relativamente
consolidadas.

En la interpretacién del caso estudio se pondrd un
especial énfasis en la revision de normativas, desde el Proyecto
Orgdnico para la Urbanizacién del Municipio (1923-25) hasta
el Codigo Urbanistico (2019) que se enmarca en el "Plan
Urbano Ambiental, manera fin de poder observar cémo el
marco regulatorio ha influido en la formalizacion de la calle a
través de la conformacion de los tejidos urbanos y poder
comprender el patréon espacio-morfolégico inmanente en ellos.

Otro recorrido para fundamentar la interpretacion de
esa matriz urbana se apoya en teorias generales alineadas al
estructuralismo, que entiende a los lenguajes (entre ellos el



M  de Buenos Aires

urbano) como paradigmas universales, reconstruye y enuncia
las reglas de funcionamiento del objeto.

En Alexander (1977), estos aspectos se centran en el
andlisis de las cualidades morfolégicas que permiten unidad y
variabilidad simultdneas. Entiende los patrones como dtomos
del medio ambiente y la comprensién de las relaciones entre los
dmbitos que los conforman establece una estructura que define
como lenguaje. Esta estructura estd determinada por
iniciativas primarias que comprendidas como elementos
genéticamente coordinados conforman el ADN del urbanismo,
que expresan reglas de combinacion entre ellos. Los andlisis de
esta investigacion se alinean con la forma en que Alexander, en
‘El modo intemporal de construir” (1979:81), presenta la
interaccion entre el espacio y los acontecimientos, y su
repeticion periddica, para identificarla como patron.

En otro itinerario para comprender los esquemas y
ordenamiento inmanentes, se realizard una comparacién con
otras dos ciudades mencionadas —Barcelona y Portland—, en
dos contextos muy diferenciados. Estas ciudades tienen
sistemas que contrastan respecto de la produccién de espacio
urbano, con una tradicién temprana de ajuste de amplios
procesos de peatonalizacion, mediante la utilizaciéon de
soportes continuos y matrices relacionales entre la movilidad y
las condiciones estructurales de sus tejidos edilicios. Estos
aspectos se consideran catalizadores estratégicos en la
definicion del espacio publico por medio de herramientas de
intervencién y gestion de dreas técnicas, el disefio urbano y
normativas especificas.

En este caso, las dos ciudades mencionadas son
referencias urbanas para esta investigacion, pero no se
pretende lograr respecto de ellas la misma penetracion
analitica que se desarrolla para la ciudad de Buenos Aires.
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b- Andlisis de las condiciones espaciales y
morfoldgicas de las calles y de las actividades del
peatoén en el drea de estudio

La interpretacion de los aspectos estructurales del
sector urbano elegido es parte central de la investigacion para
entender la definicién ambiental de las calles comprendidas y
el aprovechamiento de todos sus recursos espaciales, tanto
publicos como privados.

El andlisis se funda bdsicamente sobre dos rasgos que
se registran en las observaciones previas: el desborde de los
desplazamientos del peatén entre los dominios propios de la
calle y los dmbitos por detrds de las lineas oficiales, y el uso de
estos ultimos como dmbitos puiblicos que, de manera informal,
contienen gradientes diversos de las demoras del peaton. En el
ambiente de las calles analizadas se observa la conquista de
dmbitos diversos por parte de personas, que deriva en una
apropiacion rdpida que recuerda las “tdcticas” de los individuos
enfrentadas a las “estrategias” del dmbito proyectado a las que
alude Certeau (2000). Segtin él, la tdctica” tiende a esquivar y
a no atarse necesariamente a las ‘estrategias” del espacio
planificado ni a un uso consciente de los dominios y categorias
prefijadas del ambiente. Estos rasgos de las actitudes de los
individuos se apoyan mayormente en un uso informal, intuitivo
y casual del espacio piiblico. Estos conceptos se enlazan a
esquemas mds ‘errdticos” y sostenidos en la ‘deriva
situacionista” que se apoya sobe un plan inconsciente de
orientacion que no necesariamente responde a los lineamientos
formales de los trazados urbanos y abre rutas alternativas
para las personas, en las que el individuo es capaz de elegir
constantemente segun su ‘congruencia” mds o menos
consciente del medio ambiente, ‘migrando” de las situaciones
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cuando no son significativas segiin los rangos amplios de
perfiles que presentan las personas (Rapoport 1978).

En la forma de crecimiento parcela a parcela de la
ciudad de Buenos Aires se ha observado, a priori, una
atomizacién significativa de los vacios encontrados por detrds
de las lineas oficiales de las calles, lo que condensa el problema
general de esta investigaciébn en la tension entre la
fragmentacién encontrada y el apuntalamiento de la
asociacion de dmbitos, segtin se definen en la hipétesis.

En consecuencia, el estudio se plantea verificar la
forma en que se dan estas relaciones entre estas dos situaciones
contiguas en la calle, emergentes en el abordaje de la
integracion por compartir jerarquias funcionales y espaciales
semejantes, y por tener un registro previo que sugiere una
repeticién sostenida. Para llegar a tal fin, los dmbitos en los
bordes deben demostrar tener condiciones y propiedades
suficientes para interpretarse como espacios ptblicos, aunque
requieran adaptaciones.

Para corroborar la reiteracién de estos eventos, se han
realizado observaciones y mediciones en cinco puntos del
sector de andlisis, a modo de casos de estudio que aqui se
denominan ‘recortes urbanos. Ademds, en escalas mds amplias
se observardn las secuencias entre las categorias de dmbitos
mencionadas.

En cuanto a las formas en que el usuario puede
entender una lectura integrada de los dmbitos por delante y
por detrds de las lineas oficiales, es posible considerarlas
avaladas por las posiciones tedricas que centrales en la
preocupacion sobre los aspectos perceptivos y la interpretacion
de los elementos en el entorno urbano.

Segiin Cullen (1961) la integracién de formas
fragmentadas en el medio construido se da a través de ‘la
optica”y la "vision serial’, donde la yuxtaposicion de elementos
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del paisaje urbano serd teiiida de sentido y significados de
conjunto y unicidad a través de la subjetividad y el esquema
perceptual del individuo.

Segtin Lynch (1960), por medio de la facilidad con que
las partes pueden reconocerse y organizarse, a partir de un
esquema coherente percibido e interpretado, es la “legibilidad”
lo que define ‘la cualidad que hace que un espacio sea
manejable’.

Bentley (1985-2005) asume el concepto de legibilidad
de Lynch y lo integra; segin su mirada, esto es lo que el
ciudadano entiende como “oportunidades” ofrecidas por el
lugar. Por medio de este concepto, este autor intenta coordinar
distintas aportaciones tedricas, entre las que se encuentran las
de los autores anteriormente mencionados.

En ese marco, Bentley introduce el concepto de
ambiente como objeto de disefio que supera el concepto pasivo
de la percepcidn del ciudadano; de esta forma, el ambiente se
suma a los esquemas visuales como elemento integrador. En
"Entornos vitales’, el autor describe como el ejercicio de las
‘oportunidades” es un aporte a la sustentabilidad en tanto
aprovechamiento de todos los recursos disponibles en el medio
fisico para que colaboren en el sostén del ecosistema urbano; la
‘versatilidad” de usos juega un papel clave en este sentido.
Bentley entiende que el ‘ambiente hecho por el hombre es en si
mismo un sistema politico (...) que establece limitaciones en lo
que puede hacer” (1985-2005:9). En consecuencia, un disefio
democrdtico serd aquel que evite esas limitaciones y que, por el
contrario, amplie la deteccién de las “oportunidades” por parte
del ciudadano como elemento de intermediacion de la
‘legibilidad".

Este aspecto se ha considerado clave en la eleccion de
las categorias de espacios privados en las mdrgenes de las
calles como sistema de dmbitos que pueden contribuir con la
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sostenibilidad del esquema urbano y colaborar en mayor grado
con lo publico, dado que una gran parte de ellos pertenecen a
la esfera privada. Los espacios de retiro que han generado en
sus desarrollos les han permitido un uso mds intensivo de la
parcela.

Eleccion de las categorias de andlisis

En este trabajo, se entiende que los desbordes de las
funciones de la calle sobre las mdrgenes de esta pueden
observarse bajo las busquedas de “oportunidades” que Bentley
traduce en las categorias de ‘permeabilidad”y "versatilidad” de
usos, definidas en tanto cualidades ineludibles para la
‘legibilidad” como tercera categoria™.

Este autor traduce las cualidades inmediatas de Lynch
en ‘cualidades vitales: “Una imagen ambiental puede ser
distribuida analiticamente en tres partes a saber identidad,
estructura y significado” (Lynch 1960:16). La adopcién de las
categorias de Bentley en esta investigacién es pertinente en
relacion con la naturaleza de los fendmenos espaciales y
formales encontrados en relevamientos previos, donde no
siempre son detectables los elementos o categorias que se
definen en el subgrupo de la ‘identidad” de Lynch o Cullen,
como ‘sendas’, ‘nodos” y ‘mojones’, o ‘plazas y plazoletas’,
respectivamente. Algunos de los espacios en los bordes de las
calles del centro de Buenos Aires no responden a una
taxidermia de este género, pero si a cualidades abiertas
generalizables para el espacio ptblico.

Esta investigacion entiende que, para reforzar la
identidad de espacios tal cual lo realizan los autores

! En el inicio del Capitulo 11, se realiza una descripcion detallada del
uso de estas categorias en el andlisis.
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mencionados, seria necesario recurrir a alguna forma de
integracién de los espacios mds imprecisos e indeterminados, y
de escalas menores en las mdrgenes con los espacios propios de
la calle. Sin embargo, Bentley refuerza el subgrupo de las
categorias de la ‘estructura” que hacen referencia a los
aspectos relacionales entre los elementos urbanos y el
observador, donde las categorias mencionadas presentan un
nivel mayor de generalizacion sin llegar a la identificacion
textual.

Las posibilidades de llegar a aquellas identificaciones a
través de un trabajo de integracion formal y espacial ya han
sido esbozadas en el sector urbano que se estudia por las
reconfiguraciones iniciadas con los procesos de sistemdticos de
peatonalizacion.

La ’legibilidad” de Lynch también es una propiedad
estructural y relacional de partes que Bentley desagrega en las
categorias mds elementales, otorgdndoles una gran capacidad
operativa. Se espera que el uso abierto de estas categorias
pueda colaborar con el encuentro y la tipificacién de dmbitos
en los bordes de las calles analizadas.

c- Verificacion a través de los ensayos de
reconfiguracion en el sector de estudios

Estos ensayos sobre los recortes urbanos analizados
tienen como objetivo realizar una revision acerca de la
capacidad de los dmbitos por detrds de las lineas oficiales de la
calle para condensar cualidades de los espacios ptblicos y asi
integrarse a aquellos estrictamente publicos. Se intenta
verificar la posibilidad de reforzar el sentido transversal de la
calle mediante los enlaces espaciales, atendiendo a los
acontecimientos y accidentes urbanos que se manifiestan en el
sentido mds corto del vial. Este reconocimiento se hard en
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relacion con sus aspectos cualitativos, teniendo en cuenta las
categorias anteriormente mencionadas y otras cuantitativas,
como superficies y funciones urbanas atribuidas a los espacios,
en tanto consideracion de aptitudes ambientales viables.

La operatividad de las categorias aludidas se encuentra
en los ajustes a los que pueden ser sometidas propiedades
genéricas como la ‘permeabilidad’, que intenta comprobar
diversos niveles y gradientes de participacién entre los dmbitos
encontrados en las calles de acuerdo con la mayor o menor
definiciéon de los limites de esos espacios. Por otro lado, la
‘versatilidad” refiere a acercamientos con el objetivo de
determinar las funciones previas de estos dmbitos y cémo se
pueden reforzar, y también valoraciones sobre sus aspectos
fisicos para determinar si pueden afianzarse sobre ellos
mayores instancias para las demoras de los peatones
relacionadas con otras actividades ptblicas. Para la
‘legibilidad” se determinardn el tenor de los limites y sus
gradientes de aperturas y clausura, para sostener posibles
enlaces perceptuales y funcionales con otros bordes y
superficies de los espacios de la calle.

Los aspectos verificados en esta etapa de ensayo
proyectual estdn dirigidos a colaborar con el resto del andlisis
en previsualizar lineamientos de intervencion, como
herramienta de estudio que puede condensar algunos
conceptos teoricos.

Las categorias elegidas son descriptas por Bentley
como aptas para elaborar estrategias de intervencion en dreas
urbanas interiores y en los centros antiguos, donde las acciones
deben ser sutiles y cuidadosas. Las tres primeras categorias
mencionadas, de las siete enunciadas por el autor, se adaptan
al andlisis e intervenciéon de sectores urbanos mayores y la
‘variedad’, la ‘vitalidad’, la “‘imagen visual apropiada” y la
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‘personalizacion” se dirigen a aquellos mds circunscriptos y en
escalas menores.

Se prevén interpretaciones que hagan un balance entre
las escalas cuando sea necesaria una mayor para verificar
aspectos del planeamiento de las vias urbanas.

La propuesta en general se dirige hacia la integracion
de elementos heterogéneos en apoyo a una lectura posible de
mayor unidad, donde se reconocen los procesos de
peatonalizacion en tanto plataforma y catalizador estratégico.

Especificidad de la propuesta

-Se prevé el soporte de un ensayo del diseiio de los casos
analizados, que muestre diferentes condiciones topoldgicas,
morfoldgicas, dimensionales y espaciales con respecto al vial
con el fin de poder prefigurar formas que guien posibles
intervenciones.

-Se espera que estas prefiguraciones permitan la
generalizacién y sistematizacion de estrategias, y el
acercamiento a la resolucion de los aspectos planteados
(objetivo general y la primera proposicién de la hipétesis).

-Se elaborardn esquemas sintesis que permitan
visualizar el modo en que los espacios intervenidos, en tanto
instancias para permanencias mds estdticas de las personas en
los dmbitos de la calle, se relacionan con la cuadricula
sistematizada de calles ‘peatonalizadas™ (primer objetivo
particular).

-Las proposiciones también planteardn la localizacion
de actividades insinuadas que necesiten ser reforzadas
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(segundo objetivo particular,
hipétesis).

-Se abordan cuestiones generales que permitan prever
los dominios publicos y privados que quedarian involucrados
en la integracion de estos dmbitos (planteo del problema).

ultima proposicién de la

-La interpretacién en diferentes escalas de las
propiedades del sector y las posibilidades de intervencion
expondrd conceptos locales mds firmes, que se encontrardn en
mejores condiciones de ser puestos en discusion con los
expuestos en el cuerpo tedrico mds universal y con otras
experiencias urbanas consolidadas (tercer objetivo particular).

-Los ensayos de proyecto, junto al andlisis, permitirdn
orientar la enunciacion de lineamientos que pudieren
prefigurar un enfoque normativo para los espacios libres
derivados de los retiros de los edificios en altura que tiendan a
mejorar las interfaces de relacion entre los espacios ptblicos y
privados del dmbito de la calle (cuarto objetivo particular).
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Delimitacion del sector de estudios

Con el fin de poder ajustar las escalas de observacion
seguin los objetivos enunciados y las proposiciones de la
hipdtesis, se han elegido diferentes situaciones urbanas en
funcién de las que se divide en cuatro cuadrantes la zona
general de estudio. Dentro de esta drea se han detectado en
relevamientos previos sub-dreas con condiciones morfolégicas
y espaciales semejantes, pero con gradientes diferenciales de
asociaciones entre dmbitos derivadas de las intervenciones de
peatonalizacion, que pueden ser comparadas y contrastadas.

(Fig. 6).

Escalas de analisis

El interés en la lectura de los aspectos espacio-
morfoldgicos de la tipologia urbana de la calle hace que los
estudios se centren en la escala del bloque de manzana y sus
inmediaciones. Sin embargo, se tendrdn en cuenta las
incidencias que esta mirada tiene sobre los sectores urbanos de
rango barrial y del conjunto de la ciudad. Los aspectos mds
dindmicos de los comportamientos de las movilidades, tanto
peatonales como vehiculares, necesitan indefectiblemente de la
atencion de estas dos tltimas escalas mencionadas.
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Fig. 6
Delimitacion de los sectores de estudio.

Relevamientos in situ previos (2019).
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1.1.  El peatén como enlace entre los aspectos dindmicos
del vial y las condiciones estructurales de la calle

Las concepciones que han favorecido el planteo de la
calle bajo las condiciones dominantes de las ruedas no han
hecho que mds enfatizar su condicion de vial y conector,
arrimando sobre sus bordes cada vez mds al peatén y al
espacio publico. Desde mediados de siglo XX, cuando las
condiciones del trdfico en las grandes ciudades terminaron por
colapsar los centros urbanos y la necesidad de disminuir los
voliimenes de coches resulté acuciante, la mirada se dirigio
sobre el peaton y el estudio mds detallado de sus dindmicas. La
comprension de estos aspectos ha permitido que la movilidad
peatonal se convierta en un catalizador de algunas
intervenciones en las calles, dirigidas a la reconfiguracion del
espacio urbano. En oposicién a las ruedas, los desplazamientos
a pie tienen la capacidad de establecer enlaces significativos
entre los elementos del vial dirigidos a resolver la movilidad,
las aceras y calzadas, con las condiciones espacio-morfolégicas
de la calle y sus bordes, donde se ejercen mds ampliamente su
condicién de espacio publico. Estos aspectos no han hecho mds
que encabalgarse en los posicionamientos que intentaron
recuperar las condiciones estructurales de los diferentes sitios
urbanos desde mediados del siglo XX; las definiciones tedricas
de este trabajo se organizardn sobre este tandem.
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1.2. Aportes del desplazamiento peatonal a Ios

ordenamientos de la movilidad

La consideracién de la eficiencia y la rapidez vehicular
como dimensiones sobrevaloradas del desplazamiento al
interior de las ciudades derivé en la congestion y en la
consecuente obsolescencia de las calles, lo que llevé a este
problema hacia los viarios mayores. Estas condiciones
alertaron sobre un tema que no tiene solucion en las urbes
grandes y complejas, que siempre estardn presionadas por
coronas suburbanas extensas que crean desplazamientos
intensos hacia los centros. En consecuencia, las respuestas
vinieron de la mano del fortalecimiento del transporte publico
y los retenes de coches en los bordes de los centros urbanos. Las
teorias sobre la ordenacion de los trdficos vehiculares y
peatonales desde la década de los 60, en el marco de una
concepcion tedrica mds actualizada, siguen explicando
principalmente las intervenciones urbanas que comprometen
escalas intermedias de accion. Conceptualmente, plantean una
jerarquizacion de vias para contener flujos importantes de
coches por fuera o alrededor de sectores urbanos mds
protegidos para los trdnsitos peatonales, identificados por
Buchanan (1963) como “dreas ambientales?. Este concepto ha
organizado gran parte del andamiaje tedrico en funcion del
cual se han ordenado los trdficos en muchas ciudades. De esta
forma, se definen sectores urbanos para una mayor cohesion
espacial y uso por parte de las personas. (Fig. 1).

2El autor, explica que "la conformacion de las dreas ambientales no es
entendida en la forma de ..recinto, (...) enteramente libre de trdfico de
motor, (...) las dreas ambientales previstas aqui pueden ser muy activas, y
tener un grado considerable de trdnsito, pero lo que no pueden tener es un
trdfico extrario, ajeno a la zona considerada: trdnsito de paso en tal drea”
(Buchanan 1973:61, orig. 1963)
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Fig. 1

La conformacion de
“dreas ambientales” a
través del principio de
la jerarquia de las vias
distribuidoras.

Fuente: Buchanan, C.
(1973). El trdfico en
las ciudades, Tecnos

Ed, p. 60.

Primary distributors

District distributors

Local distributors
Environmental area boundaries

Estas consideraciones tedricas tienen mds sentido en
las dreas centrales donde la congestion viaria termina por
poner la velocidad del coche a "la par” con la del peaton. Por
ello, desde un punto de vista estrictamente funcional, la calle
deriva en peatonal por si sola, dado que las personas tienden a
conquistar las calzadas fdcilmente como consecuencia de la
percepcion que han disminuido los riesgos en la interaccién con
los vehiculos.

En las ultimas décadas, se han ido incorporando
diferentes mediaciones a través de negociaciones diversas
entre las movilidades de las calles, para que estas asuman el
desplazamiento general de la ciudad. Estos planteos han
intentado reparar la ruptura de los tejidos originados por el
trazado de vias rdpidas a través de los centros urbanos. Estas
intervenciones habian sido avaladas por visiones mds
funcionalistas de los ordenamientos viarios, separando
radicalmente los coches y los peatones. En sentido opuesto,
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también se han hecho criticas que apuntan a que, sin vias
rdapidas en la ciudad, la calle debe hacerse cargo de muchas
funciones (los coches, los peatones, las bicicletas, las
expansiones de los comercios de comida y el espacio ptiblico),
sin poder, a veces, resolverlas adecuadamente. En la
actualidad, las discusiones tedricas y una gran variedad de
ensayos sobre diversas intervenciones urbanas se balancean
sobre los grados de especializacién y/o polivalencia que
debieren tener las calles.

En el marco de estos posicionamientos tedricos, las
experiencias han mostrado que el dominio de las ruedas en el
dmbito urbano sigue siendo grande, que la continuidad del
desplazamiento en general no se ha orientado a las personas
sino a los vehiculos y que el circuito de los peatones es el que
siempre termina por ser interrumpido (Peremiquel Lluch
2017).Este ordenamiento tiene consecuencias dificiles de salvar
en el planteo general del espacio ptiblico en las calles3.

} Aqui, el autor analiza cémo los sistemas de circulacién para los
vehiculos son continuos, a diferencia de aquellos destinados a los peatones:
"La ciudad dispone de una red viaria bdsica para la circulacién rodada que
define las vias principales para garantizar la conectividad; dispone de una
red de transporte publico, conformada por lineas de autobuses y taxis que
circulan por una bien definida red de carril bus-taxi (...), red de carril bici (...)
El resto es para los peatones, que efectivamente, pueden andar, mal que bien,
por todas partes. Y aunque pueda parecer lo contrario es el peatén el que
tiene el flujo interrumpido, el que debe desviar su trayectoria, el que no
dispone de un espacio propio, el que ha de compartir. La acera, tal y como
hay la conocemos no es un espacio propio” (Peremiquel Lluch 2017:237).
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1.3.  La dindmica de las personas en el espacio ptiblico

Diferentes planteos tedricos han intentado explicar la
forma en la cual se expresan las personas en el dmbito urbano.
Para Delgado (1999:14), estos aspectos son dificiles de definir,
ya que los individuos se expresan segun una gama de rasgos
donde los comportamientos son espontdneos, indeterminados e
inasibles; son protagonistas ya no de comunidades
coherentes, homogéneas (...), sino actores de una alteridad que
se generaliza, paseantes a la deriva’.

Estas miradas en relacién con la movilidad peatonal la
entienden como no necesariamente asociada a una eficiencia
determinada o a algunas de las dimensiones que se le atribuyen
en general: diligencia, accesibilidad, y conectividad. Sennett
(1997:20) plantea que estos atributos se han construido desde
la modernidad mds temprana a nuestros dias, donde “el espacio
se ha convertido asi en un medio para el fin del movimiento
puro”. Este autor se basa en las experiencias humanas que
descansan en la garantia y la rapidez del desplazamiento,
haciendo que las propiedades del ambiente queden muchas
veces ‘inconscientes y sin fijacion” por el uso excesivo del
espacio en su dimension de “corredor” sin trabas ni tropiezos. El
desplazamiento a pie presenta toda una serie de aspectos
dificiles de valorar e infinitos, marchas y contra marchas
diversas, velocidades pendulares, zigzagueos constantes,
intenciones precoces, dilaciones variadas y detenimientos mds
y menos significativos. Existe todo un conjunto de habilidades
del peaton que estdn encabalgadas sobre las libertades del
movimiento, no estructuradas tinicamente sobre trayectorias
condicionadas por las normalizaciones de los trazados
urbanos. El desplazamiento no necesariamente debe tener un
destino; la ‘deriva situacionista” propone una utilizacion
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‘experimental” no productiva del espacio urbano. Este
pensamiento, al cual adhieren diferentes autores, estima que el
individuo deberia sentir y utilizar el dmbito de la ciudad
absorbiendo sus atributos integrales, posiciondndose en ese
espacio de la misma forma que lo hace con su vehiculo y con su
vivienda. A su vez, critica la fijacién sobre estas dos posesiones,
que implica una existencia reducida de la vida moderna,
posible de ser expandida en el espacio socializado cuando este
no estd dominado por conductas modelo y un gran poder
urbano. Este movimiento que Perniola (2008) designa como
‘La ultima vanguardia del siglo XX, se situa en la
‘psicogeografia: el estudio de las implicaciones que el medio
geogrdfico ejerce sobre el comportamiento de los individuos,
sea este deliberadamente organizado o espontdneo en su
formalizacion. Asi, la "deriva” se convierte en un instrumento
que permite el reconocimiento de esos efectos producidos por el
contexto urbano en un marco de intenciones del individuo no
pensadas ni reguladas, orientaciones que no llegan
interpretarse en el viaje o el paseo* Este enfoque plantea
recuperar expresiones mds informales en el medio publico,
como los esquemas lidicos, el nomadismo circunstancial y la
aventura espontdnea (2008.27), donde la ‘situacién” es el
dominio y el sostén de las manifestaciones propias frente a la
forma en que el individuo se modifica con respecto a los demds
en su comportamiento publico (2008:30).

Otra forma de relacién entre los comportamientos y la
definicion formal del espacio urbano se explica a través del par

* “La deriva presenta un doble aspecto, pasivo y activo: por un lado,
comporta la renuncia a cualesquiera objetivos y metas fijadas de antemano,
asi como el abandono a las solicitaciones del terreno” (Perniola 2008:25).
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conceptual de Certeau (2000) ‘estrategia” y ‘tdctica’; la
‘estrategia” se adjudica al disefiador y sus trazados, y la
‘tdctica” a una propiedad expresada por los individuos. Estos
conceptos permiten asociar al espacio ptblico con una forma
construida por el cdlculo y la manipulacién, “la estrategia’, en
la que juegan también las prescripciones formales de la ciudad
como elemento que circunscribe y deja firme una esfera de
accién, que sostiene un lugar propio, vigila, controla y mide, en
una visién a la distancia que le permite prever y adelantarse.
De esta forma, pone en marcha herramientas e impone sus
caracteristicas por medio de la técnica y los enunciados
totalizadores. Estos esquemas discursivos la legitiman para
articular un conjunto de lugares fisicos donde se reparten sus
fuerzas (2000:42-45). La tdctica también puede ser una accion
calculada y definir una "trayectoria tdctica™, pero sin lugar
propio ni, por lo tanto, fronteras; en efecto, se introduce y se
disemina dentro de un territorio ya ordenado, hace usos del
instante y la circunstancia para modificar la situacién en un
hecho provechoso. Se vale de la rapidez para modificar la
organizacion del espacio en su beneficio. El individuo esgrime
la tdctica, una coartada del sujeto mds fragmentaria y
oportunista, que es parcial y deslocalizada, y produce marcas
mds endebles y azarosas en el ambiente.

® Trazan "trayectorias indeterminadas”, aparentemente insensatas
porque no son coherentes respecto al espacio construido, escrito y
prefabricado en el que se desplazan. Se trata de frases imprevisibles en un
lugar ordenado por las técnicas organizadoras de sistemas. Pese a tener
como material los vocabularios de las lenguas recibidas (el de la television, el
del periédico, el del supermercado o el de las disposiciones urbanisticas), pese
a permanecer encuadrados por sintaxis prescritas (modos temporales de
horarios, organizaciones paradigmdticas de lugares, etcétera), estos "atajos”
siguen siendo heterogéneos para los sistemas donde se infiltran. (...) Circulan,
van y vienen, se desbordan y derivan en un relieve impuesto, (...) de un orden
construido” (Certeau 2000:40-41).
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La ‘tdctica” puesta en marcha por las actitudes de las
personas en el espacio publico recupera el aspecto de los
posicionamientos temporalmente indefinidos, y atraviesa de
forma indiferenciada dominios y pertenencias que se descifran
inadvertidamente, penetrando y enlazando espacios sobre
mapas mentales propios, conquistando dmbitos sobre la I6gica
mds inconsciente de la relacién entre el hombre, su movimiento
y el espacio.

Los pies de las personas estdn en una constante
posicién de eleccién de los lugares donde cada quién encuentra
‘congruencia’: una discriminacion inconsciente segun las
necesidades, las ideas preconcebidas y las expectativas puestas
sobre esos espacios. Asi lo expone Rapoport (1978:18), quien
dice que, en relacion con el espacio publico, siempre habrd un
minimo de capacidad de seleccion y un pequeifio campo de
accién, por mds que las circunstancias sean restrictivas. Por
medio de los procesos de percepcién a través de los sentidos, la
cognicién como acto intelectual y la evaluacién constante en el
sentido de la accién, siempre estd abierta la posibilidad de la
‘migracién”. En el campo de la percepcidén, sobre todo, el
entorno urbano se decodifica de acuerdo con la variedad
cultural y social de los grupos humanos que usan esos espacios
publicos. En ese sentido, el ambiente fisico en su expresion de
lenguaje no verbal se interpreta no solo desde las experiencias
previas y la construccion individual de los esquemas cognitivos
de las personas; en esto se diferencia Rapoport cuando enfatiza
que también se interpreta desde las esperanzas inmediatas y
las voluntades puestas sobre los espacios de accion. De ahi la
necesidad de la multiplicidad del medio ambiente, donde se
vierten variaciones infinitas de la expresion y el
comportamiento humano. La organizacion del medio ambiente
es un aspecto preconcebido y posconcebido simultdneamente,
prefigurado, evaluado e intervenido constantemente en el
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tiempo, por las personas y la construccién de sus simbolos y
significados, atravesados por la cultura y la construccion de sus
valores, sin que esto sea necesariamente una expresion bi-tnica
con los comportamientoss.

Los comportamientos también estdn guiados por
esquemas cognitivos y mapas mentales que pueden ser propios
o informados, y que varian en las culturas y en el tiempo, por lo
que no siempre necesitan del soporte espacial directo. Resulta
interesante la influencia de los esquemas cognitivos en lugares
no experimentados y poco conocidos, que colabora con la
decodificacién del medio cuando se ejerce. Estos aspectos de la
lectura son claves en la orientacion y mejoran el grado de
prediccién y eleccién subjetiva o estilos cognitivos en la forma
de “aprehender” el ambiente, las preferencias, el significado de
los elementos, las distancias y los itinerarios. Estas trayectorias
en los esquemas temporales del hombre no siempre son
directas (1978:142-143). El tiempo y el espacio son categorias
del sistema cenestésico, de la posicién del hombre en el espacio
desde una vision antropocéntrica. Sin embargo, esta mirada
puede relativizarse en otras concepciones, como el esquema
visual o abstracto de muchas culturas, que organizan su
dispositivo cognitivo de manera mds integrada, donde el plano
simbdélico estd por delante de la forma en que se comprende el
medio fisico (1978:145).

® gl espacio del comportamiento estd intimamente relacionado con
el espacio subjetivo, el cual se distingue del espacio “objetivo™ y es, por otra
parte, un caso especial del espacio psicoldgico. (...) Los espacios psicolégicos y
los espacios del comportamiento estdn, a su vez, relacionados con el espacio
cultural definido para diferentes grupos y categorias, taxonomia o dominios.
(...) Se podria afirmar que la organizacién del medio ambiente es antes un
hecho mental que un hecho fisico” (Rapoport 1978:28-29).
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1.4. La ubicaciéon de las dreas para peatones en la

estructura general de la ciudad

En las ultimas décadas, las ciudades que se han
orientado hacia nuevos equilibrios de las movilidades han
tomado como referencia los relativos éxitos de las pruebas
iniciales de calles peatonales en los centros principales, para
impulsar férmulas semejantes en aquellos mds periféricos. La
creacion de ‘dreas ambientales” en diferentes puntos de la
ciudad han planteado, hasta muy avanzado el siglo XX, que la
articulacién de todas estas situaciones urbanas conectadas por
el transporte publico permitiria que los peatones se trasladen y
salten entre estas dreas especiales, lo que redundaria en
beneficios circulatorios (Prinz, D. 1986:70). (Fig. 2).

Se ha definido una relacién estrecha entre la
centralidad urbana y el desarrollo de procesos de mayor
adjudicacién para los trdnsitos de a pie. Sin embargo, esta
condicién fluctiia en funcién de la evolucién y la estructura de
cada ciudad en particular. Teniendo en cuenta estos aspectos,
los conjuntos urbanos han presentado un abanico de
condiciones de centralidades fértiles donde han madurado los
procesos de peatonalizacion, desde los concentrados y
dominantes en un drea muy jerarquizada hasta los que se
organizan sobre numerosas centralidades secundarias, con
formas mds polivalentes. Estos planteos urbanos estdn, en
general, condicionados por las escalas de las diferentes
ciudades y por sus diversas condiciones metropolitanas.
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Fig.2

Coordinacion

espacial de los distritos,
de los barrios y de los
objetivos mds
importantes mediante
ejes de desarrollo en la
planificacion peatonal.

Fuente: Prinz,

D. (1986). Planificacion
Yy configuracién urbana,
G.Gili. Ed., p. 70.

En las ciudades donde las peatonalizaciones han
madurado  significativamente, = se  podrd  observar,
generalmente, que estas se han insertado en aquellos puntos
donde hay o han habido centralidades o centros originarios, en
aquellos nodos desde los que se desarrollaron las urbes. En
ciudades amplias y complejas con ensanches urbanos
significativos, los centros primarios o cascos antiguos, con
procesos de ralentizacion vehicular, resaltan sobre los
crecimientos y la repeticion de esas tramas, remarcando las
matrices estructurales originales. En general, los ensanches
urbanos ‘modernos” han admitido menores propuestas para el
peaton, dado que los dimensionamientos y secciones de sus
calles han sido, supuestamente, concebidos como espacios mds
balanceados entre los trdnsitos peatonales y vehiculares.

En diferentes experiencias urbanas también se han
adjudicado mds dominios para el peaton sobre grandes ejes
viarios, como proceso de relativizacion de las circulaciones
rdpidas dentro de la ciudad. Sobre estos ejes, algunas
intervenciones intentaron el acercamiento de aceras y
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superficies, convirtiéndose en acciones articuladoras con las
redes de calles peatonales propuestas en las dreas barriales.
Estas dos escalas de intervenciones se han ensamblado
considerando todo el conjunto de la ciudad como campo
operacional;  son  propuestas apoyadas  sobre los
encadenamientos horizontales que han permitido enfatizar la
continuidad del paisaje urbano’.

7 Sobre el final de este capitulo, se expondrdn los casos de las ciudades
de Barcelona y Portland como antecedentes que han desarrollado estos
conceptos en la organizacién del espacio ptiblico y la movilidad urbana.
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1.5. Adecuaciéon de las dreas para peatones a las
condiciones morfolégicas y espaciales de los

entornos barriales

El dominio del peatén en el medio urbano ha avanzado
y retrocedido a lo largo de la historia de las ciudades a través
de diferentes representaciones formales como, por ejemplo, el
boulevard. Las rupturas con las tipologias urbanas en la
primera mitad del siglo XX, empujadas por la teoria y las
utopias urbanas, llegaron a entender la circulacion peatonal
como senderos independientes de la estructura morfoldgica y
espacial de los entornos urbanos, y la calle también se vio
involucrada en este paradigma. Sin embargo, estos aspectos
tedricos y prdcticos iniciaron un proceso prolongado de
revision en la segunda mitad del siglo.

Dentro de este proceso, las primeras experiencias para
ganar mayores dominios para el peatdn resolvian cuestiones
puntuales y se consolidaban en el marco de una sola pieza,
generalmente una calle que comenzaba y terminaba en si
misma, remarcando una sola funcién urbana (en muchos casos,
apuntalando la actividad comercial). Tales intervenciones no
siempre mostraron ser eficaces en proveer piiblicos
permanentes, uno de sus objetivos iniciales. En funcion de estas
experiencias previas, las intervenciones comenzaron a plantear
la necesidad de crecer mediante esquemas mds complejos de
tramas peatonales con diferentes alternativas y propuestas, a
fin de poder penetrar y afianzarse sobre las condiciones de las
dreas barriales. De esta forma, se configurarian en dmbitos
mds cotidianos para las personas? (Fig. 3).

8 . . .

Las primeras calles especiales para peatones aparecieron en el
periodo de entre guerras, y las posteriores reconstrucciones permitieron
activar su planificacion mds generalizada. Un caso paradigmdtico y
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sistemdtico fueron las ciudades de la Reptblica Federal Alemana. el
autorexplica que ’la actualizacion y la constante difusién de conceptos
superados exigen ante todo seguir el camino que va desde la calle para
peatones, concebida como calle comercial libre de trdfico hasta la zona para
peatones” (Monheim 1979:11). Esta cita de Monheim es una introduccién al
andlisis sobre una decena de casos de diferentes centros urbanos en el norte
de Europa, que se convirtieron en entramados mds complejos de calles
especiales para la movilidad de a pie, partiendo de ejes protagdnicos que
habian sido peatonalizados previamente como el caso del crecimiento del
drea peatonal asociada a Stroget, en Copenhague, desde 1962 hasta la
actualidad (Hazel y Parry 2004: 83).
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En las ciudades del norte de América, estas estrategias
estuvieron en general dirigidas a contener la degradacion de
sectores urbanos, repobldndolos, mientras que en el norte de
Europa se orientaron dominantemente hacia la conservacion
patrimonial de los cascos antiguos.

Las experiencias de peatonalizacion tempranas y
cuantiosas en las ciudades del norte de Europa generaron
esquemas tedricos que abordan la movilidad del peatén desde
la légica de la eficacia, atendiendo a las distancias mdximas y
minimas de recorridos, sus motivos y los tipos de transportes
con los cuales se combinan (Monheim 1979:17-27). (Fig. 4).

Fig. 4
Longitud de caminos y recorridos a visitar en la ciudad de Bonn.
Fuente: Monheim (1979). La ciudad peatonal, Paulhans, Comp. G. Gili, p. 21.

La comprension de la calle en mayor medida como
lugar y expresion de lo ptiblico mds que como vial eficiente fue
corriendo la discusion desde las concepciones mds dindmicas
hacia las mds estructurales, a partir de mediados del siglo XX.
Estos conceptos ayudaron a que las acciones urbanas tendieran
a dar cabida a toda una gama de actividades y formas
preexistentes, a reforzar usos polivalentes ya instalados y a
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apuntalar los significados del lugar, intentando imbricar los
procesos peatonales con las condiciones fisicas de los diferentes
sectores urbanos, con el fin de preservarlos (Brambilla y Longo
1989).

De a poco, se fueron asumiendo mds variables urbanas;
las escalas de la ciudad se pusieron en relacion con las escalas
fisicas y psiquicas de las personas. En los estudios sobre los
aspectos perceptuales de los dmbitos para el caminante, se
generalizaron los andlisis sobre las secciones de la calle y la
relacién con las longitudes, los objetivos alcanzables, la
articulacién de tramos rectilineos y meandros, los relieves de
las fachadas, los segundos planos, los efectos visuales y toda
una serie de interrogantes relacionados con cémo se
interpretan y descifran estos dmbitos a través de los sentidos,
con el fin de que estos distritos se conviertan en lugares
atractivos (Schmidt y Stahr 1979). (Fig. 5).

Fig. 5

Estudios sobre
diferentes efectos
opticos en la
interpretacion de la
calle.

Fuente: Schmidt, E. y
Stahr, G. (1979). La
ciudad peatonal,
Paulhans, Comp.,
G.Gili, p. 70.
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Los enfoques tedricos que se encuadran en estas
problemdticas estdn representados por las teorias operativas
de Unwin (1909) en adelante, las experimentaciones en las
reconstrucciones de la segunda generacién del movimiento
‘New Towns™ y la revalorizacién del disefio urbano como
reaccion a los resultados informales y abstractos del ‘planning .
En la misma linea se suman también los conceptos
correspondientes a la academia morfotipoldgica de los setenta,
que acentuaba el aprecio por la ciudad compacta y
heterogénea, y por la trabazon entre calles y edificios.

Los aspectos perceptuales en la comprension del
entorno urbano han sido ampliamente estudiados por Lynch
(1960), quien creé una teoria general para su interpretacion.
En sus planteos se refuerzan la interaccion entre espacio fisico
y el uso humano, donde el observador otorga forma visual a la
ciudad por medio de la percepcion de las cualidades
inmediatas y sensibles de la experiencia del lugar y de largas
secuencias temporales. El autor descompone la imagen
ambiental en tres partes: la “identificacion” de situaciones y
objetos, la “estructura” como relacién espacial entre estos
objetos y el observador, y el significado™ prdctico o emotivo
(1960:16-17). Estas cualidades de la imagen del ambiente
intervienen en la ‘legibilidad’, en tanto propiedad que permite
que los elementos sean organizados coherentemente por los
individuos de acuerdo con sus esquemas visuales en el entorno
fisico (1960:10-13). A esta sintesis del campo visual se le otorga
el concepto de ‘imaginabilidad” organizada por la riqueza de
los aspectos integrados de ese medio. Los organizadores de esa
imagen son elementos predominantes de la “identificacion’:
sendas’, "bordes’, ‘barrios’, ‘nodos”y mojones’, que deben estar
integrados en una estructura comiin para constituir “la imagen
de la ciudad’. Esta ciudad como mundo artificial hecho con arte
en un medio modelado con objetos humanos ha respondido
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tradicionalmente a los sentidos. Lynch intenta, entonces,
orientarlos hacia el estudio y refuerzo mds racionalizador de
las estructuras perceptivas, y a los procesos simbdlicos.

Dentro del campo operativo, Lynch prefiere hablar de
‘city design” mds que de ‘urban design’, dado que este iiltimo
alude mds a un enfoque arquitecténico. En la intervencion de
los elementos de la “identificacién’, y a través de ellos, plantea
acentuar la continuidad, la claridad de la direccion, la
orientacién —e incluso el sentido meldédico— de las "sendas’, la
distincion de "bordes” y los contrastes y la singularidad de los
‘mojones”. A estos elementos existentes reconocidos
recuperados los pone en relacion con los nuevos, a modo de
remodelacién de las “estructuras latentes".

Lynch realiza un primer intento sistemdtico de
regularizar la lectura urbana mediante el estudio de
categorias de referencia a través de las cuales se realiza la
percepcién, como plan visual de la ciudad.

En Townscape Cullen (1961), define el concepto de
‘vision serial’, que tiene en cuenta el impacto visual producido
por los ingredientes del paisaje urbano en el desplazamiento de
las personas. Propone el desarrollo de un nuevo tipo de
racionalismo basado en razonar y acumular experiencias a
partir de lo ‘pequeiio’, lo “concreto”y el "detalle’, y también de
lo particular y singular a escala urbana. Estos elementos se
configuran en catalizadores efectivos del movimiento mediante
las reacciones e intrigas que desencadenan en el anhelo de
descubrimiento que sienten las personas. Rescata el concepto
de ‘incidente urbano” para evitar la monotonia en el paisaje. Se
enmarca en un sistema de planificacién en el que el ciudadano
espectador se encuentra inmerso en ese ‘arte del paisaje’, y
ayuda asi a representar la estructura del mundo subjetivo que
debe contribuir —junto con el sentido comtn y la légica— a
construir el paisaje urbano (1961:193-194).
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La construccién de esa estructura viene definida por un
sistema de relaciones cuya finalidad consiste en ensamblar los
elementos que constituyen el conjunto. La idea de conjunto se
construye por medio de tres caminos fundamentales: la dptica,
el lugar y el contenido (1961:8-13, 10-15). En la dptica, los
escenarios urbanos se nos revelan en formas fragmentadas, la
mente humana reacciona ante los contrastes y la ciudad
adquiere vida a causa de las reacciones emocionales que
surgen como consecuencia de la relacién con los elementos
yuxtapuestos del paisaje urbano, que se van expresando por las
posiciones cambiantes de una persona en movimiento. Se
define asi el concepto de ‘lugar’, donde el espectador reconoce
el cardcter, la personalidad y la unicidad del entorno urbano.
Cullen, tanto en su interpretacién visual analitica como en el
campo operacional, sostiene el refuerzo de las lineas mds
significativas y las formas inteligibles y caracteristicas®.

Se define una serie de elementos urbanos como
categorias de dmbitos, identificadas en las ‘plazas y plazoletas
para todos los gustos’, la idea de ‘cierre” o gradientes de
clausura de estos espacios, la convivencia entre circulacién
rodada y peatonal en ‘piernas y ruedas’, y la relacién entre
arquitectura y paisaje urbano en la ‘planificacion del llano’.
También tiene en cuenta las diferencias de nivel encontradas
en el sitio y la incorporacion de drboles, agua y edificios
historicos como catalizadores. Todos estos elementos definen el
rol clave del esquema perceptivo del individuo (1961:97-175).

Como se ha descripto anteriormente, Bentley (1985-
2005) condensa varios aspectos tedricos de la ultima mitad de
siglo XX, alineado con los autores desarrollados previamente.

° “La labor del planificador es una labor que estd encaminada

principalmente a resolver conflictos y solucionar problemas visuales™ (Cullen,
1961:111).
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Bentley define una serie de cualidades exigibles para el
espacio urbano con el fin de que ese entorno sea vital o
sensible. Tales aspectos se cumplen principalmente cuando
responden adecuadamente a las necesidades y deseos de los
usuarios, cuando se “enriquecen” las posibilidades al poner a su
disposicién un mdximo el grado de eleccién (1985-2005:9).
Esas “cualidades exigibles” que se convierten en categorias de
andlisis e intervencién en entornos urbanos estdn definidas por
la ‘permeabilidad’, la ‘variedad’, la "versatilidad’, la "vitalidad”
y la ‘personalizacién’, que proporcionan un amplio campo de
sensaciones, y la ’legibilidad’, que permite al ciudadano
entender las posibilidades ofrecidas por el lugar (Fig. 6).

Las categorias mencionadas se tratan de forma abierta,
marcando gradientes en el ambiente, sin llegar a
necesariamente a una expresion denominativa de los dmbitos,
aspecto que hace posible usarlas en entornos acotados e
interiores de la ciudad. En ocasiones, el uso de estas cualidades
del ambiente se exige y adapta al grado menudo de la escala
urbanalo,

Alexander (1981) define las actividades del hombre
como una propiedad ineludible de la composicién de sus
patrones en el marco del contenedor espacial, aunque sugiere
que el espacio y su morfologia las anteceden de forma
procesual y orgdnicall. En funcion de estos conceptos, define

% Las cualidades de ‘permeabilidad’, versatilidad” y ’legibilidad”
serdn tomadas como variables de andlisis de esta investigaciéon y sus
definiciones se amplian al inicio del Capitulo III.

"Naturalmente, el patron de espacio no causa el patrén de
acontecimientos. Tampoco el patron de acontecimientos causa el patrén de
espacio. El patrén total, espacio y acontecimientos juntos, es un elemento
cultural. Es inventado por la cultura, transmitido por la cultura y estd
meramente anclado en el espacio. Pero hay una relacién interna fundamental
entre cada patrén de acontecimientos y el patron de espacio en el que ocurre.
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que el proceso de produccion del espacio urbano, mds que su
concepcion como objeto acabado, es de mayor interés para su
teoria.

Fig. 6

EI camino como uno de los
elementos mds importantes de
la ciudad para la comprension
del ambiente por parte de las
personas.

Fuente: Bentley lan (2005).
Entornos vitales: hacia un
disefio urbano y arquitecténico
mds humano, Manual de diseiio,
G. Gili, p. 44.

El patrén de espacio es, precisamente, la precondicion, el requisito que
permite que ocurra el patrén de acontecimientos” (Alexander1981:85-86).



de Buenos Aires

Como otros autores afines a este marco tedrico,
Alexander reconoce en el medio urbano la tension
enriquecedora entre la atomizacion y la integracién. Estima
que esta ultima seria indefectible, confiando que el esquema
perceptual de las personas siempre desencadenard la
integracion, propiedad a la que le asigna el concepto de “modo”
en que actia el lenguajel?. Para este autor, los elementos y el
contexto no se definen por si solos, sino por las relaciones que
establecen y construyen sus significados, por lo que designa a
esta propiedad como ‘regla empirica3. Asi, define que el
patrén es una imagen mental y pone, como otros autores, la
subjetividad en primer plano para la interpretacion de la
percepcién en contexto general (1981:81-84).

Alexander presenta estos conceptos contrastando las
virtudes de estas propiedades como lenguajes vivos con la de
los lenguajes actuales, que considera ‘fragmentados y brutales’.
El lenguaje de patrones debe ser ampliamente compartido por
todos y el uso constante de la gente retroalimenta ese lenguaje
y lo mantiene en buen estado, reforzando su propiedad
evolutiva (1981:193).

' Este autor (1981:277-289) explica que, en el “'modo diferenciador’,
cada elemento tiene una funcion especifica segiin su Iégica interna, pero
actua desde el todo hacia las partes, donde el entorno fija unas reglas mds
primitivas. Este despliegue en el todo precede a las partes, la 16gica del
entorno, su ADN. En el modo integrador, actiia desde las partes hacia el todo
Yy hace que cada parte contribuya a la formacion del todo, de manera que
cualquier acto de construccion contribuya necesariamente al desarrollo de
los patrones superiores de la ciudad.

3 .. el asi llamado elemento por si solo es un mito y, por cierto, no
solo estd inserto en un patréon de relaciones, sino que es en si mismo un
patron de relaciones y nada mds que un patrén de relaciones. (...) Por tltimo,
las cosas que parecen elementos se disuelven, dejando tras de si una urdimbre
de relaciones que es la materia, que realmente se repite a si misma y da
estructura a un edificio o a una ciudad” (1981:83-84).
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Alexander gira en torno a la relacién intima entre el
proceso de crecimiento y el proceso de reforma y reparaciéni+.
Estos ultimos conceptos son entendidos como dispositivos
dirigidos a la intervencion. En "The Oregon Experiment” (1975),
expone formas de acciéon de manera particularmente
cuidadosa; parte de aspectos inmanentes en el ambiente, que
son guiados por actos locales de los que emergen
gradualmente, pareciéndose a un esquema orgdnico y natural.
El autor aborda también en las formas de gestiéon y
participacién comunitaria y plantea pasar de una ciencia como
la arquitectura y el urbanismo a una ciencia de la accién sobre
el entorno general.

En una linea similar, Rapoport (1978:24) afirma que
siempre el medio ambiente va a tener una estructura
subyacente que facilita y refleja las relaciones, y que no es un
conjunto de elementos unidos al azar. Las ‘regularidades” que
se presentan, en forma de reglas y normas para la
organizacién de esa estructura, siempre tendrdn un sentido
descifrable porque los elementos derivados de las concepciones
sobre el espacio, el tiempo, la comunicacién y los significados
que los acompaiian estdn relacionadas sistemdticamente con la
cultura (1978:29).

En conjunto, estos autores plantean aspectos tedricos
con ciertas relaciones conceptuales, desde las particularidades
y complejidades de Cullen, pasando por los esquemas que

1 g proceso de reparacién es posible y necesario porque ningtn
todo es perfecto; cuando se construye algo casi siempre quedan incompletos
los vacios entre las partes, por ello siempre se puede completar y cuajar mds,
siempre admite reformas y mejoras. Ademds el todo es una conjetura, una
aproximacion, ya que los acontecimientos que ocurren en el son levemente
distintos de los previstos, por tanto el todo siempre necesita rectificaciones”
(1977:361-365).
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organizan los campos visuales en la formacidn de la imagen de
Lynch, hasta el hallazgo de sistemas solapados para la
interpretacion del ambiente en Alexander y Rapoport. Todos
ellos confian en la capacidad integradora de los elementos
urbanos, a veces disimiles, a través de la percepcion y los
esquemas de cognicion inmediatos sobre el medio. Muchas de
estas investigaciones de base terminaron por definir conceptos
que integran una plataforma tedrica que apuntala esquemas
operacionales para una posterior metodologia de intervencion.

En las ultimas décadas, en lo que a la calle se refiere, a
medida que se fue relativizando el rol circulatorio de esta, las
discusiones tedricas han vuelto a observarla como un elemento
mds protagdnico: un espacio publico con definiciones
especiales en el encuadre de su tipologia urbana. Las dreas
para peatones han sido dmbitos proteicos en el ajuste del
espacio publico en las calles; de esta forma, estos sectores
especiales se reprodujeron mds alld de los conocidos impulsos
comerciales y, también, fueron a apuntalar los distritos
culturales y administrativos, las dreas de interés para el
fomento del turismo y el consumo urbano, y las zonas
residenciales como plataformas supuestamente ‘inocuas” para
diversos desarrollos urbanos.

Inversamente, la critica hacia las zonas y calles
peatonales ha expuesto los inconvenientes que pueden
ocasionar las modificaciones de los equilibrios entre coches y
peatones, que deben realizarse mediante acciones ajustadas,
con el fin de que las calles no pierdan la vitalidad que les
ofrecian las interacciones entre desplazamientos. Es por ello
que se han ensayado diferentes contrapesos que se han alejado
de la calle peatonal exclusiva hacia gradientes diversos de
prioridades para el peaton y variados balances en la definicion
de porciones de espacios ptublicos y situaciones integrables
como fermentos urbanos.
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1.6. Introduccion de la acera y la calzada sobre las

condiciones morfolégicas de la antigua calle

De acuerdo con los planteos de esta investigacidn, se
puede intentar rastrear la forma en la cual los elementos
especializados para la movilidad al interior de las vias urbanas,
aceras y calzadas, se han relacionado histéricamente con las
condiciones morfoldgicas y espaciales de la calle.

Acerca de los primeros indicios de plano de apoyo para las
actividades del desplazamiento del hombre, Rykwert (1981:23)
describe que un paso inicial fue el abandono de los esquemas
conceptuales de senderos perecederos con demarcaciones
efimeras a favor de la construccion de superficies estables.
Estos esquemas ensamblados con las necesidades de
emplazamiento, como proceso milenario, iniciaron y dieron
forma a la estructura tridimensional de la calle.

La ciudad planificada, en oposicién a la espontdnea, define
el trazado como concepto racionalizador y plano abstracto
donde se apoyan las construcciones, explica Ellis (1981:125-
142). Se escinde para siempre el plano horizontal del vertical,
que eran parte de un mismo elemento constructivo continuo en
la ciudad medieval (y sus antecedentes), que se comportaba
como una masa corpdrea a la que habia que cincelar para
poder abrir sus calles.

Sobre  los primeros procesos generalizados 'y
sistematizados que discriminaron la acera de la calzada como
orden racionalizador de la calle, Ascher (2005) describe que se
dieron sobre la ‘primera modernidad’!5; fueron ordenamientos

Aqui explica que la primera modernidad dio lugar a una
verdadera revolucién urbana. La ciudad medieval se convierte en la ciudad
“cldsica”... se presenta —mediante la perspectiva— en relacion con el
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iniciales de la especializacién de la movilidad. Asi, la calle, de a
poco, abandond las fricciones e interferencias entre actividades
de diferentes naturalezas anteriormente contenidas en ella,
como los aspectos sociales, parte del mercado y la produccion.

En las adaptaciones hacia las condiciones ‘modernas” del
desplazamiento, la calle fue modificando algunas de sus
condiciones estructurales. Sola Morales i Rubio (2007) explica
que en la versién de la de la vieja calle, la actividad se daba
hacia su eje central, sin ser este un ejemplo claro de espacio
publico, dado que muchas de las actividades eran también de
orden privado. Con los impulsos modernizadores del siglo XVII],
muchas de estas funciones que se realizaban al aire libre se
desplazaron hacia los interiores por detrds de las fachadas. La
ordenacién hacia los lados implicé, de a poco, un proceso de
reconfiguracion y especializacion de los bordes de la calle. Las
aceras primitivas, una diferenciacién inicial del plano general
de la calle para el hombre, fueron estrechos podios y ".
paradas mds jerarquizadas que permitian observar los
productos acabados de la era mercantil. La aparicion mds
tardia en el siglo XIX de la generalizacion del escaparate y la
vidriera son producto de este proceso’s. (Fig. 7).

individuo, traza avenidas, plazas y jardines urbanos que acaban con la
mezcla de callejuelas, callejones y huertas, aleja y transforma las murallas,
redefine y separa lo ptiblico de lo privado, los espacios interiores y exteriores,
les asigna funciones, inventa las aceras y los escaparates. El desplazamiento
ocupa mds espacio, las calles se amplian y se diferencian funcional y
socialmente” (Ascher, 2005:24).

16 Aqui, el autor describe la apertura del eje Ferran - Princesa como

secuencia histérica de este proceso urbano complejo (Sola- Morales i Rubiod,
2007:37-102).
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Fig.7

Vista oblicua de la calle
Ferran, Barcelona.

Fuente: Sola- Morales i Rubio,
Manuel (2007).

Diez, lecciones sobre
Barcelona, ETSAB. UPC.
Barcelona,

p. 101.

A estas pequefias expresiones previas de superficies, mds
cercanas a la expresion de un dmbito para la circulacién
peatonal, se sumaron los bordes sobre-elevados para el acceso
a la vivienda mds y menos sistematizados, extensiones de cierta
parte de las construcciones sobre la calle y resabios de apoyos
estructurales.

Sobre los conceptos previos, Vidler (1981) remarca que
mucha de la vida privada de los individuos que se daba en las
callejuelas estrechas es reemplazada por la racionalidad
ilustrada y sus formas: "... la calle planificada como un edificio,
iba absorbiendo gradualmente las funciones de circulacion
(circulacion de materiales de bienes y de gentes) al tiempo que
conservaba su categoria de escenario publico...” (Vidler 1981).

En el siglo de la "llustracion’, las ciudades pusieron en
marcha varios instrumentos urbanisticos. Busquets (2004)
describe como muchos de ellos estaban dirigidos a que las
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calles de la ciudad antigua fueran forzadas a rectificarse hacia
formas mds alineadas, a fin de poder contener mayores
funciones circulatorias. Por medio de normativas en el
ordenamiento y rectificaciones en el plano de fachada, se
intentaba que la calle, de a poco, se convirtiera en un canal
urbano mds eficiente?”.

Los elementos especializados para la circulacion
descriptos anteriormente —aceras y calzadas que se
introdujeron lentamente desde el marco racionalizador del
Renacimiento— se generalizaron entre mediados y fines de
siglo XIX. Con ello colaboraron, también, el empuje de los
ensanches de ciudades y las intervenciones modernas sobre los
antiguos trazados de ‘nueva planta’, caracterizados por el
bloque urbano sistemdtico y repetido con una definicién
geométrica mds regular, que define el destino de la calle tipo
‘corredor”. De esta forma, se afianzé este tipo de calles que
abundan en los desarrollos de las ciudades occidentales
modernas, con las salvedades pertinentes a la ruptura de las
tipologias urbanas del siglo XX.

En palabras de Martinez Caro y Ribas (1985), la calle
como contenedor de las experiencias contempordneas es el
‘movimiento urbano institucionalizado” entendido como
espacio urbano intermedio entre la escala del edificio y los
espacios abiertos que lo rodean, y el sistema mds amplio de

Y Este autor describe que .. se publicé un edicto prohibiendo
cualquier tipo de obras en las casas con volada, —cuerpos de edificacion en
voladizo sobre la calle que aumentaban la escasa superficies de algunas
parcelas, buscando de esta forma regularizar el trazado y evitar la estrechez
de las calles. Esta era tal que hacia dificil la circulacién de carretas (...). Los
instrumentos urbanisticos van a buscar establecer un nuevo orden urbano.
Este pasa sobre todo por el control de la iniciativa privada- fijando reglas de
composicién de las fachadas (..), y por la correccion puntual de las
alineaciones de las calles para conseguir mayor anchura y una mejor
continuidad urbana” (Busquets, 2004:89-90).
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avenidas y rutas. Es una tipologia urbana inserta en un
esquema jerdrquico de dmbitos urbanos que permite el
desarrollo de un espacio ptblico ‘extendido” con direccién y
cauce dominante sobre los otros18. Dentro de las caracteristicas
esenciales de la calle, el autor define tres grupos de elementos
denominativos: los que hacen referencia a sus condiciones
fisicas contextuales en la definicion de sus bordes, como
‘terraza, “hilera’, “arcada’, ‘terraplén’, ‘galeria’; los que aluden
a sus formas de ir de a pie, como ‘senda’, ‘desfile’, ‘paseo’,
‘alameda’;, y aquellos que denotan el trdnsito de vehiculos,
asuntos legales y de ingenieria, como 'via rdpida’, “arteria’,
“autopista” (1985:36).

Con la recuperacion de mayores dominios del peaton
sobre la calle, la acera afianzada sobre los bordes ha tenido
que lidiar con la ambigiiedad de ser camino y lugar a la vez. El
refuerzo de la dimension peatonal desde mediados del siglo XX
ha permitido que la calle como espacio publico retorne
ligeramente hacia su primitivo eje central en el albergue de
actividades (algunas informales), pero la especializacion de las
mdrgenes decantadas por siglos ha dejado generalmente al
peaton en el cobijo cercano de las fachadas.

Una consecuente observacién tedrica sobre la calle
contempordnea entiende que sobre esta se ha reflejado la
creciente especializacién y compartimentacion de la sociedad.
Estos procesos han ido interiorizando muchas de las
actividades socialmente cohesivas que se desarrollaban en las
vias urbanas. La forma en que se ha ido organizando el trdfico

'8 Una calle es "... un camino relativamente ancho, dentro de una
ciudad o un pueblo que discurre entre dos hileras de casas. Por lo general
dispone de aceras y calzadas’. (...) "Es al mismo tiempo un camino y un lugar,
y no se puede separar de los edificios que la bordean. La interdependencia de
todos estos elementos y funciones informa las caracteristicas esenciales de la
calle” (Martinez Caro y Rivas 1985:36).
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no ha colaborado con la funcién que la calle tenia de soporte
complementario de las relaciones interpersonales, a las que se
han sumado el resto de las modalidades actuales de relacion.
La adaptacién tecnoldgica y el creciente control centralizado
exigirdn ajustes de esta institucion urbana (1985:39). Sin
embargo, frente a estos tipos de especializaciones, en las
ultimas décadas, se han producido crecientes reacciones
dirigidas a la comprension integral de la calle y a la
condensacion de diferentes roles sobre ella.
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1.7.  La estructura espacial y morfolégica de la calle

Introduciendo las cuestiones estructurales de la calle
contempordnea, Ellis (1981) diferencia la ciudad "tradicional’,
organizada por la repeticion del bloque de manzana con
bordes bien definidos, de la ciudad planteada por el
‘movimiento moderno” en arquitectura, que tiende a disolver
las tipologias urbanas.

Este autor identifica a la ciudad tradicional” como un
ordenamiento a través de una ‘estructura de espacios”y a la
“moderna” como una ‘estructura de sélidos’, entendiendo las
cuestiones de la morfologia urbana en funcion de la relacion de
llenos y vacios que permite cada una de estas concepciones.

Sobre la complejidad espacio-morfoldgica de la calle de
la ciudad "tradicional’, Ellis explica que, en este esquema, existe
una equivalencia cualitativa entre los espacios exteriores,
similar a como se organizan los espacios interiores de los
edificios. A su vez, ambas categorias de dmbitos conservan
relaciones topoldgicas, de escalas y funcionales similares entre
si. Estas condiciones permiten que la calle pueda comportarse
como conectory, a su vez, establecer simultdneamente dmbitos
mds estables para otras funciones. Por esta razon, los
elementos organizadores de la movilidad parecen estar mds
integrados y ser intermediarios de este sistema®®. (Fig. 8).

19 . . . . .
‘A causa de sus bien definidas caracteristicas de voliimenes

aparentes y de su mezcla interdependiente de elementos y funciones, estas
calles tienden a actuar, tanto literalmente como metaféricamente, a modo de
estancias exteriores de la ciudad. Funcionan como lugares y como uniones, e
incorporan las distintas actividades sociales y operacionales a un complejo
integrado, y en cierta medida indeterminado, en forma bastante similar a
como lo hacen los voliimenes interiores de los edificios. Esta propiedad a
menudo se elabora en forma de complejo de espacios interiores y exteriores,
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Fig. 8

Perspectiva de la
Strada Nuova, (Via
Garibaldi) Génova.

Fuente: Ellis,
Williams (1981). La
estructura espacial

de la calle, Standford
Anderson; Comp.,
p. 126.

Desde mediados del siglo XIX, sobre los grandes
ensanches urbanos de las ciudades, la repeticién del bloque de
manzana en tramas regulares y continuas se tiende a entender
como espacio urbano mds asociado al concepto de “corredor”:
una calle longitudinal de segmentos repetitivos relativamente
prolongados sin trabas en el sentido transversal. En las ultimas
décadas, cuando después de soportar flujos viarios forzados las
calles de los cascos antiguos volvieron a ser dominantemente
peatonales, lo hicieron sobre algunos lineamientos formales
que se mantuvieron en el tiempo, por lo que dicha restitucion se
redefinio sobre condiciones espacio-morfoldgicas pertinentes
para desplazamientos lentos, que estos viales urbanos ya
habian sostenido. Sin embargo, en las calles tipo “corredor’, que
hoy por hoy se han propuesto aumentar los dominios
peatonales, la condicién no es la misma. Estos trazados viarios
se han dimensionado mediante un ajuste mds cercano con el
desplazamiento vehicular, lo que hace que la restitucion de

con usos privados y publicos, y configuraciones diferentes, relacionadas por
medio de un circuito de calles que es a su vez son parte del sistema
diferenciado” (Ellis 1981:126).
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algunas propiedades del espacio de la calle como ‘Tugar” (con el
fin de poder atender a las demandas ampliadas de los
desplazamientos del peatén) se convierte en un desafio. Esto se
debe a la carencia de elementos que pongan limites a la
infinitud del sentido longitudinal, que colaboren en la
definicion de dmbitos mds estables. En consecuencia, el
encuentro estratégico de propiedades morfolégicas y el
aprovechamiento de aspectos particulares que contengan a las
personas comenzardn a jugar un rol mds participativo que el
de los aspectos orientados a la circulacién eficiente, cuando el
proyecto esté dirigido a la ralentizacién de la calle.

En otro extremo, en el orden espacial a través de la
“estructura de sélidos” de la ciudad del ‘movimiento moderno’,
los elementos de la organizacién de la calle se han ido
disolviendo y las aceras, las calzadas y los edificios tienen una
existencia totalmente independiente.

Muchas calles contempordneas estdn organizadas
espacial y morfolégicamente bajo la ambigiiedad de estos dos
rasgos formales, y cada configuracién condiciona la definicién
de los bordes construidos. En este sentido, la resolucion de los
limites en el ‘cero urbano’, sobre las plantas bajas, no tienen
por qué coincidir necesariamente con el desarrollo en altura de
las edificaciones: este plano tiene aspectos diferenciados por
adaptarse a las presiones ejercidas por los usos especificos de
la calle.

Standford Anderson (1981) analiza diferentes sectores
urbanos en funcion de su cardcter, en tanto mds o menos
residenciales, comerciales o institucionales, y observa cémo los
diferentes elementos en los bordes se construyen de acuerdo
con los rasgos de cada uno de esos recortes urbanos. Define, asi,
que la construccion de los limites estd determinada por las
convenciones sociales, y que de ellas dependen las mayores y
menores intensidades de discriminacidn entre dmbitos, desde el
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punto de vista funcional y/o perceptual. Considera el orden
estructural de las construcciones como elementos muy
determinantes en estas relaciones, segtin el grado de apertura
que tengan hacia la calle. (Figs. 9y 10).

A su vez, este autor explica los grados de

‘relativizacion” que a veces establecen las interrelaciones entre
los limites fisicos y los diferentes dominios de las vias
urbanas.?0, Esta relativizacion y la lectura singular de cada uno
de estos datos del ambiente fisico dependerdn de las
convenciones construidas por cada cultura y de los rasgos
particulares de cada urbe.

Fig.9y 10.

Relacion entre las estructuras de las edificaciones y los elementos enlazados

espacialmente con la calle, Avenida Victo-Hugo, Paris.

Fuente: Standford, Anderson (1981). La calle dentro de un modelo contextual,
Standford Anderson, Comp., Calles, Problemas de Estructura y Diserio,

G.Gili Ed., p. 302-303.

20 Aqui, el autor explica que "... el espacio de dominio piblico no
queda tunicamente delimitado por edificios, porque con frecuencia se extiende
a su interior, ni queda marcado por la propiedad, porque el espacio privado
puede ser de acceso piiblico, y el espacio de propiedad ptiblica puede no serlo;
ni por los limites del acceso fisico, porque espacios visualmente accesibles
pueden ser elementos importantes en la forma, la actividad y el significado de
las calles” (Standford 1981:292).
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1.8.  Las condiciones del borde en la configuracién del

espacio ptblico de la calle

Los bordes de la calle se pueden considerar dentro de
un esquema de contactos miultiples; no tienen por qué aludir a
limites precisos. Los bordes pueden constituir un sistema de
espesores y anchos variantes dependiendo de sus constituciones
morfoldgicas, por lo que se organizan bajo un campo relacional
dindmico, una frontera de transferencias entre los dmbitos
encerrados por esos limites. Estos limites pueden presentan
diferentes estratificaciones publico-privadas antes de abrirse al
dmbito estrictamente publico que pertenece a la calle. La
participacién coherente entre los espacios comprendidos por el
contorno de las construcciones y los dmbitos propios de la calle
estd apuntalada, en parte, por la dindmica de las personas que
los trasponen, que aportan experiencias tanto en el sentido
trasversal como longitudinal de la via urbana?..

2L En el campo disciplinar de la arquitectura, el término borde se
asocia no sélo con la idea de un cerramiento que deslinda campos con
precisién, sino también con un estado o situacién intermedia entre dos dreas
o regiones adyacentes. El borde en el espacio arquitecténico es una franja,
un drea o espacio de borde que se puede producir y experimentar a través de
prdcticas subjetivas como un espacio predominantemente lineal. En este
sentido, el espacio de borde se recorre con la conciencia de estar en un
espacio diferenciado que encierra un lugar, (...) borde como trdnsito entre
lugares. Vistos desde los lugares que quedan encerrados o separados por los
bordes, éstos se perciben de un modo diferente: es el limite que marca la
apertura o cierre hacia otro lugar distinto, dando lugar a la experiencia del
atravesamiento. Las tensiones de atravesamiento son complementarias de las
tensiones de recorrido en el borde, constituyendo ambas una experiencia
existencial fundada en la percepcion dindmica del trayecto” (Arroyo, 2007).
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Cuando ceden algunas de las interferencias dominantes
del trdfico vehicular, el desplazamiento de a pie puede dar
sentido a la conformacién de un dmbito mds amalgamado, y
esta condicidn tiende a relativizar las categorias del armado de
la calle regular, generalmente organizada en bandas
estratificadas para el peaton, para los vehiculos y para los
accesos. Como enunciaba Certeau, la capacidad del peaton estd
encabalgada sobre la "tdctica’, una secuencia de coartadas
fragmentarias, y sin un reconocimiento necesario de las
fronteras, o de las pertenencias y los dominios que atraviesa,
sobre una conciencia mds integrada del espacio. El dmbito
publico de la calle, con un balance mds armoénico entre
movilidades, permite un ambiente mds despejado que mejora el
reconocimiento perceptual y dimensional a ambas mdrgenes,
reforzando las cualidades espaciales de la dimension
transversal, los transcursos oblicuos, las actividades y los
parajes circunstanciales al costado de las trayectorias
longitudinales mds rdpidas.

El perfil urbano de cada calle es expresado por esa
gestién de sus elementos constituyentes, los cuales se
balancean entre la "movilidad y el anclaje’, a veces como
aspectos en pugna y a veces como complementarios en su
funcién de caracterizar su espacio publico. Este equilibrio
puede fomentar distintas maneras de conquistar tal espacio,
desde los dmbitos reforzados por sus habitantes cercanos hasta
los que son usados sobre las experiencias del anonimato y el
distanciamiento, en las que se dificulta cualquier fijacion. En
los sectores de centralidad urbana, la condicion de “camino-
lugar™ de la calle se encuentra en una tensién especial con
respecto a las garantias para el sostén de poblaciones,
capacidades que se disuelven por momentos y en otros se
refuerzan simultdneamente, entre la inmediatez cambiante de
estas dreas y los rasgos mds estables en el tiempo.
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1.9. La centralidad urbana y sus implicancias sobre el

espacio ptblico de la calle

Las dreas centrales de las ciudades tienden a
concentrar una serie de actividades de gestién, culturales y de
ocio, atrayentes, que implican un uso intensivo del espacio
publico; estas exigencias producen un fuerte empuje sobre los
elementos constituyentes de la calle, que son instados a
transformarse. Como se ha observado en las anteriores
definiciones de Buchanan, los procesos de peatonalizacién son
pertinentes a las centralidades urbanas como herramienta
para resolver los problemas de las obsolescencias viarias
generadas por las altas demandas de sus servicios en dreas que
también tienden a presentar alta consolidacidn y densificacion
urbana.

Gourdon (2017) explica la forma que la calle va
adquiriendo a través de estas presiones urbanas en términos de
una dindmica que viene expresada por el balance entre
‘permanencias y cambios’. Las permanencias estdn expresadas
por los trazados, las redes técnicas y el patrimonio; en su lugar,
el cambio se formula a través de la renovacién parcela a
parcela y la sustitucién de edificacion a edificacion.

La relacién entre permanencias y cambios combina dos
elementos presentes: el primero, ‘la continuidad del trazado”y
de los encadenamientos formales que por diferentes consensos
sociales terminan por convertirse en ‘patrimonio’, pero
también los saltos en el tiempo de las ‘rupturas
contempordneas” que se han expresado en la economia de la
parcela.

Sin esta economia de renovacion parcelaria, ciertos
sectores urbanos se convertirian en museos, mermando asi una
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parte de las dindmicas de la vida urbana de la calle?z. La
centralidad y su economia cambiante presionan sobre la
parcela, y la parcela reacciona acomodando un limite posible
para sus funciones privadas; en la asociacion con otros solares
urbanos con demandas similares se termina por condicionar la
forma de la calle. Los aspectos del trazado viario mds
permanente y la economia de la parcela se decantan sobre el
espacio publico de la calle, multiplicando los efectos
propositivos por un gran niimero. Gourdon, citando a Perroux
(1998), lo designa como aquel que produce “un mdximo
nimero de externalidades positivas, dando lugar a
‘restablecer la heterogeneidad como valor urbano y la
diversidad en lugar de la especializacién uni-funcional’. Sin
embargo, esta condicién viene a su vez condicionada por la
necesidad de una “intencién directriz, organizadora de lo
aleatorio”, de una “estructura alrededor de la cual los
elementos puedan agregarse respetando una organizacion de
conjunto’.

A los procesos de peatonalizacion se les ha asignado
esta funcién ordenadora en su condicion de amalgama urbana,
y han sido enmarcados en inversiones de patrimonio. Estas
intervenciones dirigidas a la supuesta ‘mejora” de un sector de
la ciudad, a su vez estimularian la inversion y el
establecimiento desde lo privado de una renta diferencial,
afianzado por la “productividad de la calle”, Estas condiciones
se han encuadrado en la construccion y consolidacion del
espacio publico, mediante las fuerzas de la economia

22 para este autor, esta dindmica deriva de la "...articulacion de dos
l6gicas econdmicas, del patrimonio y del capital, del largo plazo y del
inmediato en un espacio trabajado por la sociedad, la historia, la innovacion
de uso, la alternancia de inversiones, ptblicas, privadas, acechdndose unos y
otros, esperdndose, encadendndose... (Gourdon 2017: 13).
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financiera, como una de las variables de la definicién del uso y
el ‘consumo” del ambiente de la ciudad en el marco de los
procesos urbanos derivados del capitalismo tardio y su
decantacion en las manifestaciones culturales (Sassen 1999).

En el marco de los destinos de los recursos urbanos, el
estado se ha sentido histéricamente cémodo invirtiendo en su
propio dominio publico, en sus propios vacios de la ciudad. En
otro sentido, las inversiones de lo publico hacia el dominio
privado también estdn indirectamente expresadas en las
normativas urbanas. La aplicacion de esas normativas a
menudo ha derivado en ordenamientos de voliimenes y vacios
urbanos que no siempre se equilibran bien con la cualificacion
ambiental deseada. En ese caso, las acciones publicas pueden
compensar esos desajustes reinterpretando las consecuencias
morfolégicas y espaciales de lo construido. Parte de la
problemdtica deriva en la forma en que se resignifican esos
‘recursos urbanos” que quedan del lado del privado.

En palabras de Sold Morales i Rubié (1992), existe el
peligro de que estos dmbitos queden “estériles’, dependiendo de
como se los considere y el valor urbano que se les otorgue.
Estos espacios interiores y exteriores cumplen, muchas veces,
una funcién de espacios ‘colectivos® que tienen un valor
equivalente al expresado en los dominios puiblicos, pero en el
resbaladizo entorno fisico de la esfera privada. Las transiciones
y accesos, amplios espacios institucionales a escala urbana,
equipamientos culturales, sociales y comerciales, espesores
derivados de los atributos formales y las cualidades expresivas
de las edificaciones son territorios apropiados a diario por las
personas. Los intercambios sostenidos de estos dmbitos
ambiguos con los espacios publicos les otorgan el significado
social que necesitan para ser avalados. Esta reunién de
dmbitos publicos y privados es un ensamblado que no
necesariamente tiene la coherencia espacial de un disefio o
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pretendido plan urbano. La localizacién y el uso de estos
recursos dependen mds de la Iégica de la oportunidad y la
adopcion de las partes fragmentarias del cuerpo edificado. El
aprovechamiento de estas instancias puede implicar
actuaciones sobre un suelo disponible sin afectaciones estatales
previas por medio de convenios con los entes privados que
impliquen erogaciones moderadas en lo social 23,

El uso de dmbitos fragmentarios del tejido urbano
puede sugerir soluciones de convivencias complementarias con
otros espacios ptblicos, con atributos muy significativos para
la apropiacion colectiva. Estos espacios colectivos intermedios
pueden realizar un rescate de la ciudad como lugar de la
experiencia, opuesta a la que en oportunidades es expresada
por la visién formal del espacio urbano. La ambigiiedad de
ellos puede cubrir rasgos diversos de las expresiones de los
ciudadanos, una conquista percibida que a veces no consigue el
espacio publico?4,

2" Con todo, seria peligroso que nos preocupdramos de la forma de
la ciudad sélo en aquello que es dominio exclusivo de la administracién. En
estos afios no se han planteado propuestas incisivas en el tejido privado que
puedan resultar innovadoras, por ejemplo, en el campo de la vivienda o en el
de las oficinas. (...) La importancia del espacio ptiblico no estd, seguramente,
en ser mds o menos extenso, cuantitativamente dominante o protagonista
simbdlico, sino en referir entre si los espacios privados haciendo también de
ellos patrimonio colectivo” (Sold Morales i Rubié [1992] 2000:23).

24 . . o > .

Sold Morales i Rubié opina, en relacién con las actuaciones
ptblicas en los dominios publicos, que "... es la hipertrofia de la ciudad oficial
la que puede descuidar, e incluso expulsar, ciertas formas de vida colectiva. El
espacio colectivo es mucho mds y mucho menos que el espacio ptiblico, si este
lo limitamos al de propiedad administrativa. La riqueza civil y
arquitecténica, urbanistica y morfoldgica de una ciudad es la de sus espacios
colectivos, la de todos los lugares donde la vida cotidiana se desarrolla, se
representa y se recuerda. Y, quizds, estos son, cada vez mds, espacios que no
son ni ptiblicos ni privados, sino ambas cosas a la vez" ([1992] 2000:24-25).
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De esta forma, parte de aquellos beneficios otorgados
indirectamente a los emprendimientos privados por los
ordenamientos normativos pueden ser retornados al espacio
urbano y piblico si se entienden las partes sugerentes de las
variaciones del tejido urbano. Dado que los edificios privados
pueden transferir valores urbanos y, de hecho, lo hacen —
quieran o no—, la funcion del sector publico puede darles
calidad colectiva, ya que las personas que los usan no
necesariamente los diferencian segtn las categorias “ptblico”y
‘privado”. La ciudad puede representar, en alguna de sus
partes, el lugar donde ... lo privado puede ser, y a menudo es,
social, tanto como lo publico’, dado que la discriminacién entre
ambas distinciones se borra al suprimirse las diferencias que
las provocan (2000:25). Aunque estas condiciones pueden
observarse tanto en los centros urbanos como en los dmbitos
mds periféricos de la ciudad, la centralidad urbana enfatiza
esta condicién en particular, Las interacciones entre los
espacios publicos y privados colectivos es intensa al estar
sometidos a contactos muy proximos derivados de las presiones
a las que estd sometido el vacio urbano, producto de las
densidades y concentracién de actividades de estas dreas.

Los espacios colectivos y la definicién de vacios urbanos
también ha derivado de la produccion privada de espacio
publico. En una de sus modalidades, estos espacios han
provenido del uso de una norma urbana: “Incentive Zoning’,
generalizada y aplicada a desarrollos inmobiliarios que se
hicieron efectivos principalmente en varias ciudades del norte
de América, desde la década de 1960 en adelante. Consiste en la
obtencién de bonificaciones para mayor capacidad
constructiva, instando a los proyectos a ceder una parte
significativa del terreno para el uso publico. Este instrumento
se ha ido generalizando y aplicando de forma mds universal
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desde las décadas de 1960 y 1970. y se ha sostenido en el
tiempo.

El desarrollo urbanistico de las ciudades prefirié un
canje sobre la altura de las edificaciones mds que sobre su
volumen, a fin de mejorar las relaciones de llenos y vacios.
Mediante diferentes beneficios en la cantidad de metros
cuadrados por la altura, los promotores debian volcar una
cantidad menor al espacio urbano en general sobre las planas
bajas, los basamentos o los zdcalos urbanos. Estos privados
debian construir, prever el mantenimiento y asegurar una
amplia accesibilidad para el publico. La normativa en las
experiencias de las ciudades norteamericanas planteaba
algunos objetivos especificos segiin se debian orientar: como
dmbito de destino urbano identificable, estimulo de la
interaccion social, breves detenimientos, espacios de paso y
puesta en valor de espacios marginados (Schlack 2011:19).

En su momento, los resultados parecieron alentadores,
pero cualitativamente plantearon varias dudas y muchos de los
objetivos a los que se dirigian algunos de estos incentivos se
desvirtuaron. Muchos de estos espacios publicos terminaban
bajo un efecto urbano secundario paisajistico o escultérico, y
en la busqueda de una apariencia visual ordenada del lugar y
una cortesia selectiva para maximizar beneficios. La poca
afeccion de los desarrollistas va en la direccion de repeler el
uso publico de una forma que se intentaba que no fuera
evidente, pero que tenia resultados urbanos adversos.

La controversia que han  generado  estos
emprendimientos es que en general pertenecen a grandes
desarrolladores que son los que estdn en condiciones de
llevarlos a cabo, y que —asociados a modelos consumo y
franquicias  corporativas—  inician una espiral de
‘gentrificacion urbana’. Estos procesos tienden a desplazar
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poblaciones y empresas locales de pequenia escala en las dreas
urbanas donde actiian.

Sin embargo, los entornos urbanos afectados han
encontrado resistencias a las injerencias descompensadoras de
inversiones poco sensibles a los entornos urbanos. Estas se
basan en la interpretacion de las claves urbanas y
socioculturales verndculas que han persistido.

En este sentido, existen estrategias urbanas que han
introducido diversas escalas de inversiéon dentro de las dreas
para sostener actores menores apoyados desde las
administraciones publicas. Estas acciones se han realizado
mediante evaluaciones de sectores posibles de ser
rezonificados, cufias urbanas donde beneficiar inversiones
locales mds modestas y refuerzos de microeconomias
reponiendo espacios para su relocaciones. También se ha
considerado el aumento de impuestos y tasas urbanas a
grandes desarrolladores transferidas a emprendimientos
locales (Zukin 2010).

La reintroduccién de actividades perdidas va en la
direccion de la utilizacion de indices urbanos mixtos y
operaciones de gestion sobre diversificacién de los rasgos de los
inversores.
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1.10.1. Estructuracién general de las dreas para peatones
sobre la ciudad

Esta ciudad, con una centralidad importante en el sur
de Europa y con una regién metropolitana amplia, ha
desarrollado procesos de peatonalizaciéon complejos y
sistemdticos, que conforman redes que se insertan en su
esquema policéntrico.

Como en muchas ciudades, su estructura urbana se
organizo a través de retazos urbanos conformados por cascos
antiguos aglutinados por el ensanche Cerdd de 1868. Los
complejos a favor del peaton se dan principalmente sobre estos
nticleos, pero no de manera exclusiva. (Fig. 1).

Fig. 1

Barcelona: Areas ambientales definidas por la agrupacién de intervenciones
peatonales.

Fuente: Passantino, Luis D. (2017). La trama del peatdén sobre la trama urbana,
Quaderns de Recerca en Urbanisme; Universitat Politécnica de Catalunya,
Barcelona, n.° 7, pdg. 226.
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A lo largo de varias décadas, los procesos de
‘peatonalizacién” se asociaron con los rasgos de los entornos
urbanos y barriales donde se insertaron. Estos conjuntos
presentan patrones atomizados en redes con formas
irregulares, combinados con tramos de secciones en damero
regulares menos frecuentes. Estos nticleos iniciales se han ido
enlazando urbanamente entre si a través de ejes mds
calificados y prolongados, como ramblas y paseos, con
distancias adecuadas para el desplazamiento de a pie. (Fig. 2).

Fig. 2

Barcelona: Conjunto de calles con diferentes propuestas ampliadas a favor del
peatény ejes urbanos con condiciones similares.

Fuente: Passantino, Luis D. (2017). La trama del peatén sobre la trama urbana,
Quaderns de Recerca en Urbanisme; Universitat Politécnica de Catalunya,
Barcelona, n.° 7, pdg. 218.
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1.10.2. Ordenamientos viarios

Las posibilidades de adjudicacion de mayores dominios
para el peatén han sido posibles gracias a la organizacion de
los trdficos vehiculares en los viarios de toda la ciudad; por
medio de circunvalaciones y rondas se ha podido redefinir el
volumen de vehiculos de paso a través del centro y disminuir la
friccidn sobre las dreas barriales. (Figs. 3, 4y 5).

Figs.3,4y 5

Barcelona:
Planes para la disminucion de la
friccion vehicular en el centro de f
la ciudad.

Fuente: Busquets, Joan (2004). La
construccion urbanistica de una
ciudad compacta, Ed. del Serval,

p.418.

Las politicas dirigidas a incluir y actuar sobre la
ralentizacién vial de algunos ejes vinculantes de la movilidad
general de la ciudad, permitieron que a sus veras crecieran
dreas barriales protegidas para peatones?>.

®> En relacién al proceso completo y la forma en que derivan estas
intervenciones urbanas, "... al aumentar la capacidad de la red...; a través de
las rondas, ".. se ajusta la distribucion, pero facilmente se facilita un aumento
de trdfico. Por ello de inmediato los grandes ejes urbanos (...), cambian de
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1.10.3. Maduracién y asociacion de los dmbitos para la
movilidad de a pie con las condiciones espacio-
morfolégicas de los tejidos urbanos

Las dreas en beneficio del desplazamiento de a pie han
aprovechado y se han enriquecido con las condiciones fisicas de
los entornos por los cuales discurren, estableciendo empalmes
con los bordes de las calles. De esta forma se han enlazado
plazas y toda una sucesién de espacios de escalas intermedias
en el camino, asi se han ido asociando situaciones
complementarias para las movilidades lentas. (Fig. 6).

Fig. 6

Espacios libres y monumentales en Ciutat Vella.

Fuente: Busquets, Joan; (2004) La construccion urbanistica de una
ciudad compacta, Ed. del Serval, p. 452. Ilust. 11-2

seccion reduciendo su capacidad viaria y recuperando espacio para el
peatén, la bicicleta y la vegetacién” (Busquets 2004:417).
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Fig.7

Sobre los cascos antiguos se han apuntalado, también,
Sistema encadenado . . .
de calles adecuadas relaciones con los centros de manzana, y las acciones de mejora
parael del equipamiento de vivienda han reforzado las conexiones con
desplazamiento a estos pulmones. A través de una serie de condiciones
piey diversos patios . s
de instituciones A ambientales homologables con la calle, se ha mejorado la
culturales.

3 continuidad del dmbito urbano publico. (Figs. 9, 10y 11).

Fuente: Busquets,
Joan (2004). La
construccion
urbanistica de una
ciudad compacta,
Ed. del Serval,

p. 452. .—[ _

Asi mismo, en algunos sectores de la ciudad, como en el
barrio del Raval Norte, los claustros de diversos conventos
generalizados en ese sector se han tejido con los procesos de
peatonalizacién locales. Los trayectos de a pie se han fusionado
con los patios de estas instituciones, que han modificado sus
funciones y roles hacia un cardcter mds publico. De esta forma,
se ha establecido una secuencia de desplazamientos en las
calles que generan lugares mds estables para los detenimientos
del caminante sobre estos vacios internos. (Fig. 7y 8).

Fig. 8

Caracteristicas
morfoldgicas del
tejido urbano del
Raval Norte.

Sector de actuacion de
los planes especiales
de reforma interior de
los barrios.

Fig. 10 Fig.11

Fuente: Ajuntament
de Barcelona (2002).
Barcelona. La segona
renovacio, p. 173.

Figs. 9,10y 11. Barcelona: Penetraciones de los trayectos para el peaton en el
interior del bloque de manzana.

Fuente: Ajuntament de Barcelona (2002). Barcelona. La segona renovacio, p. 120.
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En el mismo sentido, la recuperacién de algunos patios
de manzana en el ensanche Cerdd implicé otras operaciones
bajo condiciones morfoldgicas distintas. En sus bases, el
proyecto del ensanche habia reservado parte de la superficie de
los patios de manzana como espacios piublicos. En
consecuencia, estos también se han conectado con las aceras a
través de esponjamientos claves y en una escala que no supera
la parcela. Aunque los ensanches no han generado procesos de
peatonalizacién masivos, como los cascos antiguos, los
ordenamientos viarios permitieron menores incidencias de
coches en las zonas barriales; diversos programas de creacion
de dreas protegidas han generado un ambiente pertinente para
el estimulo de entornos mds ralentizados. (Figs. 12, 13 y 14).

Todos estos planteos tienden a articular la estructura
de la ciudad y las caracteristicas espacio-morfoldgicas de los
tejidos urbanos con los ordenamientos viarios y los procesos de
peatonalizacion consecuentes.

Fig. 12.

Recuperacion de
los patios de
manzanas
algunos con
usos piiblicos.

Fuente:
Busquets, Joan
(2004). La
construccion
urbanistica de
una ciudad
compacta, Ed.
del Serval, p.
371.
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Figs. 13 y14

Procedimientos de incentivacion de la apertura de patios para el uso ptblico
con acceso desde la calle.

Fuente: Ajuntament de Barcelona (2002). ‘Barcelona. La segona renovacid’,
p- 168.

1.10.4. Gestion urbana en el marco de la colaboracién
publico-privada

Las definiciones ambientales anteriormente descriptas
en Barcelona derivaron de un marco urbano mayor en el que se
balancea la creacion de dreas de nueva centralidad y se limita
la tercerizacion por medio del fomento de la vivienda y el
espacio ptublico de proximidad (Ajuntament de Barcelona
2002:13). Por medio de estos objetivos generales se reforzaron
sistemas tendientes a la adquisicion de suelo piiblico a través
de dos sistemas urbanisticos generalizados: la expropiacion y
la compensacion. A su vez, se controlaron las escalas de
actuacién urbana circunscribiendo los proyectos de division o
reunificacion parcelaria, a fin de que se sostengan las escalas a
las que se dirigian las intervenciones urbanisticas que se
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llevarian a cabo. También se acotaron los sectores urbanos de
trabajo a través de planes de reforma interior de los barrios, y
se diagnosticaron dreas de medias y reducida escala de accién.
Inicialmente, las intervenciones se concentraron en definir
pequerios tramos de tejido edificado cualificando los indices de
construccién para vivienda social y de promocién piblica.
Estas cualificaciones permitieron luego asumir en mejores
condiciones de rendimiento las expropiaciones y también
compensar a los propietarios con poligonos de actuacion con
indices mds privilegiados en solares inmediatos para los casos
donde se actuaria con emprendimientos privados o por medio
de estos (2002:122).

Estas acciones le permitieron al ayuntamiento resolver
la falta de conectividad y discontinuidad de la trama urbana
que tenian algunas calles, y lograron con sus aperturas dirigir
los alineamientos de algunas vias claves hacia conexiones con
calles mayores. De esta forma, se reforzé el espacio piiblico
donde habia carencias, lo que fue acompaiiado por las
necesidades de esponjamiento de sectores muy densos. Las
actuaciones han sido de escala intermedia y la legitimacién de
ellas vino de la mano de la utilidad ptblica de la vivienda, al
controlar los indices de construccion para que manifestaran un
equilibrio entre las indemnizaciones y los privilegios obtenidos
para los emprendimientos privados. Estas actuaciones privadas
junto con las unidades ptblicas de gestién y participacién se
convirtieron en un catalizador urbano clave (2002:123-124).

Este tipo de acciones comprendieron tejidos diversos y
algunos muy degradados en los que se hicieron demoliciones
delimitadas a objetivos especificos.

En lo que concierne a las actuaciones de las manzanas
del ensanche Cerdd, fue necesaria la adquisicién de una o dos
parcelas en unos de los lados del bloque de manzana, a fin de
poder penetrar a través del cuerpo edificado en busca del
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espacio vacio en el centro del bloque de manzana afectado
originalmente por el plan y convertirlos en espacios ptiblicos y
plazas accesibles de la calle. Esas adquisiciones de parcelas
luego completaron el bloque mediante construcciones con
destinos diversos, dejando las permeabilidades necesarias
sobre las plantas bajas.

Las estrategias se dirigieron al disefio de instrumentos
de gestion especificos que se ajustaran a la escala de
intervencion urbana. Estos, a su vez, debieron cumplir con los
términos legales y con los requerimientos de insercién social y
urbana justificables, acoplados a planes mayores, lo que
permitio resolver el ajuste y ensamblaje urbano entre el cuerpo
edificado y los espacios publicos inmediatos. En ocasiones, las
intervenciones comprometieron pocas parcelas,
estratégicamente integradas en los conjuntos que adquirieron
mayor significado urbano.
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1.11. Portland
1.11.1. Estructuracion general de las dreas para peatones
sobre la ciudad

Esta ciudad tiene una gran experiencia y trayectoria en
procesos a favor del peaton; goza de una centralidad
dominante en la regién noroeste de América del Norte y una
influencia metropolitana significativa.

La ciudad tiene una red ordenada de calles con
condiciones especiales para el desplazamiento de a pie sobre
ejes viarios calificados del centro de la ciudad, generalmente
siguiendo las trayectorias de tranvias especialmente disefiados
para un impacto ambiental bajo. A estos procesos urbanos mds
acompasados se acoplan otros con disgregaciones secundarias
y paralelas a las mdrgenes de las riberas, a un lado y otro del
Rio Columbia, con secuencias transversales menores.

I}

Fig. 15

Distritos peatonales en el centro de la ciudad.

Fuente: City of Portland Oregon (2018). Transportation System Plan Amendments,
Bureau of Planning and Sustainability, pdg. 12.
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La trama general de las propuestas peatonales es abierta
y no se corresponde con una repeticion calle a calle, sino que
descansa sobre la estructuracion de vias destacadas que
encierran distritos peatonales menores. (Figs. 15 y 16). La
ciudad tiene algunas centralidades secundarias pero presenta
en conjunto, una fuerte discriminacion entre el centro principal
y los suburbios, por lo que la estrategia a nivel general estuvo
dirigida a que el centro urbano se ganara la base de la
poblacién metropolitana, acercando los barrios mds periféricos
por medio de su plan original de ordenamiento de la movilidad.
(Garvin 1997).

il

Fig. 16

Clasificacion del trdnsito en el centro de la ciudad.
Fuente: City of Portland Oregon (2018). Transportation System Plan Amendments,
Bureau of Planning and Sustainability, pdg. 8.
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1.11.2. Ordenamientos viarios

Con el fin de acercar las poblaciones suburbanas al
centro, se trazaron hacia 1977 dos "transitmalls" paralelos con
sentidos de circulacion opuestos que recorren toda la longitud
del centro urbano. Estas experiencias animaron sucesivas
intervenciones en otras vias paralelas y consecutivas,
planteando gradientes de velocidades diferenciadas sobre
calles con secciones diversas. Estas condiciones dieron lugar al
trdfico rodado moderado, el transporte publico, la movilidad de
bajo impacto y a los peatones, al liberar las inmediaciones.
(Fig. 17).

Algunas de estas vias se conectaron con los suburbios,
llevando los beneficios obtenidos en el "downtown” hacia la
periferia mediante politicas de intervencion y gestién similares.
Con el fin de integrar todos los puntos de la ciudad que
comparten condiciones ambientales similares para el trdnsito
peatonal, se creé un distrito metropolitano interconectado por
el transporte ptublico.

Fig. 17
Incidencia del
trdfico
vehicular en
las calles
antesy
después del
ordenamiento
viario del
centro de la
ciudad.

Fuente: City of Portland Oregon (2004). Portland Transit Mall, Urban Design
Analysis & Vision, Bureau of Planning, pdg. 11.
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1.11.3. Maduracién y asociacion de los ambitos para la
movilidad de a pie con las condiciones espacio-
morfolégicas de los tejidos urbanos

Las intervenciones sobre los ejes con mayores
jerarquias viarias comprendieron varios bloques urbanos en un
centro compuesto por 300 manzanas. Una serie de
intervenciones sostenidas en el tiempo han impulsado los
crecimientos de dreas peatonales acompafiadas por un plan
puntual de ambientacién y mejora de las condiciones
paisajisticas, con el fin de crear un entorno "atractivo” en lo
que refiere a la retencién de usuarios en los espacios publicos.

El centro de la ciudad no es homogéneo en si mismo; se
suceden varias dreas en el sentido longitudinal, paralelas al rio.
Dos tipos de tejidos urbanos son los mds caracteristicos: unos
mds antiguos con un grano parcelario intermedio, que
presentan diferentes alturas y densidades, y otros compuestos
por grandes edificaciones resueltas en todo el bloque de
manzana, que en la forma de poligonos resuelven dentro de si
los requerimientos programdticos tanto privados como
publicos (Figs. 18y 19).

Figs. 18y 19

Sistema de
ocupacion
del bloque
de
manzana
mediante
poligonos.

Fuente: American Urban Architecture (1989). Catalysts in the Design of
Cities. Berkeley: University of California Press, pdg. 102.
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Estos poligonos deben hacerse cargo del tratamiento de
los espacios vacios, sobre todo de aquellos que quedan al frente
de las calles y deben cumplir con un planteo urbano.

A partir de los ordenamientos viarios y normativas
edilicias originales de 1972, se sucedieron una serie de planes e
intervenciones que se dirigieron paulatinamente a mejorar la
gestion de la interfaz publico-privada, e incluyeron los bordes
de las construcciones con el fin de crear situaciones para
diferentes usos civicos (Figs. 20y 21).

Fig. 20

Andlisis general de
las condiciones de
la calle en planta
bajay desarrollo
de oportunidades.

Fuente: City of
Portland Oregon,
(2004), Portland
Transit Mall,
Urban Design
Analysis & Vision,
Bureau of
Planning, pdg. 31.
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Fig. 21

Claves de las condiciones de bordes.

Fuente: City of Portland Oregon (2004). Portland Transit Mall, Urban Design
Analysis & Vision, Bureau of Planning, pdg. 34.

Los delineamientos y trazados del transporte piiblico
juegan un rol protagdnico en estos objetivos generales, al
acoplarse a los espacios ptiblicos de borde por medio de
estaciones, paradas y zonas de aproximacién, generando
amplias dreas de espacios publicos.

El sector central de esta ciudad ha buscado identificar
las mejores brechas de actividad ajustada a cada segmento
urbano para comprender las dindmicas de los lugares a lo
largo de las calles. Dentro de los mapeos, se incluyeron los usos
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inactivos, las mdrgenes latentes y los cordones urbanos sin
interaccion con la calle como elementos a intervenir. En esta
linea, cuando se requirié, se realizaron actuaciones dirigidas al
cambio de contexto de los bordes existentes y el uso de parcelas
subocupadas para la promocion de actividades blandas en
reemplazo de otras menos propositivas. (City of Portland
Oregon 2004:35). Esto permitid modificar los patrones
aleatorios y poco claros del desarrollo minorista de grano fino,
e impulsé la calidad del entorno en general en la interfaz
publico-privada. Los puntos de acercamiento a los transportes
fueron, a su vez, acoplados a estos patrones en el marco del
refuerzo de los esquemas interpretativos en el espacio ptiblico y
como dreas donde capitalizar el movimiento peatonal (Figs. 22 Fig. 22.
a25).

Se asumieron los cambios de escala de los diferentes
segmentos urbanos dentro de la organizacion lineal del centro
y se reconocieron los elementos atractores de cada uno de ellos.

Figs. 22,23y 25

Acoples entre el espacio urbano y los trazados del transporte publico.
Fuente: Shiels Obletz Johnsen., 2020, Transit Mall Revitalization through
InfrastructureUpgrades and Stewardship Program, Client, Trimet, City of
Portland, OR.

Fig. 23
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Fig. 25

1.11.4. Gestion urbana en el marco de la colaboracién
publico-privada

La gestién estd ajustada a los requerimientos de
aquellos tejidos urbanos previamente descritos, por lo que se
crearon herramientas para diferentes situaciones urbanas.

Se les exigié a los poligonos un compromiso diferente,
dado que se cred una serie estimulos para los emprendimientos
edilicios privados en sus esferas. Los aumentos de la densidad
en el distrito de oficinas por medio de las condiciones
normativas permitieron mayores alturas y condicionaron a los
desarrollos inmobiliarios a que plantearan en sus proyectos
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dreas publicas. Estos espacios de cara a la calle son
coordinados por las oficinas de planeamiento de la ciudad y
por los entes regulatorios del transporte, que tienen un
compromiso muy significativo en la definicién del espacio
urbano.

Dado que las evaluaciones previas habian detectado
segmentos diversos, también se definieron perfiles para el
sector de hoteles ligados al financiero, la universidad y el
administrativo, donde las parcelas pertenecen a la escala
intermedia. Algo similar se planificé con otros sectores urbanos
y con dreas de servicios: por ejemplo, estaciones intermodales
de trenes ligeros y equipamientos urbanos ptblicos y privados
de mayor escala participaron con sus dmbitos inmediatos, que
fueron incorporados al proyecto integral del espacio ptiblico
equiparando calidades ambientales.

Para los tejidos urbanos de menor escala, se asumieron
consideraciones para el grano pequefio y se recalificaron
parcelas para favorecer la inversion del sector privado. Las
evaluaciones previas de cada uno de los segmentos urbanos
que mostraron esquemas disimiles en los ordenamientos
derivados de la sumatoria de los emprendimientos minoristas
en el tiempo fueron puestos bajo un proyecto urbano de
reurbanizacion (2004:32-33).

Las herramientas de intervencién estaban en la escala
de la vision general del disefio urbano, como una fase avanzada
y de ensamblaje de partes en el marco del ajuste de varios
planes previos.
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2.1. La centralidad urbana

Los sistemas complejos y sistematizados de
‘peatonalizaciones” en la ciudad de Buenos Aires se iniciaron
hacia el afio 2011, en un drea urbana coincidente con uno de
los sectores de mayor centralidad urbana, conocido como
‘Sector Central Norte'. Esta drea presenta indices altos de
densificacién y consolidacién urbana, y estd constituida por un
paquete muy amplio de equipamientos de gerenciamiento
publico-privados a escala local, nacional y regional. Goza de un
soporte amplio y variado de funciones terciaras
complementarias de ese gerenciamiento, lo que le ha permitido
disponer de una rama de empleos en servicios superior al
promedio de la ciudad. Esta especializacion urbana ha
ocasionado un retroceso muy significativo de la presencia de
vivienda estable, por lo que la poblacién propia que ocupa sus
espacios publicos es escasa (Informe Territorial Comuna 1
2014:15-24). (Fig. 1).

Las nuevas modalidades de la economia global vigentes
desde las décadas de los setenta y ochenta han demandado
equipamientos de oficinas y administracion de mayor escala.
Esta situacion dejé al sector de estudio en condiciones
relativamente mds desfavorables para poder albergarlos. Este
recorte urbano se ha ido consolidando por varias décadas
mediante un sistema de densificacion parcela a parcela, por lo
que sus tipologias arquitectonicas mds generalizadas
representan las necesidades de etapas de gerenciamiento
anteriores.

Fig.1

Densidades de poblacion de la Comuna 1.

Fuente: Informe Territorial Comuna 1 (2014). Ministerio de Desarrollo Urbano.
Secretaria de Planeamiento. Buenos Aires Ciudad, p. 25.

La integracion de sectores urbanos a través de la reconfiguracion espacial de la calle derivada de los procesos amplios de peatonalizacion. El caso de la ciudad de Buenos Aires.

62

Tramas rigidas- bordes blandos.
Tesis Doctoral,
Passantino, Luis Daniel.

Esto ha traido consecuencias en las distribuciones de
las funciones urbanas, y otros sectores con centralidades
especificas se radicaron en diferentes puntos de la ciudad o se
desbordaron del mismo Sector Central Norte.
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2.2. La dinamica del Sector Central Norte

Este sector urbano posee una superficie de 168 hectdreas,
de las 1350 que aproximadamente tiene el conjunto del drea
central de la ciudad (Arrese 2002:89). Comprende parte de los
barrios de San Nicolds y Retiro, y se localiza dentro de la
administracién de la Comuna 1 de la ciudad.

En su interior, se encuentra irrigado por una red amplia
de transportes publicos de alta penetracion capilar con
alcances proximos y por el centro de transferencias intermodal
de Retiro en el borde norte. Esta conectividad implica que su
drea en el conjunto urbano es relativamente pequeria, pero se
encuentra sometida a una presién muy alta de poblacion que
somete al sector a fuertes desplazamientos y a una ocupacién
muy tupida del espacio ptblico. Las tltimas acciones en favor
de la movilidad de a pie involucraron a un millon de
beneficiarios en el drea del microcentro, en donde el Sector
Central Norte ha absorbido la mayor cantidad de los
desplazamientos diurnos (Sub-Secretaria de Movilidad
Sustentable, Ciudad Auténoma de Buenos Aires 2019:2)26,

En la década del setenta, el desarrollo de 12 hectdreas en
el sector aledaiio de Catalinas Norte, sobre los viejos depdsitos
portuarios desactivados, permitio expandir los usos
administrativos a través de un conjunto de torres y cuerpos
mds bajos. Varias décadas después, este desarrollo se define
como alternativa a la saturaciéon y, a su vez, empuja la
transformacién de las zonas proximas al Sector Central Norte
para alojar equipamientos complementarios de esa expansion.

*® Documento completo en anexos (pdgs. 190-195).
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El tejido urbano del Sector Central Norte preserva un gran
valor patrimonial y es parte de los recursos que producen la
atraccion hacia este punto de la ciudad.

Las plazas de Mayo y San Martin se encuentran en los
extremos del sector de estudios, a uno y otro lado, y sus
representaciones como espacios publicos estdn a escala del
conjunto general de la ciudad. Cerca del baricentro del
poligono urbano que se analiza se encuentra la plaza Suipacha,
uno de los pocos espacios publicos de escala intermedia,
integrado al camino de las calles peatonalizadas.

El sector preserva algo de vivienda estable en el drea
inmediata a la avenida 9 de Julio, en la porcién mds occidental,
y esta condicién se afianza mds en el barrio de Retiro, sobre
todo por medio de unidades de departamentos en altura
(Informe Territorial Comuna 1 2014:24); el resto del sector ha
desplazado la vivienda en beneficio de otras actividades
terciarias. Esta condicién esgrime, a priori, un uso generalizado
del espacio ptblico por personas que se califican como "no
locales’.

Esta drea urbana no es necesariamente homogénea en
actividades, pero mayormente se la reconoce por sus funciones
administrativas y de servicios complementarios en varias
escalas y esferas?’. Su actividad comercial es también muy
importante y, de hecho, atin mds numerosa en cantidad de
entidades y ocupacion que las oficinas. La mayoria de los
locales se encuentran asociados a la venta de indumentaria; los
servicios ocupan la segunda rama en la intermediacion
financiera, seguidos de prestaciones empresariales, como
locales que se dedican a la edicion y la impresién (2014:82).

%’ En anexos planos con las ubicaciones de los edificios de oficinas y
del sector de servicios (pdg. 196).
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Dos calles peatonalizadas en décadas previas, en el
centro del sector, conforman sendos ejes perpendiculares de
actividad, uno longitudinal en el sentido norte-sur, calle
Florida, y otro con orientacion este-oeste, calle Lavalle. El
primero tiene un comercio orientado a la indumentaria y el
segundo presenta locales para las actividades culturales y de
esparcimiento. Estos dos ejes tienen usos especificos que se han
consolidado en el tiempo y generan desplazamientos intensos
de personas de a pie asociadas a esas actividades. El otro
elemento estructurante por excelencia es la concentracién de
actividades de gerenciamiento publico y privado en torno a
Plaza de Mayo en un radio de aproximadamente siete cuadras,
donde las personas conectan caminando las variadas entidades
alli congregadas. Desde ese foco, se abren dos esquemas
lineales de ordenamientos de actividades, uno sobre las calles
del borde oeste y otro sobre las del borde este. Estos esquemas
longitudinales sortean en su transcurrir la jerarquia de la calle
Florida y se extienden hasta las inmediaciones de Plaza San
Martin. Estos esquemas de calles contienen equipamientos
administrativos complementarios con los primarios de Plaza de
Mayo: comercios, hoteles y gastronomia asociados. Las
personas relacionadas con estas actividades transitan, asi,
entre aquel polo y estos dos corredores urbanos.

Algunas calles de estos corredores tienen rasgos
particulares: en Suipacha se corrobora mayor preservacion de
usos mixtos y comercio de proximidad; las calles Esmeralda y
Maipu tienen un perfil semejante a esa altura. Sin embargo,
esta franja urbana también ha ido adquiriendo rasgos mds
administrativos al ir consoliddndose como drea de transicién
hacia tribunales. En el cordon este, en la calle Reconquista,
también se verifican desplazamientos mixtos en relacion con
los comercios no diarios con personas que realizan actividades
asociadas a las labores administrativas. Un perfil semejante en
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la franja noreste sostiene la calle San Martin. La calle 25 de
Mayo tiene, tal vez, la mayor especificidad, por concentrar en
su eje gran cantidad de edificios administrativos, lo que origina
movilidades entre este y Plaza de Mayo. Estas edificaciones se
han instalado en el tiempo con fachada hacia la avenida Alem,
y la escasa dimensién trasversal de los bloques de manzana en
ese recorte urbano permite que los edificios sea pasantes hacia
la calle inmediata, 25 de Mayo, donde se encuentran varios de
sus accesos.

A su vez, el sector en general ha consolidado
fuertemente su orientacion turistica, lo que permitié el
crecimiento del sector hotelero y de comercios gastrondomicos
asociados a las necesidades de las oficinas. Los hoteles
turisticos se concentran en el poligono conformado por las
avenidas Corrientes, 9 de Julio, Santa Fe y Alem. Se evidencian
varios usos de esparcimiento y culturales, especialmente sobre
la avenida Corrientes, y una mayor presencia de
establecimientos vinculados a la ensefianza superior en el
extremo sureste de Retiro. Es muy significativa la presencia de
garajes privados y comerciales, lo que da cuenta de que,
ademads del uso del transporte ptublico, el sector es alcanzado
por un porcentaje alto de desplazamientos particulares.

Este sector presenta uno de los indices mds altos de
complejidad urbana de la ciudad y valores muy bajos en la
relacién entre la superficie construida y el espacio ptiblico, por
no contar con buena cantidad y distribucion de espacio ptiblico
atenuante (2014:118). En las calles del sector prevalecen los
recorridos rdpidos y exigidos de los oficinistas, compartidos con
paseantes y turistas, donde la presencia de usuarios, en
general, depende de los horarios de la administracién. Las
calles no tienen rigurosamente una funcién excluyente, pero si
muchos de los rasgos anteriormente descriptos.
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2.3.  Los ordenamientos viarios de la ciudad "portena”

Sobre el dificil balance entre los espacios para las
personas y los coches, Borthagaray (2014) plantea que ‘en
Buenos Aires se sobreponen dos modelos de ciudad: uno
compacto, asociado a un sistema de movilidad bdsicamente
ferroviario, tranviario y peatonal; y otro expandido, vinculado
con un sistema, predominantemente automotor. De cada uno
sobrevive un tipo de estructura diferente del espacio publico”.

Dado que la ciudad alcanzé el millén de habitantes con
un crecimiento explosivo entre los siglos XIX y XX, una gran
parte del conjunto urbano se estructuré de forma concentrada
antes de la llegada del transporte automotor. Este perfil
urbano se ha ido balanceando a través de las grandes avenidas
y el espacio publico. Esta condicién también le permitié a la
ciudad desarrollar una red de subterrdneos sobre un drea mds
acotada, a partir de 1913.

La ciudad gravité siempre alrededor de la
infraestructura portuaria, convergiendo sobre la ribera, a la
cual también quedd condicionado el sistema de
comunicaciones, generdndose, asi, el encuadre de su drea
central. Esta situacion le permitié sostener el niicleo
consolidado del centro, esbozando unas primeras relaciones
entre el planeamiento urbano, la movilidad y el espacio
publico, lo que facilito relaciones cercanas entre la vivienda y
la calle con un amplio sentido urbano.

Sobre estas definiciones morfolégicas se vieron
obligados a orbitar los planes orientados a ordenar los viarios
en la ciudad.
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En el marco de los ordenamientos mds cercanos en el
tiempo, el estudio preliminar de 1972 fue el primer intento de
plan circunscripto al transporte urbano entendido de forma
integral y como redes interconectadas, que incluyd escalas de
aproximacion como son el taxi y el automovil privado
(Martinez 1972). (Fig. 2).

PROPUESTA EPTRM

uenos aires ° Riberefia
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-+ Autopista Central

« Perito Moreno Villa Luro -
La Boca

= Continuacién avda. General
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Fig. 2

Propuesta del Estudio Preliminar del Transporte para la Region
Metropolitana (EPTRM)

Fuente: Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires (1971).
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El plan autopistas 1977/1978 tuvo una propuesta
distinta a la consignada por los anteriores (Suarez 1994): la
mayoria llegaba al centro y, si bien varias de las autopistas que
formaban parte de la red nunca se construyeron, una parte
importante llegé a concretarse y dejé una huella profunda en
la ciudad. (Fig. 3).

Fig. 3

Plan de Autopistas
Municipalidad de la Ciudad
de Buenos Aires, 1978.

Fuente: Alpern, D. (2009).
Plan de Autopistas de la
Ciudad de Buenos Aires,
Alpertron.

La transicién democrdtica permitié la interrupcion
transitoria del programa de autopistas y la reiniciacion lenta
de la expansion del subterrdneo. Estas iniciativas fueron parte
de un conjunto de transformaciones mds radicales no
inscriptas en los planes, sino en decisiones administrativas y de
ejecucion. A gran escala, la ciudad siguié apuntalando la
actividad portuaria y el trazado de una autopista riberefia
quedd postergado.

Los planes de accesos viales han tenido mucha
influencia en los cambios del espacio publico. Un caso
particular ha sido el de la avenida 9 de Julio y, mds
ampliamente, la conexion Norte-Sur de Buenos Aires. Estas
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intervenciones han apuntalado la conectividad, pero han
dejado a esta arteria, que pasa por el centro, conectada y
sometida a las presiones vehiculares de la cintura de la ciudad
(Borthagaray 2014).

En el plan urbano ambiental 1998/2000 se observa una
preocupacion por balancear los aspectos que han enfatizado la
solucién de la movilidad vehicular con la calidad del dmbito
urbano. En este plan, se pusieron en valor un gran niimero de
espacios publicos y se reivindicé al transporte colectivo; se
intentd equilibrar las condiciones ambientales del centro de la
ciudad con el conjunto urbano en general, a través de los
grandes ejes. (Fig. 4).

Fig. 4

Plan Urbano Ambiental de
Buenos Aires, "Modelo
Territorial”

Fuente: Café de las
ciudades (2004). Planes de
las ciudades, Ed., Corti, M.
Aiio 3, n.°21

En las propuestas mds recientes (INTRUPUBA 2009,
Modelo Territorial 2010), se comienza a marcar la tension
entre los sistemas alternativos de movilidad y el espacio
publico; se apuntalan la peatonalizacién de calles, el fomento
al transporte publico y los carriles exclusivos, el estudio mds
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detallado de las interconexiones con el subterrdneo y los
intentos por evitar los pasos a nivel de los ferrocarriles. Estos
planes atendieron los conflictos entre velocidades diversas que
afectan sobre todo a los peatones, quienes transitan los
espacios de manera transversal. En este sentido, el drea central
de la ciudad se vio beneficiada por estas iniciativas, y la
presencia de los coches se redujo en un 50 % mediante los
procesos de peatonalizacién (Subsecretaria de Movilidad
Sustentable 2019:1)28,

La relacién entre movilidad y espacio publico es muy
clara en la prdctica, aunque no necesariamente en la
formulacién -explica Borthagaray (2014: 12)-, porque el apoyo
al transporte colectivo coexiste de forma poco integrada y
contraria con proyectos de ampliacion de la red vial. Asi
mismo, las decisiones muchas veces se toman desde campos
tedricos y unidades de gestion diferentes. En este sentido, Diez
(2017), en el marco de los aportes previos del Consejo
Profesional de Arquitectura y Urbanismo a la formulacion del
nuevo Cédigo Urbanistico (2019), plantea la necesidad de
abordar una visién integral de la ciudad desde el plano
normativo. Para ello, seria necesario una mayor coordinacién
de los instrumentos legales que competen al territorio urbano,
donde se puedan observan los balances complejos de la triada
compuesta por el tejido construido, la movilidad general y el
tratamiento sobre el espacio publico, "todo ello dentro del
marco de sustentabilidad que brinda un eventual Codigo
Ambiental’. Este aspecto colaboraria mucho con la integracion
espacial y la confluencia proxima entre las dreas edificadas y
las dreas publicas. Asi, Diez remarca que desde la teoria y la
prdctica se han establecido consensos en cuanto a la relacion
estrecha entre la calidad del espacio ptblico y la calidad de la

*® Documento completo en anexos (pdgs. 190 -195).

La integracion de sectores urbanos a través de la reconfiguracion espacial de la calle derivada de los procesos amplios de peatonalizacion. El caso de la ciudad de Buenos Aires.

67

Tramas rigidas- bordes blandos.
Tesis Doctoral,
Passantino, Luis Daniel.

vida urbana, donde juegan un papel significativo los recursos
‘paisajisticos, culturales y ambientales”. Segiin este autor, la
integracién ambiental de los diferentes elementos de la ciudad
con valor de espacio publico se deberia dar en el marco de un
‘ensamble” que permita un esquema sostenido en el entorno
urbano de esa propiedad publica?. En este sentido, la calle
corre con una gran responsabilidad, ya que la mayor parte del
espacio urbano de la ciudad estd integrada por ellas.

Bajo estas consideraciones, el espacio publico es
comprendido como un esquema estructurado y coordinado, y
no como una resolucién ocasional; de esta forma, puede ir
cubriendo los déficits sectoriales que pudieran ir apareciendo
en las trayectorias urbanas. En todo caso, lo ocasional puede
entenderse en la deteccion de ‘la necesidad, la oportunidad y la
factibilidad’, respecto de las cuales el diagndstico y la posterior
intervencion sobre las pequerfias posibilidades amalgamadas
del entorno urbano pueden producir grandes mejoras. Asi, se
deberia resaltar el "disefio urbano” como herramienta de escala
apropiada para resolver los enlaces espaciales y morfolégicos
entre los dmbitos del entorno urbano. Esto permitiria
aumentar la 'visién de conjunto”y superar el disefio de edificios
y la fijacién normativa sobre las parcelas privadas (2017:26-
27).

29 . . . .
El paisaje urbano se debe considerar a partir de una vision

integrada de sus facetas materiales y simbdlicas, concibiéndolo como
producto de la interaccion dindmica de sus componentes (trazado urbano,
tejido edilicio, infraestructurasy patrimonio historico). El espacio urbano ast
entendido no es una entidad abstracta, sino el ensamble concreto de calles,
avenidas, plazas, parques y monumentos ptblicos en un conjunto
significativo. La tarea de un cédigo urbano no es solo conservar y mejorar
estos ensambles, sino promover la resolucion de aquellos que no han sido
completados o formular nuevos que estructuren y potencien las dreas menos
desarrolladas” (Diez 2017:23).
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Con respecto a la vialidad, aunque se han producido
avances en la conectividad transversal de la ciudad, en las
normativas se contintia reforzando la clasificacién de las vias
en cuanto a su funcion circulatoria, aspecto que —en el caso de
la ciudad de Buenos Aires— tiende a remarcar la fuerte
estructura radial, sobre todo, de sus grandes avenidas. La
transversalidad circulatoria y los sistemas anulares de
ordenacién del trdfico estdn mds asegurados en su drea
central, pero son mds deficitarios en su extensién y
estructuracion en red, hacia el oeste, aspecto que aproxima
trdfico hacia su drea central en busca de conectividad. Esta
condicion se encuentra a contramano de la preservacion de las
“dreas ambientales” y sus espacios ptblicos (impulsada en el
nuevo codigo como diferentes ‘unidades de sustentabilidad’), y
es acorde con la ciudad policéntrica que Ileva tiempo
consoliddandose. Aqui, Diez (2017) hace la pertinente reserva en
cuanto a que el Cddigo Urbanistico no define estrategias, sino
que regula las formulaciones del Plan Urbano Ambiental y las
referencias del Modelo Territorial, por lo que se ponen de
manifiesto las carencias mencionadas en cuanto a la
articulacién y jerarquizacién de las herramientas normativas
(2017: 27).
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2.4. Aspectos generales de la trama

La trama primigenia de la ciudad de Buenos Aires,
apaisada sobre un transcurso recto del Rio de la Plata, era
homogénea y repetitiva, y con calles orientadas generalmente
de forma perpendicular al curso del rio. Sobre este entramado
se abrieron las primeras avenidas, lo cual ayudé a jerarquizar
la traza urbana. En este sentido, colaboraron las
intervenciones dirigidas a la atencién del borde del rio y la
prolongacion de algunos caminos hacia los poblados cercanos.
Algunos de esos acentos son hoy una red viaria mayor, que
circunvala el centro y lo atraviesa en su sentido mds corto; son
vias clasificadas y avenidas (de Mayo, Corrientes, Cérdoba,
Santa Fe) que se organizan cada 500 metros
aproximadamente. (Fig. 5).

Fig. 5
Plano de la Ciudad de Buenos Aires, 1885

Fuente: Guia de Cartografia Histérica de la Ciudad de Buenos Aires 1854-
1900 (2003). Instituto Histoérico de la Ciudad de Buenos Aires, p. 287.
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Este ordenamiento inicial tiene su reflejo en la relativa
estructuracion actual del trazado urbano, que deja “dreas mds
protegidas” entre los grandes ejes viarios. Esta jerarquizacion
de vias se extiende y repite, abriéndose segin una matriz
similar mds alld del drea central. Estos cuadrantes mds
grandes de unidades de bloques de manzanas mds pequefas
tienen sus antecedentes en la division en cuarteles, parroquias
y mercados que alguna vez tuvo el centro de la ciudad y del
cual quedan algunos vestigios. (Fig. 6).
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También el plan Director para Buenos Aires 1937-38
proponia un sistema vial secundario en cuadricula, que
configuraba ‘super-manzanas” de aproximadamente 1 km de
lado (Suaréz, 1994:14).

La trama general estd definida por un
amanzanamiento menor a los 120 metros de lado, con algunas
variaciones poco sensibles. Las secciones de las calles regulares
rondan los 9,50 metros y las de las avenidas principales, los 26
metros30.

® Palacio Videla, I, (1980). La megaldpolis argentina nacié con 250
manzanas, Summa 145-146, p.163-171. Aqui, el autor explica que las
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En el rincon suroeste del sector urbano que aqui se
analiza, la trama estd atravesada por Diagonal Norte, que
constituye la alteracién mds significativa junto con las
manzanas que rematan en los bordes del parque San Martin y
las que delimitan la avenida Alem, que son mds estrechas en
uno de sus lados.

En cuanto a los destinos mds recientes de las parcelas,
muchas de estas se han unificado como respuesta a las
necesidades programdticas de edificios para el uso
administrativo de mayor escala que ha demandado este sector
urbano. Estas alteraciones son mds significativas en algunos
puntos que en otros, rompiendo la secuencia parcelaria
predecesora. (Fig. 7).
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Fig. 7.

Parcelario de la actual Area de Proteccién Histérica 51.

Fuente: Cédigo Urbanistico (2019). Subsecretaria de Planeamiento, Buenos
Aires Ciudad, MDU y T. Anexo IlI, p. 138.

medidas se corresponden con medidas cercanas a las de la segunda
fundacion: 11 varas de ancho para las calles regulares y 140 varas para las
manzanas.
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Los aspectos del trazado que se han modificado
recientemente derivan de los ensanchamientos de aceras que se
han producido en la actualidad, que alcanzan los 3,00 metros
con algunas variaciones poco significativas, y una calzada
enrazada al nivel de las veredas de 3,50 metros. Estas nuevas
condiciones han creado supuestas mejoras de las aceras
precedentes, que en muchos casos no superaban el metro
veinticinco de ancho.

El conjunto de la trama se extiende sobre una
topografia nivelada hasta la fuerte pendiente sobre el este,
antigua barranca del rio. Esta condicion topogrdfica y los
bloques de manzanas mds estrechos en esta franja propician
una serie de secuencias espaciales constituidas por calles y
situaciones urbanas que dominan las visuales hacia el Rio de la
Plata (Fig. 8). Varias construcciones significativas en este
borde aprovechan también las condiciones del desnivel para
sus planteos edilicios.

Fig. 8

Fotografia de una de las calles que se
dirigen hacia “el bajo”de la ciudad.

Fuente: Relevamientos in situ, 2019.
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2.5. Condiciones del tejido y normativas urbanas que
han incidido en el drea de estudio

El Sector Central Norte corresponde a un drea
fundacional de la ciudad; la morfologia urbana actual es
producto de la decantacion en el tiempo de tipologias edilicias
que representan diferentes momentos histdricos, diversas
condiciones politicas, econémicas, sociales y normativas.

En este sentido, el Proyecto Orgdnico para la
Urbanizacién del Municipio 1923-25 fue el primer instrumento
normativo validado por una comision especializada para tal fin
en el siglo XX Entre otros aspectos, este instrumento
apuntalaba la consolidacién del centro civico gubernamental
en torno a Plaza de Mayo, localizando alli los nuevos
ministerios. El sector que aqui se estudia se ubica inmediato a
esta plaza y de forma excéntrica hacia el costado norte, por lo
que tal cercania marcé para siempre un desarrollo
complementario de esa inicial centralidad urbana. Este plan
preveia la agrupacion de edificios administrativos para
conformar centros monumentales conectados por un sistema
continuo de grandes avenidas; también contemplaba la
creacion de plazas vecinales en tanto espacios vacios en el
tejido, ocupdndose asi de la mediana y pequeria escala (Fig. 9).
El plan respondia en lineas generales a la teoria de la ‘city
beautiful” de comienzos de siglo XX y, fiel a su época, no incluia
zonificacién de usos de suelo y reglamenté solamente el tejido
urbano3?

31 Sudrez (1994:14) asimila las teorias de ordenamientos urbanos
(lideradas en los Estados Unidos por la obra de D. Burnham, E Bennet y F.
Olmsted) con algunos ordenamientos propuestos para la ciudad de Buenos
Aires.
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Fig. 9

Plan 1925, Area
Central.

Fuente: Sudrez,
0. (1994). Planes
y Codigos para
Buenos Aires
1925-1985,
Universidad de
Buenos Aires.
Segunda Ed.,

p. 25.

Este instrumento dividié a la ciudad en seis tipos de
distritos, intentando ordenar la densidad poblacional de
entonces a través de volumenes edificatorios, lo que le
imprimié a esta legislacion urbana una componente
morfoldgica imperante; la forma de las tipologias urbanas, la
plaza y la calle o el boulevard, eran fundamentales. En el sector
urbano que se analiza, la forma y las proporciones de la calle
en si venian reguladas por una proporcion que correspondia a
una altura correspondiente a dos veces el ancho de la calle, de
nueve metros y medio. Esta condicién planteaba una altura
aproximada menor de veinte metros, lo que equivalia a cinco
niveles construidos de esa etapa histérica. (Fig. 10).

Fig. 10

Codigo propuesto
en el Plan 1925,
Zona 1., Altura de
Fachada.

Fuente: Sudrez, O.
(1994). Planesy
Codigos para
Buenos Aires 1925-
1985, Universidad
de Buenos Aires.
Segunda Ed., p. 81.
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El nivel de consolidacién y ordenacién de ese cédigo fue
significativo, ya que estuvo vigente desde su sancion en 1928
hasta 1944. En ese periodo, la ciudad pasé de tener 1.800.000
habitantes a casi 3.000.000 de habitantes segtin el censo de
1947, por lo que el cédigo encuadré a gran niimero de edificios
que hoy persisten. (Fig. 11, pdg. 58).

El plan director para Capital Federal 1958-65, mds
cercano a las concepciones urbanas de la “zonificacion’,
aspiraba a ordenar el tejido (sobre todo el residencial) de modo
que se lograra una buena proximidad vivienda-trabajo. En el
marco de estos objetivos, puso énfasis en el espacio ptblico a
escala humana como elemento aglutinador a través de la
multiplicacién tedrica de plazas vecinales. Para lograr esta
calidad ambiental, intentd evitar la presion del trdfico sobre el
drea central. Los propdsitos generales del plan de una ciudad
central muy densificada y consolidada, que permitia las
proximidades enunciadas, estaba a contrapunto de un drea
metropolitana mds oxigenada32. A su vez, otorgd destino
administrativo a numerosas fracciones atin no urbanizadas de
la ciudad, entre ellas Catalinas Norte. El cddigo de edificacion
(1944-1977) fue el encargado de reglamentar las condiciones
del plan general de 1962. Estuvo en vigencia durante 34 arios,
por lo cual gran parte de la morfologia de la ciudad en general
y del sector estudiado en particular derivan de su aplicacion

2 - _este plan estuvo principalmente inspirado por la filosofia, y
prdctica administrativa del planeamiento britdnico y su plan de Londres,
(formulado en 1945 bajo la direccion de Sir Patrick Abercrombie)” En lo que
concierne al drea central, intenté que los sistemas primarios de accesos
regionales evitaran converger al sector, sugirié contener la masificacion
continta del drea metropolitana y generar su reagrupacion en niticleos
urbanos sobre un drea de influencia de aproximadamente 100 km, por lo que,
en la contracara, permitiria conservar la concentracion en la capital” (Sudrez
1994:16-17)
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(Sudrez 1986:73). Este cddigo planteaba un factor de
ocupacion total promedio para toda la ciudad cercano a (5),
aunque las alturas de la edificacién en los distritos centrales
fueron igualmente considerables, no fue la aplicacion de este
indice lo que provocé el desarrollo de un tejido muy apretado
en varios puntos de la ciudad, sino la ocupacion de la parcela
con un balance inadecuado de llenos y vacios.

En lo que afecta al Sector Central Norte, este plan
establecié la ubicacion de la terminal de dmnibus en sus
cercanias y planted un relleno de 400 hectdreas frente a Puerto
Madero y el ensanchamiento de algunas avenidas. El cardcter
general de este plan se fue desvirtuando e interrumpiendo, en
algunos de sus aspectos, en el ultimo periodo no democrdtico, y
fue contaminado por el Plan de Autopistas Urbanas 1977/78
anteriormente mencionado. Esta condicion normativa permitio
la llegada de flujos metropolitanos al drea central sin un
estudio detallado de retenes, lo cual tuvo consecuencias
dificiles de revertir para el drea central33.

Otros planes, como la Organizacién del Espacio de la
Regidén Metropolitana de Buenos Aires, esquema Director Afio
2000, continuaron con la idea de un drea central fuertemente
concentrada siguiendo el plan de 1962, y propusieron la
expansion del sector central administrativo sobre los terrenos
de Puerto Madero, eliminando la configuracion de los diques.
Un planteo similar tuvieron el Plan de Renovacion de la Zona
Sur 1970-71 y otros proyectos de Ensanche del Area Central
para capital entre 1978 y 198334,

Sudrez (1994:18) remarca que “muchas otras obras y medidas
propuestas no fueron concretadas y, peor atn, en el periodo 1976-1983
fueron iniciadas algunas en violenta oposicién al plan Director vigente
(aprobado en 1962 y nunca derogado)’.

34 (1994: 51-55) explica que los diversos intentos de los planes por
ampliar el drea administrativa de la ciudad se deben a que, en comparacion
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El Cédigo de Planeamiento Urbano, en su version
original de 1973, tuvo como objetivos mds significativos la
introduccion del concepto de “espacio urbano” con el fin de
mejorar las condiciones del tejido, regularizando la
conformacion del espacio libre de manzana y eliminando los
‘pozos de aire y luz’; tendié a mejorar la calidad estética del
tejido resultante y a una mayor continuidad de este sobre una
cota menor a los diez metros, marcando las diferencias entre el
zocalo urbano y el edificio en altura3s. Este instrumento
normativo establecié un factor de ocupacién total promedio de
(2,2), muy inferior al permitido por el cédigo de edificacién
pero suficiente para albergar las proyecciones de poblacién.
Los indicadores de mayor densidad llegaron hasta un factor de
ocupacion total de (3,5). Este cédigo también intentd preservar
los  "Distritos  Especiales” con cardcteres historicos,
tradicionales o ambientales que, con el tiempo, hubieran
adquirido ciertos entornos urbanos. También se busco eliminar
la excesiva mezcla de usos, afianzando ciertas
especializaciones urbanas y distritos especificos. Asi mismo,
intenté moderar los valores de la tierra y, en general, estimuld
los edificios de perimetro libre.

Los distintos planes que han intentado trabajar sobre
las condiciones del tejido urbano, (1958-62, 1969, 1971,

con otras urbes, la Ciudad de Buenos Aires tenia un porcentaje relativo
menor de usos de suelo para estas funciones terciarias, que debian
equilibrarse con el tejido residencial mds intenso del drea central.

> . no se favorecia con mayor factor de ocupacion total al edificio
de perimetro libre. Sélo se otorgaba un moderado plus para esta tipologia en
las zonas intermedias en las cuales el edificio entre medianeras se le fijaba
una altura mdxima de 9,5 m. Con tales medidas se trato de evitar la
proliferacién de medianeras a la vista, tanto en los distritos ya densificados
como en las zonas intermedias destinadas a recibir el "salpicado” de edificios
de mayor densidad” (1994:75)
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normas de cédigos y usos del suelo desde fines de la década del
70 al 2006, etc.) han tenido una influencia o bien muy tedrica o,
inclusive, de efectos contrarios a los buscados (Borthagaray
2014:4). Por otra parte, las decisiones por las que se
desarrollaron las inversiones mds importantes no
necesariamente fueron objeto de un plan formal. Una serie de
estrategias para sectores que no habian sido alcanzados por el
desarrollo, como Catalinas Norte y el Parque Almirante Brown,
en el banado, y tierras inundables del sur de la ciudad, se
enmarcaron en tipos de iniciativas con niveles parciales de
concrecion.

Desde el punto de vista del espacio ptiblico propuesto
en el modelo que dio lugar al cédigo de planeamiento de 1977,
la cuestién higienista de ofrecer pulmones frente a la alta
densidad se consideré prioritaria. También fueron urgentes las
pretensiones formales de lograr lo que mds tarde seria la idea
de la altura consolidada del bloque de manzana. Sin embargo,
frente a la calle quedaba la idea del zécalo, aun con torres de
perimetro libre o semilibre, con premios a la edificacion en
altura por la liberacion de superficie en los bordes de los
terrenos. La cuestion de las centralidades aparecia claramente
marcada con distintos niveles de jerarquia, y se expresaba con
los rasgos del tejido mixto (Borthagaray 2014:5).

Las incorporaciones del edificio en altura en el Sector
Central Norte irrumpieron gradualmente y fueron disolviendo
parte de las continuidades relativas que poseia su tejido
urbano; las alteraciones sobre los alineamientos en las plantas
bajas produjeron algunos esponjamientos espaciales
significativos. Estas tipologias parecen haber preferido las
posiciones con ciertos retrocesos de las lineas oficiales de la
calle sobre el lado del bloque de manzana, sobre todo
aprovechando la jerarquizacion de las esquinas. Esta condicion
ha sido avalada por los incentivos de las reglamentaciones, que
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permitian a las parcelas de mds de 2500 metros cuadrados
beneficiarse de un factor de ocupacion total de (7), pero con
una ocupacion de suelo no superior al 30 %. Este tipo de
regulaciones han propiciado la aparicion de dreas libres a
intervalos en el espacio aéreo y, consecuentemente, en las
plantas bajas, aspecto que ha generado la disolucién de
algunas ochavas en planta baja y ciertos aspectos del bloque de
manzana cerrado. Con la edicién actualizada del Cédigo de
Planeamiento Urbano de 2012, se han continuado y aprobado
nuevas obras hasta principios de 2019 (Informe Territorial
Comuna 1 2014:117)3s. (Fig. 12).

En la version de 2012 del cédigo se garantizaba el
espacio de la parcela libre de edificacién por los retiros de
frente para el uso de cardcter ptblico, acondicionado con
superficies verdes parquizadas y dreas peatonales. También se
estimulaban, para las calles con anchos menores a los 17 m, los
retiros de frente solo en planta baja con una profundidad de
3,50 metros, conformando “aceras cubiertas” e instando a que
su solado se prolongara de forma continua hasta la linea del
acceso propiamente dicha (Cédigo de Planeamiento Urbano
2012: 37,136y 137) 37.

% Alturas de las edificaciones por parcela y superficie parcelaria
afectada por obras, en anexos (pdg. 200).
37 , e . L
En anexos: articulos especificos de esta normativa, en relacién con
los temas enunciados (pdgs. 197-199).
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2.6. Insercion de los procesos de peatonalizacion en la
ciudad

El Sector Central Norte esgrime la madurez de su
espacio publico como recurso urbano cargado de significados.
Las actuaciones recientes a favor de este entorno, mediante los
procesos de ‘peatonalizacién’, se dieron sobre las calles que
comprenden la especificidad del sector financiero. Este fue un
primer germen, que luego se extendié a otras dreas mds
amplias de la misma centralidad urbana y a sectores contiguos
con otros gradientes de concentracion de equipamientos
terciarios.

El drea para peatones es significativamente particular
en Buenos Aires por la amplia escala que ha tomado en poco
tiempo. La concentracién de intervenciones define un bloque

Fig-11 compacto de completamiento denso en todas las vias
Vista aérea de Bueno Aires hacia la década de 1950: La secundarias, sin saltos ni alternancias, salvo en las vias
conformacién del ‘zécalo”urbano clasificadas (Subsecretaria de Movilidad Sustentable 2019:1)38.

Fuente: Sociedad Central de Arquitectos (1956). Evolucion del (F 1g. 1 3) ' L o
Gran Buenos Aires, en el tiempo y el espacio, n.° 376 p. 65. Dentro de los Ob]etIVOS prmczpales se encuentran

"Priorizar a las personas para que puedan disfrutar del espacio
publico” y "Elevar la calidad ambiental del Area Central de la
Ciudad’, donde el ordenamiento de la movilidad del sector

juega un rol destacado apoyado en los desplazamientos a pie.
Fig. 12

Vista aérea
de Buenos
Aires, 2019.

Fuente:
Google
Earth

(2019).

% En este documento se detalla que en la zona restringida estdn
actualmente implicadas 86 cuadras del Microcentro y 127 cuadras de Retiro
y Casco Historico, y se extendio a 259 cuadras con la incorporacién de
Tribunales. Documento completo en anexos (pdgs. 190-195).
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El Modelo Territorial, en tanto continuidad del Plan
Urbano Ambiental, se ha apoyado para perfilar sus objetivos en

Chisiiey indicadores de sustentabilidad urbana. Entre ellos se
(entre Rivadavia y Tucuman) ;. , .

Transito Pasante encuentran las caracteristicas de las dreas de la ciudad
i e ponay U Al elegidas por las personas para desplazarse a pie, lo que ha
Calle R Rojas . = s . .- . . -
(i s s ook derivado en la elaboracion de un indice de ‘caminabilidad".
e — Este indicador reconoce aquellas calles con mejores
%g';x“ﬂ;:f condiciones para el desplazamiento de peatones (Informe
Catesanian Territorial Comunal 2014:141)3%.El Modelo Territorial
o . et . Al fomenta la incorporacién de nuevos espacios publicos en
(R e a1 e cualquiera de sus modalidades, dimensionados y cualificados a
Ergim partir de criterios innovadores que responderdn a indicadores

(entre C. Pellegrini y L. N. Alem)

Calle Florida
(entre M. T. de Alvear y Pte J A Roca)

ambientales, de accesibilidad de la poblacién y compacidad
existente (Indice Sintético de Caminabilidad 2014:10). La
busqueda de estas condiciones estd orientada al refuerzo de la
sustentabilidad urbana donde es prioritario: el desarrollo de
corredores verdes, balances hidricos con superficies mds
absorbentes, unidades espaciales microurbanas, zonas de
edificacién mds equilibradas y espacios ptiblicos de mitigacion

Referencias
W Peatonalos existontes . . . s
T : ambiental. Se considera también como aspecto precursor de la
- gt = SR i —— sustentabilidad la busqueda de usos mixtos que comprendan
2o, Se (il SHRAEIES —ro T | 1% .. . g
oo ST ‘-‘ 15} los rasgos de las actividades cotidianas de las personas y sus
Fig. 13 destinos deseados a poca distancia, entre 400 y 800 metros.
Este perfil urbano atiende a la eficiencia econémica y privilegia
Obrasy proyectos para calles con diferentes prioridades para el peaton, en los usos mixtos por sobre los segregados ya que estos dltimos
el sector de estudios. i ) . ’
Fuente: Ministerio de Desarrollo Urbano (2013). La humanizacién del generan mds desplazamientos motorizados.

espacio piiblico, Ministerio de Desarrollo Urbano del Gobierno de la Ciudad

Uno de los ejes de estas busquedas Ilevé a la
Autonoma de Buenos Aires, p. 33.

implementacién de las "Unidades de Sustentabilidad Bdsica.
En anexos, plano ampliado (pdg. 209). Estas unidades se conciben bajo la forma de ‘macromanzanas”

39 Plano con los Indices de Caminabilidad, Ministerio de Desarrollo
Urbano. Secretaria de Planeamiento, Buenos Aires Ciudad, en anexos (pdg.
201).
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organizadas por conjuntos de bloques de manzana delimitados
espacialmente por una red de circulacion primaria o avenidas,
cuyas calles internas, o ejes de circulacién secundarios,
constituyen vias de prioridad para el peatén. Estas unidades
constituyen la estructura que sustenta el sistema de espacios
verdes publicos, de proximidad y uso cotidiano integrados a la
trama urbana, ubicados dentro del drea de un recorrido
peatonal no mayor a 5 minutos, donde la manzana es la unidad
sustentable del hdbitat urbano (2014:11).

En la prdctica, como desarrollos sistemdticos, las
peatonalizaciones estdn atin en proceso de consolidacion
urbana. El conjunto de calles especiales tiene sus antecedentes
en dos de ellas previamente intervenidas en décadas anteriores
(Calles Florida y Lavalle). Estas pertenecian al tipo de acciones
aisladas sobre los “ceros urbanos” de ejes viarios especificos,
que quedaron integradas en los programas mayores actuales.
En otros sectores del drea central mayor de la ciudad se
encuentran intervenciones a favor al peatén de muy baja
intensidad. Estas son situaciones muy particulares de vias con
especiales  definiciones  espacio-morfoldgicas o  con
obsolescencias viarias manifiestas. Han madurado otras dreas
amortiguadas para trdnsitos vehiculares, en zonas mds
alejadas del centro; sin embargo, por la escala de la ciudad, se
encuentran totalmente desconectadas de cualquier relacién
funcional o espacial.

En cuanto al planeamiento general de estas dreas, la
teoria ha aconsejado la regulacién de los sistemas que
disuelven indiscriminadamente las lineas de demarcacion de
las aceras con las calzadas, en las que habria que resguardar
los aspectos comunicacionales de la calle en su plano
horizontal como tipologia urbana reconocible (Bentley 1985).
En el caso portefio, estas lecturas intentan compensarse por
medio de demarcaciones secundarias. También se ha advertido
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sobre los usos equilibrados de vias de rebalse o enrazados
sistemdticos y su implementacion de forma indistinta; habria
que revisar las superficies y su relacién con la poblacion de
proximidad, promoviendo evaluaciones y diagndsticos de los
procesos de remediacién a los que aspiran estas acciones
urbanas sobre las vias (Diez 2017:28).

En cuanto a los dmbitos adyacentes de las calles
intervenidas, los vacios urbanos derivados de los retiros de
frente de los edificios de altura, descriptos anteriormente, no
tienen en general una propuesta como espacios ptblicos, salvo
en contadas situaciones; éstos solo estdn resolviendo los
accesos a las edificaciones. Esta condicién parece emergente en
los casos que han quedado contiguos a los espacios de las calles
peatonalizadas con una misma jerarquia espacial y de usos
compartidos. Muchos de los desplazamientos de los peatones se
desbordan y balancean entre estos dos dominios; los tultimos
procesos de peatonalizacion no han disefiado un sistema de
enlace con estos espacios vacantes inmediatos, ni en las
incumbencias del disefio ni en lo normativo, aunque el nuevo
Codigo Urbano (2009) haya asumido aspectos mds ambientales
para las calles secundarias, que superan la mera resolucion de
las movilidades diversas.
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2.7. Las normativas vigentes

Las ultimas normativas para la Ciudad Auténoma de
Bueno Aires se recopilan en el Cédigo Urbanistico (2019) y
estdn enmarcadas en el Plan Urbano Ambiental (PUA)*.

Este cddigo pone el acento sobre los aspectos
ambientales en relacién con los morfolégicos y funcionales;
remarca la condicién de la integracién sociourbana y se
plantea como principios de planificacién la ciudad policéntrica,
consolidando simultdneamente la jerarquia de su gran drea
central.

En cuanto a los usos, promueve los principios de una
ciudad diversa y plural, redefiniendo cuatro tipos de mixturas
entre las actividades residenciales, productivas y culturales.
Asi, permite diferentes grados de prevalencia entre ellas,
distintas densidades y morfologias, enriqueciéndolas con su
mutua convivencia.

La movilidad urbana se plantea con la orientacion de la

circulacion vehicular hacia las avenidas y los ‘corredores”

urbanos mds altos, de manera tal que se pacifiquen las dreas
circunscriptas entre esos ejes. También hay una relativizacion
de la calzada y el uso de esa superficie para el espacio ptiblico y
dmbitos mds verdes en aquellos ejes cuyas condiciones
especificas lo permitieren. Se prioriza el desplazamiento
urbano enfocado en el peatén de la mano de un tipo de

“ En anexos, mapa de edificabilidad y usos del Codigo Urbanistico
(2019), Subsecretaria de Planeamiento, Buenos Aires Ciudad, MDU y T.
(pdg. 202).
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movilidad social que propicie el encuentro, la interaccién y la
permanencia ocasional (Cédigo Urbanistico 2019: 95)4.

La sustentabilidad urbana de la movilidad se apoya en
el balance entre el trdnsito motorizado y no motorizado. La
jerarquizacion viaria estd dirigida hacia un ordenamiento que
tiende a liberar las vias terciarias de escala barrial, con el fin
de canalizar principalmente los movimientos internos cortos,
con escasa o nula presencia de trdnsito pasante (2019:96)42.

Desde lo morfoldgico, se pone el acento en la forma
urbana, con un especial cuidado en la densificacion del bloque
de manzana, utilizando la flexibilidad de las parcelas en
funcién de su completamiento. Para tal fin, se acotan las
alturas y se relativizan los conceptos del factor de ocupacion
total (FOT) y el factor de ocupacion del suelo (FOS), a fin de
permitir la homogenizacién. Para apuntalar este concepto
urbano, se restringen las construcciones retiradas con respecto
a la via publica (2019:109-110)43.

Este cddigo tiene una fuerte orientacion hacia la
proteccion patrimonial y de las identidades a escala de
diferentes sectores urbanos; intenta reforzar lineas reales o
virtuales, indicadas o insinuadas por los limites de los
voliimenes, por los encuentros de planos e inclusive por la
dimensién. También intenta poner en valor y reforzar el modo
fisico de ocupar u organizar el espacio de un drea determinada,
rescatando su referencia formal y promocionando los
elementos puntuales y contextuales como dinamizadores y
estructuradores de sectores urbanos. Para este cometido, se
establecen mayores controles de las fachadas y los muros
linderos.

' En anexos, detalles de los articulos especificos (pdg. 203).
** En anexos, (pdg. 204).
** En anexos, (pdgs 205-206).
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La edificabilidad se ordena a través de dos tipos de
“Corredores Centrales, Altos y Medios’, con alturas de 38 y 31
metros, respectivamente, en funcién del espacio ptblico que
enfrentan. Estos corredores se complementan con las dreas que
circunscriben, denominadas “Unidades de Sustentabilidad’, de
“Altura Alta” hasta los 22,8 metros, de "Altura Media™ hasta los
16,50 metros y de "Altura Baja” entre 11 y 9 metros, todas con
remates.

Los retiros de frente quedan restringidos a situaciones
especiales y en las dreas de baja altura. En las Unidades de
Sustentabilidad de Altura Alta y Media existen excepciones con
el fin de evitar medianeras expuestas. Este cédigo establece
toda una serie de particularidades que permiten asociaciones
con retiros de frente de edificaciones existentes y el
seguimiento hacia la recuperacion paulatina de las lineas
oficiales de la calle. Asi mismo, las alturas de los edificios de
perimetro libre no pueden superar en ningiin caso el plano
limite de la tipologia de edificio entre medianeras, y, en
general, estas tipologias quedan limitadas a los corredores y
dreas altas, y a los tejidos barriales de menor escala.

2.7.1. Referencias al Sector Central Norte

De acuerdo con la versién anterior del Cédigo de
Planeamiento Urbano del aiio 2012, el Sector Central Norte
estaba rodeado por una serie de distritos histéricos protegidos,
pero este en si pertenecia a un distrito central con proteccion
de algunos cordones de arquitectura especial e inmuebles
catalogados (Informe Territorial Comuna 1 2014:28)+.

“ En anexos, detalle de los distritos del Codigo de Planeamiento
Urbano, Actualizacion 2012, Ministerio de Desarrollo Urbano, Secretaria de
Planeamiento. Buenos Aires Ciudad, (pdg. 207).
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El nuevo cédigo ha definido “Areas de Proteccién
Histérica y de Arquitectura Especial” al interior del sector,
comprendidas por la avenida Alem y la calle Florida inclusive,
entre las avenidas Rivadavia y Santa Fe, mds otra drea
protegida en el entorno de Plaza San Martin (Cédigo
Urbanistico 2019:139)%.A su vez, el sector restante ha sido
ordenado en Corredores Altos en las avenidas, Corredores
Medios en sus inmediaciones y Unidades de Sustentabilidad de
Altura Alta en las dreas entre los grandes ejes (2019:15)%. (Fig.
14).

Fig. 14

Detalle del Mapa de Edificabilidad y Usos para el “Area de Proteccién
Historica 51, Catedral Norte".

Fuente: Cédigo Urbanistico (2019). Subsecretaria de Planeamiento,
Buenos Aires Ciudad, MDU y T, Anexo 1V, Plancheta N2 13.

> En anexos, Area de Proteccién Histérica, e Inmuebles Catalogados,
Catedral Norte, APH51, Anexo 111, (pdg. 208).

* En anexos, Mapa de Edificabilidad y Usos, Plancheta n.° 13, Anexo
1V, (pdg. 210).
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Asi mismo, se siguen sosteniendo cordones de
arquitectura especial en dreas claves del patrimonio, que
observan las continuidades entre parcelas contiguas y el
contexto urbano con el fin de lograr unidad arquitectonica.
También se contempla el completamiento de tejido o
edificabilidad cuando la altura de alguno de los edificios
linderos supera la altura mdxima de la parcela a edificar.

o i) 3 o o2

Fig. 15
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Historica, 51,
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Fuente: Codigo
Urbanistico
(2019).
Subsecretaria de
Planeamiento,
Buenos Aires
Ciudad, MDU y T,
Anexo III, p. 140.
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Las tipologias de edificios entre medianera y semi-
perimetro libre quedan encuadradas en las disposiciones,
estrategias y férmulas especiales dirigidas a la continuidad del
tejido urbano, por lo que el cédigo pone una especial atencion
en la normativa sobre los edificios de perimetro libre, que
pueden tener retiros de frente (Fig. 15). Esta tipologia se puede
desarrollar en los Corredores Altos, Medios y las Unidades
Sustentables de Altura Alta cuando el frente minimo de la
parcela es de 34 metros a mitad de cuadra y de 30 metros en
las esquinas de los corredores, siempre y cuando la edificacién
a construir esté entre otros edificios de perimetro y semi-
perimetro libre.

Las diferencias de altura entre las parcelas contiguas
de las edificaciones entre medianera y semi-perimetro libre,
provocadas por las distintas orientaciones entre las normativas
previas y actuales, se resuelven con el seguimiento del plano
limite de la edificacion mds antigua en los primeros tres metros
de la nueva construccién; luego, es posible desligarse de ese
alineamiento. Aunque las normativas previas también tenian
estrategias similares, este cddigo pone especial atencion en que
se generen fachadas y muros tratados cuando se crea espacio
urbano al frente de la calle, como producto de los retiros.

Enmarcado en las disposiciones para afianzar los
rasgos de los diferentes entornos urbanos, las nuevas
normativas para el Sector Central Norte rescatan las
definiciones morfolégicas que se han decantado en el tiempo,
producidas en calles especiales y con tradicion peatonal como
Florida y Lavalle. Denomina a estas calles como ejes de
“Proteccién Ambiental, Ambito Consolidado’, poniéndolas a la
altura de frentes muy representativos como los de la avenida
Alem y Diagonal Norte.

A su vez, divide el Area de Proteccién Histérica en tres
sub-dreas menores y reconoce en la primera, la mds cercana a
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Plaza de Mayo, su cardcter econémico-financiero consolidado
que culmina con ‘la representacion de solvencia y tradicién”. En
esa porcion urbana se remarca la presencia de un tejido
particular dentro de la ciudad, rescatando sus tipologias
arquitecténicas y calidades edilicias (Cédigo Urbanistico
2019:156)%.

Con respecto a las voluntades del cédigo urbano de
dirigirse hacia el completamiento del bloque de manzana y
lograr un tejido urbano mds continuo, se han realizado algunas
advertencias en el marco de los aportes previos a la
formulacién del nuevo Cédigo Urbanistico (2019) por parte
Consejo Profesional de Arquitectura y Urbanismo. Las
advertencias estuvieron en linea con la definicion de una sola
altura, por cada una de las cinco "Unidades de Sustentabilidad”
para un tejido urbano complejo como el de la ciudad de Buenos
Aires. Esta condicion generard inevitablemente nuevas
disrupciones que no van a poder solucionarse mediante la
unica herramienta del enrase. Esta aplicaciéon de alturas
mdximas necesitaria de estudios previos en sectores mds
circunscriptos. Esta condicién también es vdlida para algunos
corredores de alturas medias que ya se han consolidado con
alturas mayores donde el cddigo propone reducciones
(Gutiérrez Ruzo y Kozak 2017:30). Asi mismo, se ha sugerido el
estudio controlado y justificado de los cambios en la capacidad
edificable de la parcela para evitar efectos disruptivos, ya no
por altura, sino por volumen. En linea con estas observaciones,
se ha valorado el reconocimiento que el nuevo cddigo hace de
la entidad de la “medianera expuesta”.

En el marco de estos aportes, se han considerado
positivos los mecanismos de transferencia de la capacidad

7 En anexos, Areas Especiales Individualizadas, Subsecretaria de
Planeamiento, Buenos Aires Ciudad, MDU y T, Anexo 11, (pdg. 211).

La integracion de sectores urbanos a través de la reconfiguracion espacial de la calle derivada de los procesos amplios de peatonalizacion. El caso de la ciudad de Buenos Aires.

80

Tramas rigidas- bordes blandos.
Tesis Doctoral,
Passantino, Luis Daniel.

constructiva de edificios catalogados y se proponen otras
fuentes de transferencia que no sean exclusivamente los
edificios patrimoniales para las compensaciones. Se ha
propuesto que se valore la utilizacion de este instrumento
sobre todo en las dreas mds consolidadas y de desarrollo donde
tiene mayor impacto.

En general se ha criticado que un cédigo morfolégico
no puede aplicarse genéricamente a una condicién
heterogénea y debe corresponderse con el estado real del tejido
y su grado de segmentacién Asi, los procedimientos de enrase
deben considerar el estado de completamiento del tejido en
relacion con la edificabilidad permitida, sobre todo en aquellas
situaciones dificiles, derivadas por la divergencia entre la
densidad edificada promedio y la de los edificios presentes de
mayor densidad (2017:42).

También se ha considerado positiva la reduccion de la
edificabilidad, que es beneficiosa para el completamiento, y las
inversiones distribuidas en diferentes parcelas y en promotores
menores.






Fig. 1
Relevamientos de calles
‘peatonalizadas”y sus

espacios adyacentes.

Relevamientos in situ (2019).
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En este capitulo, la investigacién estard dirigida a la
elaboracién de un sistema que permita identificar y evaluar
recortes urbanos inscriptos en el drea peatonal que aqui
analizamos, con el fin de conocer las posibles relaciones que se
establecen entre los dmbitos publicos de la calle y los entornos
privados proximos (que también tienen una funcién publica).
(Fig. 1).

Esto permitird conocer si tales espacios son aptos para
aceptar un planteo de mejoras en los enlaces entre estas dos
categorias, a manera de asociacion estratégica que permita
una definicion ambiental adecuada para contener las demoras
y los detenimientos de los peatones, como situaciones
complementarias de los desplazamientos de a pie.

- Se tendrdn en cuenta las condiciones de las variables
fisicas que definen patrones especiales en la relacion con las
formas en que las personas usan estos dmbitos.

- En funcion de la delimitacion del sector de urbano
considerado, se tomardn porciones mds pequefias (recortes
urbanos) como casos de estudio de intersecciones y tramos de
calles, en tanto conformen una muestra previamente
caracterizada mediante relevamiento de variables comunes.
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3.1.1. Descripcion de los indicadores urbanos
seleccionados

-Permeabilidad:

‘Supone un espacio publico continuo, con rutas
alternativas, la permeabilidad tiene como Iimite las
necesidades de privacidad, especial atencién en esta separacion
o interface” (p. 12) (Fig. 2).

-Versatilidad:

‘Los lugares que pueden ser usados para muchos usos
diferentes, ofrecen a los usuarios mds posibilidades de eleccion
que los lugares cuyo disefio los limita a un solo uso".

El autor utiliza ‘robustness” (textualmente, ‘vigor,
fortaleza’); en la version en espafiol se tradujo como
‘versatilidad’.

‘En el disefio del espacio ptiblico hay también tendencia a
pensarlo en funcién de usos determinados, cuando realmente,
las actividades piiblicas, por su propia naturaleza, no necesitan
habitualmente aislarse de otras actividades”. (p. 56) (Fig. 3).

-Legibilidad:

"Para que las posibilidades de eleccion de un lugar sean
efectivamente aprovechadas es preciso que los usuarios puedan
manejarse en ese entorno. Denominamos legibilidad a la
cualidad que hace a un espacio manejable en dos niveles,
formas y actividades reconocibles” (p. 42) (Fig. 4)%.

8 Bentley lan (2005). Entornos vitales: hacia un disefio urbano y
arquitectéonico mds humano, manual prdctico, Ed. G. Gili. Aqui, el autor
identifica estos aspectos como cualidades exigibles del ambiente urbano y las
implicancias que podrian tener en los términos operativos.

Fig. 2
Permeabilidad: interpretacion del autor.

Versatilidad: interpretacion del autor.

Fig. 4
Legibilidad: interpretacion del autor.
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3.1.2. Informacioén: obtencién de datos

a- Aspectos morfolégicos b- Aspectos de la marcha del peaton
a-1. Ambitos especificos de la calle. Repeticién periddica de actividades de los peatones en el
Caracterizacion de la muestra: espacio principal de la calle y en sus espacios adyacentes.
Continuidad espacio-morfoldgica, sectores nivelados de
acerasy calzadas en las calles. Caracterizacion de la muestra:
-Desplazamiento: marcha y tipos de circulaciones
a-2. Ambitos adyacentes a los trazados normativos de la via, para cada dmbito, por delante y por detrds de las lineas
ptiblicos o privados, por detrds de las lineas oficiales de la calle, oficiales de la calle; desbordes, atravesamientos y
que, por tener escalas, funciones y caracteristicas ambientales articulaciones de unos con otros.
similares, contribuyen significativamente con ella. -Detenimientos: actividades en los espacios de
referencia en los momentos de pausa en la marcha.
Caracterizacion de la muestra: Deteccidn de los tipos y formas de permanencia.
-Posicién: ubicacion topoldgica y proximidad de los (Figs. 5y 6).

espacios paralelos a la direccion de la calle, en esquinas
y sobre el lado del bloque de manzana.
-Escala urbana.

Profundidad: penetraciones sobre las fachadas
que posibilitan como minimo el paso de dos personas o
dos metros (escala social de trdnsito) que equivalen a
aprox. el 20 % de la seccion del vial (9,50 m)#.

Extension: desarrollos que permiten la
dilatacion fisica y funcional de la via en recorridos que
superan dos parcelas pequefias o 15 m.

Altura: vacios sobre las fachadas que superen
la escala doméstica de un nivel (3,50 m) o plano
normativo de la planta baja.

Figs.5y 6

Tipos de relevamiento
fotogrdfico en periodos de
30 minutos; registro de 6
intervalos

Caso testigo in situ (2019).

Espacios y formas de usos
por delante y por detrds de
las lineas oficiales.

Desbordes sobre el dominio
privado de algunas
funciones de la calle y
extensiones de los usos
sobre el dominio puiblico.

* Secciones promedio de las calles regulares del sector de estudios,
perimetros de manzana en C.A.B.A, en anexo (pdg. 212).

85

La integracion de sectores urbanos a través de la reconfiguracion espacial de la calle derivada de los procesos amplios de peatonalizacion. El caso de la ciudad de Buenos Aires.



F:
de Buenos Aires Disero y Urbanisma

c- Usos urbanos y dominios

c-1. Deteccion de las funciones principales que
flanquean las calles (instituciones, equipamientos
complementarios, comercios y viviendas). (Fig. 7).

c-2. Tipos de pertenencias (publico-privadas) de
los espacios por delante y por detrds de las lineas
oficiales de la calle (Fig. 8).

Relaciones entre la posicién y la escala de los espacios
mencionados con los usos urbanos y tipos de dominios.

-Esta relacién permitird conocer las funciones urbanas
que propician, en mayor o menor grado, la generacion de
dmbitos propios con perfiles de espacios ptblicos vinculados
con la calle.

-Asi mismo, también se podrdn valorar las posibilidades
de gestion de estas funciones.

-La interpretacion de los dominios estd dirigida a conocer
cudles son los balances de superficie entre los dmbitos ptiblicos
y privados, y el aporte que cada uno de ellos realiza al espacio
de la calle.

86

Instituciones Publicas
st ones ada
Comercio-Equip. Comp.

Vivienda

Fig.7

c-1. Funciones urbanas
principales, caso testigo

Relevamientos in situ (2019).

Fig. 8

c-2. Categorias

espaciales segiin dominios
publicos y privados presentes en
las calles, caso testigo

Relevamientos in situ (2019).
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3.2.  Relevamiento de calles ‘peatonalizadas” con
diferentes prioridades para el peatén

g de Julio.
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w
Fuente: Ministerio de Desarrollo Urbano (2013). La humanizacion del espacio piiblico,
Gobierno de la Ciudad Autéonoma de Buenos Aires, p. 33.
87 En anexos (pdg. 209)
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3.3. Relevamiento de los espacios adyacentes a los
procesos de ‘peatonalizacion”
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Fig. 10

Elaboracion del grdfico
por medio de
relevamientos in situ
(2019) y los parcelarios
de las siguientes bases
de datos:

Plano de Delimitacion,
Catedral Norte, APH51.
Fuente: Cédigo
Urbanistico (2019).
Subsecretaria de
Planeamiento, Buenos
Aires Ciudad, MDU y T,
Anexo IlI, p. 138,
Plancheta N.° 13,
Anexo IV, p. 15

Perimetros de Manzana,
Ministerio de Desarrollo
Urbano y Transporte,
Subsecretaria de
Registro, Interpretacion
y Catastro.

https://www.buenosaires.
ob.ar/planificacion/peri
metros-de-manzana

En anexos (pdgs. 210,
211y212)


https://www.buenosaires.gob.ar/planificacion/perimetros-de-manzana
https://www.buenosaires.gob.ar/planificacion/perimetros-de-manzana
https://www.buenosaires.gob.ar/planificacion/perimetros-de-manzana
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Conjunto de los dmbitos de la calle y recortes

urbanos con andlisis especificos

Sobre los relevamientos generales se han elegido cinco
‘recortes urbanos’, dreas de relevamiento detalladas de
150 x 120 metros en las esquinas y a mitad del bloque
de manzana. Estos recortes se someterdn a andlisis
especiales. (Fig. 12).

-Criterios de seleccion de los recortes urbanos a
analizar:

-Ubicacion. En la seleccion, se intenté cubrir diferentes
puntos de la totalidad del Sector Central Norte.

En estas ubicaciones, se ha considerado que los
recortes se encuentren en los sectores de mayor uso por
parte de los peatones, segin el indice de
‘caminabilidad” (Fig. 11).

-Posicion. Se ha dado mayor relevancia a aquellos
dmbitos por detrds de las lineas oficiales con una
ubicacién topolégica apaisada y paralela con respecto
a la direccion de la calle, por permitir esta condicion
una mayor relacion con sus espacios publicos.
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-Escala. Se han elegido situaciones significativas por
sus amplias dimensiones, a fin de que estas puedan
congregar a diferentes agrupaciones de personas.

En el caso de espacios de menores dimensiones, se
estimaron sus asociaciones con otros similares.

-Funcién. En los relevamientos previos se detecto la
escasa propiedad expansiva que tienen las entidades de
gerenciamiento piiblico y privado sobre los espacios
retirados que dejan las edificaciones donde se ubican.
Estos dmbitos solo resuelven los accesos y
aproximaciones que en general ocupan una porcién
menor de esa superficie.
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Fig. 12

Conjunto de todos los dmbitos de la calley recortes urbanos con andlisis especificos

Elaboracion del grdfico por medio de relevamientos in situ y de los parcelarios de las siguientes bases de datos:

Plano de Delimitacion, Catedral Norte, APH51, Fuente: Cédigo Urbanistico (2019). Subsecretaria de Planeamiento, Buenos Aires Ciudad, MDU y T, Anexo III, p. 138,

Plancheta N.° 13, Anexo 1V, p. 15.

Perimetros de Manzana, Ministerio de Desarrollo Urbano y Transporte, Subsecretaria de Registro, Interpretaciéony Catastro. https://www.buenosaires.gob.ar/planificacion /perimetros-de-manzana
En anexos (pdgs. 210,211y 212). 91
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3.5.1. Categorias de espacios de borde segiin su
gradiente de permeabilidad, escala intermedia.
(Cuadrante A)

Fig. 12(a)

Elaboracion del grdfico
por medio de
relevamientos in situ
(2019) y los parcelarios
de las siguientes bases
de datos:
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La integracion de sectores urbanos a través de la reconfiguracion espacial de la calle derivada de los procesos amplios de peatonalizacion. El caso de la ciudad de Buenos Aires.
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Fig. 12(b)

Elaboracion del grdfico
por medio de
relevamientos in situ y
los parcelarios de las
siguientes bases de
datos:

Perimetros de Manzana,
Ministerio de Desarrollo
Urbano y Transporte,
Subsecretaria de
Registro, Interpretacion
Yy Catastro.

https://www.buenosaires.
gob.ar/planificacion/peri

metros-de-manzana

En anexos (pdg.212).

Espacios a nivel
descubiertos.

Espacios a nivel
semi-cubiertos.

Espacios en desnivel.

Espacios porticados.
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Fig. 12(d)

Elaboracion del grdfico
por medio de
relevamientos in situ y
los parcelarios de las
siguientes bases de
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Espacios porticados.
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Fig. 15. Planta

Elaboracion del grdfico por medio de relevamientos in situ y los parcelarios de las siguientes bases de datos:

Plano de Delimitacion, Catedral Norte, APH51, Fuente: Cédigo Urbanistico (2019). Subsecretaria de Planeamiento,
Buenos Aires Ciudad, MDU y T, Anexo II1, p. 138, Plancheta n.° 13, Anexo IV, p. 15.

Perimetros de Manzana, Ministerio de Desarrollo Urbano y Transporte, Subsecretaria de Registro, Interpretaciéony
Catastro. https://www.buenosaires.gob.ar/planificacion/perimetros-de-manzana.

En anexo (pdgs. 210,211y 212).
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Fig. 16. Corte
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Fig.17

Interpretacion de los
recorridos del peaton

Elaboracion del
grdfico con base en
los relevamientos
previos y datos
consignados en el
encabezado del
andlisis.

-Quedan en evidencia los desbordes de un dominio
sobre el otro; el peatdon alterna, sin notarlo, entre ambos
dmbitos, los enlaza y aprovecha los ensanchamientos del
espacio disponible. (Figs. 17, 18 y 19).

Fig. 19

Imdgenes: relevamientos in situ (2019).
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F:
de Buenos Aires Disero y Urbanisma

Figs. 20,21y 22

Medicion del
mimero de
personas a un
lado y otro de las
lineas oficiales
de la calle

Relevamientos in
situ (2019).

Figs. 23,24y 25

Medicion del
niimero de
personas a un
lado y otro de las
lineas oficiales
de la calle

Relevamientos in
situ (2019).




Fig. 26

Interpretacion de los giros del
peaton en la esquina a través de
los espacios de la parcela

Calle Batdlome Mire

Fiq. 27
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-En ambas esquinas, los peatones cortan camino a

través de los semi-cubiertos de los edificios y elementos
estructurales a la vista. (Figs. 26 y 27).

-Los accesos no necesariamente invaden todo el espacio

de retiro del frente del edificio. (Figs. 28 y 29).

Fig. 28

Interpretacion de las formas de
los accesos

Elaboracion de los grdficos con
base en los relevamientos previos
y datos consignados en el
encabezado del andlisis.

==

Imdgenes: relevamientos in situ (2019).
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F:
de Buenos Aires Disero y Urbanisma

Fig. 30

Interpretacion de las
sub-dreas menos
recorridas por los
peatones

Elaboracion del
grdfico con base en
los relevamientos
previos y datos
consignados en el
encabezado del
andlisis.

-Los retiros dejan expuestas medianeras sobre las que
se pueden verificar fdcilmente y medir visualmente el
ensanchamiento espacial y la seccion de la calle. En estas
inmediaciones, se crean situaciones con  menores
desplazamientos de peatones. (Fig. 30).

-En las dreas de los retiros, sobre el espacio privado de
la parcela, se producen detenimientos y demoras variadas e
informales. (Figs. 31, 32y 33).

-El kiosco ha quedado sobre la acera nivelada con la
calzada, sin la referencia del cordén sobre el trdnsito de
peatones. (Fig. 33).

Fig.31 Fig. 32
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Fig.33

Imdgenes: relevamientos in situ (2019).
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-En este caso, los edificios con sus retiros han disuelto
dos esquinas opuestas, condicion que se percibe de forma mds
pronunciada en planta baja. En consecuencia, diversos dmbitos
vecinos con dominios publicos y privados se asocian
informalmente entre si; estos varian significativamente la
seccién de la calle, haciéndose mds evidente en la esquina. A
esta situacion, se le suman otros dmbitos secundarios, lo que
produce un encadenamiento de llenos y vacios en los bordes de
la calle.

-Aunque existen proyecciones de las plantas superiores
de los edificios en altura, en este caso estdn lejos de la escala
humana y mds cerca de la urbana. Asi mismo, existen limites
virtuales débiles, como las diferencias de solados, por lo que es
posible reconocer el espacio vacio continuo al alcance y
disposicién del peaton. (Figs. 34, 35y 36).

Elaboracion de los grdficos con base en los relevamientos previos y datos
consignados en el encabezado del andlisis.
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Fig. 35
Patrones espacio-

morfoldgicos de dmbitos
participantes de la calle

Fig. 36

Interpretacion del espacio
vacio de la calle

Fig.34. Limites virtuales




-En este caso, dos de los tres espacios mayores por
detrds de las lineas oficiales de la calle pertenecen a
instituciones ptblicas y uno a una entidad privada; en general,
salvo en los espacios de acceso, las actividades mencionadas no
tienen un cardcter expansivo sobre el espacio ptblico y los
retiros edilicios estudiados. (Fig. 37).

-Uno de los espacios tiene actividad comercial y
vidrieras para exponer, por lo que se necesita tener ese
perimetro mds liberado.

ICalleSanMartin

E.l:,
18t
12l
i
2
| &t
{2t

Fig. 37. Actividades que contienen las edificaciones
sobre los bordes de las calles

-En este recorte urbano de 150m por 120m, la
proporcién de espacios por detrds de la linea oficial que
participan con el espacio de la calle y los cuales pueden ser
alcanzados por los peatones corresponde al 65 % de la
superficie de la via urbana. (Fig. 38).

-Algunos de los ensanchamientos espaciales de la calle
duplican sobradamente su seccion en recorridos que, en ciertos
casos, se prolongan por media cuadra. En esta esquina, la
diagonal generada por los espacios vacios opuestos quintuplica
la seccién del vial. (Fig. 39).

Fig. 38. Proporciones de espacios propios de la calle y de  Fig. 39. Dimensiones de los vacios resultantes
aquellos por detras de las lineas oficiales
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Calle Sarmiento

Fig. 42. Planta

Elaboracion del grdfico por medio de relevamientos in situ y los parcelarios de las siguientes bases de datos:
Plano de Delimitacion, Catedral Norte, APH51, Fuente: Cédigo Urbanistico (2019). Subsecretaria de Planeamiento,

Buenos Aires Ciudad, MDU y T, Anexo II1, p. 138, Plancheta n.° 13, Anexo IV, p. 15.
Perimetros de Manzana, Ministerio de Desarrollo Urbano y Transporte, Subsecretaria de Registro, Interpretaciéony

Catastro. https://www.buenosaires.gob.ar/planificacion/perimetros-de-manzana.

En anexos (pdgs.210,211y 212).
Fig. 43. Corte.
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Fig. 44

Interpretacion de los
recorridos del peaton

Elaboracion del
grdfico con base en
los relevamientos
previos y datos
consignados en el
encabezado del
andlisis.

-En este caso, el desborde de un dominio sobre el otro es
mds tenue; hay dos espacios adyacentes a la calle Maipu que
son amplios pero poco prolongados en la direccién de la calle.
(Figs. 44, 45 y 46).

Fig. 46

Imdgenes: relevamientos in situ (2019).
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Figs. 47,48y 49

Medicion del
mimero de
personas a un
lado y otro de las
lineas oficiales
de la calle

Relevamientos in
situ (2019).

Figs. 50,51y 52

Medicion del
niimero de
personas a un
lado y otro de las
lineas oficiales
de la calle

Relevamientos in
situ (2019).
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-En una de las esquinas, los peatones cortan camino por
debajo de los semi-cubiertos de los edificios, pero la
penetracién de espacio ptiblico por detrds de la linea oficial es
poco significativa. (Figs. 53y 54).

-Los accesos no necesariamente invaden todo el espacio
del retiro de frente de los edificios. En las dos situaciones
espaciales mds amplias, el caso de la derecha corresponde a un
vacio de acceso compartido por un edificio de oficinas y una
galeria comercial que pasa hasta la calle Florida. (Figs. 55y
56).

Fig. 55

Fig. 53

Interpretacion de las formas de

Interpretacion de los giros del los accesos

peaton en la esquina a través de

los espacios de la parcela Elaboracién de los grdficos con

base en los relevamientos previos
y datos consignados en el
encabezado del andlisis.

Fig. 54
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Fig. 56

Imdgenes: relevamientos in situ (2019).
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£ Universidad acultad
de Buenos Aires

Versatilidad de la marcha
Detenimientos y pausas del peaton.

Definicion de las dreas con menor incidencia de
marchas y con actividades mds permanentes en
relacion con la calle.

-En este caso, la presencia de espacios de acceso
amplios adyacentes a la calle produce el ensanchamiento
espacial y de la seccién de esta. Tales dmbitos tienen algunas
superficies mds estables con menor trdnsito de peatones. (Fig.
57).

-En las dreas de los retiros, sobre el espacio privado de
la parcela, se producen detenimientos y demoras variadas e
informales, muchas en la biisqueda de apoyos isquidticos por la
falta de lugares para sentarse. (Figs. 58, 59 y 60).

-Sobre la calle Sarmiento, los encadenamientos de
espacios sobre las mdrgenes presentan, en algunos casos,
expansiones de locales de comida y cafeterias.

Fig. 58

Fig. 57

Interpretacion de las
sub-dreas menos
recorridas por los
peatones

Elaboracion del
grdfico con base en
los relevamientos
previos y datos
consignados en el
encabezado del
andlisis.
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I
Calle Maipy

Fig. 60

Tramas rigidas- bordes blandos.
Tesis Doctoral,
Passantino, Luis Daniel.

Calle Sarmiento

Imdgenes: relevamientos in situ (2019).
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Fig.61. Limites virtuales

- En este caso, la mayoria de los espacios adyacentes a
las calles comparten el mismo nivel de las aceras y las
continuidades del "plano cero”son relevantes. (Fig. 61).

- La dilatacién mds significativa del espacio de la calle
por la contribucion de espacios vecinos a ella se presenta sobre

) o Fig. 62
el lado del bloque de manzana; un muro medianero divide
ambos espacios, que comparten una misma categoria y Patrones espacio-
, , ial (Fias. 62 v 63 morfoldgicos de dmbitos
Jerarquia espacial. ( 195 -y ) ' . . participantes de la calle
-Sobre la calle Sarmiento, hay una serie de espacios en
sus bordes, que son de menores dimensiones, pero producen
una secuencia de dmbitos que enriquecen la calle.
Fig. 63

Interpretacion del espacio

Elaboracién de los grdficos con base en los relevamientos previos y datos vacio de la calle
consignados en el encabezado del andlisis.
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-En este caso, la mayoria de los espacios semiptiblicos
abiertos por detrds de las lineas oficiales de la calle pertenecen
a comercios y equipamientos complementarios de este sector
urbano.

-Hay una menor concentracién de instituciones de
gerenciamiento publico; los espacios de mayores dimensiones
corresponden a funciones mixtas de oficinas privadas y
comercios. (Fig. 64).

Calle Maipy

Fig. 64. Actividades que contienen
edificaciones sobre los bordes de las calles

Calle Sarmiento

Fig. 65. Proporciones de espacios propios de la calle y de
aquellos por detras de las lineas oficiales

-En este recorte urbano de 150m por 120m, la
proporcién de espacios por detrds de las lineas oficiales que
participan con el espacio de la calle y los cuales pueden ser
alcanzados por los peatones corresponde al 20 % de la
superficie de la via urbana. (Fig. 65).

-Algunos de los ensanchamientos espaciales de la calle
duplican la seccion del vial. (Fig. 66).

Fig. 66. Dimensiones de los vacios resultantes
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Calle Lavalle
Calle Tucuman

Fig. 69. Planta

Elaboracion del grdfico por medio de relevamientos in situ y los parcelarios de las siguientes bases de datos:

Plano de Delimitacion, Catedral Norte, APH51, Fuente: Cédigo Urbanistico (2019). Subsecretaria de Planeamiento,
Buenos Aires Ciudad, MDU y T, Anexo II1, p. 138, Plancheta n.° 13, Anexo IV, p. 15.

Perimetros de Manzana, Ministerio de Desarrollo Urbano y Transporte, Subsecretaria de Registro, Interpretaciéony
Catastro. https://www.buenosaires.gob.ar/planificacion/perimetros-de-manzana.

En anexos (pdgs. 210,211y 212).
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Fig. 70. Corte.
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de Buenos Aires Disero y Urbanisma

- Los desbordes de los transetntes de un dominio sobre
el otro se dan sobre los retiros pronunciados de los edificios.
Los accesos en general tienen una diferencia de medio nivel con
respecto a la calle y avanzan sobre esta; sin embargo, hay un
drea en donde el ‘cero” se hace continuo con la primera parte
de los retiros, lo que produce el ensanchamiento del espacio de
la calle y la acera. (Figs. 71, 72 y 73).

Interpretacion de los
recorridos del peaton

Elaboracion del
grdfico con base en
los relevamientos
previos y datos
consignados en los
encabezados del
andlisis.

Fig. 73

Imdgenes: relevamientos in situ (2019).
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de Buenos Aires Disero y Urbanisma

Figs. 74,75y 76.

Medicion del
mimero de
personas a un
lado y otro de las
lineas oficiales
de la calle

Relevamientos in
situ (2019).

Figs. 77,78y 79.

Medicion del
niimero de
personas a un
lado y otro de las
lineas oficiales
de la calle

Relevamientos in
situ (2019).




-En una de las esquinas, los peatones cortan camino por
los semi-cubiertos de los edificios con una profundidad por
detrds de las lineas oficiales mds reducida que en los anteriores
casos comentados, pero que igualmente produce una dilatacion
relevante para las circulaciones. (Figs. 80y 81).

-Los accesos se dan repetidamente sobre planos
elevados en casi toda la cuadra, lo que privatiza estas
secuencias de aproximacion. (Figs. 82y 83).

Fig. 80 Fig. 82

Interpretacion de las formas de
los accesos

Interpretacion de los giros del
peaton en la esquina a través de
los espacios de la parcela
Elaboracion de los grdficos con
base en los relevamientos previos
y datos consignados en los
encabezados del andlisis.

Calle Tucuman

Fig. 81 Imdgenes: relevamientos in situ (2019). Fig. 83
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de Buenos Aires Disero y Urbanisma

Fig. 84

Interpretacion de las
sub-dreas menos
recorridas por los
peatones

Elaboracion del
grdfico con base en
los relevamientos
previos y datos
consignados en los
encabezados del

-Los espacios vacantes que permiten los detenimientos, andlisis.
enmarcados en los trayectos del peatdn, se dan sobre un
espacio estrecho pero particularmente prolongado. (Fig. 84).
-Estos detenimientos son variados e informales y, al
igual que en otras situaciones, la busqueda de apoyos
isquidticos que sostengan la demora se sigue repitiendo. (Figs.
85,86y 87).

Fig. 87

) el .
Imdgenes: relevamientos in situ (2019).
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Facultad de Arquitectura
de Buenos Aires Diseio y Urbanisma

-En este caso, los retiros de las lineas oficiales de la
calle mds significativos se producen principalmente sobre los
lados del bloque de manzana mediante los encadenamientos
sostenidos de estas penetraciones. Estos se repiten a lo largo de
varias manzanas de la calle 25 de Mayo y proponen un
enriquecimiento espacial particular de esta via urbana.

-Estas secuencias de espacios se estratifican mediante
diferentes limites virtuales y niveles diversos que definen los
accesos (Fig. 88). Estas condiciones propician continuidades y
participaciones variadas de los espacios adyacentes de la
parcela con la calle, superponiéndose entre si y definiendo el
dmbito general de la via. (Figs. 89y 90).

-Una serie de rejas bajas custodian la observacion
directa de los patios por debajo del nivel de la calle.

Elaboracion de los grdficos con base en los relevamientos previos y datos
consignados en los encabezados del andlisis.
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Fig. 88. Limites virtuales

Fig.89

Patrones espacio-
morfoldgicos de dmbitos
participantes de la calle

Fig. 90

Interpretacion del espacio
vacio de la calle
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Facultad de Arquitectura
de Buenos Aires Diseio y Urbanisma

-El perfil de este recorte urbano estd afianzado por una -En este recorte urbano de 150m por 120m, la
concentracion manifiesta de instituciones econdmico- proporcién de espacios por detrds de las lineas oficiales que
financieras privadas, con equipamientos complementarios y participan con el espacio de la calle y los cuales pueden ser
comercios asociados a ellas. (Fig. 91). alcanzados por los peatones corresponde al 39 % de la

superficie de la via urbana. (Fig. 92).
-Algunos de los ensanchamientos espaciales de la calle
duplican sobradamente la seccidn del vial. (Fig. 93).

Calle Tucuman

Fig.91. Actividades que contienen las
edificaciones sobre los bordes de las calles

Elaboracion de los grdficos con base en los relevamientos previos y datos
consignados en los encabezados del andlisis.
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Fig. 95
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de Buenos Alres Diseio y Urbanisma.

Calle Viamonte

Fig. 96. Planta

Elaboracion del grdfico por medio de relevamientos in situ y los parcelarios de las siguientes bases de datos:
Plano de Delimitacién, Catedral Norte, APH51, Fuente: Cédigo Urbanistico (2019). Subsecretaria de Planeamiento, Buenos

Aires Ciudad, MDU y T, Anexo IlI, p. 138, Plancheta n.° 13, Anexo IV, p. 15.
Perimetros de Manzana, Ministerio de Desarrollo Urbano y Transporte, Subsecretaria de Registro, Interpretaciéony

Catastro. https://www.buenosaires.gob.ar/planificacion/perimetros-de-manzana.

En anexos (pdgs. 210,211y 212).

Fig. 97. Corte.
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-En este recorte urbano, se producen encadenamientos
de espacios adyacentes a la calle derivados de los retiros en
planta baja. Estos se dan sobre el tramo intermedio del bloque
de manzana y en las esquinas. En estas ultimas, se verifican una
serie de desbordes en los recorridos, en donde los peatones
aprovechan la dilatacién del espacio continuo y alternan entre
los espacios de la calle y aquellos pertenecientes a la parcela.
(Figs. 98,99y 100).

-En los tramos intermedios del bloque de manzana, no
se dan desbordes entre estos dmbitos, ya que los espacios
privados tienen poca longitud en el sentido de la calle.
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Fig. 98

Interpretacion de los
recorridos del peaton

Elaboracion del
grdfico con base en
los relevamientos
previos y datos
consignados en los
encabezados del
andlisis.

Calle Viamon
i

_ eppeiaws3 ayed |

Fig. 100

Imdgenes: relevamientos in situ (2019).
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Figs. 101,102 y 103

Medicion del niimero
de personas a un lado
yotro de las lineas
oficiales de la calle

Relevamientos in situ
(2019).

Figs. 104, 105 y 106

Medicion del
niimero de personas
aun ladoy otro de
las lineas oficiales
dela calle

Relevamientos in
situ (2019).
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-En este caso, en tres de las cuatro esquinas de la
misma interseccion de calles se producen retiros en planta
baja, que les permiten a los peatones girar sobre estas
penetraciones y por debajo de los cuerpos salientes de las
edificaciones.

(Figs. 107 y 108).

-Los accesos no necesariamente invaden todo el espacio
generado por el retiro de las edificaciones en las plantas bajas.
(Figs. 109y 110).

" epeaws3aye) |

Fig.107

Imdgenes: relevamientos in situ (2019).

ECaleVismoritame

Fig. 110

Fig. 108 los accesos
Interpretacion de los giros del
peatoén en la esquina a través de
los espacios de la parcela
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Fig.109

Interpretacién de las formas de

Elaboracion de los grdficos con
base en los relevamientos previos
y datos consignados en los
encabezados del andlisis.
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Fig. 111

Interpretacion de las
sub-dreas menos
recorridas por los
peatones

Elaboracion del
grdfico con base en
los relevamientos
previos y datos
consignados en los
encabezados del
andlisis.

-En el sector donde se encuentra este recorte urbano se
sostiene una mayor actividad comercial. En este caso, hay
algunas funciones orientadas a la gastronomia con espacios de
expansion semi-cubiertos profundos con equipamientos y
mobiliarios urbanos, lo que genera instancias de detenimiento
mds prolongadas. (Figs. 111, 112y 113).

-Como en el resto de los casos, sigue habiendo espacios
amplios de transicion a los edificios institucionales donde se
producen demoras informales del peatdén, pero sin
equipamientos que las contengan. (Fig. 114).

Fig. 113
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Fig.114

epemis o |

Imdgenes: relevamientos in situ (2019).
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-En este recorte urbano, los espacios contiguos a las
aceras en las esquinas sostienen la continuidad del cero
urbano. (Fig. 115).

-Los espacios de transicion a las edificaciones
adyacentes a la calle no tienen una profundidad tan notable
como en el resto de los casos analizados. Estos pertenecen a los
tipos de retiros de las edificaciones que se dan sobre todo en las
plantas bajas y, muy timidamente, en el desarrollo en altura de
los edificios. Sin embargo, estos dmbitos se repiten e integran
un ensanchamiento espacial muy significativo en la
interseccién de las calles. (Figs. 116 y 117).

-Sobre el eje de la calle Esmeralda, se encadenan
también otros espacios vecinos a la via en el tramo intermedio
del bloque de manzana.

Elaboracion de los grdficos con base en los relevamientos previos y datos
consignados en los encabezados del andlisis.
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Fig. 116
Patrones espacio-

morfoldgicos de dmbitos
participantes de la calle

Fig. 117

Interpretacion del espacio
vacio de la calle
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-En este caso, tres esquinas de la interseccién de calles
tienen comercios (algunos de uso mds cotidiano que otros).

-Al igual que en el resto de los casos, sigue siendo
sostenida la presencia de oficinas del sector privado. (Fig. 118).

-En este recorte urbano de 150 m por 120m, la
proporcién de espacios por detrds de las lineas oficiales que
participan con el espacio de la calle y los cuales pueden ser
alcanzados por los peatones corresponde al 31 % de la
superficie de la via urbana. (Fig. 119).

-Algunos de los ensanchamientos espaciales de la calle
duplican sobradamente la seccion del vial, y la diagonal
generada por los espacios vacios de las esquinas opuestas la
triplica. (Fig. 120).

Fig.118. Actividades que contienen las

edificaciones sobre los bordes de las calles
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= P W

Calle Pte J.D. Perén

Fig. 123. Planta

Elaboracion del grdfico por medio de relevamientos in situ y los parcelarios de las siguientes bases de datos:
Plano de Delimitacién, Catedral Norte, APH51, Fuente: Cédigo Urbanistico (2019). Subsecretaria de Planeamiento, Buenos

Aires Ciudad, MDU y T, Anexo IlI, p. 138, Plancheta n.° 13, Anexo IV, p. 15.
Perimetros de Manzana, Ministerio de Desarrollo Urbano y Transporte, Subsecretaria de Registro, Interpretaciéony

Catastro. https://www.buenosaires.gob.ar/planificacion/perimetros-de-manzana.

En anexos (pdgs. 210,211y 212).
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Corte Reconquista-1.D. Perdn

Fig. 124. Corte.
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-En este caso, se verifican desbordes timidos entre el
espacio de la acera y los dmbitos de la parcela. Algunos limites
virtuales, como los muros externos y las rejas corredizas
preservadas por el proyecto del edificio de oficinas mayor,
definen una division mds firme entre estas dos categorias de
dmbitos. (Figs.125,126 y 127).

Fig. 125

Interpretacion de los
recorridos del peaton

exsinbuoday 3jed |

Elaboracion del
grdfico con base en
los relevamientos
previos y datos
consignados en los
encabezados del
andlisis.

Fig.126 Fig. 127
Imdgenes: relevamientos in situ (2019).
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Figs. 128,129y 130

Medicion del
mimero de personas
aun ladoy otro de
las lineas oficiales
dela calle

Relevamientos in
situ (2019).

Figs. 131, 132 y
133

Medicion del
nmiimero de
personas a un lado
y otro de las lineas
oficiales de la calle

Relevamientos in
situ (2019).
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Fig. 135
Interpretacion de los giros del

peatoén en la esquina a través de
los espacios de la parcela
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-En este recorte urbano, se producen giros sobre el
espacio de la parcela en el sector de la esquina, sobre el retiro
del edificio. (Figs. 134y 135).

-Los espacios de acceso son muy amplios, tanto en el
edificio de oficinas en una de las esquinas como en el de la
Parroquia de la Merced en la esquina opuesta. Ambos vacios
urbanos tienen una participacion amplia en las condiciones
publicas de la calle. (Figs. 136y 137).

Callepre 0. pertn

Fig. 137

los accesos

Interpretacién de las formas de

Elaboracion de los grdficos con
base en los relevamientos previos
y datos consignados en los
encabezados del andlisis.
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Fig. 138

Interpretacion de las
sub-dreas menos
recorridas por los
peatones

Elaboracion del
grdfico con base en
los relevamientos
previos y datos

-Los dos vacios protagonistas de este recorte urbano consignados en los
son las esquinas en diagonal. El drea que antecede al ingreso e"“’””g;‘,’;;‘,;’,.‘;f
del edificio de oficinas propone lugares para el detenimiento de
los peatones con asientos en forma de plaza interior. (Fig. 138).
-Los accesos a las oficinas ocupan solo una parte de los
amplios espacios de aproximacién. Los pafios vidriados son un
limite generalizado con el interior del edificio, pero alli no se
exhiben vidrieras; de igual forma, su cardcter tampoco es
expansivo. (Fig. 139).
-Sobre uno de los costados de este espacio hay un
despacho de cafeteria utilizado indistintamente por los
transetintes de la calle y por los oficinistas. (Fig. 140).
-Las rejas de la parroquia disminuyen el uso intenso del
espacio de acceso. La continuidad visual es amplia (Fig. 141).

Fig.140 Fig. 141 Imdgenes: relevamientos in situ (2019).
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-En este recorte urbano, las relaciones espaciales se
encuentran tamizadas por los limites virtuales que se
presentan en ambas dreas de aproximacion. En el caso del
edificio de oficinas, las rejas quedan abiertas en el horario de
funcionamiento. Hay una significativa diferencia de nivel en el
acceso a la parroquia y el espacio de transicién al edificio de
oficinas, conserva un solado con caracteristicas semejantes al
de las aceras. (Fig. 142).

-Las ubicaciones topoldgicas y condiciones espaciales
de los retiros de los edificios permiten una relacién perceptual
muy préxima con la calle, y propician los solapamientos entre
dmbitos. (Fig. 143).

-Los espacios de acceso en las esquinas opuestas
permiten visuales muy prolongadas sobre la diagonal (Fig.
144).

Elaboracion de los grdficos con base en los relevamientos previos y datos
consignados en los encabezados del andlisis.
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Fig. 143
Patrones espacio-

morfoldgicos de dmbitos
participantes de la calle

Fig. 144

Interpretacion del espacio
vacio de la calle
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-En este caso, prevalecen los edificios de oficinas y las -En este recorte urbano de 150m por 120m, la
instituciones administrativas tanto publicas como privadas. proporcién de espacios por detrds de las lineas oficiales que
Este es uno de los sectores con mayor perfil gerencial del participan con el espacio de la calle y los cuales pueden ser
micro-centro y, en algunos casos, conviven edificios de cardcter alcanzados por los peatones corresponde al 60 % de la
patrimonial. (Fig. 145). superficie de la via urbana. (Fig. 146).

-Algunos de los ensanchamientos espaciales de la calle
duplican sobradamente la seccién del vial, y la diagonal
generada por los espacios vacios de las esquinas opuestas la
cuadriplica. (Fig. 147).

Fig. 145. Actividades que contienen las
edificaciones sobre los bordes de las calles
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-Desborde de la acera hacia el
espacio de la parcela

El andar indiferenciado del
peaton enlaza espacios a un lado y otro
de las lineas oficiales de la calle. Se da
preferentemente en los trayectos donde
el retiro de las edificaciones es
prolongado y en especial en las
esquinas, donde el caminante entra y
sale de estos dmbitos sin percibirlo.
(Figs. 148 a 152). Recortes 1 a 5.

-Giro en la esquina a través de los
espacios de la parcela

Los retiros en las esquinas
permiten los giros holgados y la
continuidad de la marcha en las
intersecciones. Son situaciones que, por
la escala, superan la condicion de la
ochava en planta baja. En los casos
estudiados, se da en cada uno de ellos
en mayor o menor medida. Asi mismo,
en varios de los casos, el
desplazamiento peatonal se produce
bajo los semi-cubiertos y los elementos
estructurales de las edificaciones.
(Figs. 153 a 157). Recortes 1 a 5.

-Accesos

Las aproximaciones a las
edificaciones se producen en varios de
los casos analizados, sobre espacios
amplios y con una condicion topolégica
paralela a la calle. Este aspecto implica
que el acceso en si no ocupa
necesariamente todo el espacio del
retiro.
(Figs. 158 a 162). Recortes 1 a 5.
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Elaboracién de los grdficos con base en los relevamientos previos y datos consignados en
los encabezados del andlisis.
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3.6.1.1. Medicion de los flujos peatonales
Ambitos por delante y por detrds de las lineas oficiales de la calle

(Figs. 163 a 167).

-De izquierda a derecha, situaciones en
los recortes urbanos con mayores desbordes de
personas por detrds de las lineas oficiales de la
calle con respecto a la cantidad en las aceras.

(Figs. 168 a 172).

-De izquierda a derecha, situaciones en
los recortes urbanos con mayores equilibrios de
personas, por delante y por detrds de las lineas
oficiales de la calle.

(Figs. 173 a 177).

-De izquierda a derecha, situaciones en
los recortes urbanos con menores cantidades de
personas por detrds de las lineas oficiales de la
calle con respecto a la cantidad en las aceras.

(Valores positivos para las aceras;
en azul, intervalos diurnos, y
en naranja, intervalos vespertinos).

Imdgenes: relevamientos in situ (2019).

La integracion de sectores urbanos a través de la reconfiguracion espacial de la calle derivada de los procesos amplios de peatonalizacion. El caso de la ciudad de Buenos Aires.
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Universidad
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-Las situaciones observadas tienden a indicar que en el
Recorte n.°1 se dan repetidamente mayores desbordes desde
las aceras hacia los espacios por detrds de las lineas oficiales;
las holgadas dimensiones, las posiciones sobre las esquinas y la
presencia de menores limites perceptuales favorecen estas
dindmicas del desplazamiento. La presencia de limites, aunque
mds no fuere en un segmento pequeiio del recorrido, basta
para desestimularlos (Recortes n.°2 y n.° 5).

Sin embargo, se puede observar que todos los recortes
urbanos analizados tienen en mayor o en menor medida la
capacidad de descongestionar los flujos de personas de las
aceras hacia los dominios por detrds de las lineas oficiales de
la calle, cuando estos aumentan mucho en un intervalo
determinado. El peaton es proclive a descifrar sendos dmbitos
como partes de una misma categoria y como escenario urbano
continuo.

La integracion de sectores urbanos a través de la reconfiguracion espacial de la calle derivada de los procesos amplios de peatonalizacion. El caso de la ciudad de Buenos Aires.
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Tramas rigidas- bordes blandos.
Tesis Doctoral,
Passantino, Luis Daniel.

(Figs. 178 a 182).

-De izquierda a derecha, recortes
urbanos con mayores y menores presencias
totales de personas. (Intervalos diurnos).

(Figs. 183 a 187).

-De izquierda a derecha, recortes
urbanos con mayores y menores presencias
totales de personas. (Intervalos vespertinos).

(Los datos son el total calculado para cada
recorte; la foto es la mds representativa).

Imdgenes: relevamientos in situ (2019).

En general, tiende a haber un uso mds intensivo
durante el intervalo diurno (de 11 a 13 h) y un poco menor en
el vespertino (de 15 a 17 h), pero no es totalmente concluyente.

La posicién topoldgica del Recorte n.°3, a mitad del
bloque de manzana, favorece recorridos fluidos en ambas
categorias de dmbitos. El retiro prolongado que producen dos
edificios de gran escala permite esta condicion.

Aunque las aceras en promedio tienen un ancho de 3 m,
gracias a las intervenciones en favor del peatdn, esta condicién
no se sostiene en todo el sector analizado. Algunas
inclinaciones imperceptibles de los lados del bloque de
manzana ajustan mucho estas medidas en algunos puntos. En
este sentido, el Recorte n.°1 y el n.° 4 asumen particularmente
estas congestiones circunstanciales, sobre el dmbito privado.



-Derivado del anterior andlisis sobre las marchas, es
posible identificar sobre los retiros de las edificaciones,
dmbitos liberados para los desplazamientos del peatén con
dimensiones amplias.

-En general, los retiros dejan al descubierto
medianeras con dreas de menor circulacion peatonal cercanas
a ellas, salvo que se produzcan accesos en los extremos de estos
espacios.

-Se verifican detenimientos o demoras cortas, con falta
de equipamiento para descansar; muchos de los espacios
vacantes analizados son generosos dimensionalmente. (Figs.
188a192).

- Los detenimientos son informales, en tanto el espacio
no estd equipado para que ello ocurra; los peatones buscan
apoyos isquidticos o asientos préximos, como barandas y
bordes bajos.

-En la mayoria de los casos analizados, se dan
actividades relacionadas a algiin consumo gastronémico de
reducida escala.

Figs. 188 a 192

Recortes1a 5, i
respectivamente Referencias
Interpretacion de las dreas
con menores
desplazamientos de peatones
y actividades
complementarias.

Fig. 188 Fig. 189

Fig. 190 Fig. 191 Fig. 192

Elaboracion de los grdficos con base en los relevamientos previos y
datos consignados en los encabezados del andlisis.
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-Segiin los andlisis previos de las relaciones de los
dmbitos por delante y por detrds de las lineas oficiales de la calle,
se observa que estas articulaciones generalmente se hacen
efectivas por la carencia de limites rotundos y la presencia de
limites virtuales débiles.

- Desde el punto de vista de la forma en que estos
espacios se perciben, no siempre es claro dénde termina y
comienza cada uno, por lo que se producen solapamientos en la
forma de comprenderlos y utilizarlos.

-Las relaciones aumentan con las dimensiones y las
cantidades de contactos entre las formas geométricas en las que
se han intentado definir las dreas de incidencia en los grdficos,
aunque en la realidad sus formas serian mds imprecisas.

-Las profundidades de las penetraciones sobre el plano de
la linea oficial son dimensionales significativas, en ciertos casos,
sus escalas amplias logran remarcar un ritmo transversal que
compite con la direccion dominante de la calle. (Fig. 195).

-Cuando estas relaciones se dan en el lado del bloque
de manzana, la definicion geométrica es mds clara y en estas
situaciones también participan los planos de las fachadas
opuestas (Figs. 194 y 195). En las esquinas, las relaciones se
dan en mds de un sentido, por lo que los solapamientos y las
superposiciones entre dmbitos tienden a ser mds complejos.
(Figs. 193,196y 197).

Figs. 193 a 197. Recortes 1 a 5, respectivamente

Elaboraciéon de los grdficos con base en los relevamientos
previos y datos consignados en los encabezados del andlisis.
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- Los resultados previos permiten observar que es posible
una reinterpretacion del vacio de la calle mediante la
colaboracién de dmbitos con diferentes pertenencias. (Figs. 198 a
202).

Los dmbitos privados encontrados en los andlisis
comparten caracteristicas y categorias semejantes a los propios
de la calle, lo que provoca el ensanchamiento de la seccion del
vial. En los casos primero, cuarto y quinto, los retiros se dan
sobre esquinas opuestas, lo que provoca una dilatacién muy
significativa en el sentido oblicuo de la interseccion, que
amplifica la continuidad espacial entre calles perpendiculares.
En los casos segundo y tercero, estas situaciones se repiten sobre
el lado del bloque de manzana. En el cuarto caso, los retiros son
menos evidentes y profundos, pero se dan repetidamente en tres
de las cuatro esquinas, que integran condiciones espaciales
significativas.

Figs. 198 a 202. Recortes 1 a 5, respectivamente

Fig. 198

Fia. 200
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-En virtud de algunos aspectos normativos, hay muchas
edificaciones que marcan una diferenciacion formal entre la
resolucién de la planta baja y el arranque del edificio o las
torres. Este limite, en general, estd ubicado a una altura mayor
al nivel regulado por los cédigos, por lo que esta dimension
fisica es propia de la escala urbana mds que de la humana, lo
cual potencia la vinculacion espacial entre la calle y las dreas
de transicién a las edificaciones.

-Las diferencias de nivel entre la acera y los accesos, en
aquellos espacios que los proponen, no superan el medio nivel,
por lo que la continuidad visual sigue siendo fluida y, en
muchos casos, el alcance fisico también. En la mayoria de las
situaciones, la continuidad del cero urbano es manifiesta.

Elaboracion de los grdficos con base en los relevamientos
previos y datos consignados en los encabezados del andlisis.
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- En las comparaciones de los casos analizados se
puede observar la mayor concurrencia de instituciones
privadas.

-Hay un nimero menor de instituciones ptblicas, y
tanto estas como las privadas tienen un fuerte sesgo hacia el
gerenciamiento econdmico-financiero y sus actividades
asociadas, pero esta condicién no es homogénea en todo el
Sector Central Norte. (Figs. 203 a 207).

-Los retiros amplios que dejan los edificios en altura
por delante de ellos derivan del uso intensivo de la parcela y de
la busqueda del cardcter simbdlico, mds que de las necesidades
de resolver los espacios de acceso y aproximacion. En
consecuencia, hay dreas que quedan con vacancias
significativas para otros usos.

Calle Lavalle

. I Calle Tucumén

Fig. 204

H
I%

Elaboracion de los grdficos con base en los relevamientos
previosy datos consignados en los encabezados del andlisis.

Fig. 203

-La vivienda representa un porcentaje muy bajo en la
ocupacion de este sector urbano.

-El comercio acompafia las actividades de gestion, pero
no en su totalidad. El cordon superior del sector, sobre el oeste,
preserva algo mds de viviendas y comercio relacionado con
esta funcién urbana, como se observa en el cuarto recorte
urbano estudiado.

Figs. 203 a 207
Recortes1a 5

Actividades principales
de las edificaciones de
las calles.

Referencias:

Fig. 205

Fig. 206 Fig. 207
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-Los porcentajes de participacién de los espacios por
detrds de las lineas de oficiales con el dmbito ptiblico de la calle
son los expresados en la parte inferior de los grdficos, y
corresponden a las dreas de los recortes urbanos de 150 m x
120 m, previamente consignados. (Figs. 208 a 212).

- Estas son aquellas instancias que el peatén puede
alcanzar en recorridos aproximados de una cuadra.

Figs.208a 212
Recortes 1a 5.

Dominios publicos y
privados participantes
del dmbito de la calle.

Referencias:

Elaboracion de los grdficos con base en los relevamientos
previos y datos consignados en los encabezados del andlisis.

Fig. 208 Fig. 209

Fig. 210 Fig. 211 Fig. 212
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4.1. Identificaciones de patrones espacio-morfoldgicos en los bordes de las calles inmediatas a los recortes urbanos

Recortes n°1y 5, cuadrante A, escala intermedia

Fig. 1

:

Categorias de

T - — =3 -
espacios en los I
bordes.
 —

San Martin

Referencia Fig.12 (a),
en andlisis Cap. I1I.

|
i.

Reconquista 8

Fig. 2
Patrones: ubicaciones topolégicas y secuencias y de dmbitos.

La integracion de sectores urbanos a través de la reconfiguracion espacial de la calle derivada de los procesos amplios de peatonalizacion. El caso de la ciudad de Buenos Aires.
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Recorte n°2, cuadrante B

Fig. 4 l I
Categorias de I
espacios en los — =
bordes. |
Referencia 1 I !
Fig.12 (b), en - |
andlisis Cap. III. I | ——
. 1 d
1
LB R— —_—
Fig. 5
Patrones: ubicaciones topolégicas y secuencias y de dmbitos.
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La integracion de sectores urbanos a través de la reconfiguracion espacial de la calle derivada de los procesos amplios de peatonalizacion. El caso de la ciudad de Buenos Aires.
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4.2. Definicién de los patrones espacio- morfoldgicos, de los desplazamientos y de las dreas estables

La lectura en una escala mayor de los entornos

/// !
proximos donde se encuentran los recortes urbanos permite F - L_

l
1
, e | |
observar las secuencias en que hay una concentracién de - — f o — =

retiros de edificaciones que se traban entre si en ciertos puntos
entre estas situaciones espaciales, derivadas de la presencia de I ‘ !F

s P . . . — X | ===
limites débiles entre esos dmbitos. (Figs. 13y 14). :—l‘—_’ —_— e

|
de ese contexto. Asi, se decantan asociaciones espontdneas
Estas asimilaciones se organizan en conjuntos de 3 a 5
parcelas con retiros de edificacion de mayor escala. A estas ‘
instancias se suman otras secuencias de espacios menores, o de F
retiros de edificacion menos significativos, que terminan por ol | - ,_—l,l -l | =
definir la morfologia de ese patrén, en el cual se puede \ '
identificar una cabecera jerarquizada y una estela de
situaciones encadenadas secundarias. Estas progresiones se g ) _ Fig. 13
i ., 3 A Interpretaciéon del patrén espacio-morfoldgico.
alternan y encarrilan sobre la seccion normalizada del vial, y se
expanden en esos puntos donde se concentran los retiros.
La categorizacién de los espacios en las mdrgenes
muestra que los edificios con retiros que dejan vacios hacia la =
calle en toda su altura son los que conforman las penetraciones
mayores sobre el bloque de manzana. De esta forma marcan la
definicion de esas cabeceras en la asociacion entre ellos. A estas
condiciones de mayor escala se suceden otros espacios ——
semicubiertos de accesos sobre la misma ddrsena que tienden a
enfatizar la profundidad. Las situaciones desniveladas de
algunos retiros se suman al esquema espacial complejo del
borde. Los espacios porticados estdn generalizados en las o /
situaciones de acomparfiamiento a lo largo de la calle y | -] : ﬁh&/

conforman las derivaciones prolongadas de espacios de bordes
en su eje longitudinal.

= | - - | = | —_— ] ==

Fig. 14
Interpretacién del patrén espacio-morfolégico.
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Las condiciones del tejido urbanos en estos puntos de
asimilaciones espaciales muestran disoluciones significativas
por la presencia de edificaciones en altura con perimetro libre
y semilibre. Se observan en los recortes uno y cinco en las
esquinas, una por cada bloque, y en los recortes dos y tres sobre
el lado de la manzana, con tres edificios en altura para el
segundo y uno para el tercero. EIl caso del recorte cuatro
corresponde a dos retiros de edificios en altura y otros dos
tomados al zécalo urbano menos penetrantes, pero que en la
sumatoria producen dilataciones del espacio significativas
sobre la esquina. En el sector hay bloques de manzanas con Figs. 15y 16
hasta tres edificios en altura de perimetro libre y semilibre, Interpretacién del patrén de los desplazamientos. e T
pero con improntas diversas sobre los ceros urbanos. o

Estas lecturas permiten entender que estos patrones
fisicos dan lugar a la definicion de patrones en los
desplazamientos del peaton. Estos perfiles en la movilidad se
producen a través de un balance de desbordes secuenciados
entre categorias de diversos dmbitos, en trayectorias cortas y
enlazadas prolongadas. (Figs. 15y 16).

A su vez, estos patrones de desplazamiento pueden
vincularse con esquemas préximos de dmbitos potenciales que
se presentan mds estdticos y que pueden contener funciones
complementarias de las movilidades lentas, como Ios
detenimientos y las demoras del peaton. Estas condiciones se
desencadenan por el encuentro de dreas vecinas a los circuitos
de a pie dimensionalmente muy superiores a la resolucién de

it

los accesos a las edificaciones en si. En general, se observa que, Figs. 17y 18

cuando los peatones se encuentran con estas dilataciones, se Interpretacién del patrén de las dreas estables. . - —_
balancean hacia el interior del bloque de manzana y definen

una curva o diagonal. En el espacio entre esa trayectoria y las B )cspiazamientos.

medianeras expuestas, se genera un espacio mds estable con
menores desplazamientos. (Figs. 17y 18).

1 4reas estables.
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4.3. Implicacion y refuerzo de las categorias
andlisis en el disefio

A continuacion, los aspectos operativos de las categorias
de andlisis, segtin Bentley (2005)°.

Permeabilidad:

En términos operativos, esta categoria estd dirigida a
aumentar las posibilidades de eleccién de las personas en el
espacio publico, y puede implicar el refuerzo de la porosidad
fisica y/o perceptual de los limites que definen el espacio
(2005:12).

-La operatividad de esta categoria estd planteada
bdsicamente en dos escalas de actuacién: una en la
planificacién de entornos urbanos de escala intermedia y otra
en las condiciones espaciales y formales inmediatas a la escala
humana.

-Para ello, segun el autor, se debe reforzar la lectura para
la identificacién de los recursos en el ambiente, con el fin de
que el espacio pueda reconocerse, penetrarse y conquistarse.

-Con respecto a la trama urbana, se considera importante
el tamario del bloque de manzana. Si este es muy grande, se ha
de ver la opcién de aumentar penetraciones e intersecciones
que disminuyan fisica o perceptualmente la longitud de sus
lados.

-Esta condicién permitird una secuencia mayor de puntos
donde corroborar la posicién del observador y organizar un
mapa mental mds claro del sitio (2005:12).

>0 Este apartado es un desprendimiento sucinto del marco tedrico,
que se ubica en este capitulo como referencia proxima al desarrollo
particular de los ensayos de reconfiguracion, que se exponen seguidamente y
que se apoyan en los lineamientos expuestos por este autor.
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-En las escalas mds préximas entre espacios, se deben
aumentar los nimeros de accesos entre dmbitos contiguos y
establecer caminos opcionales, abriendo rutas alternativas
entre ellos.

-Se observan los tipos de limites y sus definiciones como
obstdculos relativos entre espacios.

Versatilidad:

Vigor y fortaleza son dos propiedades que el autor
referido atribuye a la versatilidad de los lugares que pueden
usarse para muchas actividades diferentes.

-Para que puedan darse, serd necesario romper la
especializacion de los espacios en el entorno urbano. Los
dmbitos perimetrales con orientaciéon publica de las
edificaciones de promocién privadas tienden, en general, a
resguardarse en esa especializacion. Sin embargo, deberia
entenderse que, por su propia naturaleza, las actividades
publicas realmente no suelen necesitar aislarse una de otras
aunque sean diversas, por lo que se debe tender a definir
dmbitos no compartimentados (2005:56).

- Se observa que hay actividades que se pueden enlazar
entre ellas y que el impulso de una repercutird sobre el fomento
de la otra.

- Aunque se actué en un punto determinado, se deben
tener en cuenta las actividades de los edificios circundantes.
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Legibilidad:

El autor la define como la propiedad que el ambiente
tiene de ser ‘manejable” por el usuario en dos niveles: formas y
actividades reconocibles como oportunidades (2005: 42).

-Aconseja organizar la estructura del espacio en cuanto
a la trama urbana, para que sea fdcilmente reconocible con el
fin de captar el modo en que las actividades se distribuyen en el
lugar y avalar claves para detectar lo que sucede en él.

Al respecto, el autor indica como necesarias las
acciones que se detallan a continuacién.

-Reforzar la complementariedad entre forma fisica y
modos de uso.

- Configurar enlaces significativos entre las jerarquias
de espacios con diferentes procesos de generacion: modernos y
tradicionales (2005: 42).

-Bentley recuerda la utilidad de la recuperacién de los
elementos de Lynch: nodos, bordes, recorridos, zonas e hitos
(2005: 44-45).

-Colaborar con la lectura de algunas partes del drea que
se estd interviniendo como tramos conquistables y lugares a los
que llegar.

-Realizar una interpretacién general del ambiente previo:
su potencial y las claves que estructuran perceptivamente el
conjunto.

-Revisar el nivel funcional de las vias urbanas
comprometidas y las actividades de los edificios involucrados.

-Enlazar las nuevas propuestas con elementos existentes
del emplazamiento y sus alrededores

-Rescatar los caracteres visuales diferentes: la forma de
los edificios, sus materiales y detalles.
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Elaboracion de los grdficos
con base en los datos
consignados en los
encabezados del andlisis.
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Elaboracion de los grdficos
con base en los datos
consignados en los
encabezados del andlisis.
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Fig. 23. Planta

Elaboracion de los grdficos
con base en los datos
consignados en los
encabezados del andlisis.
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Fig. 25. Planta

Elaboracion de los grdficos
con base en los datos
consignados en los
encabezados del andlisis.
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Legibilidad:

-Refuerzo de la identificacion de los recursos en el
ambiente.

Objetivos.

Definir espacios con proporciones y dimensiones
que se comprendan como lugares de llegada y mds aptos
para la permanencia.

Estrategias.

Unificacion de los retiros de dos o mds parcelas
contiguas entre si y/o de mdrgenes opuestas por medio
de eliminaciéon de limites que separan espacio con
jerarquias publicas asimilables. Estos limites son
aquellos observados en el andlisis: medianeras sueltas
sin apoyos edilicios, cercos y elementos de proteccion en
las lineas oficiales del bloque de manzana. En los puntos
donde se han definido las propuestas, se plantea la
continuidad de la acera de margen a margen de la calle
invadiendo la calzada en los puntos donde la penetracion
de los retiros edilicios sea mayor. (Figs. 29 a 33).
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Fig. 29.
Recorte Urbano 1.

Fig. 30.
Recorte Urbano 2.

Fig. 31.
Recorte Urbano 3.

Fig. 32.
Recorte Urbano 4.

Fig. 33.
Recorte Urbano 5.
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-Refuerzo de la relacion entre dmbitos de las
mdrgenes opuestas de la calle.

Objetivo.

En linea con el objetivo previo, remarcar el Fig. 34
sentido transversal de la via, aprovechando los recursos Recorte Urbano 1.
adyacentes, para relativizar el esquema longitudinal y
absoluto de la calle 'tipo corredor” y promover la Corte San Martin-Mitre
identificacion de las actividades en los bordes.

Estrategias.

Complementarias a las descriptas anteriormente.
(Figs. 34 a 38).

Fig. 35.
Recorte Urbano 2.

Figs. 36,37 y 38.
Recorte Urbano 3,4y 5.

Corte 25 de Mayo Corte Esmeralda-Viamonte Corte Reconquista-J.D. Perén
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Permeabilidad:

-Refuerzo de las continuidades espaciales y
posibilidades de conquista de los admbitos.

Objetivos.

Aumentar la capacidad de eleccion de
trayectos diversos, rutas alternativas y esquemas Fig. 39.
perceptivos mds continuos. Recorte Urbano 1.

Estrategias.

Disminucién de limites lineales (fisicos y
perceptuales. Este aspecto permite la regulacion
perceptual en las lecturas de las distancias en que se
suceden los acontecimientos espaciales, y de
actividades en los bordes del bloque de manzana. Las
integraciones de varios retiros en las esquinas
anticipan y amplian visualmente la interseccion,
acortando perceptualmente la distancia de las cuadras Fig 40,
urbanas y los recorridos. (Figs. 39 a 41). Recorte Urbano 3.

Fig. 41.
168 Recorte Urbano 5.




% UBA,FADU.

de Buenos Aires Disero y Urbanisma

Versatilidad:
-Promocion de actividades sobre los retiros.

Objetivo.
Reforzar actividades que actualmente se dan
informalmente, sin el apoyo de equipamientos.

Estrategias.

Disposicion de asientos para las demoras mds
prolongadas y organizacion de apoyos isquidticos.
(Figs. 42 a 45).

-Apuntalamiento de pequenas actividades
comerciales.

Objetivo.

Anclar actividades encontradas en los
relevamientos previos y estimular su multiplicacion en
los espacios de borde.

Estrategias.

Organizacién de emplazamientos de quioscos y
pequerios locales.

Tanto para los pequeiios locales como para el
equipamiento mobiliario, son adecuados los espacios
pegados a las medianeras libres, que quedan mds
resguardados de los desplazamientos de a pie. Asi
mismo, colaborarian en cubrir medianeras expuestas
en planta baja. Estos equipamientos pueden también
ser limites precautorios a espaldas de los accesos a las
cocheras y dreas de servicios de los edificios. Varios
bordes permiten acercamientos de equipamientos por
pertenecer a funciones urbanas de gestion que no
expanden ni exhiben. (Figs. 42 a 45).

Fig. 43.
Recorte Urbano 1.

Fig. 44.
Recorte Urbano 2.
Fig. 45.
. Recorte Urbano 5.
Referencias:
Espacios con asientos. [

Pequerios locales y kioscos
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Fig. 42.
Recorte Urbano 1.
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4.6. Enlaces entre la propuesta y la dinadmica del peatén

La propuesta se dirige a reforzar la integracién de
espacios inmediatos presentes en las calles por medio del
trabajo de los limites entre ellos, intentando aumentar la
permeabilidad que permite la articulacién ambiental para la
accién ampliada de los transetintes.

La organizacién de los elementos urbanos en esquemas
coherentes, como lo expresaba Lynch (1960) —quien define la
‘legibilidad” como un ambiente ‘manejable” para las
personas—, es traducida por Bentley (1985-2005) en
‘oportunidades’. En este sentido, la propuesta en general ha
intentado dejar mds abiertas esas capacidades de eleccién que
Rapoport (1978) describe como una condicién incesante y
continua de los pies de las personas cuando inconscientemente
el entorno fisico les resulta ‘incongruente’.

La expresion de una calle con un sistema de movilidad
mds apaciguado da lugar a la participacién de dmbitos vecinos
y enfrentados, en este caso privados, algo indiferentes en su
situacion urbana actual. Estos pueden reconocerse como
ocasiones para pasar hacia un campo mds abierto e intangible
si se quiere, que permita mayor ejercicio de situaciones
complementarias a la ralentizacion de las vias urbanas.

Un entorno con capacidades de contener rasgos
diversos del comportamiento, no necesariamente alineado al
uso de una forma productiva y eficiente, puede colaborar en
poblar espacios por momentos no tan comprometidos con las
personas. Asi lo expresa Perniola (2010), reflexionando sobre la
“deriva situacionista” e instando al abandono momentdneo de
las solicitaciones del terreno sobre un refuerzo del esquema
informal, circunstancial y espontaneo, con mds instancias para
“errar”y experimentar cuando las personas asi lo requieran.

La integracion de sectores urbanos a través de la reconfiguracion espacial de la calle derivada de los procesos amplios de peatonalizacion. El caso de la ciudad de Buenos Aires.
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Para Sola-Morales (1992), estas situaciones ambiguas
a veces propuestas por espacios dificiles de reconocer en sus
categorias de publico o privado se convierten en situaciones
donde es mds fdcil resolver las convivencias complementarias y
cubrir gestos diversos de las expresiones de los ciudadanos, en
una conquista percibida que a veces no se consigue el espacio
publico, mds formal.

En el dominio del ambiente donde prevalecen los
trazados impuestos de la formalizacion del espacio que Certeau
(2000) denomina ‘estrategias’, se pueden recuperar aspectos
que ya se vienen decantando de manera informal en estos
dmbitos como expresiones ‘tdcticas” de los individuos en tanto
posicionamientos temporales y mds indefinidos. Asi, las
personas hacen usos de las instancias encontradas en el
entorno urbano para modificar la organizacion del espacio en
su beneficio, y atraviesan de forma indiferenciada e
inadvertida dominios diversos, penetrando y enlazando
espacios sobre mapas mentales propios.

Asi mismo, el refuerzo de los dmbitos para los
detenimientos y diferentes gradientes de demoras en el marco
de la versatilidad del ambiente, y la convivencia de diversas
representaciones en este, puede expresar de a plazos el tdndem
de manifestaciones productivas y experimentales de la
movilidad de las personas.
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4.7. Lineamientos para las normativas apoyados sobre los
ensayos de reconfiguracion

Los ensayos de reconfiguracion han permitido valorar las
direcciones que podrian tomar las acciones de
acondicionamiento y enlace de los dmbitos propios de la calle y
de aquellos por detrds de las lineas oficiales, con el fin de
orientar la forma en que las intervenciones publicas puedan
encontrar herramientas para actuar en los dmbitos de los
retiros de la parcela.

Estos aspectos estdn alineados con el entendimiento de la
movilidad peatonal como refuerzo para el uso significativo del
espacio publico al utilizar las derivaciones de la marcha del
peatdén en si. Las nuevas normativas expresan este objetivo
general, pero no explicitan reglamentaciones mds definidas en
este sentido 51

Se plantean lineamientos generales apoyados en:

-Integracién de situaciones espaciales menores en
esquemas perceptuales mayores, teniendo en cuenta los
patrones encontrados.

-Encadenamiento de dmbitos a lo largo de la calle con el
fin de enriquecer las trayectorias de los peatones.

-Desmaterializacion de Iimites virtuales que dividen
espacios con categorias asimilables.

-Ordenamiento y refuerzo de actividades previas.

>t Codigo Urbanistico (2019). Titulo 5, Sistema de Movilidad.

Subsecretaria de Planeamiento, Buenos Aires Ciudad, MDU y T.

Las nuevas normativas consideran al espacio destinado a los peatones
de una forma mds compleja; entienden que la red vial tiene un componente
social, "el lugar en el que las personas ejercen la movilidad, el encuentro, la
interaccién y la permanencia ocasional’, y que desde lo "ambiental” debe ser
equipada para que estas circunstancias se den. En anexos (pdg. 203)
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Las estrategias formales se dirigen a actuaciones entorno
a las edificaciones existentes y se sintetizan en:

-Estimular el refuerzo del “cero urbano” a partir de la
continuidad del plano horizontal donde sea posible y promover
la prolongacién de materiales y texturas entre dominios
publicos y privados.

-La demarcacion de la calzada, aun cuando esta se
encuentre enrasada con las aceras, podria interrumpirse
momentdneamente en algunos puntos estratégicos del sector
urbano con el fin de que las aceras se adjudiquen el dominio
continuo entre fachadas y se integren con los retiros de las
edificaciones, cuando los hubiere.

-En parcelas contiguas en las que al menos dos de ellas
presenten retiros de edificaciones, tender a integrar estos
espacios a través de la desmaterializacién de las medianeras,
que solo se presentan como muros independientes.

-Disponer de equipamientos y mobiliarios que se puedan
extender a los espacios exteriores de los dominios privados
liberados de la parcela, de forma tal que su disposicion
estimule dreas para la permanencia y el encuentro en relacién
con la via urbana. Homologar estos equipamientos para que
tengan una lectura comiin

-Tratamiento de medianeras expuestas: tender a que los
pequerios comercios que expenden café o kioscos puedan
recostarse sobre ellas, como refuerzo de estas actividades en el
espacio publico.

-Ubicacion de las iluminarias y la vegetacion, entendidas
como elementos que pueden conformar planos virtuales para
organizar espacios mds estables en la calle.

-Revision de algunos elementos de seguridad como cercos
sobre las lineas oficiales, que en los edificios retirados pudieren
estar mds asociados a la materializacion de su fachada
propiamente dicha.
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4.8. Propuestas sobre las posibilidades de gestion

En los casos analizados, se ha observado una
concurrencia muy  significativa de instituciones de
gerenciamiento publico-privadas, por lo que la articulacién con
algunas de ellas podria ser efectiva. De hecho, en aquellas sedes
que pertenecen a instituciones publicas se ha observado un
mayor acoplamiento de los retiros edilicios con las
peatonalizaciones.

Sin embargo, dejar a la libre interpretacion de los
actores privados los proyectos de enlace expuestos podria
atentar contra la lectura mds homogénea de dmbitos
reconocibles para el peatén. En este sentido, las propuestas se
dirigen en las siguientes direcciones:

Inclusion de planes y proyectos restringidos bajo la
modalidad de reforma interior del sector urbano que pueden
intervenir sobre los espacios de retiro de las edificaciones para
regular la presencia de patrones aleatorios.

Desde lo morfolégico, el sector publico puede
direccionar acciones para el estimulo de emprendimientos
edilicios de menor escala, que no produzcan grandes
alteraciones de llenos y vacioss2.

En el mismo sentido, reforzar los lineamientos normativos
y acciones de tutelaje por parte de las oficinas técnicas para
que, desde lo morfolégico, las edificaciones puedan funcionar

*? Estos estimulos estdn en linea con la disminucion de los indices de
edificabilidad que el Cédigo Urbano (2019) ha definido para las diferentes
“Unidades de Sustentabilidad'"

Es posible que el sector ptblico también intervenga para coordinar
actores e inversores menores que puedan abordar la capacidad edificatoria
de las parcelas del sector urbano, inconvenientes que no tienen los grandes
inversores.
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como piezas de encastre o “ajuste’s3. Estas piezas pueden
buscar el seguimiento de las lineas retrasadas de edificaciones
existentes hacia la recuperacion de las lineas oficiales en las
parcelas lindantes, aunque los retiros nuevos permitidos son
sélo parcialess4.

Inducir a las reservas en las plantas bajas para la
incorporacion de actividades estimulantes de los ceros urbanos
y el espacio publico, con énfasis en las penetraciones espaciales
en esas plantas, equilibrdndolas con las actividades planteadas.
Las secuencias de las formas del desplazamiento peatonal
observadas en el andlisis, mediante diagonales y curvas
producidas entre los trayectos encarrilados en la seccion del
vial y los desbordes en los espacios de retiro, pueden ser
aspectos referenciales en las formalizaciones de las nuevas
plantas bajas.

A su vez, fomentar los estimulos para parcelas
subocupadas de pequeiias dimensiones y para aquellas con
bordes duros e inactivos que derivan en funciones urbanas que
tienen poca interaccion con el espacio de la calle. Estos
aspectos se pueden prever en regulaciones activas y balances
estudiados para los procesos de reagrupacion de solares.

> La figura de pieza de ajuste estd dirigida a la articulacion de
diferentes situaciones edilicias con valor patrimonial, pero su uso puede
generalizarse e ir mds alld de las soluciones en relacion a edificios
catalogados. El uso de esta herramienta se describe en Codigo Urbanistico
(2019: 147) y en su Anexo I, Areas Especiales Individualizadas (2019:38).

>* Estos lineamientos se incluyen en el Cédigo Urbanistico (2019)
mediante una serie de férmulas para lograr este objetivo; la utilizacion de
remanentes constructivos de parcelas vecinas con edificios catalogados
también tiene este sentido. El uso mds generalizado de la flexibilidad de los
solares va en la direccién de un balance en el beneficio del aumento del
volumen construido a cambio de los beneficios por altura de las normativas
previas, limitadas en el nuevo cédigo por los enraces.
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4.9. Comparacioén del caso de estudio con los antecedentes presentados

Al inicio de la investigacién se planteé que una de las
formas para reconocer los patrones en la relacién entre la
movilidad, los aspectos espacio-morfoldgicos y la definicion del
espacio publico seria a través de la comparaciéon con dos
antecedentes urbanos, ambos con procesos prolongados de
maduracién de estas condiciones. Las siguientes observaciones
derivan de los desarrollos previos realizados para cada uno de
los antecedentes. En este apartado se presentan relaciones de
escala en dreas urbanas equivalentes a un sector barrial.

Permeabilidad:

En el caso de Barcelona, un tejido muy alineado —ya
sea por las normativas o por la saturacion urbana— ha
buscado las conexiones entre los trayectos peatonales y
diferentes vacios. De esta forma, se han enlazado dmbitos en
los ensanchamientos de los meandros de las calles irregulares
de algunas tramas no planificadas, en la asociacion de
pequerias plazoletas y al atravesar el cuerpo edificado en busca
de los centros vacios del bloque de manzana.

En el caso de Portland, el proyecto viene asociado a
algunos lineamientos de las movilidades del transporte ptiblico,
ondulantes en ciertos segmentos urbanos, con el fin de quebrar
la rigidez de la trama. Estos zigzagueos permiten
ensanchamientos de aceras que también se conectan con los
retiros que producen las edificaciones a gran escala. Estas
construcciones conforman un tejido urbano por medio de un
gran niimero de poligonos coincidentes con el bloque de
manzana en parte de la ciudad.
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En los tejidos mds antiguos, donde las edificaciones son
sucedidas por una secuencia de parcelas mds pequefias, los
espacios de aproximacién a las edificaciones se han asociado
en un esquema mayor integrado por medio de un proyecto de
intervencién urbana para esa drea de la ciudad. Otras calles
han replicado esquemas similares a los ejes mds jerdrquicos.

En el caso de Buenos Aires las calles peatonalizadas
han iniciado un proceso informal de asociacién con los retiros
de las lineas oficiales que pertenecen a edificios de escalas
diversas a través de diferentes limites que regulan grados
diversos de relacion. Estos retiros generan una secuencia de
dmbitos amplios en los mdrgenes de las vias, a veces sobre un
mismo bloque de manzana. (Fig. 46).

]
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Barcelona Portland. Buenos Aires.

Fig. 46.
Permeabilidad: Relacion entre trayectos peatonales y ambitos contiguos.
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Versatilidad:
Barcelona
En el caso de Barcelona, los espacios contiguos a las N-
calles peatonales en general presentan flexibilidad de usos y se ‘ eyl
acomodan a diferentes esquemas entre la marcha y los E j
detenimientos, pero con un gradiente de tipos de demoras, T R
algunas mds effimeras y otras mds prolongadas. Estos aspectos KL i-'” I
responden a la presencia de varias categorias de dmbitos, g '. :
algunos perimetrales y otros internos. En varios de ellos, sus ' ’."

definiciones  geométricas  estdn  condicionadas  por
desprendimientos de la calle y acoplamientos de la forma a la
via; otros responden a una definiciéon mds regular derivada del
uso de tipologias de plazas y patios de manzanas
histéricamente decantadas. Portland. T
En el caso de Portland, los espacios para las demoras T I ‘
estdn condicionados por los aspectos mds dindmicos del vial. El
resguardo de los detenimientos se apoya en equipamientos y {
mobiliarios urbanos, y organiza dmbitos mds estables, pero sin
limites precisos. Las instancias se ordenan sobre una ‘ '
plataforma prolongada alineada a las mdrgenes continuas de N
las calles. ‘ -
En el caso de Buenos Aires, los vacios en las mdrgenes B
de las calles presentan dos categorias bdsicas: retiros plenos en
toda la altura edilicia y aquellos que se dan solo en las plantas

bajas. Estos dmbitos se alternan y muestran diferentes .
Buenos Aires.

dimensiones y caracteristicas. Se resuelven geométricamente || R
con formas mds bien regulares, definidas por dos o tres lados | [ 0
;. iy . 1 I I
de Iotq .Ilmltes de las 'etlilﬁcaaones a Igs que pertffnec?n. Estczs B T . -
condiciones los posicionan con atributos de dmbitos mds '1 R
estables. (Fig. 47). Fig. 47. '
( 9 ) Versatilidad: Espacios contiguos, —— _q-'-_ ___' !
flexibilidad para diferentes usos. | B
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Legibilidad:

En el caso de Barcelona, las secuencias entre trayectos
y dmbitos mds estables se resuelven muy asociadas a los
aspectos morfolégicos de un tejido saturado, sobre un
parcelario atomizado. Estos encadenamientos se producen
mediante la trabazon de calles cortas con espacios de
descompresion sobre los bordes y hacia los interiores de la
manzana.

En el caso de Portland, las secuencias entre espacios
dindmicos y estdticos se resuelven por medio de una
amalgama. Este soporte se balancea entre las condiciones
morfoldgicas del tejido y los lineamientos de la resolucién de la
trama vehicular y peatonal en el margen opuesto. Los dmbitos
se pegan a los bordes de fracciones urbanas de calles
corredores prolongadas, con solares de las escalas del bloque
de manzana y segmentos mds fragmentados.

En el caso de Buenos Aires, las secuencias enunciadas se
dan mediante calles rectilineas prolongadas y penetraciones en
los bordes del tejido, mds y menos profundas, sobre un
parcelario con dimensiones diversas. (Fig.48).

Fig. 48.
Legibilidad: Interpretacion integrada de las secuencias entre
trayectos de a pie y dmbitos de demora
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Patron:

Propuesta zigzagueante.
Secuencias cortas.

Penetracion mixta: superficial y
profunda.

Tejido continuo.

Parcelario atomizado.

Patron:

Propuesta zigzagueante.
Secuencias prolongadas.
Penetracion mds superficial.
Tejido mds atomizado.
Parcelario mixto: poligonos y
sucesion de parcelas.

Patrén:

Propuesta zigzagueante,
Secuencias mixtas: cortasy
prolongadas,

Penetracion intermedia
Tejido mixto: (zocalo/torre)
Parcelario fragmentado.

Portland.

&t

Buenos Aires.
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5.1. Exploracién de recursos espaciales en el tejido urbano

Esta investigacion se ha dirigido a interpretar el
conjunto de dmbitos presentes a un lado y otro de las lineas
oficiales de las calles, en el centro de la ciudad de Buenos Aires,
como un patrén espacio—-morfoldgico a instancias del peaton.
Este estd conformado por una sucesion de llenos y vacios
derivados de las condiciones de los tejidos urbanos mixtos
(zécalo/torre) que se han consolidado a través de una
secuencia de completamientos parcela a parcela. (Fig. 1).

Fig. 1
Patrones espacio-morfolégicos de la
calle

Sintesis grdficas del apartado del
andlisis (Cap. II).

En la escala préxima de los recortes urbanos
analizados, este patrén se entiende como un esquema
prefigurado de dmbitos en un proceso informal de integracion
entre dominios publicos y privados. La presencia de limites
virtuales débiles entre las fronteras de estos diferentes espacios
y el cardcter homogéneo del equipamiento urbano de edificios
de gerenciamiento propician estas asociacioness>.

> La integracion de estos dmbitos descansa en los conceptos de la
sintesis del campo visual y perceptual, que tienden a unificar los elementos
urbanos en un esquema coherente que colaboran en la ‘legibilidad” del
entorno y en que el espacio sea ‘manejable” (Lynch 1960; Cullen 1961;
Bentley [1985] 2005).
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Las secuencias de llenos y vacios son producto de una
sucesion de edificaciones retiradas; sus geometrias y superficies
responden mds al cdlculo eficiente de la economia interna del
uso de la parcela y de sus capacidades constructivas que a la
resolucion que presentan como espacios de aproximacién, por
lo cual suelen dejar amplios espacios vacantes.

Estas instancias permiten observar que la unificacion
de esos espacios de aproximacién se da en todos los recortes
urbanos analizados a través de la presencia de parcelas
inmediatas con espacios de retiros en la edificacién con
jerarquias similares, que junto a la integracion con el espacio
publico de la calle conforman dmbitos potenciales mds estables
que pueden asumir aspectos complementarios de la movilidad
peatonal. Estos esquemas espaciales permiten contar con una
secuencia de dmbitos urbanos con diferentes condiciones
estdticas y dindmicas, que pueden adaptarse a las necesidades
de las marchas y demoras del peaton. Asi, se pueden acoplar
mejor a los patrones de comportamiento de los caminantes,
que se asocian a los patrones fisicos mencionados (Fig. 2)56.

Fig. 2

Esquemas de algunos
patrones fisicosy
ergonémicos asociados.

a. Espacios.

b. Recorridos.

@. ( c. Areas estdticas, en
p relacién con los

trayectos.

Interpretacion de las
sintesis grdficas del
apartado del andlisis,
(Cap. IV).

56 L . .
Interpretacion de esquemas jerarquizados entre patrones
espaciales y de comportamiento (Alexander 1981).
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En la escala intermedia, se pudo observar que las
sucesivas integraciones de retiros conforman una dilatacién
espacial en las calles, significativa en diferentes puntos del
sector que se enlazan perceptualmente en un sistema
congruente con otros puntos con caracteristicas semejantes.
Esta dilatacién espacial construye un patrén espacio-
morfolégico urbano de situaciones que se repiten
alternadamente’. En las esquinas, desmaterializan el espacio
de la tipologia “corredor” de la calle; en la seccién media de la
manzana, lo descomprimen (Fig. 3).

Fig. 3.

d

Identificacion de

Patrones en escala

- t d- I |

intermedia. —| _.J. o — l L —
— - . - e

Sintesis grdficas I

(Cap. IV). 1

Todos estos encadenamientos de dmbitos en los bordes
de las calles pueden interpretarse como un registro espacial
complementario que produce los ensanchamientos y las
variabilidades funcionales y perceptuales en la via (Fig. 4).

*’Lecturas de ‘regularidades”™ como sistemas que se expresardn
indefectiblemente por pertenecer a aspectos procedimentales semejantes en
un marco cultural mayor (Rapoport 1978).
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Fig. 4.

Ambito integrado
espacialmente
Sintesis grdficas del
apartado del andlisis
(Cap. 11I).

Los ensayos proyectuales han permitido observar que
estas integraciones pueden definirse en un dmbito de
interpretacion por parte de los individuos como oportunidades
de usos alternativos.

La disminucién de los flujos vehiculares configuré un
dmbito mds liberado que posibilita una lectura mds clara de las
mdrgenes de la calle, de sus recursos espaciales y su sentido
transversal. ~ Las  condiciones  fisicas  anteriormente
mencionadas colaboran en la definicion de una traba
perceptual que contribuye a desdibujar el sentido "infinito” de
calles del tipo "corredor” mds adaptadas a los desplazamientos
rdpidos, y las lleva hacia un sentido perpendicular mds estable
de lugar’. Asi, se adaptan a la nueva condicién de espacio
publico de las vias peatonalizadas y a los diversos rasgos
enunciados de la expresion de las personas en él. Estos rasgos
se dan en el marco de la proposicion para un ejercicio mds
informal de la” deriva’, de las tdcticas” para la apropiacion
mds personal y persistente del ambiente, y de las elecciones en
funcién de la “congruencia” de las personas con el sitio. Estos
aspectos pueden contenerse en un espacio mds polivalente
junto con el uso mds productivo y eficiente de la calle.
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En las comparaciones que se han realizado de los dos
referentes urbanos, Barcelona y Portland, se han observado
patrones diversos en la relacién entre las movilidades y las
condiciones de los tejidos urbanos, y, en esta relacién, la forma
en que se decantan situaciones para la definicién del espacio
publico. Se ha observado cémo ciertos desprendimientos de
espacios pertenecientes a tipologias urbanas con mayor
definicién y jerarquia se convierten en oportunidades, en escala
pequeria, de ejercicio del espacio ptblico en las que se inscribe
la pausa significativa de las personas de a pie. Esta condicién
de dmbitos acoplados puede colaborar en la definicion de un
espesor con propiedades de amortiguacion de alteraciones
morfoldgicas desbalanceadas por prdcticas decantadas en el
tiempo. En el caso de Buenos Aires, se da bajo la definicién de
un patron mixto de secuencias de trayectos peatonales
combinados, cortos y mds prolongados, y el encuentro de
situaciones en los bordes de diversas escalas y proposiciones.

El entendimiento de un esquema solapado que pueda
contener y aprovechar los rasgos y conductas mds informales
observadas previamente en el sector estudiado, se ha verificado
por medio de los ensayos de reconfiguracion expuestos que se
han dirigido a mostrarlo como un recurso urbano vdlido.

5.2. Las condiciones de las normativas

La relacion entre movilidad, tejido urbano y sus
consecuencias en el espacio ptblico se puede observar en los
diferentes planes urbanos para la ciudad de Buenos Aires. Su
contemplacion explicita en las normativas de creacion de
espacio piuiblico ha tenido diferentes orientaciones y
representaciones a lo largo del tiempo. En el Proyecto Orgdnico
para la Urbanizacion del Municipio (1923-25), fueron las
plazas vecinales, bajo la forma de vacios urbanos
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jerarquizados. Esta normativa se apoyé en la interpretacién
morfolégica compacta de la ciudad que siempre prevalecié en
parte de ella. La delimitacion del drea central, tensionada
sobre la ribera por la gravitacion del puerto, condicioné el
sistema de comunicaciones y asi marcé unas primeras
relaciones entre el planeamiento, la movilidad y el espacio
publico, lo que le dio un amplio sentido urbano.

El plan director 1958-65, pasé a entender esas plazas
vecinales en forma sistemdtica y como elementos aglutinantes
para las relaciones en escalas préximas, bajo la confianza en
los trayectos cortos dentro de la ciudad. En el sector estudiado,
un referente de este tipo de espacio publico es la plaza
Suipacha, que aparece como tunico vacio enlazado con las
calles, ahora peatonalizadas.

El cddigo de edificacién (1944-1977) del plan general
de 1962 muestra inicialmente la preocupacién por el balance
de llenos y vacios en el tejido urbano, la manzana y la parcela.
El Cédigo de Planeamiento Urbano, en su version original de
1973, regularizo el espacio libre de manzana e incorporé el
concepto de ‘espacio urbano” para evitar los ‘pozos de aire y
luz. En este periodo, la movilidad incluyo escalas de
aproximacion dentro de un plan integral circunscripto al
transporte urbano en el estudio preliminar de 1972. El plan de
autopistas de 1977/1978, con sus llegadas al centro, aumento
la tension y su encuadre; las ordenaciones de la movilidad no
siempre estuvieron inscriptas en los planes formales.

En 1977, el cédigo reforzé las pretensiones formales de
la altura consolidada del bloque de manzana; sin embargo,
frente a la calle quedaba la idea del zécalo, aun con torres de
perimetro libre o semilibre, que esta normativa estimulaba
bajo la légica de la inversion eficiente en los solares, pero no
siempre acompafiada de una propuesta urbana para
aprovechar el espacio vacio asi generado. Estas regulaciones



de Buenos Aires

han propiciado la aparicién de dreas libres a intervalos en el
espacio aéreo y, consecuentemente, en las planas bajas, aspecto
que ha generado la disolucion de algunos aspectos del bloque
de manzana cerrado. Esta légica estaba dirigida a liberar
superficies hacia la calle en beneficio de la capacidad
edificatoria; asi, parte del vacio en algunos puntos se volcé de
cara las vias urbanas.

El Cédigo Urbano (2019), se dirige en sus enunciados a
no estimular los retiros de frente de los edificios en el conjunto
de la ciudad. De esta forma, se refuerza el completamiento del
bloque de manzana. En el sector que se analiza, existe una
franja urbana de mayor proteccién de las condiciones del tejido
histérico que va desde la avenida Alem hasta la calle Florida,
inclusive. Sin embargo, el sector oeste, mds cercano a la
avenida 9 de Julio, estd organizado en “corredores”y “unidades
de sustentabilidad” altas y medias en las que se permiten los
retiros para los edificios de perimetro y semiperimetro libre.
Aunque la normativa se esfuerza en una serie de formulas
complejas para que estos edificios vayan recuperando los
lineamientos, igualmente se seguirdn repitiendo algunos
retiros significativos. En la actualidad, sobre este cordon
urbano hay obras en construccién reguladas por las
normativas previas, que también siguen sosteniendo las
condiciones de alejamiento de las edificaciones de la linea
oficial en las parcelas.

Los ultimos planes intentan balancear la movilidad
vehicular con la calidad del dmbito urbano, y comienzan a
marcar la tensién entre los sistemas alternativos y el espacio
publico. La implementacion de las "unidades de sustentabilidad
bdsica” se organizé sobre estos lineamientos, y definio
‘macromanzanas” compuestas por bloques delimitados
espacialmente por una red de circulacién primaria o avenidas,
dejando las calles internas con prioridad peaton.
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El nuevo cdédigo enfatiza sobre la forma de las
tipologias urbanas; comprende el modo en que los rasgos
decantados en el tiempo y los perfiles en las actividades han
influido en esas constituciones morfoldgicas. Sin embargo, en
una lectura mds detallada de este instrumento, la
homogeneizacion del tejido pretendida en general necesita de
estudios mds particulares por sectoresss,

Las disoluciones parciales por la produccién de espacio
urbano que derivan de los retiros de las edificaciones en altura
en el sector analizado son ampliamente discutidas y polémicas
desde la teoria y la prdctica. Sin embargo, en el marco de una
contradiccion compleja, ese espacio volcado hacia adelante
puede entenderse como oportunidad para crear en él un
espacio publico articulado, extendido sobra la tipologia urbana
de la calle “corredor’, que discurre en un esquema mds
sostenido de ‘ensambles” de propiedades publicas>. Esta
integracion de dmbitos adyacentes puede colaborar en superar
la particién parcela a parcela, los esquemas de incentivos
individuales y la fragmentacion espacio-morfoldgica derivada.

La articulacién mencionada puede contribuir con la
confluencia préxima entre las dreas edificadas y las ptiblicas,
cubriendo déficits sectoriales en las trayectorias urbanas.

Estos esquemas derivan de la produccién mds ambigua
de espacio piiblico en un entendimiento de dmbitos ptiblicos,

> Aspectos desarrollados en el Capitulo Il sobre observaciones que
realizan Gutiérrez Ruzo, y Kozak, (2017) en el marco de los aportes a la
formulacién del Cédigo Urbanistico (CPAU), donde se sefiala que una sola
altura por cada "unidad de sustentabilidad” es insuficiente para un tejido
urbano tan complejo como el de la ciudad de Buenos Aires.
Aspectos en linea con los desarrollados por Diez (2017),
desplegados en el Capitulo II, sobre observaciones que realiza en el marco de
los aportes a la formulacion del Cédigo Urbanistico (CPAU).
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privados y colectivos®, que no se encuentran necesariamente
enraizados en una tipologia urbana definida como aquella
plaza vecinal y sus derivaciones en el tiempo.

La produccién de estos espacios es fomentada por el
"Modelo Territorial” (2010) en la incorporacién de nuevos
espacios publicos de mitigacion ambiental en cualquiera de sus
modalidades.

5.3. Lineamientos de la gestion publico-privada.

Los indices generalizados y de homogenizacion de las
normativas pueden presentar Ilimites en los resultados y
objetivos esperados en sectores urbanos con alto grado de
consolidacién urbana, como el analizado. Los desajustes
morfoldgicos y de dindmicas internas que presentan por las
prdcticas decantadas en el tiempo requieren a veces proyectos
especiales y mds circunscriptos.

En los referentes de las dos ciudades analizadas se han
observado estas acciones —en escala menor— y sus
herramientas legales de intervencién. Esto se hizo desde el
marco de una evaluacién y comprension previas detalladas de
las condiciones fisicas y los perfiles de los sectores urbanos,
alineadas con los planes urbanos mayores.

Como se ha descripto anteriormente, el Cédigo de
Planeamiento Urbano de la ciudad de Buenos Aires planteaba
algunas consideraciones bdsicas, muy timidas, acerca de cémo
debia ser el tratamiento de los espacios de retiro de las lineas
oficiales por parte de los emprendimientos privados. Estas
pautas normativas estdn ausentes en el Cédigo Urbano (2019).

60 Conceptos relacionada con los expresados por Sola-Morales ([1992]
2000), en funcién de las representaciones sociales de estas categorias de
espacios en el dmbito urbano actual, desarrollados en el Capitulo L.

La integracion de sectores urbanos a través de la reconfiguracion espacial de la calle derivada de los procesos amplios de peatonalizacion. El caso de la ciudad de Buenos Aires.

182

Tramas rigidas- bordes blandos.
Tesis Doctoral,
Passantino, Luis Daniel.

Como se ha mencionado, las caracteristicas especiales
de la "Unidad de Sustentabilidad Bdsica” en la cual se encuadra
el sector analizado pueden seguir produciendo algunos retiros.

Aqui, cabe mencionar las consideraciones que se han
hecho sobre experiencias mds universales en el incentivo de
estos espacios publicos de produccién privada a gran escala, en
tanto que la participacién de los promotores tiende a afianzar
un efecto urbano secundario y de mediano compromiso que
procura mds bien la inhibicién del uso ptblico, con resultados
urbanos adversoss!.

En relacién con uno de los referentes estudiados, en el
caso particular de la ciudad de Portland, las intervenciones por
parte del sector publico se dirigen a otorgar a los espacios de
las edificaciones existentes inmediatos a la calle una relativa
unidad a los patrones urbanos aleatorios. Son estrategias
proyectuales aplicadas desde las oficinas técnicas por medio de
herramientas de disefio urbano. En el caso de las
construcciones existentes, esto es posible en el plano cero mds
general y en las plantas bajas. Los patrones espacio-
morfolégicos que se han encontrado en este andlisis se
entienden en apoyo a un sistema interpretativo mds integrado
para la insercion de los ensayos proyectuales expuestos en el
Capitulo 1V. Estos van en la direccién de la biusqueda de
vocabularios comunes en la lectura urbana, desde la
enfatizaciéon de algunas posiciones topoldgicas y espaciales
hasta los equipamientos mds blandos que refuercen el
significado ptiblico.

En el caso de las edificaciones futuras para la ciudad de
Buenos Aires, es posible actuar sobre las morfologias. En el

ot Conceptos expuesta por Zukin (2010), acerca de los limites que por
si solos presentan los espacios ptiblicos de produccién privada, desarrollados
en el Capitulo L.
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marco normativo actual de una relativa disminucién de la
edificabilidad, la gestién publica puede incentivar el abordaje
de formas mds mediadas urbanamente en escala, con la
participacién de actores menores integrados. Este tipo de
actuaciones pueden ir de la mano de los estudios detallados
sugeridos para ciertos sectores urbanos consolidados en los que
pueden colaborar el uso de la capacidad constructiva y la
flexibilidad remanente de las parcelas propias y linderas
planteadas por el Cédigo Urbano (2019). Estas acciones
pueden dirigirse hacia operaciones con edificaciones mds
encuadradas dentro del zécalo urbano y piezas bisagra de
ensamble de diferentes volumetrias. Son intervenciones que se
balancean entre la escala del proyecto urbano y diferentes
formulaciones edilicias®z.

Los modelos de intervencién también han mostrado
efectividad en la calificacion por parcelas pequerias
combinadas con limitaciones en las reunificaciones, a fin de
favorecer la asociacion en inversiones mds acotadas que
puedan abordar los voliimenes edificatorios que ofrecen los
indices urbanos de las dreas centrales. Como se plantea desde
la teorias3, son oportunidades para reintroducir algunas
funciones urbanas sustituidas por el afianzamiento de la
tercerizacion urbana. En el caso que se analiza, la vivienda ha
sido una de las mds desplazadas y es uno de los usos que mds
colabora en poblar los espacios ptiblicos con usuarios locales*

2 .
Estas operaciones de acople entre escalas se han observado
principalmente en las experiencias de la ciudad de Barcelona.
63 . . . .
En las consideraciones realizadas por Zukin (2010), basadas en la
interpretacion de las claves urbanas soslayadas.
64 . L . . Lo
La reincorporacién de actividades mediante la eliminacién de las
tangentes y la graduacion de mixtura de usos son, también, objetivos del
nuevo codigo.
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Asi mismo, los rasgos de los edificios administrativos y
su valor patrimonial, el conjunto y el cardcter de la zona son
parte del atractivo turistico del que se ha beneficiado el sector
en los ultimos afos, y la movilidad mds acompasada de turistas
y paseantes aporta al anclaje en el espacio ptblico.

El estudio de algunos bordes que no producen
expansiones o superficies de exposicién como las vidrieras ha
sido motivo de intervenciones para el estimulo del espacio
publico y dindmica peatonalss. En el sector analizado, existen
amplias dreas donde se da esta situacion por la densificacion
de edificios administrativos, sobre todo en el drea mds cercana
a Plaza de Mayo y en algunos de los ejes que se dirigen desde
esta hacia la Plaza San Martin. En ese sentido, la configuracion
de ese limite urbano juega un doble rol: por un lado, se
presenta poco propositivo hacia los espacios en las mdrgenes
de las calles, pero, a su vez, su cardcter indiferente permite la
intervencion sin fricciones graves, como se ha intentado
mostrar en los ensayos de prefiguracién en el acercamiento de
equipamientos y mobiliarios para poblar las inmediaciones de
esos limites.

En este sentido, las posibilidades de transferir las
propuestas planteadas a otras dreas de la ciudad derivan de
que otras dreas de centralidad urbana comparten rasgos
similares a los analizados, por ejemplo, en la continuidad de los
equipamientos de gestion hacia el lado sur de Plaza de Mayo.

Algunos rasgos pueden ser trasladados a otras dreas de
la ciudad, dado que las disoluciones parciales y la

63 Estrategias principalmente observadas en algunos segmentos
urbanos de la ciudad de Portland. Asimismo, el indice de "caminabilidad” de la
ciudad de Buenos Aires remarca que el comercio minorista sobre la calle es
uno de los principales indicadores del fomento de los desplazamientos a pie.
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conformacion de un tejido mixto de zdcalo y torre se extiende
en gran parte de su drea central. La transferencia se puede dar
a través de la interpretacion y traduccién de esos rasgos y
escalas. Los reparos estdn puestos en que las entidades
administrativas son, en general, mds indiferentes a los espacios
de retiro observados, mientras que otras funciones resquardan
mayormente sus espacios de inmediacion.

5.4. Consideraciones finales.

En el intervalo espacial que se asigné a cada recorte
urbano estudiado, que es algo mayor a la extensién de una
cuadra, se verificé que los aportes que realizan los dominios
privados al dmbito propio de la calle representan desde un
minimo de 20 % hasta un mdximo 60 %. En consecuencia, estos
dominios pueden asumir parte de los balances expuestos en las
ralentizaciones de las vias. Algunas penetraciones de vacios
disolventes en el bloque de manzana son significativas, y el
marco de una nueva normativa es una oportunidad de revision
y comprension de las pautas morfoldgicas de los
esponjamientos detectados en los bordes de las calles, y de una
regulaciéon mds activa de las dreas de produccion privada de
espacio publico.

Aunque algunas transparencias y oquedades en estas
mdrgenes parecen oportunidades para el enriquecimiento de
los desplazamientos a pie, es de considerar que estas pueden
darse bajo otros esquemas espacio-morfolégicos que tengan
consecuencias en los ceros urbanos mediados por la escala, los
enlaces comprometidos y la urbanidad en el impulso del uso de
las plantas bajas, en condiciones de conciliacion de partes del
tejido urbano.

Los procesos de peatonalizacion se generalizaron
copiando la trama, por lo que su extensién hacia el interior del

La integracion de sectores urbanos a través de la reconfiguracion espacial de la calle derivada de los procesos amplios de peatonalizacion. El caso de la ciudad de Buenos Aires.

184

Tramas rigidas- bordes blandos.
Tesis Doctoral,
Passantino, Luis Daniel.

bloque de manzana, donde se han registrado las posibles
ocasiones, se puede convertir en una amalgama que enlace los
aspectos bdsicos de esta malla urbana con las condiciones
espaciales y morfolégicas modificadas del tejido. Estas acciones
deben darse en el marco de sistemas interpretativos que le
brinden cierta unidad a la lectura de la calle, en favor de
comprender situaciones alternadas de circulacién y demora
como mecanismo de mayor afianzamiento de personas en el
espacio publico.

Este aspecto se ha intentado aclarar para el caso de
andlisis, que se desarrolla bajo un esquema fragmentario de
parcelas irregulares y con esponjamientos sobre las mdrgenes
del bloque de manzana. Sin embargo, estas condiciones se dan
en un sector urbano sometido a exigencias funcionales y a altas
concentraciones y densificaciones urbanas. Estas estdn en linea
con las condiciones contempordneas en las que se encuentran
diferentes categorias de espacios en las dreas centrales de
grandes ciudades, que tienden a ser expresién de esas
exigencias y presiones, materializadas en la fusion y
asimilacién de dmbitos, a veces transgrediendo los limites de
las tipologias urbanas.
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Centro Peatonal y Tribunales Peatonal

En su primera etapa, las dreas peatonales con restriccion vehicular se extendieron a Retiro y Casco Histdrico, y en una
segunda instancia a Tribunales. Desde entonces la reduccion de vehiculos en esa zona alcanzé el 50%. La restriccion

rige los dias habiles de 11 a 16 hs y los residentes pueden obtener el permiso para ingresar en forma gratuita.

Desde que se extendieron las dreas peatonales a Retiro, Casco Histérico y Tribunales, el ingreso de autos disminuyd
50% los dias habiles de 11 h a 16 h. Asi, las dos millones de personas que caminan por Centro Peatonal todos los dias

lo hardn de manera mas segura, en un entorno mas ordenado y sustentable.

Centro Peatonal, conformado por Microcentro; Retiro; Casco Histérico y Tribunales, es una de las areas mas
conectadas de la Ciudad y en la que mds personas confluyen todos los dias. Con el objetivo de mejorar las
condiciones de los vecinos que circulan por alli se implementé la extensién de la zona de prioridad peatén con el
objetivo de equilibrar los usos del espacio publico y mejorar la seguridad vial y la calidad ambiental, optimizando la

experiencia de todos los que por ahi circulan.

La zona restringida - 86 cuadras de Microcentro; 127 cuadras de Retiro y Casco Histérico-, se extendié a 259 cuadras
con laincorporacion de Tribunales. Asimismo, el transporte publico tiene permitido circular por las areas restringidas
durante las 24 horas, por lo que se puede ingresar en colectivo, subte, taxi y remis y en auto con el permiso
correspondiente. Para permitir la circulacién de vehiculos, las avenidas contindan siendo de libre acceso para el
transito general.

Sub-Secretaria de Movilidad Sustentable,

Ciudad Auténoma de Buenos Aires,
2019

Pdg. 1.
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Impacto total

e 259 cuadras en 2 areas con mayor seguridad vial: Microcentro extendido (con la incorporacion de Casco
Histdrico y Retiro) y Tribunales.

® Se reduciran 2.800 toneladas de CO2 en forma anual. Se necesitan 37 mil arboles para contrarrestarlo.

Objetivos

® Reducir el tiempo de viaje de los usuarios de transporte publico.

e Ordenar el transito vehicular.

e Continuar impulsando el uso del transporte publico y medios de movilidad saludables como caminar y andar
en bicicleta.

e Promover un Centro Peatonal con menos autos, mas sustentable y con mas espacios seguros para peatones.

e Mejorar las condiciones de seguridad vial para las dos millones de personas que circulan diariamente por
Centro Peatonal.

® Priorizar a las personas para que puedan disfrutar del espacio publico.

e Elevar la calidad ambiental del Area Central de la Ciudad.

2 millones de personas beneficiadas todos los dias

o Microcentro actual: 1 millén de beneficiados.

O Casco histérico: 190 mil beneficiados.
o Retiro: 310 mil beneficiados.
o

Tribunales: 500 mil beneficiados.

Sub-Secretaria de Movilidad Sustentable,
Ciudad Auténoma de Buenos Aires,
2019.

Pdg. 2.

191




s UBA,FADU.

de Buenos Aires Disero y Urbanisma

SR NEENEEN

AERNEEN

v

Avenidas y calles permitidas para libre circulacion

El transporte publico puede circular por las areas restringidas las 24 horas; estd permitido el ingreso a las areas en
colectivo, subte, taxi y remis libremente en el horario restringido; y en auto o moto con el permiso correspondiente.
Las lineas de colectivos que circulan por el area no tienen modificaciones en sus recorridos. Para permitir la

circulacidn de vehiculos, las avenidas contintan siendo de libre acceso para el transito general:

Las siguientes calles también tienen permitida la circulacion las 24 horas:

Av. 9 de Julio.

Av. Cérdoba.

Av. Corrientes.

Av. R. Saenz Peina - Diagonal Norte: los dias habiles de 8 h a 20 h funciona como carril exclusivo para
colectivos (sentido al noroeste).

Av. de Mayo.

Av. J. A Roca - Diagonal Sur

H. Yrigoyen.

Av.Belgrano.

SR RNEEN

25 de mayo entre Av. Cérdoba y Viamonte
Viamonte entre 25 de mayo y Av. Leandro N. Alem
Moreno entre Av. Paseo Colén y Balcarce

Balcarce entre Moreno y Av. Belgrano

Sub-Secretaria de Movilidad Sustentable,
Ciudad Auténoma de Buenos Aires,
2019.

Pdg. 3.
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Nuevo Microcentro:
B Zona centro Microcentro actual
B Zona Tribunales e Arterias exceptuadas ‘qh
Vomos Buenos Aires

Sub-Secretaria de Movilidad Sustentable,
Ciudad Auténoma de Buenos Aires,

2019.

Pdg. 4.
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Dias y horarios

v/ Dias hdbiles de 11 3 16 hs.

Implementacion en 3 etapas

La implementacién de Centro Peatonal es gradual y consiste en 3 etapas:

= Exmv:‘m @ Diss hiblles de 11 ha 16 = wy—:ﬂm @ Dias hébles de 11 h o 16 A o A
—— Atterias excoptuadas ——  Anterios excoptuades ¢ —w : Area L4 o
Abril 2018 Noviembre 2018 Sin fecha definida
Horario: 11 ha 16 h Horario: 11 ha 16 h Horario: 9ha 18 h

Sub-Secretaria de Movilidad Sustentable,
Ciudad Auténoma de Buenos Aires,
2019.

Pdg. 5.
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Primera Etapa: extension de Microcentro actual a Retiro y Casco Histdrico
< A partir del 3 de abril 2018.

% Horario: de 11 a 16 horas.

« Perimetro: Carlos Pellegrini, su continuacion, Bernardo de Irigoyen; av. Belgrano; av. Paseo Coldn; av. La
Rabida; av. Leandro N. Alem; San Martin; Florida; av. Santa Fe.

« En esta instancia, ademas, la restriccion alcanza las siguientes cuadras del Microcentro Peatonal actual
donde estaba permitido circular:

> San Martin entre av. Corrientes y av. Cérdoba,
Suipacha entre av. Corrientes y av. Cérdoba,
Mitre entre Carlos Pellegrini y av. Roque Saenz Pefia (Diagonal Norte),

Rivadavia entre Carlos Pellegrini y Maipu,

Y Y VY

Sarmiento entre Carlos Pellegrini y Diagonal Norte,
> Viamonte entre Carlos Pellegrini y av. Leandro N. Alem.
Segunda Etapa: extension a Tribunales
< A partir del 15 de noviembre 2018.

2

% Horario: 11 a 16 horas.

< Perimetro: al Microcentro extendido se le suma el area de Tribunales comprendida por av. Cérdoba; Cerrito,
su continuacién Lima; av. de Mayo y Montevideo.

Tercera Etapa: ampliacion del horario a 9 horas
- Fecha de implementacién a definir.
- Se extiende el horario a9 horas, de 9 a 18 hs.

- Sub-Secretaria de Movilidad Sustentable,

- Ciudad Auténoma de Buenos Aires,
2019

Pdg. 6.
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U BA, Tramas rigidas- bordes blandos.
e Tesis Doctoral,
Passantino, Luis Daniel.

« Oficinas

Fuente: Searetaria de Pl nt. io de D llo Urbano, GCBA, 2012. Fuente: Secretaria de Pl

Edificios de oficinas Distribucion de locales del sector servicios

Fuente: Informe territorial, Comuna1 (2014). Ministerio de Fuente: Informe territorial, Comunal (2014). Ministerio de
Desarrollo Urbano. Secretaria de Planeamiento. Buenos Aires Desarrollo Urbano. Secretaria de Planeamiento. Buenos Aires
Ciudad, p. 49. Ciudad, p. 89.
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a) La edificacion frentista a las vias publicas comprendidas en el Listado “Vias con Lineas Oficiales de Edificacion Particularizadas” de la Seccion 6 de este
Cadigo, debera respetar los retiros de frente con respecto al eje de calle que alli se indican;
b)
b) Para nueva edificacion frentista a vias publicas adyacentes a estaciones ferroviarias, el Consejo realizara un estudio para cada caso y establecera, mediante
resolucion, Lineas de Edificacion Particularizada;

c) En todo el resto de la ciudad, cualquiera sea el ancho actual de la via publica, se podra edificar en coincidencia con la L.O. actual, excepto cuando las normas
particulares de tejido del Distrito dispongan lo contrario. El retiro de frente sera optativo y cuando se lo concrete debera cumplirse con lo establecido en el Art.
4.5.3.

4.5.3 OBRAS DETRAS DE LA LINEA OFICIAL Y DE LA LINEA DE EDIFICACION

4.5.3.1 Edificios entre medianeras

I. Retiro total de la fachada: Se permitira edificar detras de la L.O. o de la L.E. pudiendo retirarse sin limitacion, siempre que: El espacio correspondiente al retiro de
frente sea parquizado. Si se materializa una separacion con la via publica, ésta estara constituida por un cerco con altura no mayor de 1m.

II. Retiro parcial de frente: Cuando el retiro no se realice en la totalidad de la fachada, se regira segun lo establecido en el Art. 4.2.2 inciso f), en cuyo caso se podra
realizar una separacion con la via publica constituida por un cerco con altura no mayor de 1m.

lll. Retiro de frente realizado en forma quebrada: Cuando se realice una fachada en forma quebrada, se debera garantizar que los vanos de iluminacién y ventilacion
enfrenten a espacios urbanos o a patios apendiculares.

4.5.3.2 Edificios de perimetro libre

a) Los edificios de perimetro libre podran retirarse detras de la L.E. sin limitaciones.

b) Los basamentos apoyados contra las paredes medianeras cumpliran las condiciones establecidas en el Paragrafo 4.5.3.1.
4.5.3.3 Linea Oficial en aceras cubiertas con pérticos

En cada cuadra donde exista obligacion de ejecutar acera cubierta con pértico, la Direccion fijara la L.O. interior de la fachada para el piso bajo y la L.O. exterior de
los pilares y pisos altos.

4.5.3.4 Avance sobre la L.O. o sobre L.E., con sétano bajo la acera (Ver 1.0.)
En ningun caso se permitira trasponer la L.0., la L.E., o la Linea de Retiro Obligatorio establecida en el Art. 4.6.4 con construcciones bajo nivel de acera.

37
Edicion actualizada al 31 de diciembre de 2012.
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5.4.2. DISTRITOS CENTRALES - C
5.4.2.1 Distrito C1 - Area Central
1) Caracter: Es el area destinada a localizar el equipamiento administrativo, comercial, financiero e institucional a escala nacional, regional y urbana, en el mas alto
nivel de diversidad y de densidad, dotada de las mejores condiciones de accesibilidad para todo tipo de transporte de pasajeros.
2) Delimitacion: Segun Plano de Zonificacion.
3) Subdivision: Cumplira con las condiciones generales de la Seccion 3.
4) Tipologia Edilicia: Se permiten basamentos, edificios entre medianeras, edificios de perimetro libre y edificios de perimetro semilibre.
Disp osiciones Particulares
a) Basamentos
Altura maxima: 10m por encima de la cota de la parcela.
Area edificable: Podra ocupar la totalidad de la superficie de la parcela, salvo las limitaciones de F.0.S. establecidas en el Cuadro de Usos N° 5.2.1.
b)  Edificios entre medianeras
Tejido: Cumplira con las disposiciones generales de la Seccion 4 de acuerdo con:
R=hld=3,5
c) Edificios de perimetro libre
Tejido: Cumpliran con las disposiciones generales de la Seccion 4 de acuerdo con:
R=hld=45r=h'ld’=6
d) Edificios de perimetro semilibre

Tejido: Cumplira con las disposiciones generales de la Seccion 4 de acuerdo a:

R=hld=35r=hld’=6¢)

F.0.T. maximo = 5

f) F.O.S.: El que resulte de aplicar las normas de tejido.

g) Retiro obligatorio

En todas las parcelas frentistas a calles cuyo ancho entre L.O. sea inferior a 17m, debe efectivizarse un retiro de la edificacion en Planta Baja de 3,50m (tres
metros con cincuenta centimetros) a partir de la L.O.

Dicho retiro debera cumplirse hasta una altura fija de 3,50m (tres metros con cincuenta centimetros) a contar desde la “cota de la manzana”, formando acera
cubierta. El espacio resultante en Planta Baja no podra ser invadido por elemento alguno de estructura resistente ni de instalaciones fijas y el solado de la acera de
transito peatonal publico, debera prolongarse sin solucién de continuidad, desde el cordon de vereda hasta el frente retirado en Planta Baja.

La superficie semicubierta que resulte de la materializacion de este retiro no sera computada para el calculo del F.O.T.

Estimulase la remodelacion de plantas bajas en los edificios existentes cuyos propietarios efectivicen voluntariamente el retiro de fachada y formen acera
cubierta.

En estos casos se permitira la subsistencia de elementos estructurales verticales indispensables para la estabilidad del edificio que queden comprendidos entre la
L.O. y una paralela de 0,50m a la misma, siempre que los mismos no impidan la continuidad y el libre paso en la acera cubierta.

En estos casos, se permitira agregar una nueva construccion cuya superficie cubierta sea equivalente a la demolida para efectuar el retiro, siempre que la misma

quede involucrada en el volumen del edificio existente.

136
Edicion actualizada al 31 de diciembre de 2012.
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Dicho estimulo consiste en reducciones porcentuales de las contribuciones de alumbrado, barrido y limpieza, territorial y de pavimentos y aceras segun lo
establecido por Ord. N° 35.278, B.M. N° 16.136.

Se excluye de la obligatoriedad de materializar estos retiros al sector comprendido entre las calles San Martin, Av. Cordoba, Av. Leandro N. Alem y lineas
divisorias de fondo de las parcelas frentistas a la Av. Rivadavia, lado Norte, hasta su interseccion con la calle San Martin.

h) Caso particular para edificios de perimetro libre Los edificios de perimetro libre, siempre que cumplan las condiciones detalladas a continuacién, podran
alcanzar un F.0.T. maximo por todo concepto de 7.

Deberan ser construidos Ginicamente en parcelas de esquina con superficie igual o mayor a
2.500m2 (dos mil quinientos metros cuadrados).

La ocupacion del suelo (F.0.S. maximo) no podra superar el 30%.

El resto de la parcela debera destinarse exclusivamente al uso publico, con espacios verdes parquizados y areas peatonales.

En el caso de destinarse el edificio a “hotel cuatro o cinco estrellas”, podra materializarse un basamento con un F.0.S. = 60% destinado a localizar las
instalaciones necesarias para alcanzar esa categoria a nivel internacional, sin perjuicio del cumplimiento del F.0.S. maximo del 45% para aquello que se construya
por sobre el basamento.

Restriccion al dominio: previo a la concesion del permiso de obras, el propietario de la parcela debera restringir su dominio mediante la constitucion de una
servidumbre administrativa, formalizada en escritura publica, por la cual se garantice el liboramiento permanente al uso publico, de la superficie de la parcela que
resulte libre de edificacion.

Tratamiento del contorno: Los muros exteriores y que resulten enfrentados al espacio librado al uso publico deberan tratarse arquitectonicamente.

De cumplimentarse todo lo anterior, se permitira rebasar con la edificacion los planos limites resultantes de aplicar las relaciones R = 4,5y r = 6 establecidas por
el inciso c) del presente y las normas generales de la Seccion 4, con una superficie cubierta no mayor que el 20% (veinte por ciento) de la superficie cubierta que se
construya por debajo de dichos planos limites y por encima de la cota de la parcela.

i) De cederse sin cargo a la Ciudad una parcela que resulte apta para ser afectada al dominio publico como plaza, que tenga un desarrollo mayor a 17m sobre
L.0., y siempre que la misma no sea frentista a las calles B. de Irigoyen, C. Pellegrini, Lima o Cerrito, ni pertenezca a un distrito de arquitectura especial AE, la
Autoridad de Aplicacion podra autorizar la transferencia de la capacidad constructiva de la parcela, a otra u otras ubicadas dentro del mismo poligono de
zonificacion del Distrito C1, en tanto no se superen las volumetrias maximas ni F.O.T. = 7. La parcela cedida debera entregarse parquizada y con sus medianeras
tratadas arquitectonicamente. (Ver 1.0.)

5) Usos del suelo: Los que resulten permitidos segtn el Cuadro de Usos N° 5.2.1.
No se admitira el uso residencial en basamento, pudiendo localizarse dicho uso solamente por sobre el mismo, salvo una vivienda por parcela como uso
complementario de los permitidos, con una superficie maxima de 91m2 siempre que para la misma se respeten las condiciones establecidas en la Seccion 4.

6) Observaciones: En el Distrito, el espacio urbano podra ser considerado desde el nivel -3m de la cota de la parcela.

137
Edicién actualizada al 31 de diciembre de 2012
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Fuente: Informe territorial, Comuna 1 (2014). Ministerio de Desarrollo Urbano. Secretaria de Planeamiento. Buenos Aires Ciudad, p. 123.

Indice Sintético de Caminabilidad, (2014). Ministerio de Desarrollo Urbano, Secretaria de Planeamiento, Ciudad Autonoma de Buenos Aires. p. 17.
En este informe se describe la elaboracién del Indice Sintético de Caminabilidad donde se destacan los perimetro de calles con mayores circulaciones que suele estar
definidos por los siguientes sub-indices: las mixturas de usos, la presencia de atractivos urbanos como los zécalos comerciales, las densidades poblacionales con balances
ajustados de empleos y servicios, la calidad estética con interés en el disefio del espacio publico y mobiliario urbano, tipos de veredas, vegetacion, iluminacién,
planificacién con dreas de descanso y recorridos continuos de interés proteccion frente al trdfico automotor, conectividad de la red peatonal, acceso a espacios verdes y
espacio publico recreativo, la calidad ambiental con adecuados niveles de confort actistico y bajos niveles de contaminantes atmosféricos, el confort térmico asociado a
proteccion del sol y los vientos, paisajes urbanos de interés, balance con los vehiculos motorizados con direccion hacia la prioridad peatonal.

El valor 1 corresponde a la mdxima presencia de estos sub -indices. La construccion de los sub -indices estdn avalados por diferentes valoraciones

aue se han realizado desde la teoria.
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Fuente: Codigo Urbanistico (2019). Subsecretaria de Planeamiento, Buenos Aires Ciudad, MDU y T, Anexo 1V, p. 2.
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Titulo 5. Sistema de Movilidad

5.1, Movilidad Sustentable

Se entiende por movilidad sustentable al conjunto de
estrategias urbanistcas y accionzs que apuntan a la
consolidacién de un sistema de t-ansporte eficiente y
sostenible en térmitos medicambientales, sociales,
econdémicos y culturales, en la cual el peatsn es un eje
prioritario de las intervenciones.

5.2. Sistema De Movilidad

ElSistema de Movilidad estd compuesto por la Red Vial
y los Sistemas de Transporte.

5.2.1. Red Vial

La Red Vial es parte consttutiva de la Ciudad y se en-
tiende como el soporte fisico de cuatro funciones com-
plementarias entre si:

a. Accesibilidad teritonial: Implca la posibilidad de
interaccién entre las parcelas frentistas y la infraes-
tructura del transporte pablico, er particular, y de mo-
vilidad, en general.

b. Ambiental: Tiene como objeto asegurar buenas

de asol y il para propi-
ciarlas condiciones ce habitabilidad, tanto 32 los espa-
cios habitables frentistas como del espacio piblico en
general y la posibilidad de dar soforte a la vegetacion,
el arbolado y el mobiiario urbano.

c. Social: Es aquela que recoroce a este espacio
como el lugar en el que las personas ejercen la movili-
dad, el encuentro, lainteraccién yla permanencia oca-
sional.

d. Transito: Comprende la posibilidad d» desplaza-
miento de personas y de cargasa ravés de modos mo-
torzados y no motor zados,

ElSistema quedara complementado con Politicas, Pla-
nes, Prog que dicten los Org. Compet
tes de conformidad asu normativa especilca.

5.2.2. Sistemasde Transporte

Los sistemas de Transporte estar conformados por la
infraestructura de c rculacidn, los esdacios de ascenso
y descenso de pasajeros, estaciones, cent'os de tras-
bordo, superficies pira detencién transitoia, estacio-

quarda y b de los los, y
todo espacio, establecimiento o local necesario para su
operacion.

§.2.3. Modos de Traasporte

Los modos de p aco
ibuyen a la i de los ciudad, al
p piblicoy a la através
de lainter y de los i

que realizan a diario en la Ciudad y fomenta un desa-
trollo urbano orientado al transporte.

Cada modo se regula por su normativa especifica y for-
man parte los subsi descriptos a 6
Elsiguiente listado no estaxativo:

al  Modo ferroviario

a.1) Red Expreso egionales [RER|

a.2) Sistema ferroviario complementar o
bl

Modo Subterrdneoy premetro

€} Modo automotor de transporte piblico de pasaje-
ros

c.1) Sistema de trarsporte pablico por automotor
masivo, rapido, diferenciado y en red [METRO-
BUS|

¢.2) Sistema de transporte automoter comple-
mentario.

d) Modo de Transporte publico no Motorizado

d.1) Sistema de Transporte Piblico de Bicicletas
IsTeBl

Laintermodalidad podré jenerarse a través.de Centros
deTrasbordo.

53. Jerarquizacion de Red Vial

La Red Vial es el princiya. soporte de los flu os genera-
dos por las actividades urbanas, determinando la loca-
hzacién de las mismas, sy accesibilidad y sui limitacio-
nes de expansién.

La Jerarquizacién de la R2dVial tendra coma objetode-
finir las caracteristicas funcionales de las distintas ar-
feras que componen Lz validad de la Ciuda:.

A los efectos del presente Codigo y de acuerdo a los
lineamientos generales del articulo 5.1, en “uncién de
las car la red vial
se clasifica en:

a) Vias Primarias: Ejes de escala metropolitana com-
puesta por autopistas y avenidas de transitc rapido. En
cuanto a la funcidn de trénsito cumple el ro. de canali-
zar los movimientos de larga distancia y de conexién y

t 195

Articulo 5.2.1. Red vial

Fuente: Cédigo Urbanistico
(2019). Subsecretaria de
Planeamiento, Buenos
Aires Ciudad, MDUy T, p.

95.

Articulo 5.2.1. b, cy d.: Red vial

Fuente: Cédigo Urbanistico (2019).
Subsecretaria de Planeamiento, Buenos Aires
Ciudad, MDU y T, p. 95.

b. Ambiental: Tiene como objeto asegurar buenas
condiciones de asoleamiento y ventilacién para propi-
ciar las condiciones de habitabilidad, tanto de los espa-
cios habitables frentistas como del espacio publico en
general y la posibilidad de dar soporte a la vegetacioén,
el arbolado y el mobiliario urbano.

c. Social: Es aquella que reconoce a este espacio
como el lugar en el que las personas ejercen la movili-
dad, el encuentro, la interaccién y la permanencia oca-
sional.

d. Transito: Comprende la posibilidad de desplaza-
miento de personas y de cargas a través de modos mo-

torizados y no motorizados.

El Sistema quedara complementado con Politicas, Pla-
nes, Programas que dicten los Organismos Competen-
tes de conformidad a su normativa especifica.
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distribucién de viajes de ingreso, egreso o pasantes que
atraviesan la Ciudad sin detenerse.

b) Vias Secundarias: Ejes de escala local ntegradas
mayoritariamente por avendas de mano Gnica o doble
mano, y calles o pares de calles de distribucién En
cuanto a la funcién de transito estdn dedicados princi-
palmente a los corredores de transporte piblicoy la
posibilidad de acceder a é1, brindan conexién a los pun-
tos no alcanzados por las vias primarias y distribuyen
eltransito urbano einterurbano hacia otras vias secun-

5.4, ViasconL.E. Particularizadas

En las nuevas construcciones que se ejecuten con pos-
teroridad a la afectacién de LE. Particulanizada con
frente a las calles enumeradas en el Cuadro N°® 5.4 de-
berd respetarse el retiro de frente al eje de calle que
en el mismo se indica.

La franja de terreno comprendida entre laL.0.y la L.E
resultante del retiro previsto deberd ajustarse a lo dis-
puesto en el articulo 4 3.1 de este Cédigo.

Articulo 5.3.
Jerarquizacién vial

Fuente: Cédigo Urbanistico
(2019). Subsecretaria de

Planeamiento, Buenos

Aires Ciudad, MDUy T, p.

96.

dar@asy terciarias

) Vias Terciarias: Ejes de escala barrial donde la ca-
pacidad de trénsito debe adaptarse a los requerimien-
tos de las demds funciones; comprendidas por todas
las calles de la Ciudad que no integran las redes pri-
marias y secundarias. En cuanto a la funcién de trén-
sito su principal rol es la de canalzar predominante-
mente movimientos internos cortos, con escasa o nula
presencia de trénsito pasante.

Cuadro N° 5.4 Vias con L E. Particulanizadas

Avénideo Cake Utei aarrradsgl Bp-ogtiong Articulo 5.3 c.: Jerarquizacién vial
Acoma. Variene Aty - v, Perko Motane 1 2 Fuente: Cédigo Urbanistico (2019). Subsecretaria de
Acosta, Mariano Av.Gral., Fernéndez De La Cruz - Av, Cnel. Roca 1 2% Planeamiento, Buenos Aires Ciudad, MDU y T, p. 96.
Acoyte Avellaneda - Neuquén 13 26
Acoyte Av.Diaz Vélez - Av. Angel Gallardo 13 2 . .
T PP " - c) Vias Terciarias: Ejes de escala barrial donde la ca-
T — - & pacidad de transito debe adaptarse a los requerimien-
FENTE r—— 2 5 tos de las demas funciones; comprendidas por todas
Atarez Jonte Concord - Puna Arenas 15 % las calles de la Ciudad que no integran las redes pri-
iscozioc s liind o s ad marias y secundarias. En cuanto a la funcion de tran-
S sl £ = sito su principal rol es la de canalizar predominante-
Boyaca Méndez De Andes - Av. Alvarez Jonte 13 26 % % 5

mente movimientos internos cortos, con escasa o nula
Bulnes Av. Rvadavia - Av. Honduras 13 26 . , .

presencia de transito pasante.
California Vieytes - Av. Don Pedro De Mendoza 13 26
Castafares Av., Escalada- Av. Lafuente 165 33
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6.3.3. Estructuras sobre Altura Méxima

Se podra ejecutar una estructura aporticada sobre la
altura méxima hasta la altura del primer retiro de con-
formidad a la normalra de edificaciin.

»

6.3.4. Tratamiento de muros expuestos

Los muros expuestos son aquellos que tienen inciden-
ciaen la estética urbana.

Se regiran por las siguientes reglas:
6.34.1. Fachadas

Todas las edficacion2s deberdn tratar sus fachadas
principales, laterales y posteriores estética y/o arqui-
tecténicamente. En caso de dudas sobre el tratamiento
aplicado podré solicitarse al Consejo que se expida.

Cuando las edificaciones sean lindantes con parques,
plazas, plazoletas y paseos piblicos, deberéan tener fa-
chada hacia los mismos. Los edificios no podrén tener
accesos desde estos espacios piblicos. En caso de ser
imprescindibles, el Consejo evaluaré la autorizacidn de
dichos accesos.

6.3.4.2. Muro Lindero

Todo muro lindero expuesto que se encuentre visible
desde la via piblica debe presentar un tratamiento es-
tético y/o arquitecténico que genere fachada.

El Organismo Competente podra aprobar vanos y ven-
tanas transitorias, hasta tanto se materialicen las edi-
ficaciones linderas, de cualquier forma y tamafo, que

prop y
de conformidad a la normativa de edificacién.

6.4, Area Edificable

En todos los casos se garantiza a las parcelas una
banda edificable minima de dieciséis [16] metros,

6.4.1. Linea Oficial [L.0.)

Toda nueva obra que se levante con frente a la via pi-
blica debe seguir la L.O., salvo las situaciones consig-
nadas a continuacién y la aplicacién del articulo
64421,

Z:

s

- ~§"

64.1.1. Linea Oficial de Edificacién L.E.)

La edificacion frentista a las vias publicas comprendi-
das en el Listado "Vias con Lineas Oficiales de Edifica-
ci6n Particularzadas” del Titulo 5 debera respetar los
retiros de frente con respecto al eje de calle que allise
indican,

6.4.1.2. Retirode Frente

El Retiro de Frente, total o parcial, sera posible en las
Areas de Proteccién Patrimanial y en las Urbanizacio-
nes Determinadas; en las Unidades de Sustentabilidad
deAltura Baja [U.SAB.1y2l con Baja Mixtura de Usos
de Suelo |1; en los Corredores cuando se materialicen
Edificios de Perimetro Libre el Retiro sélo podré ser
parcial, segin elarticulo 6.52.

En el caso que el edificio lindero cuya altura sea igual
o mayor al setenta y cinco por ciento [75%] a la altura
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6.4.1.2. Retiro de Frente

El Retiro de Frente, total o parcial, sera posible en las
Areas de Proteccién Patrimonial y en las Urbanizacio-
nes Determinadas; en las Unidades de Sustentabilidad
de Altura Baja (U.S.A.B.1y 2] con Baja Mixtura de Usos
de Suelo (1); en los Corredores cuando se materialicen
Edificios de Perimetro Libre el Retiro sélo podra ser
parcial, segun el articulo 6.5.2.

En el caso que el edificio lindero cuya altura sea igual
o mayor al setenta y cinco por ciento (75%) a la altura

Articulo 6.4.1.2. Retiro de frente

Fuente: Cédigo Urbanistico (2019). Subsecretaria de Planeamiento,
Buenos Aires Ciudad, MDU y T, p. 109.
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méxima establecida para su unidad de edificabilidad y
se encuentre materialzado con Retiro de Frente de al
menos un [1] metro, la nueva obra deberd adosarse a
la medianera existente retirandose de la L.DP. como
minimo un metro con cincuenta centimetros 115 ml o
tres 3] metros cuando deba conformarse Espacio Ur-
bano, sin dejar medianeras expuesta en la LDP.
opuesta,

Sobre la L.O. podrén materialzarse cercas cuyas ca-
racteristicas se regulan en la normativa de Edificacion.

En los casos de vias con lineas particularizadas o suje-
tas a apertura o ensanche podrd ejecutarse cercas
transitorias sobre la Linea Oficial.

6.4.1.3. Linea Oficial de Esquina [L.0.E.)

En la parcela de esquina se prohibe la construccién en
la superficie de terreno comprendida entre las L.0.yla
L.0.E. concurrentes a los efectos de asegurar una me-
Jor visibilidad para el trénsto.

E gatorio 1 laLOE. do se realicen
aperturas, ensanches o rectificacones de vias pabli-
cas, se construyan edificios o aceras, o se modifiquen
las exstentes.

Sobre la L.0.E. queda prohibida la construccion de ac-

64.131. Trazaydimensiondela LO.E.

La traza y dimensién de la L.O.E. se rige por las si-
guientes reglas:

a) Caso General [forma ochavadal:

La traza de la L.O.E. serd perpendicular a la bisectriz
del angulo formado por las L.0. de las calles concu-
rrentes, dependiendo su dimensidn de este nguloy de
la suma de las distancias entre las L.O. segin el si-
qguiente cuadro:

cesos sobre la zona de de boca-

o Cuadro N° 6.4.13.1. Trazay Dimensién L.O.E.
m:’:mm“" Menorde75°  |De75°a105° [De105°a135° | Mayora 1350
S52m 4m m 5m 0
2AUmgS<42m 4m 6m 4m 0
2mgSs0m &m 5m 4m 0
S270m 4m 0 0 0

10!

Articulo 6.4.1.2. Retiro de frente.

Fuente: Cédigo Urbanistico (2019). Subsecretaria de
Planeamiento, Buenos Aires Ciudad, MDU y T, p. 110.
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maxima establecida para su unidad de edificabilidad y
se encuentre materializado con Retiro de Frente de al
menos un (1) metro, la nueva obra debera adosarse a
la medianera existente retirandose de la L.D.P. como
minimo un metro con cincuenta centimetros (1,5 m) o
tres (3) metros cuando deba conformarse Espacio Ur-
bano, sin dejar medianeras expuesta en la L.D.P.
opuesta.

Sobre la L.O. podran materializarse cercas cuyas ca-
racteristicas se regulan en la normativa de Edificacion.

En los casos de vias con lineas particularizadas o suje-
tas a apertura o ensanche podrd ejecutarse cercas
transitorias sobre la Linea Oficial.

L.O.

LDP __

R: min 1,5m

Si conforma
Espacio Urbano 2 3m
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Codigo de Planeamiento Urbano, actualizacién 2012

Fuente: Informe territorial, Comuna 1 (2014). Ministerio de Desarrollo Urbano, Secretaria de Planeamiento. Buenos Aires Ciudad, p. 28.
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Tesis Doctoral,
Passantino, Luis Daniel.

U. Tramas rigidas- bordes blandos.

CANRROD WY

Do et
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REFERENCIAS

- Proteccion Integral

- Proteccién Estructural

- Proteccién Cautelar

- Proteccién Ambiental: Ambito Consolidado
- Proteccién Ambiental: Ambito Preconsolidado

Inmuebles catalogados, Catedral Norte, APH51

Fuente: Codigo Urbanistico (2019). Subsecretaria de Planeamiento, Buenos Aires Ciudad, MDU y T,

APH51 Anexo I1I, p. 139.
CATEDRAL NORTE
PLANO DE INMUEBLES CATALOGADOS N° 3.7.38 b)
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U BA, FADU. Tramas rigidas- bordes blandos.
i s et o Tesis Doctoral,
Passantino, Luis Daniel.
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Obrasy Proyectos 2012-2013 para calles con diferentes prioridades para el peatén en el sector de estudios

Fuente: Ministerio de Desarrollo Urbano (2013). La humanizacion del espacio piblico, Ministerio de Desarrollo Urbano del Gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, p. 33.
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Tramas rigidas- bordes blandos.
Tesis Doctoral,
Passantino, Luis Daniel.

Sector de estudio y drea central inmediata. Planchetas de Edificabilidad y Usos.
N.°13

Fuente: Codigo Urbanistico (2019). Subsecretaria de Planeamiento, Buenos Aires
Ciudad, MDU y T, Anexo IV, p. 15.
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Plano de delimitacion, Catedral Norte, APH51

PLANO DE DELIMITACION N* 37.38 Fuente: Codigo Urbanistico (2019). Subsecretaria de Planeamiento, Buenos Aires Ciudad, MDU y T, Anexo III, p. 138.
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Parcelarios y perimetros de manzana para cada
uno de los ‘recortes urbanos” analizados

Fuente: Subsecretaria de Registro, Interpretacion y
Catastro (2019). Perimetros de Manzana, Ministerio
de Desarrollo Urbano y Transporte.
https://www.buenosaires.gob.ar/planificacion/perimet
ros-de-manzana

Recorte urbano 1
Manzanas: 25b-
26 33-34.

Recorte urbano 2
Manzanas: 11-12
19-20.
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https://www.buenosaires.gob.ar/planificacion/perimetros-de-manzana
https://www.buenosaires.gob.ar/planificacion/perimetros-de-manzana

Recorte urbano 3
Manzanas: 46-47
54-55.

Recorte urbano 4
Manzanas: 7-8-
15-16.

Parcelarios y perimetros de manzana para cada
uno de los ‘recortes urbanos” analizados

Fuente: Subsecretaria de Registro, Interpretacion y
Catastro (2019). Perimetros de Manzana, Ministerio
de Desarrollo Urbano y Transporte.

https://www.buenosaires.gob.ar/planificacion/perimet
ros-de-manzana
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https://www.buenosaires.gob.ar/planificacion/perimetros-de-manzana

Parcelarios y perimetros de manzana para cada
uno de los ‘recortes urbanos” analizados

Fuente: Subsecretaria de Registro, Interpretacion y
Catastro (2019). Perimetros de Manzana, Ministerio
de Desarrollo Urbano y Transporte.
https://www.buenosaires.gob.ar/planificacion/perimet
ros-de-manzana
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Recorte urbano 5
Manzanas: 34-35
42-43.
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https://www.buenosaires.gob.ar/planificacion/perimetros-de-manzana
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