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Introducciéon y fundamentacion

El presente trabajo propone una perspectiva para el disefio de la via
publica que promueve la coherencia entre la teoria y la practica,
reconociendo la importancia que tienen los espacios publicos dentro de
nuestras ciudades. Y atendiendo, no sélo a las necesidades de circulacion,
ya sea peatonal o vehicular, sino considerando, fundamentalmente, que
toda ciudad se trata de un ambito cuyas formas y aspectos geograficos,
ejercen influencias en las formas de socializacién y de politizacion que se
presentan en las poblaciones.

En efecto, el territorio de la “via publica”, en apariencia rigida e
inanimada, constituye y conforma la “vida publica”, organica y dinidmica.
Asi, la geografia siempre ha sido un factor determinante para el
establecimiento de las ciudades, este es un hecho que podemos reconocer
ya desde la antigiiedad. Por caso, Cicerdn nos relata cudn importante fue
para el nacimiento de la misma Roma:

“;Como pudo, pues, comprender Romulo mds inspiradamente las
ventajas del mar, a la vez que evitar sus defectos, que al poner la ciudad a
la orilla de un rio peremne de curso constante, y que desemboca
anchamente en el mar? Para que por él pudiera la ciudad recibir del mar
lo que necesitaba y exportar lo que le sobraba, [...], de modo que me
parece como si ya Romulo hubiese adivinado que en el futuro esta ciudad
iba a ser sede y domicilio de un gran imperio; pues no hubiera podido la
ciudad tener tan gran afluencia de todo si se hubiera colocado en
cualquier otra parte de Italia. ;Quién es tan poco observador que no haya
advertido y reconocido las defensas naturales de esta ciudad? Su linea de
murallas trazada por la sabiduria no solo de Romulo, sino también de
otros reyes. [...] Y eligio un lugar abundante en aguas, y salubre en
medio de una region pestilente, pues hay unas colinas que estdn batidas
por todos los vientos a la vez que dan sombra al valle.”

: Cicerén, Sobre la Republica, trad. Alvaro D’Ors, Gredos, Madrid, 1984, Libro II, 5,10-7,12, pp. 90-91.

3



I

El hecho es que nuestras ciudades actuales fueron establecidas hace
cientos o miles de afios. Luego, conforme a cuestiones histéricas y
culturales, han ido modificindose, asi como las costumbres de los
habitantes de los distintos tiempos. No por ello, la geografia y el disefio
han perdido relevancia, sino que presentan nuevos desafios a ingenieros y
proyectistas. El desarrollo de nuevos materiales y procesos de ejecucion,
asi como formas de planificacion destinadas a mejorar la calidad fisica de
los 4mbitos urbanos, siguen siendo uno de los factores que globalmente
nos convocan a trabajar, con el compromiso colectivo de los organismos
de gobierno, asi como de los profesionales en particular y de los
habitantes en general. Ademds, con la conciencia de saber que las
ctudades son lugares del mundo, un mundo que también est4 cambiando y
que presenta problemaéticas ecoldgicas a las que hay que atender.

En cuanto a urbanizacién y durante las ultimas décadas, se ha puesto
énfasis en gestionar las necesidades del transito vehicular, en solucionar
las problematicas que acompafiaron al crecimiento del transporte, piblico
o particular, de vehiculos. De donde resultaron algunas de las
transformaciones en las calles urbanas y a la vez, la implementacién de
politicas publicas y regulaciones destinadas a una mejor organizacién, con
el objetivo de producir una circulacién més eficiente y fluida.

No obstante, esto ultimo sigue siendo un desafio en la actualidad y
debemos reconocer que, seguir adoptando un enfoque que otorga
preeminencia al transporte resulta, cuando menos, reduccionista, ya que
otras funciones de la via puablica han sido descuidadas, principalmente
aquellas destinadas a la socializacién entre habitantes. Por este motivo,
nos resulta de suma relevancia poner en evidencia ia diversidad de usos a
los que el contexto urbano da asiento, para asi cambiar el foco y
compensar esa atencion diferenciada que se ha dado en nuestras ciudades.

A su vez, debemos reconocer que no todas las ciudades tienen las
mismas dimensiones, ni la misma cantidad de pobladores, hay también
zonas rurales y cada pais presenta sus particularidades. En Argentina, la
expansiéon y el crecimiento de las ciudades ha sido materia de
investigacion. Asi el trabajo “Argentina Urbana”, expone los resultados
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de los an4lisis realizados en varias ciudades del pais, segun los que pueden
identificarse distintos tipos de tejidos residenciales, ofreciendo una
clasificacién en: “Areas centrales y barrios consolidados”. Densidad
residencial entre 100 y 300 habitantes/hectarea. Trama urbana regular
con cobertura de infraestructuras urbanas, equipamientos y espacio
puiblico. Estructura parcelaria rigida. [...] Loteo formal con diferentes
grados de ocupacion. Densidad neta aproximada: 60 a 130
habitantes/hectdrea. Trama urbana regular con déficit de cobertura de
infraestructuras urbanas, equipamientos y espacios publicos. Parcelas
con menor intensidad de ocupacion y parcelas baldias. Grandes parcelas
residenciales.  Densidad neta  aproximada: menos de 40
habitantes/hectdrea. Sectores de segunda residencia o residencia
principal, sobre grandes parcelas con acceso directo desde la trama vial.
En general, sin servicios publicos de agua y cloacas. Urbanizaciones
residenciales cerradas. Densidad neta aproximada: menos de 40
habitantes/hectdrea. Loteos privados de grandes parcelas, con un acceso
restringido y calles internas de estructura arborescente.” ?

Esta clasificacion ya nos permite distinguir la diversidad de
conformaciones morfoldgicas que se presentan en las tramas urbanas, y
con ello podemos reflexionar sobre algunos de los impactos que se siguen
de esas diferencias. Por ejemplo, en las areas centrales existe una
proliferacion de la “verticalizacién edilicia”’, o sea, una creciente
tendencia a reemplazar las viviendas tipo casas de una o dos plantas, por
altas torres. Asi, existe una distribucion del espacio que, si bien ofrece
capacidad a mas habitantes, quita visibilidad al horizonte. Efecto que
también producen las urbanizaciones cerradas, mas conocidas como
barrios privados, que suelen establecer muros de altura para delimitar el
terreno.

En el presente trabajo nosotros nos referiremos al concepte de
“pandptico” acufiado por Benmtham como modelo abstracto y
posteriormente reformulado por Foucault’ para evidenciar la importancia

% Ministerio de Planificacién Eederal, Inversién Publica y Servicios. “Argentina Urbana. Lineamientos estratégicos para
una politica nacional de urbanizacién”, Buenos Aires, 2011, Avance Il, p. 74.
: Foucault, M., Vigilar y castigar. Nacimiento de la prisidn, Siglo XXI Editores, Buenos Aires, 2008.
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de la visibilizacién como una técnica de control a través de la mirada,
presente en diversas instituciones sociales modernas. Brevemente, la
imagen y la luz, dan el poder de coaccionar las conductas sociales, en la
medida en que cualquier persona puede vigilar los actos de los demas y
seguido de ello, la observacion tiende a promover la seguridad, motivo por
el cual ha sido tan difundido el uso de cdmaras de vigilancia en la via
publica y en edificios privados en la actualidad.

Ademés, en la investigacion Argentina Urbana, también encontramos
una clasificacion de las zonas de viviendas sociales que distingue varios
tipos: “Vivienda social de media densidad. Densidad neta aproximada:
entre 300 y 600 habitantes/hectarea. Conjuntos habitacionales de
vivienda publica sobre grandes parcelas indivisas, edificios de 2 a 4
pisos, sin ascensor, entre 500 y 1000 viviendas. Trazado generalmente
discontinuo respecto de la trama, con provision de servicios sanitarios
pero con dificultades de administracion y mantenimiento. Vivienda social
de baja densidad. Densidad neta aproximada: entre 120 y 200
habitantes/hectdrea. Viviendas individuales construidas por- iniciativa
publica con provision de servicios sanitarios. Manzanas rectangulares,
con 30 a 50 viviendas por hectarea. Edificaciones que ocupan 1/3de la
superficie de parcela. [...] Viflas y asentamientos. Densidad neta
aproximada: 300 habitantes/hectdrea. Ocupaciones de terrenos fiscales o
privados, sin regularizacion dominial. Viviendas autoconstruidas. En
general, no cuentan con servicios samitarios por las dificultades de
regularizacion y trazado que presentan. Vaclos urbanos. Grandes
parcelas sin uso, con tres o mds lados linderos a la trama urbana
existente.”

Definitivamente, hay numerosos efectos que se presentan en las
urbanizaciones, con implicancias sociales y politicas complejas. En tal
sentido, nuestro trabajo se ocuparad de algunos aspectos del disefio de la
via publica, de las dimensiones y conformaciones recomendadas para dar
soporte a las diversas actividades que comparten las poblaciones urbanas.
Por ello, a lo largo de los siguientes capitulos, analizaremos el tipo de

4 Argentina Urbana, op. cit., p. 75.

calles y veredas, los distintos tipos de espacios publicos y sus usos, asi
como los tipos de materiales adecuados para dar solucién, desde lo
pragmatico, a la funcionalidad y la estética destinadas a la construccién y
renovacion de nuestras ciudades. Reconocemos que serd de utilidad para
ingenieros y proyectistas, en general como una herramienta més a la hora
de trabajar en cada caso concreto. Aunque también resulta de suma
importancia el tratamiento interdisciplinario y convocar a otras
perspectivas a trabajar en los aspectos que exceden el presente trabajo.
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Capitulo 1

Las calles

En la antigua Roma el pueblo llamaba “callis” a los caminos
endurecidos por el transito de animales y hombres. En concreto, la
definicién dice “vereda, sendero” y de alli proviene la palabra que
utilizamos. Modernarﬁente, el término “calle” adquirid nuevas
especificaciones, pues segun la RAE, se nombra asi a la “via publica,
habitualmente asfaltada o empedrada, entre edificios o solares”, siendo
también el “camino entre dos hileras de drboles” y el “exterior urbano de
los edificios”. Es decir, el significado del concepto conserva su
significado original, aunque el mismo ha variado en el devenir de la
historia.

Es notable el hecho de que existen gran cantidad de palabras que
refieren a este espacio, algunas son: carretera, carril, carrera, corredera,
pasaje, paseo, avenida,. via y todas éstas multiplican la cantidad de
definiciones que entran en juego. Pero ademds del ambito lingiiistico, la
realidad fictica nos muestra que hay diversos tipos de calles. Por tanto,
estamos tratando un concepto complejo y a su vez especifico, en
consecuencia la cuestion relativa a los terrenos por los que transcurre la
vida publica de los ciudadanos es compleja.

Cabe aclarar que las calles se nos presentan como &mbitos de movilidad
e intercambio fundamentales para el desarrollo de nuestras culturas y en
definitiva, son el sustrato y asiento material de la vida de las poblaciones
urbanas. Su relevancia se comprende maés cuando tenemos en cuenta las
experiencias y contemplamos que en las calles acontecen multiples
eventos, sinfin de actividades y de relaciones entre sujetos.

En efecto, es necesario distinguir dos categorias fundamentales de las
calles: una funcional y otra social. Por un lado, ¢l canal de trasporte,
soporte del movimiento de trafico de peatones y vehiculos en todas sus
formas. Por otra parte, el espacio de interaccidn social, de trabajo, reunion,
espectaculos, manifestaciones y luchas, lo que constituye propiamente el
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marco de socializacién. Ambas categorias se encuentran estrechamente
imbricadas y son profundamente influenciadas por las transformaciones
socio-politico econdmicas que se suceden histéricamente.

Sirva de ejemplo la ciudad de Buenos Aires, que alrededor de 1870 ya
habia abandonado el caracter de aldea adoptando el esquema caracteristico
de damero, modelo que reproduce la organizacién de las ciudades
europeas, de manzanas cuadrangulares con edificaciones de viviendas,
plazas, iglesias y lugares destinados al entretenimiento. Por entonces su
modernizacién se precipité junto con el trazado de nuevas calles y el
adoquinado de las ya existentes, lo cual fue impulsado tanto por el
crecimiento demogréfico e industrial como por acontecimientos politicos.

Asi en 1880 Buenos Aires se declard la “Capital Federal” del pais,
condicién que conserva hasta la actualidad, sin embargo, el panorama de
la escena urbana, sus calles, era muy distinto tanto funcional como
socialmente. Por un lado, el tipo de materiales, los transportes y la tasa de
motorizacidn; por otro, la poblacién y sus costumbres, en lo referente
tanto a los oficios y como a los habitos culturales. Acorde a ello podemos
sostener que en el siglo XIX las calles de Buenos Aires tenian una
conformacién territorial y sociocultural diferente a la de los dias de hoy.

En cuanto a los factores que més han influido en la transformacién
funcional y social de las calles deben considerarse: las consecuencias de Ia
revolucién industrial, el crecimiento de las poblaciones urbanas, la
irrupcion del automévil, la proliferacién de los medios de transporte
publico, la expansién habitacional y econémica, el desarrollo de los
medios de comunicacién, la concentracion de las zonas comerciales, la
dindmica tecnoldgica y la privatizacién de la vida cotidiana.

Conforme a la medida en que estos cambios fueron ocurriendo,
debemos reconocer un desarrollo urbano, que acarre6 ciertos beneficios,
pero también algunos problemas en nuestras ciudades. A su vez, dado a
que la expansién de las distancias incrementd las necesidades de
transporte, progresivamente se fue privilegiando el caracter funcional en
detrimento del factor referente a la categoria social de las calles.

Por este motivo, actualmente nos enfrentamos al desafio de optimizar
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nuestros espacios publicos para convertirlos en 4mbitos de bienestar, para
que la interaccién y el movimiento de las personas en la via publica sean
de forma mas segura, comoda y econdmica. Esto implica una serie de
reacciones y una planificacién orientada hacia la recuperacion de las calles
en su bidimensionalidad.

En tal sentido, existe una tendencia a generar una mayor conciencia en
relacion con varios aspectos de la urbanizacion y a efectuar acciones para
innovar la via publica. En esta linea se ha vuelto polémica la funcién del
automévil como instrumento de movilidad individual, cuyo uso
desmedido genera saturacion y colapsos en la circulacion. Ademas, la
implementacion de politicas publicas para eliminar obsticulos de las
calles y la reestructuraciéon de la circulacién vial, que se suman a la
revalorizaciéon de espacios de interés cultural, peatonalizacion' y
recuperacion de bulevares. Por tanto, esta tendencia destinada a
concientizar a los ciudadanos sobre el valor del cuidado del ambito
publico se suma a nuevas propuestas de formas de movilidad y de modos
sociales de relacionarse. ;

Aunque las nombradas modificaciones no dejan de tensionar con los
usos y costumbres adquiridos durante el desarrollo de las urbes, ni
alcanzan aun para dar solucién a los multiples problemas que se presentan
en nuestras ciudades cosmopolitas, no dejan de aportar estrategias para
producir innovaciones reconociendo el caracter dindmico de las calles en
perspectiva de mejorarlas.

Por este motivo, con el objetivo de regenerar las calles en su
multifuncionalidad, deben ponerse en revision los criterios de disefio
considerando no sélo la categoria funcional, sino también la social.
Conforme a ello es necesaria una nueva distribucion, dando soporte
arquitectonico y espacial a la complejidad de usos y actividades.

Mas especificamente, en relacion a lo funcional y dentro del canal de
transporte, es necesario reducir a un nivel razonable el uso de vehiculos
particulares para equilibrar su flujo con el transito colectivo y el peatonal.
Esto requiere un nuevo tipo de compromiso entre conductores y peatones,
un mutuo reconocimiento como ciudadanos urbanos que merecen transitar
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libremente y ejercer sus derechos respetando a los demas.

En cuanto a la dimensién social de las calles, que ha sido la mas
deteriorada por el avance de la funcionalidad, debe recuperarse mediante
la creacién de espacios concretos para la interrelacion de peatones y
habitantes, éstos deben poder, no sélo desplazarse entre otros, sino
también permanecer en la via publica. Estas observaciones tienen
correspondencia con el estado de otros espacios publicos: las plazas y
parques, que han sido tradicionalmente sedes para asambleas y
encuentros, pero que también han estado sometidos a un proceso de
empobrecimiento andlogo al de las calles, aunque ha empezado a
producirse la tendencia a la recuperacion de su valor.

De este modo, tanto en la reforma como en la formacidn de nuevas
calles debe preservarse la diversidad de usos, priorizando la interaccion y
la coexistencia de las multiples funciones publicas. Para ello resulta
esencial que el disefio de las vias urbanas tenga en consideracion de que se
esta creando un entorno que, més alla de satisfacer las necesidades de
movilidad, debe favorecer la existencia de un marco social en el que
acontezcan actividades comunes a la vida relacional de los sujetos. En
concreto, es necesario enriquecer la dimensioén social promoviendo la
apropiacion de los usuarios del espacio publico y este enfoque presenta
ventajas ya que, al preservar las relaciones humanas, entre otras
consecuencias, se atenian algunos aspectos de la inseguridad, con la
correspondiente reduccién de los gastos y dafios que este problema
genera.

Maés ain, en los Gltimos afios y con los avances de la tecnologia de la
informacidén se han producido cambios en las ciudades donde las cdmaras
de seguridad parecen ser los mejores vigiladores. Es decir, como
dispositivos orientados a una inspeccién permanente, remiten al modelo
de sociedad disciplinada reconocido como “pandptico moderno”
analizado por Foucault en “Vigilar y Castigar”.

En este punto cabe considerar que la mirada de los otros como regulador
de la conducta humana siempre ha tenido efectos en relacién a la
disciplina. Ya sea dentro o fuera de las instituciones, las normas de
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comportamiento son reconocidas y fortalecidas en la trama social en la
que los individuos actuan ante la vista de los otros. Todos son vistos y ese
estado de permanente visibilidad da eficacia a la conducta, actuando como
factor defensor ante los malos comportamientos y delitos. De esta forma,
al intensificar el caracter social del espacio publico se amplia el poder de
coaccion produciendo una restriccién en la arbitrariedad del uso y una
prevencion de los actos injustos.

Por todo lo anterior, podemos afirmar que las calles son signo, reflejo y
evidencia de un determinado momento y contexto histdrico, la ciudad
aparenta cristalizarse, pero, dada su naturaleza dindmica, se mantiene en
permanente conformacién y configuracion. Para ello el planeamiento y
disefio de las vias urbanas, siguiendo las nuevas tendencias, es de suma
importancia en la actualidad. Al mismo tiempo cabe reconocer que en este
proceso confluyen miultiples elementos, desde los aspectos formales, como
la imagen y la forma, hasta la influencia en el uso y la correlacién con sus
funciones. Y ademas participan distintos agentes: proyectistas, politicos y
usuarios. Todo esto no puede ser sino una ardua tarea multidisciplinaria en
la que han de confluir variedad de perspectivas e ideas, por lo que resulta
recomendable que el disefio sea un proceso llevado a cabo con una actitud
flexible, que favorezca las innovaciones y a la vez acompaiie la naturaleza
dindmica de la vida publica, enfrentado los desafios de hoy y quedando
abierto a los del porvenir.
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Capitulo 2

Factores influyentes en el disefio de las calles y
criterios de clasificacion

Hemos dicho que las reformas de la via publica son necesarias para su
adecuacion a las necesidades de un tiempo y de un contexto histoérico, para
que las calles sean un espacio de mayor bienestar tanto funcional como
social. Pues bien, las calles tienen caracteristicas particulares que
condicionan su posibilidad de transformacién. Por ello, en una etapa
inicial resulta oportuno realizar un analisis y considerar el estado o la
relacion de la calle con los aspectos de su entorno, tal acto resulta crucial
para que el proyecto y disefio de la reforma sea eficazmente realizable.

Los principales factores a tener en cuenta como condicionantes el
proyecto son:

1. El paisaje natural: ya que el medio fisico presenta aspectos como
clima, topografia y caracteristicas edafologicas o geotécnicas del
suelo.

2. La poblacion: es imprescindible situar el proyecto en referencia al
tipo de ciudad y sus habitantes, pues de ello dependeré su funcién.
Podemos ilustrar mejor este aspecto pensando cuan distinta es la
funcién de una calle de 20,00 m. de ancho segin se encuentre en
un distrito capitalino o en una pequefia ciudad.

3. El entorno urbanistico en el que participa: en este punto
postularemos dos modelos de disefio formal, aclarando que no
estamos ofreciendo una sistematizacion exhaustiva, la cual esta
fuera de los alcances del presente trabajo.

e Trama de edificacién cerrada: La calle queda comprendida
como una prolongacion exterior limitada lateralmente por los
planos verticales de las fachadas edilicias. Aqui a mayor
densidad de inmuebles, existe mayor interrelacién en el uso de
la calle. Ademads las proporciones entre la altura de los edificios
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y su relacion con el ancho de la calle (seccién transversal) son
tan importantes como la dimensién absoluta, en vistas de que
producen efectos estéticos y psicolégicos. Este modelo estd en
correspondencia con el concepto de via ptblica urbana que la
mayoria de las personas poseen y asi es reconocida como calle
tradicional.

@ Tejido de edificacién abierta: Los edificios no estan integrados
en una estructura lineal, ya que son discontinuos o no lindan
con otras construcciones. En consecuencia, la calle no estd
delimitada por las fachadas. Este modelo se presenta
fundamentalmente en las periferias urbanas, en donde la
disposicién rectilinea de edificaciones no existe y hay vacios.
Aunque el limite lateral de la calle puede reconstruirse haciendo
un aprovechamiento de los recursos espaciales. FEsta
conformacién presenta ventajas respecto de la amplitud y
mayor visibilidad del entorno, asi del hecho que los muros no
se encuentren aglutinados se siguen mejores efectos, tanto en lo
estético como en lo referente a la seguridad.

4. La funcionalidad y la sociabilidad: como hemos dicho en el
capitulo anterior, estas son las categorias esenciales de las calles y
deben mantenerse en un equilibrio adecuado, sin que prevalezca el
transporte en menoscabo de lo interrelacional.

En general, la infraestructura de cualquier ciudad es compleja, toda calle
queda entramada, o sea comprendida en una red urbana y relacionada con
un conjunto de mitltiples factores. Es pertinente aclarar que la calle esta
conformada por dos espacios, por una parte lateral, la acera o vereda, que
sirve para el paso o permanencia y es exclusivo para peatones; por otra
parte la calzada o asfalto que es la parte central destinada al transporte
vehicular. En este marco, cualquier clasificacién de las calles hard un
recorte sesgado y simplificador. En particular, la tradicién ha resuelto esto
proponiendo una distincion de tipos de calles en: principales, secundarias
y locales. Esta jerarquizacion tiene como criterio el flujo vehicular

16

fundamentalmente de automoviles. Sin embargo, una calle puede tener
distintos roles, por ejemplo, puede ser importante comercialmente y nula
respecto de la circulacion vehicular, o puede ser mayor canal de tragsI_)orte
publico que de autos particulares. En consecuencia, el enfoque tradicional
para clasificar las calles resulta insuficiente, reduccionista y cuestionable.
Por ello en cuanto a la clasificacion de las calles, resulta necesario
agrupar los distintos tipos sin empobrecer los factores que entran en juego
dentro de la trama de la ciudad, la categorizacion debe, por un lado, estar
fundada en criterios no excluyentes, por otro ser sencilla para facilitar su

aplicacion.

En tal sentido, nosotros presentamos dos sistematizaciones diferentes:

1. Abriendo una relacién amplia del tipo de calles, con varios
criterios de clasificacién no excluyentes que abarcan a una parte
de las calles reales y sus principales factores definitorios. Estos
criterios son:

a. Segln el grado de integracion del trénsito: segun este criterio
las calles pueden ser:

i. Mono-modales, o sea, con un uUnico modo de
transporte, por ejemplo: peatonales, de vehiculos
particulares, o de transporte publico. Cualquiera de
éstos ocurre en forma exclusiva.

ii. Poli-modales, en las que circulan varios tipos de
traficos: peatonales, motorizados, bicicletas,
coexistiendo cada cual con un carril especifico
(segregacion) o bien mezclandose.

b. Segin la actividad predominante la densidad de las
edificaciones y sus usos permiten determinar ¢l tipo de calle,
logrando distinguir si son residenciales, industriales,
comerciales, de instituciones u oficinas, u otros usos como
parques, paseos, circuitos, etc.

c. Segun el modo de transporte y su funcién en el sistema
jerarquizado puede tratarse de autopistas, vias urbanas, calles

17
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principales o avenidas, colectoras o distribuidoras, locales. calles (a-d) y encontrar la clasificacién concreta combinando los
Ya hemos mencionado que esta clasificacién entra en riesgo criterios posibles para encontrar la solucién adecuada.

de ser reduccionista si se aplica unilateralmente sin

combinarse con otros criterios distintos.

d. Seglin la medida de su ancho tiene una relacién directa con
la capacidad de transito y una relacién indirecta con la
importancia de la calle. La anchura permite distinguir calles
estrechas menores a 6 a 8 m., calles medias de entre 6,00-
8,00 m. a 15,00-20,00 m. y calles anchas de mas de 20,00m.
Este criterio también requiere combinarse con otros.

e. Seguln la trama urbana en la que se ubica permite construir
variedad de clasificaciones que combinan los distintos
factores que influyen en la calle. Son ejemplos: estrecha, de
nucleo histérico urbano, con trazado regular. O anchura
media, disefio octogonal, en ntcleo comercial, de pueblo
rural. También calle ensanchada en el siglo XIX, por la
extension urbana histérica. Otro caso posible es calle de
barrio nuevo, con paisaje de edificacién abierta, periférica a
zonas urbanas densas. Ademds, hay otros tipos como vias
publicas de parques, rotondas y paseos fluviales o marftimos
generalmente asentados en terrenos ganados al mar en zonas
aledafias a los nicleos portuarios histdricos.

2. Sistematizacion simple o restringida, en este sentido el criterio de
clasificacién que habitualmente se aplica es la “fincion que la
calle desempefia en el sistema jerarquizado de transportes”. Ya
hemos mencionado el riesgo de aplicarlo de forma excluyente, no
obstante emplearlo de forma combinada con otros criterios facilita
las soluciones concretas, por tal motivo ésta es la forma que
hemos elegido para el presente trabajo.

Finalmente, el saber del proyectista serd, segin cada caso
particular, considerar los factores influyentes en el disefio de las
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Capitulo 3

Modificaciones de la via publica

Actualmente son frecuentes las reformas en las ciudades y pueblos. En
ocasiones, se crean nuevos espacios sin que existan estructuras previas y
asi se presentan menos factores condicionantes, de lo que resulta una
mayor libertad para disefiar y construir. Pero la mayor parte de las veces
nos enfrentamos al desafio de modificar espacios que ya han estado
funcionando en la trama de un lugar con cierto grado de urbanizacion.

Por este motivo, cuando se trata de intervenir a ftravés de nuevas
construcciones o de modificaciones ‘de las estructuras preexistentes que
cambiaran el espacio publico es pertinente reconocer que cada caso tendra
sus particularidades, de forma que clasificar con pardmetros generales
resulta una tarea infructuosa e improductiva.

Por esa razdn, nosotros preferimos considerar una serie de
posibilidades, planteando algunos tipos de situaciones y combinaciones de
las mismas, que permitan a los proyectistas orientarse segin el tipo de
espacio sobre el que pretendan actuar. A tal fin en los proximos capitulos
nos ocuparemos especiaimente de cada caso, formulando las
recomendaciones adecuadas para las distintas funciones de la calle:

o Los espacios peatenales

Antes Después
Antes Después
- I | I -l Ik I i
W 8@
1 | —
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¢ Los espacios de los vehiculos
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Después
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Antes Después Antes v Después
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Antes Después
e Los espacios de bici sendas
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Antes Después
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Reconversion de calles céntricas en calles de coexistencia

Antes

Después

Q=8 O

8,

¢ Intervenciones en encuentros viales

Reduccidn de radios de giro y ampliacién de aceras

Antes

)

Mejoras de visibilidad en cruces

Antes

=1

Después

Después

 em

Redisefio de intersecciones con medidas de prioridad al peatén:

Pasos peatonales

Medidas de reduccion del transito
Ensanchamiento de aceras
Refugios

Sefializacion, etc.

28

Antes Después

=5 | ==

De la circulacidn en una interseccién Reestructuracion:
- Total (peatonalizacién)

- Parcial (rotondas, etc.)

- Creacibn de islas

Antes Después

N >>
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Capitulo 4

Los espacios peatonales

La relacién mas simple entre una persona y el contexto espacial en el
que habita es caminarlo, pues el desplazamiento humano natural es el
movimiento a pie, lo que propiamente da nombre a los caminos, luego se
los distingue como peatonales cuando estan destinados exclusivamente al
transito de personas. En efecto, aunque en algunos momentos nos
trasladamos en vehiculos motorizados, todos somos primariamente
peatones.

No obstante, durante el siglo pasado se incrementé tanto la tasa de
automotores que para el disefio urbano se priorizé el desarrollo de
medidas destinadas a lograr soluciones a los problemas del transito
vehicular, esto dejo evidente el dominio de automévil y el deterioro de las
infraestructuras peatonales.

Como consecuencia, nos enfrentamos al desafio de contemplar y
desarrollar nuevas planificaciones que equilibren la distribucion de las
distintas funciones de la via publica. En tal sentido, fortalecer la
perspectiva del peatdn, adoptando criterios que no sélo hagan foco en la
movilidad vehicular, sino que sumen el transito no motorizado y el
trasporte publico. Ademés de tener en cuenta las otras funciones a las que
prestan sede nuestras calles, siendo lugares de reunion, compras y
entretenimientos.

De modo que al disefiar un proyecto o estructura urbana con conciencia
de la perspectiva del peatén, el resultado sera distinto de aquel que
proponga la  distribucién  calzada/vereda tradicional centrado
fundamentalmente en satisfacer las necesidades de los automdviles. Desde
este enfoque, la distribucién de las barreras, las intersecciones, el arbolado
y la pavimentacién han de entender tanto que la relacion fundamental de
los sujetos con su entorno es el movimiento peatonal, como la importancia
de todas las actividades de las calles.
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Veamos por un lado mas especificamente algunos criterios relevantes:

e La multifuncionalidad de la via ptblica, favoreciendo la
apropiacion de los ciudadanos que, en el espacio comtn, deben
trasladarse y permanecer.

o Disefios flexibles para que sean facilmente adaptables a
necesidades y comportamientos futuros.

e Creaciéon de ambitos que beneficien las relaciones humanas en
armonia con el medio, por ejemplo mediante la inclusién de
bancos o asientos.

e La impresion visual y la orientacion, con una correcta sefializacién
y una geometria clara del trazado de la via ptblica urbana.

¢ Comodidad de los usuarios, con recorridos lo mas . directos
posibles para garantizar la funcionalidad.

e Seguridad peatonal a través de normativas y medidas destinadas a
la eliminacién de conflictos y a brindar tranquilidad a los
ciudadanos.

¢ Espacios verdes con jardines que sean de ficil mantenimiento.

Por otro lado, debemos considerar que los parametros de disefio tienen
demandas especificas en relacién con los espacios necesarios para los
movimientos personales. Con respecto al estado en que los sujetos
permanecen en reposo, es necesario un espacio que va desde 1,50 m? a
0,20 m?, siendo 1,50 m? el recomendable y 0,20 m? el minimo para una
estadia corta (como el trayecto en un ascensor) y la media es de 0,80 m2,
por ejemplo para permanecer en una fila de autobus.

A)Demanda media. Ej.: colas

FILA DE AUTOBUS
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10

0,80 m’

=

B) Demanda minima. Ej.: ascensor

8@
g

0.19m

&

5]

C)Demanda recomendable

g

1.50 m?

También hay que considerar que durante la circulacién las personas
requieren mayor espacio. En esto es relevante una visién cémoda, que
requiere un angulo de entre 60° y 70° grados para una mejor apreciacion
del conjunto, lo cual condiciona la distancia necesaria. Por ejemplo, en
una senda horizontal el espacio entre sujetos debe tener 2,00 metros para
que éstos perciban bien y cuando existen escaleras o rampas disminuye el
angulo de vision proporcionalmente a la distancia necesaria para
visibilizar el contexto, incluyendo a las demés personas.

4]

| 0

0.75mis  2,00mts

huamaar e

Angulo de visién general 60°- 70°
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A su vez, en las vias peatonales las rampas y declives deben estar
comprendidos entre determinados valores técnicos. Asi, lo recomendable
es que las pendientes sean del 6%, pero cuando es necesario que lleguen al
8% deben tomarse medidas de seguridad tales como la implementacién de
pisos antideslizantes y barandas. De igual forma en pasarelas y pasos
subterraneos pueden admitirse pendientes del 10% y el valor méximo es
del 12% en una longitud limite de 50,00 m. Por encima de estas medidas
conviene adoptar un disefio que combine escalones y rampas en una

estructura mixta o a través de una rampa estilo italiano con pendiente
media maxima del 25 %.

Sep) (2

0.60 m (0.75) 0.90 m (1.00)

aosyA Yaes

1.80 m (2.25) 1.15 m (1.25)
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1.10 (130 m)
1.70 (1.80 m) 2.00 (2.4 m)
Cuadro V.1
Ancho
recomendable Ancho

Tipo (m) minimo {m)
Movimiento de una persona 0,75 0,60
Una persona con cochecito 0,90 0,80
Cruce de dos personas 1,00 0,90
Dos personas en paralelo 1,30 1,10
Dos personas con nifio 2,25 1,80
Persona con cochecito y nifio 1,25 1,15
Cruce de minusvalido y persona
con cochecito 1,80 1,70
Dos personas con paragias 2,40 2,00
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LIMITE RAMPA ITALIANA

25% i/ CEMITEIEARAILSSOH

_— .~ PASARELAS Y PASOS
/-r‘f SUBTERRANEOS

10%
s MEDIDAS ANTIDESLIZANTES

8% e

8% st REGOMENDABLE
Pendientes en vias peatonales

LIMITE RAMPA ITALIANA

25% / FEaTEIRAREL=S0m

- PASARELAS Y PASOS
/ SUBTERRANEOS

10%

MEDIDAS ANTIDESLIZANTES
8% T
6% - REGOMENDABLE

Rampa ltaliana

Lo factores que determinan la velocidad de marcha de un peatdn son
muy variados: edad, motivo del desplazamiento, pendiente, clima, espacio
disponible, etc.

Un valor recomendable para el proyecto puede ser de 75 m/min (4.50
km/h)

V44.5 Kmih

Velocidad de marcha

36

Por lo que refiere al nimero de personas que camina por unidad de
metro y de tiempo, o sea la intensidad de circulacién, cabe destacar que
resulta un pardmetro fundamental para el disefio y que es condicionado
por varios factores. Tiene especial influencia la velocidad de marcha, que
depende de cuestiones subjetivas y de las condiciones del medio como el
clima o el espacio disponible. Un promedio de velocidad de caminata es
de 75,00 m/min, teniendo en cuenta el mismo podemos establecer que la
intensidad de circulacién recomendada para un tramo es de 500
personas/hora/m.  de  ancho pudiendo incrementarse a 2000
personas/hora/m. de ancho. Por encima de este valor se presentardn
dificultades para la circulacion y el limite admisible es de 4000
personas/hora/m de ancho, al superar este valor suceden atascamientos y
colapsos.

En cuanto a la capacidad de las sendas peatonales, obtenemos el
célculo multiplicando intensidad de circulacion por el ancho neto de la
via, descontando los obstaculos en caso que los hubiera.

Ahora bien, resulta conveniente establecer miveles indicadores de
comodidad y fluidez de la circulacién, estando relacionados con la
posibilidad de que el peaton regule la velocidad de su marcha, si puede
adelantarse o si entra en conflicto con otros flujos de circulacion
transversales 0 que van en sentido contrario. Para eso establecer una
escala de 6 niveles (A, B, C, D, E, F) permitira clasificar adecuadamente
el estado del flujo circulatorio, siendo “A” correspondiente a un estado
6ptimo, con libertad de movimiento y “F” la clasificacién para la
saturacion. De donde resultan las recomendaciones para un proyecto que
son de 2,00 m? disponibles por persona, una intensidad de 2000
peatones/hora/m. de ancho y un nivel maximo de “E” para el transito en
hora pico.

El siguiente aspecto trata de las diferentes zonas o franjas funcionales
que existen en el espacio peatonal, la diferenciacién que estableceremos es
parte de un ejercicio de abstraccion orientado a aclarar la importancia de
la funcionalidad de los distintos espacios de nuestras calles.
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® Zona de circulacién: destinada al transito peatonal, libre de faroles y
muebles en general, con un trazado directo longitudinal y rectilineo

O sca sin curvas. Respetando las medidas de demanda de espacio
antes mencionadas. |

e Zona de permanencia: destinada a variedad de actividades sociales,
resulta de especial importancia para recuperar el valor de la calle
como lugar y no sélo como trasporte. Estos espacios se deben
disponer en forma de islas interconectadas por la zona de circulacién
y pueden poseer bancos y mobiliarios. Los usos pueden ser multiples,
por ello al momento del disefio es conveniente darles una dimension
holgada y también contar con medidas de seguridad apropiadas asi

G A 0 Bl : como con regulaciones normativas para que estos sitios sean

: % : beneficiosos y no invadan otras zonas de la via publica.

1 N
4
"

A1 F_ T

BARDA ESTACIONAL AREAS ESTACIORALES
CONTINUA DISCONTINUAS

(1) Patios de bares, restaurantes y cafeterias: la proliferacién de
estos sitios viene cobrando importancia en las ciudades,
evidentemente disponer de un espacio al aire libre resulta
atractivo para los consumidores y también redituable para los
comerciantes. Sin embargo, es frecuente que la colocacidon de
estos patios entre en conflicto con los demés usos de la via
publica, por ello resulta necesario establecer limites que preserven

39

>

3
o




el equilibrio y la buena distribucién. Un ancho orientativo es de 5

m. en los que pueden montarse dos filas de mesas rodeadas de ® @
sillas, dejando entre ambas al menos 1,00 m. para permitir la 2
movilidad de las personas. Ademéas los patios no son §_
recomendables para veredas estrechas o medias y solamente debe 7 i
permitirse su instalacién en los casos en que no obstruyan las
demas franjas de la calle. i
(3) Bocas de subterraneos: Dado a que los
subterrdneos constituyen un medio de
@ trasporte alternativo a los que ofrecen las = m——
calles y conforme a la medida en que sus 29
redes se van extendiendo bajo el asfalto de 2
las ciudades capitales, en las veredas van =
proliferando las bocas para el ingreso y | 2
egreso de los usuarios. Las mismas deben . mw '
& P r—— tener un ancho de 4,00 a 5,00 m. y una
longitud de 8,00 a 10,00 m.

(2) Paradas de colectivos: Dadas las altas demandas del o .
transporte publico, en los Ultimos afios se han reemplazado parte (4) Puestos de diarios: tradicionalmente estos comercios han
de los simples postes de parada por recepticulos que ofrecen ' con'se'rvado una es.tructura ’ .de
cierto grado de comodidad a los usuarios, ya que poseen toldos ¢ habitaculo tipo caja metalica
techos para cubrirlos de factores climatoldgicos y algunos C(.ﬂocad_a sobre ia?, veredas, las
asientos para el momento de la espera. Pero ademas, estos disefios dimensiones apropiadas son 2,00
han sido oportunidad para instalar marquesinas luminosas con e %, e Tocz)e ancho por un largo de 2,00 a
publicidad en el contorno del ambiente, las mismas requieren un 2an >V .
adecuado mantenimiento para la seguridad de los ciudadanos. Las )
medidas apropiadas son 1,40 a 2,00 m. de ancho y una superficie (5) Asientos o bancos: destinados a 5

total de 4,00 a 12,00 m2. brindar reposo a los transetntes o
para constituir lugares de encuentro,
los bancos de estructura firme deben
medir 0,5 2 0,7 m. de anchoy 1,20 a
2,00 m. de largo.

ozl |5
=TT

40 m



(6) Canteros: Instalados con 0\4“/ A
el fin de demarcar el f[\ I\
perimetro que da asiento a ‘%\iw& Mé/j;
los arboles o arbustos de la ;7“5 M\j’
via publica. La superficie ‘4 a
promedio es de 1,00 m 0

; l/ SUPERFICIE MEOLA= 1MY

e Zona de servicios de la edificacion: Desde la fachada de los edificios
y relacionado con los usos de los mismos y la circulacién peatonal, esta
franja debe conservar un ancho de 0,50 m, en barrios residenciales y
extenderse a I m. en caso de presencia de comercios con vidrieras. Mas
aun, cuando la intensidad comercial es elevada esta franja puede
abarcar 3 m. o mas. En ocasiones, el disefio de la vereda permite
diferenciar este tramo con baldosas o mosaicos a fin de que quede
delimitado fisicamente del resto de zonas de las aceras.

Lsp,

]
|
!
|
|

ESCAFARATE

1-3m

—

42

o Zona de servicio de la calzada: La funcion es localizar y limitar el
transito vehicular, separandolo del peatonal. A tal fin se establece
comunmente un espacio de 0,5 m. a los lados paralelos y dentro de la
calzada, seguido de una barrera que puede combinar desnivel de
superficie, cordon, vallas o arbolado. Segin la superficie se pueden
emplear distintos tipos de pavimento o combinaciones con suelos y

césped.

HARDACE
SERYCOOF
THAF. PEATONAE LA CALTADA CALZADA

Especiales en calles importantes: En las avenidas principales para
distanciar ain mas el servicio de la calzada pueden incluirse jardines o
abombamientos del pavimente para incrementar el efecto de distancia
entre la vereda y la calzada. En algunas ocasiones puede disponerse de un
tramo accesorio de dimensién reducida 0,75 a 1,00 m., para permitir la
detencion vehicular ocasional.

En secciones estrechas: Cuando las calles son pequefias la zona de
servicio de la calzada suele reducirse, sin embargo, siempre es necesario
mantener la separacion preservando la seguridad peatonal, por lo cual
suele recurrirse al tope de cordon. Y en casos estrictos pueden incluirse
otras estructuras duras como barreras metalicas, postes y cadenas para
canalizar la circulacién de peatones hacia cruces seguros.

En calles rurales: Cuando se trata de calles no pavimentadas también
existen recursos para evitar que los automdviles invadan las aceras, asi
puede marcarse el limite a través de setos y arbustos dispuestos
linealmente o por medio de zanjas y socavaciones, siempre con su
respectiva sefializacion.
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Una vez que hemos establecido las formas de segregacion entre la
calzada y la vereda nos ocuparemos de algunas particularidades del
espacio peatonal. En efecto, las aceras son espacios longitudinales y
generalmente elevados de la calzada para proteger a los sujetos que
transitan a pie por la via publica. Ahora bien, para que las medidas de
seguridad sean eficaces y el indice de accidentes disminuya, siempre es
recomendable fortalecer en los ciudadanos la conciencia de
comportamiento seguro. Como principal accién los peatones deben evitar
el cruce por sitios de poca visibilidad, con curvas o zonas que no sean de
paso.

Como hemos sefialado antes, el valor de las aceras fue reducido por las
consecuencias del avance del automdévil, ante ese estado de la cuestion nos
enfrentamos al desafio de equilibrar y recuperar aquello que constituye
una parte fundamental de nuestras ciudades. Definitivamente, cuando las
veredas tienen dimensiones amplias, pueden cumplir el rol de sendas de
circulacién més coémodas, al mismo tiempo que generan importantes
funciones como sede interrelacional de los sujetos en el espacio publico,
los cual trae multiples beneficios para las actividades de valor social y
cultural.

Resumiendo segiin cada tipo de calle el ancho minimo de las veredas es:
para las grandes avenidas y principales arterias se recomienda superar los
7,00 m. de ancho; para las calles distribuidoras veredas de 5,00 a 7,00 m.;
para zonas comerciales aceras de 3,00 a 5,00 m. de ancho; en barrios
residenciales, de 2,5 a 3,00 m.; en zonas industriales 2,00 m. de ancho. En
todos los casos, cuando hay transito peatonal el valor minimo absoluto del
ancho de las veredas es de 1,50 m.

Aceras y arbolado: Teniendo en cuenta que el arbolado y la vegetacién
se encuentran en variadas formas en las ciudades y que son constitutivos
como espacios verdes, pero que deben ubicarse sin obstruir la circulacién
peatonal y en determinadas proporciones ofrecemos un cuadro de relacién
entre el ancho de la vereda y el tipo de arbolado adecuado

44

MARCO DE PLANTACION

ANCHC
DE
ACERA
A
1.
MARGO DE PLANTACION
B ANCHO
DE
ACERA
A
1.
MARCO DE PLANTACION
B8 . AMNCHO
- DE
) ACERA
A (-] [e]
I11.
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ANCHO DE ACERA
Marco de plantacién
Marco de plantacién | Marco de plantacién P
. . grande (8al0
pequefio (4 a6 mts) | mediano (6a 8 mts)
mts)
Ancho Ancho Ancho
A B total A B total A B total
minimo minimo minimo
] 3,0 35a 45a
1 | 1 fila de arboles - 3,534 - 4a5 - 5a6
m 4 5
N las al tresbolill 20f3s 65a75 Sar 63 8210 43815.7 ==
i olillo ,5a7, a
1l | 2 filas al tres m 4 4 6 5 125
| 2 filas dispuestas en marco 3,0 |4a 3,5a|6a 45a| 6a 13 a
g - esidisp 7,595 10a12
real m 6 4 8 5 10 15,5
| s af tresbolil 3,0 |3a 954115 3,5a|4a| 12a |45a i 17a
i olitlo ,5a1l, a
Ju| 3 ias Al tres m | 4 4 |6| 185 | s 19,5
[ |3 filas dispuestas en marco 30 |4a 1152 3,5a|6a 16a 45a| 6a 21a
real m 6 15,5 4 9 20,5 5 10 25,5

(En estos anchos no se consideran las dimensiones minimas para la disposicion de servicio)

Cuadro IV.1

- Tipo de calle

Ancho de acera minimo

Principales arterias y grandes avenidas

5 a7 m (recomendable anchos superiores
principalmente vias comerciales)

Distribuidoras locales

S5a7m

Comercios locales y colectoras industriales

Local residencial

2,5 a3 m (menores en calles de coexistencia)

Local industrial

2m

Valor minimo absoluto (cuando hay transito

ﬁtonal)

1,5 m (solo ir a valores inferiores 0,75a 1,0 men
casos de servicio a parada de automéviles sin
transite peatonal)

==

Cuadro IV.2
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5-5m

{SIN ACERA EXTERIOR)

ARBOL SHGULAR EN ENSANCHARENTO D€ r . . ;.
o Soportales o galerias: Se frata de un espacio arquitectonico

cubierto que se ubica delante de las fachadas como interseccién
entre los recintos privados y publicos. Su presencia depende del
tipo de construcciones edilicias y procura una ampliacién de las

Finalmente, nos ocuparemos de algunos de los tipos especiales de funciones, ademds de optimizar el campo visual y la proteccion

veredas: | del peaton. Los valores minimos son 3,00 m. en las calles que

» Andenes: son aceras elevadas que se requieren en casos tienen acera exterior y de 5,00 a 6,00 m. cuando no la tienen. Cabe

particulares. Por ejemplo en la Ciudad Auténoma de Buenos aclarar que cuando se trata de una locacion comercial, como

Aires, en el barrio de la Boca, encontramos que por cercania al hkemos dicho antes, se requiere la respectiva zona de servicio de la

puerto y por tratarse de construcciones coloniales, se encuentra | edificacion con lo cual la misma puede ocupar parte. o todo el
ampliamente establecido este tipo de veredas. Cuando las mismas soportal.

son altas deben estar protegidas por barandas. El ancho puede ser e Veredas asimétricas: En el disefio urbano con frecuencia

de 0,50 m. para el casc de un simple andén, pero lo reccmendable debemos recurrir a ellas ya que ofrecen solucién ante distintos

es que posean entre 1,50 y 2,75 m. de ancho. casos. Sirva de modelo dos lineas de fachadas enfrentadas que son

diferentes en sus usos y actividades o en la influencia de los
factores ambientales. Asi también cuando el ancho total de una
l calle no permite el desarrollo de dos aceras paralelas suficientes,

con todas las zonas necesarias. Entonces la solucién puede ser,
disponer de una vereda con espacio para la circulacion peatonal y
los servicios a la edificacion; enfrentada a otra mas amplia que

218 = — incluya el arbolado y zonas de permanencia.
ACERA

D .50-1.20 Im EXTERIOR.

—
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PLANTA ACERAS ASIMETRICAS
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EJEMPLOS DE RECONVERSION DE ACERAS EN SOLUCIONES ASIMETRICAS

* Paseos centrales o bulevares: generalmente se encuentran
dispuestos en avenidas, posicionados entre calzadas y cuando son
transitables, o son para uso estrictamente peatonal. Los mismos
traen ventajas e inconvenientes, entre las primeras estd la
incidencia positiva que tienen en el paisaje, la funcién de
aislamiento para las actividades de las veredas y el facilitar los
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giros de las calzadas; aunque también suelen ocupar dimensiones
importantes y son poco viables para calles con mucha densidad de
transito. Ademads, los bulevares requieren mantenimiento,
ajardinamientos, mobiliarios urbanos y vallados naturales o duros
para la proteccion de los peatones. Y en calles con poco transito
motorizado puede permitirse un espacio de estacionamiento en el
perimetro del bulevar.

e Cuando se trata de establecer la presencia de un nuevo paseo

central deben analizarse algunos aspectos: fundamentalmente el
volumen y tipo de transito vehicular que circula por la calzada,
cuando éste es muy intenso y el ancho no resulte suficiente el
proyecto no serd viable. También hay que considerar las
actividades de las veredas, por ejemplo, cuando el uso comercial
es predominante, el paseo central puede eliminarse para ampliar
las veredas, pero en caso de baja actividad en la acera un bulevar
con zonas para la permanencia y el entretenimiento puede ayudar
a restablecer el factor social de la zona. Sumado a esto, en el
disefio hay que considerar la forma del trazado, ancho y tipo de
estructura de la calle.

¢ Dimensiones de bulevares: minima de ancho 9,00 a 12,00 m,

recomendable 15,00 m. Cuando no se disponga del ancho minimo
es preferible sustituir el paseo central por un ensanchamiento de
las veredas paralelas.

MIMIMT BE 5-12m

RECOMERDADD 15m

e Calles peatonales: En los nicleos urbanos donde la circulacion
peatonal es muy importante se justifica reservar un espacio
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exclusivo para las personas que caminan y sus actividades
vinculadas. Durante los ultimos afios, este tipo de intervenciones
ha cobrado fuerza en centros histéricos y comerciales.

La peatonalizacién puede ser:
¢ Lineal: ocupando la calle

Puntual: como isla o plaza

En trama: extendiéndose por distintas zonas

En drea: parte amplia de un barrio.

Y/ G

PP J—
NO RECOMENDABLE

i

PREFERIBLE NO A PASEOS CENTRALES < 9M

ACERA Wi SERVICID  PASED LATERAL CALZADA PRIVCIPAL

Entre éstas, las tltimas dos formas permiten la articulaciéon de
itinerarios incentivando el viaje a pie. Cabe destacar que la
peatonalizacién se trata de un proceso que implica muchos factores pues
influye en la actividad comercial, el transito vehicular, los espacios de
estacionamiento, etc. Por tanto, involucra tanto la configuracién como la
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funcionalidad de un lugar y los habitos de los usuarios, por ello requiere
un estudio profundo que abarque no sélo aspectos técnicos, sino que
evalué en general cada uno de los aspectos que entran juego.
Respecto de las peatonalizaciones, existen medidas para que su
instalacion se realice en etapas:
1. Delimitacion del éarea informacion. Deben considerarse los
multiples usos del espacio, asi como las estructuras preexistentes.
2. Analisis de la informacion.

w

. Formulacién de la propuesta de peatonalizacion.

4. Informacion publica y participacion abierta a los distintos
colectivos sociales implicados en el proyecto.

5. Intervencién provisoria en fases parciales sucesivas con
suspensién del transito vehicular. Deben contemplarse los
trazados alternativos, asi como los ramales que recibirdn el
aftuente de circulacién de automoéviles desviados de la zona, el
criterio debe mejorar la calidad ambiental sin producir
alteraciones periféricas.

6. Evaluacion del impacto. Tras su resultado se establecerd como

zona peatonal definitiva o transitoria.

Con el fin de tener en cuenta las condiciones necesarias debemos
mencionar que el sistema de circulacion peatonal debe preverse de modo
integral, considerando los posibles origenes y destinos de los
desplazamientos. Asimismo, hay que disponer de zonas para la
permanencia y una franja perimetral a la que puedan acceder vehiculos en
situaciones extraordinarias como emergencias. Finalmente organizar las
operaciones de carga y descarga, sumando una diagramaciéon que
redistribuya los espacios de estacionamiento, lo que evitara el
estacionamiento indebido que trae como efecto el deterioro ambiental y
funcional.

Sendas y caminos: vias especificas para el transito peatonal, que se
encuentran segregadas tanto de los espacios para vehiculos, como de las
actividades de las veredas. Son comunes dentro de parques, reservas y
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paseos. El ancho recomendable es para caminos principales de 3.50 a 5,00
m; para secundarios de 2,00 a 3,00 m y para sendas simples de 1,50 m.

————————————-ed
PRINCIPALES 3.50 A 5.00 M
SECUNDARIOS 2.00 A 3.00 M

(MINIMO 1.50)

| TR —

En sintesis, como recomendaciones para el disefio de espacios
peatonales en la via publica nos encontramos con la necesidad de
fomentar la multifuncionalidad, realizar disefios flexibles y adaptables a
necesidades futuras, contemplar la diversidad de actividades que
acontecen en el lugar, crear recorridos directos para la circulaciéon y zonas
de permanencia para la sociabilidad. Ademds, con las dimensiones
espaciales mencionadas antes podremos evaluar cada caso, sacar
conclusiones y adoptar las mejores soluciones. De esta forma, estaremos
generando ciudades mas comodas, transitables, habitables y seguras.
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Capitulo 5

Los espacios de los vehiculos

En el devenir de la historia de nuestras ciudades es ficil reconocer que
]a movilidad de los medios de transporte, desde su origen, ha ejercido una
profunda influencia en la configuracion de las calles. Especialmente desde
el momento en que la presencia de los automéviles se incremento, con un
grado de expansién impensado, comenzaron a surgir conflictos profundos,
en parte provocados por los aspectos técnicos, aunque también por la
existencia de calles no adaptadas a sus exigencias. El resultado fue que el
espacio publico, que los autos compartian con otros medios de movilidad,
fue escaso y restringido, esto impuls6 la conversion de las calles existentes
y la creacion de nuevas vias. A pesar de lo cual la disfuncionalidad urbana
relacionada con el transito vehicular sigue siendo un problema que
requiere el constante esfuerzo y al que atiende la ingenierfa de transito.

Por tal motivo, las exigencias del transito motorizado y la calzada como
parte fundamental de la calle, siguen siendo criterios importantes para el
disefioc urbano; nosotros reconocemos la relevancia de ello, aunque
consideramos que el error es tratarlos de forma exclusiva, sin trabajar en
forma integral desde una perspectiva que incluye otros criterios tan
importantes como los relacionados a la circulacién vehicular.

Conforme a ello en este capitulo nos enfocaremos en la relacion entre
los autos y la calzada. Primeramente, es evidente la gran variedad de tipos
de vehiculos motorizados que existen, desde las ligeras motocicletas hasta
los camiones de carga pesada. Pues bien, cada caso requiere determinadas
condiciones particulares tanto para desplazarse, como para maniobrar.

Resumiremos las posibles maniobras considerando:

» Giro directo de 90°

e Cambio de sentido giro de 360°, giro de 180°,en V,enT,en Y, enL
y marcha atras.
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A su vez, las necesidades de espacio para las maniobras de los vehiculos

cambian en relacién a su tamafio.

Vehiculos tipo
Dimensiones (m)
Tipo Clase

Ancho | largo | b | ¢ | d
1 | Vehiculo ligero de tamafio medio 1,7 4,2 10,7|2,7(0,8
2 |Vehiculo ligero de gran tamafio 1,8 49 10,8|2,8(1,3
3 |Vehiculo comercial ligero o microbus 2,2 7 1,213,8/1,8
4 | Camidn rigido de dos ejes 2,5 9 |14] 6 1,8
5 Camidn rigido de tres ejes o autobus 2,5 12 12,4| 6 (3,6
6 |Vehiculo pesado articulado (Tipo A) 2,5 15 -l - -
7 | Vehiculo pesado articulado (Tipo B) 2,5 165 ( - | - | -

Cuadro V.1

Otro aspecto de la relacién vehiculo/calzada radica en la “velocidad de
circulacion”. Aqui podemos distinguir tres tipos de velocidades:
s la especifica o de disefio
¢ la individual
e la practica

La primera es la méxima que puede alcanzar un vehiculo
permaneciendo en situacién de seguridad, ésta no es determinante dentro
de las ciudades ya que las intersecciones y los semaforos la condicionan,

56

pero si tiene relevancia en las rutas interurbanas y a campo abierto. La
segunda es la que alcanza un movil cuando las condiciones ambientales y
de trafico son favorables. Finalmente, la velocidad pr-actlca es. un va.lf)r
medio a un grupo de vehiculos en movimiento continuo y circulacién

paralela.

TRAYECTORIA HUELLA
EXTERIOR

HUELLA DE LA
RUEDA EXTERIOR
DELANTERA

S0OBREANCHO

HUELLA RUEDA INTERIOR
TRASERA

VELOCIDAD EN KM/H
20 30 40 50 80 70 80

L
]

I

015203250 7000 110
DISTANCIA DE FRENADO

La “visibilidad” constituye otro factor de importancia para los
recorridos en las calles, ésta requiere mantener una distancia minima, la
cual es necesaria también como espacio para el frenado. El célculo de la
distancia de visibilidad considera la linea de cota (altitud) de 1,10 a 1,20
m. y una altura de obstaculos de 0,00 a 0,10 m, debe entenderse que en las

57




W
.

curvas y los cruces este factor cobra especial importancia dada la
necesidad de mantener la visibilidad dentro de parametros adecuados. Por
ejemplo, en funcién de la velocidad de disefio pueden adoptarse las
siguientes distancias de separacion para una curva de radio minimo: a 60
Km/h separacién de 120 m, a 50 Km/h — 75 m, a una velocidad de 40
Km/h —45 m y a 30 Km/h 25 m de separacion.

DISTANCIA DE VISIBILIDAD EN CURVAS VERTICALES

e Las calzadas: En las ciudades la circulacién se produce dentro del
espacio determinado para ello, el cual recibe propiamente el nombre de
calzada. A diferencia de la movilidad a campo libre o de las rutas
interurbanas, los desplazamientos ocurren a menor velocidad y esto es asi
por el nimerc de intersecciones y semaforos, pero también por el transito
de peatones y los espacios de estacionamiento.

Por esta razon, cuando nos ocupamos del disefio de nuevas calles o de la
remodelacion de calles preexistentes existen varios aspectos a tener en
cuenta como el tipo de transito motorizado, la relacién del mismo con
otros flujos circulatorios, el entorno urbano, las edificaciones y los usos
preexistentes o futuros, sumados a éstos deben estar los criterios que antes
hemos mencionado para los espacios del peatén.
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Por una parte, para el “frazado en planta” y en los alineados rectos los
cambios de circulacién de realizan en puntos singulares que coinciden con
los encuentros o esquinas, esta transicion se diferencia de las que poseen
Jos caminos de las rutas, fundamentalmente porque no se dan a través de
curvas.

Sin embargo, para los casos en que los cambios de lineas rectas no
coincidan con puntos de encuentro, se puede disponer de curvas de
transicion, que en su mayoria adoptan la forma de rotondas. Entre las
curvas circulares y las alineaciones rectas no suelen incluirse clotoides o
radioides de arcos. Si el radio es grande, entonces la transicion es directa,
cuando es menor a 1,50 m. se instalan curvas circulares de 3 centros con
relacién recomendable entre radio maximo y minimo de 2,00 a 3,00 m.

TRANSIGICH ENTRE
ALIHEACIONES RECTAS

TRAZADO EN CAMPO ABIERTO
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TRAZADO URBANO

ARTICULACION DEL TRAZADO EN PLANTA DE TRAMOS RECTOS

El peralte a la pendiente transversal estard comprendido entre 2 y 4 %,
segin la férmula peralte % = 0,319 V? / R, siendo V = velocidad
especifica o de disefio en KM/h y R = radio en metros. ’

R>150m

TRANSICION DIRECTA

R222a3

TRANSICION MEDIANTE CURVA DE TRES CENTROS

Por otra parte, para el trazado en alzada las pendientes de las calles
deben considerar los criterios de funcionalidad o movilidad de los
vehiculos, los paisajes urbanos y los costos econémicos. Las pendientes
méximas se encuentran en el siguiente cuadro:
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Tipo de via Pendientes maximas y condiciones

Auto vias y autopistas * Maxima recomendable 4%

* En terrenos elevados 5% (corta longitud 6%)
» Mayor flexibilidad

= En casos excepcionales y tramos cortos, hasta
7%

¢ Recomendable 4%

Principales avenidas

Otras colectoras urbanas | » Recomendable 4%
e Admisible hasta 6 - 7%
¢ Excepcionalmente hasta 10% en tramos cortos

Vias locales * Andlogas a las anteriores

» Excesivos movimientos de tierra pueden
justificar valores mayores

o En vias de trénsito restringido, pueden ilegarse a
valoresde 12-15%

» En soluciones forzadas mas extremas, adoptar
medidas de seguridad (pavimento antideslizante,

protecciones)

Vias industriales » Tender a los valores minimos indicados
anteriormente

Pasos elevados e * Recomendable 4 -5 %

inferiores s Maximo 7 %

 Valor limite obligado 10 %

» Recomendable 3 %

Intersecciones

e Con buena visibilidad, excepcionalmente un 6 %

Ademas, en los caminos con pendientes es necesario incluir curvas de
transicién vertical, que pueden reducirse a una curva de pocos metros
entre alineaciones preexistentes sobre todo en los entornos urbanos, pero
que requieren trazados més estrictos en el dmbito interurbano. Estas
curvas, cuando hay cambios de pendiente adoptan el tipo de pardbolas,
son necesarias para la visibilidad, el confort y paisaje estético.

Al respecto, aclaramos lo siguiente para curvas verticales: los
“pardmetros” de disefio son para una aceleracion vertical no superior a
0,5 m/sg” y por condicionamientos estéticos una longitud de curva (L) no
menor a K x V siendo K= 0 a 1 y V= velocidad de disefio (Km/h). En las
curvas verticales L = K . @, siendo K = pardmetro del cuadro antes
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ofrecido y @ = diferencias algebraicas, en tanto por uno, entre las
pendientes de las rasantes entrante y saliente.

M‘__‘___‘._‘-"‘

MINIMO: 0.5 a 1%

ACUERDC CONCAVO: VALLE
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Cuadro V.6
velocidad especifica 60 50 40 30
Acuerdo convexo (cresta) 1400 | 750 | 300.| 150
Acuerdo céncavo (valle) 1000 | 600 | 200 | 100
. d 60m | 50m | 40m | 30m
Longitud del acuerdo v I

Para la armonizacién del trazado en planta y alzado existen efectos
estéticos que resultan indeseables en las rutas dispuestas a campo abierto,
pero que tienen distinta percepcion visual cuando se encuentran dentro de
una urbe. En consecuencia, postularemos algunas recomendaciones que
son exclusivamente para vias urbanas de valor paisajistico.

1. Evitar crestas y valles demasiado cortos.

2. No incluir pequefios cambios de rasante que agarroten un trazado
inclinado continuo.

3. No disefiar curvas horizontales tras cambios de rasante
pronunciados en cresta.

4. Armonizar y articular las fases de las curvas horizontales y
verticales.

A proposito de las variaciones transversales de una calle a lo largo del
trazado, en la actualidad es comun que se valoren mas los disefios
dindmicos que integran los cambios y “sorpresas” evitando la monotonia
del trazado. Pero la constancia de una calle no siempre resulta un factor
negativo y en algunos casos esa misma uniformidad alcanza un alto valor
estético. Al respecto existen dos criterios a tener cuenta: por un lado, la
concepcién del trazado como unidad, graduando ritmos y secuencias
mediante la alternancia de secciones mondtonas y variantes; mas por otro
lado, no se debe abusar con la saturacién de “sorpresas” en el trazado de la
calzada.
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BANDADE ESTANCIA BANDADE  CALZADA
CIRCULACION CIRGULACION
DE GALZADA

Los cambios pueden ser establecidos a través de varios elementos
especificos:

e Trazado en “zigzag” de la calzada
e Cambios en la distribucién transversal de las franjas de las calles.
¢ Inclusién de maceteros, conos metalicos fijos u otros.

* Variaciones de nivel, por ejemplo: escalonados por lomas y
cunetas.
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ALTERACION DE LA BANDA DE APARCAMIENTO

A su vez, la calzada estd compuesta por “carriles” que suelen dividirla,
éstos constituyen franjas continuas de circulaciéon vehicular delimitadas
por la correspondiente sefializacion, que sirven como pauta para los
movimientos entre automoviles. Sin embargo, en la red vial de las
ciudades donde el movimiento de trafico es mas denso, tiende a producirse
una ocupacién mas integra y abarcativa de los carriles, con lo cual esta
divisién pierde importancia ante el valor del ancho neto de la superficie de
circulacion.
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SOBREANCHO DE UN
CARRIL EN CURVA

De eso se sigue la necesidad de hacer un dimensionamiento apropiado,
tanto de los carriles, como de las calzadas. De esta forma, hay que evitar
anchos insuficientes y excesivos que acarrean consecuencias indeseables
en ambos casos, pues, o bien se saturan las vias de trafico, o bien se
inducen movimientos y ocupaciones inconvenientes.

En este sentido, al trazar el tamafio de un carril hay que evaluar ciertos
factores como el tipo de transito que recorre el mismo, la intensidad, Ia
situacion general y rango jerarquico de la calzada en relacion con la
posicién del mismo. Las dimensiones mas frecuentes se presentan en el
siguiente cuadro.

CUADRO V.7
DIMENSIONES RECOMENDADAS DE CADA CARRIL
Tipe de via y situacion
Autopista y autovias urbanas 3.50m
Maximo 3.60m
Para IMD < 500. 3m

Dimensién de cada carril

Carriles de vehiculos lentos 3,00a350m

Principales avenidas y vias colectoras Optimec 3.50 m
Minimo para vias de transito poco intenso
3.00m

Viario industrial (con alto porcentaje
vehiculos pesados)
Red local

Optimo 3.50 2 3,75 m

Dimensiones muy estrictas 2,50 a 3,75
Excepcionalmente 2,50 a 2,75

3,50 a 3,75 m (vehiculos lentos, ciclistas,
etc.)
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Carril de grandes vias

Carril metro-bus 3,30m (minimo 3 m)

Carriles de servicios de aparcamiento Segun su disposicion

En el caso de las avenidas hay que disponer un sobre ancho en los
carriles de las curvas. Para ello pueden adoptarse las siguientes
proporciones en curvas de radio < 50 m — 0,75 m de sobre @cho de carril;
para radios de entre 50 y 100 m -60 m de sobre ancho; radios entre 100 y
150 m — 0,25 m y para radios mayores a 150 m no se requiere sobre ancho
de carril.

Otro espacio que merece atencidén como parte constitutiva de la calle es
la “mediana o reserva central” a la que ya nos hemos referido, aunque
llaméandola paseo central o bulevar, lo cual corresponde al caso de ser
transitable por peatones. No obstante, aqui nos ocuparemos de las
ocasiones en que no son transitables.

Estas medianas, como zonas longitudinales que separan las caizadas de
las avenidas principales traen ventajas e inconvenientes. Entre las
primeras debemos mencionar que aumentan la seguridad, dan espacio para
futuras ampliaciones de la calzada, ademds si incluyen vegetacion
producen un quiebre estético de anchos excesivos, dando también
posibilidad de refugiarse en caso de que sea necesario permanecer, por
eiemplo, cuando los peatones deben esperar la transicion de semaéforos.
Entre los inconvenientes estdn el aumento en el ancho total de la calle, la
introduccién de un obstiaculo en la circulacion, ser barrera transversal al
cruce de los peatones y dar rigidez a la gestion del transito.

Cuando la calzada posea un carril por sentido las medianas no son
recomendables, tampoco para el caso en que haya dos carriles por sentido,
aungue si cuando hay presencia de tres o mas carriles por sentido de
circulacion. Por tanto, su inclusion debe reducirse a aquellos casos en que,
al analizar los posibles beneficios, quede justificada la presencia de
medianas.

Para el disefio de medianas es recomendable adoptar medidas como
bordes o defensas, para evitar que los transportes estacionen de forma
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incontrolada, también deben procurarse ajardinamientos adecuados para

no afectar la correcta visibilidad en las intersecciones.

El ancho adecuado segiin la funcionalidad serd expuesto en el siguiente

cuadro:

CUADRO V.8

Anchura

Funcionalidad

0,80m

Minimo absoluto (separador) sino hay peatones ni
arcenes centrales. Valor minimo o para disponer la
sefializacion vertical. Debe pavimentarse. No protege
los giros a la izquierda (puede reducirse a 0,50 si
existen darsenas centrales)

1,8022,00 m

Minimo recomendado. Puede servir de refugio a
peatones y contener sefializacion vertical. Debe ser
pavimentada.

3,50a4,00m

Minimo valor de mediana ajardinada y para disponer
carriles de giro a la izquierda.

6,00 m

Minima ancho para prever futuras ampliaciones de
calzada con carriles para bus o similares.

12m

Anchura que permite paseos peatonales, plantaciones
de jardines, carriles para bus, isletas de parada, giros
en U sin invasion de carriles exteriores.

B
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1,80-2,00m B WO EN Y185 LOCALER

Los arcenes o costados como franjas adyacentes de la calzada también
cumplen significativas funciones, ya que estin dispuestos para seguridad
de transito, como paradas eventuales, para la circulacién de emergencia y
a modo de reserva para futuras ampliaciones. Su inclusion es relevante en
caso de las autopistas y cuando no se poseen aceras o lineas de
estacionamiento. Para estas ocasiones los valores recomendados siguen el
siguiente cuadro:

CUADRO V.8
Anchura Funcionalidad
0,50 m Minimo absoluto (separador) sino hay peatones ni

darsenas centrales. Valor minimo o para disponer la
sefializacion vertical. Debe pavimentarse. No protege”
los giros a la izquierda (puede reducirse a 0,50 si
existen darsenas centrales)

1,00a2,00 m Minimo recomendado. Puede servir de refugio a
peatones y contener sefializacién vertical. Debe ser
pavimentada.

2,50 en arcén Minimo valor de mediana ajardinada y para disponer

derecho carriles de giro a la izquierda.

1,00 men arcén | Minima ancho para prever futuras ampliaciones de

izquierdo calzada con carriles para bus o similares.

Dicho lo anterior, aclararemos que, a fines de que las calzadas tengan el
tamafio apropiado pueden realizarse estudios especificos de transito. Los
mismos deben enfocarse en aquellos factores que influyen, los que
variaran en cada caso, aunque en general son la longitud de los viajes
(largo o corto recorrido), intensidad del transito, proporcién de vehiculos
pesados, para calles doble mano la direccionalidad del flujo, horarios y
otros.
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En el periodo de proyecto se considera un periodo de prevision de entre
5 a 10 afios, dependiendo del tipo de calzada, en relacién con la intensidag
presupuesta, ademds de establecer periodos para el mantenimiento y
acondicionamiento del asfalto.

Ademas, las ciudades la capacidad de circulacién queda condicionada
mas por las intersecciones que por la dimensién de la calzada. Pero ambog
aspe’:ctos han de encontrarse equilibrados para evitar problemas. Existen
segun su precision, tres tipos de célculos de la capacidad:

» Calculo simplificado: Se emplea en el calculo de la capacidad
en funcion del ancho neto de la calzada: C= K.A.V. Siendo C =
capacidad (veh/hora); A = ancho neto de la calzada (m); K =
450 a 580 (el mayor niimero para calles estrechas); V = % de
fase verde en los seméforos de las intersecciones.

* Capacidad de los distintos tipos de calzadas: podemos obfener
un calculo mas definido en el cuadro V.9.
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Cuadra V.9

Vias con doble sentido de circulacién

Ancho neto de calzada

6 carriles

4 carriles

3 carriles

2 carriles

20,00 22,00

18,00

Vehicules ligeros per hora en un sentido

7,00 7,50 9,00 10,00 12,00 13,50 15,00

6,00

Tipo de via

vehiculos ligeros por hora en dos sentidos

4500

3000

Autovia

13500 1500 2000 2200 2000 2200 2400 3000 3300 3600
750 1600

1200
500

Red secundaria

1300 1500

1000

1100 800 900

800

600

Colectora - distribuidora

a a a2 a a a a a a a
1000 1200 1600 1800 1200 1500 1600 2100 2300 2600

a
600

localy calles
céntricas

~
[y

Dos vias urbanas con sentido tinico de circulacion

Ancho neto de calzada

7,00 7,50 9,00 10,00 11,00 12,00 13,50 16,00

6,00

Tipo de via

Wehiculos ligeres por hora

Autovia

2200 2400 3000 3300 3600 4000 4400 4800
1650

2200

Red secundaria

2150 2500 2800 3200

1100 1900

950

800

Colectora - distribuidora

localy calles

1450 1600 2150 2400 2650 3000 3350 2700

1300

céntricas




e Capacidad especifica: para mayor precision deben emplearse

criterios que exceden el presente trabajo.

En lo siguiente, nos referiremos a los tipos de calzadas, en capitulog
posteriores nos ocuparemos de las calles con coexistencia de traficos y de

la integracion de las calzadas con las demas zonas. Ahora veamos:

e Avenidas y calles principales:

Cuadro V.10
Ancho total
Tipo de seccién N° de carriles Mediana (entre paréntesis
valores minimos)
Seccién minima 2 por No 14 m
con calzada sentido (12 m)
tnica
Seccién estricta 2 por 4m 17m
con calzadas sentido {1m) (13 m)
separadas
Seccién amplia 3 por 4m 25m
con calzadas sentido (22 m)
separadas
Calzada central 6 en calzada central 2 paseos 52m
y vias de 2 en cada via lateral intermedios (38 m)
servicio de9m{4m)
e Vias colectoras:
Cuadro V.11
Ancho total
Tipo de seccién N° de carriles Mediana {entre paréntesis
valores minimos)
Seccién estricta 1 por No 7m
sentido (6 m)
Seccién amplia 2 por No 13 m
con calzadas sentido (12 m)
Unica
Seccién amplia 2 por 4m 17m
72

i 13 m)
con calzadas sentido (

eparadas
.‘S;ecmra 2aa No 7aldm
C s " (8a12m)
de sentido carriles (

anico

e (alzadas industriales:

Cuadro V.12
-3 Ancho total
Tipo de seccién N° de carriles Mediana (entre paréntesis
¥ valores minimos)
Seccién estricta 1 por No 7,50 m
sentido (7 m)
Calle de gran 2 por 4m 19m
intensidad sentido {1 m) (15 m)
Calle local industrial 1 carril No 4m
de tinico sentido (3,50 m)
de circulacion
o Calles locales:
[ Cuadro V.13
Ancho total
Tipo de seccién N° de carriles Mediana (entre paréntesis
valores minimos)
Calle de sentido 1 carril No 3,20m
Ginico {3 m)
Calle de doble 1 por No 6m
sentido de sentido (5,50 m)

circulacion

Mis alla de estas generalidades, que se presentan en gran parte de las
calzadas de las ciudades actuales, nos encontramos con algunos casos
singulares que merecen un tratamiento especial:

e Calzadas estrechas con doble sentido de circulacion: las
dimensiones usuales pueden ser de 6,5 m. para dos carriles sin
posibilidad que existan zonas de estacionamiento en las mismas.
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Pero cuando existe una linea de estacionamiento vehicular g]
ancho de la calzada ha de tener entre 8,00 y 9,00 m. Parg
esclarecer la disposicion del ancho y los cruces el siguiente cuadrg
presenta una esquematizacion:

Cuadro V.14
5,50 Dos vehiculos
cualquiera
4,80 Dos turismos

o un turismoy
un camidn

4,50 Dos turismos
o camién
y motocicleta
3,00 Turismo
y motocicleta

e Separacion de transitos: en algunos casos resulta conveniente

disponer de vias especiales para transitos mas lentos y de poco
recorrido.

i
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e (alles sin salida: En zonas residenciales estas vias tienen una

estructura con s6lo un acceso y un fondo en el que suele existir un
ensanchamiento para hacer posible el giro de los automéviles. En
sus funciones proporcionan un servicic mixto de accesibilidad y
estacionamiento. A su vez, segun su estructura pueden ser simples,
ramificados o en serie. También pueden modificarse y entre las
posibles transformaciones pueden unirse dos fondos formando un
lazo. En general, para su disefio y dimensionamiento: Los disefios
pueden ser muy variados, si bien respecto al tamafio existen
estrictas condiciones. La longitud no debe ser excesiva, ni superar
los 80,00 a 100,00 m.; también para el ancho de la calzada ha de
ser 4,00 a 5,50 m. sin posibilidad de estacionamiento o de 5,00 a
15,00 m. para cuando estd permitido aparcar.




«
«

A, WA = 1 00m

Llegados a este punto, nos referiremos brevemente a la restriccion del
trénsito vehicular dentro de las politicas de transporte. Esta tendencia
surge en el intentc de compatibilizar los distintos usos de la calle,
considerando la via piblica en total y proponiendo dos grupos de medidas
una que promueve el uso del transporte publico, otra que pone limites
razonables al uso de los automéviles particulares. El objetivo fundamental
es aumentar la seguridad y habitabilidad de las zonas residenciales.

Para el disefio de estas restricciones pueden adoptarse sefializaciones y
otros elementos que pueden combinarse:
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o Orejas que estrechen el ancho de la calzada en los cruces.

e Pavimentacion diferenciada en las zonas de cruce.

e Obstaculos que obligan a un recorrido sinuoso y discontinuo de
la calzada.

¢ Elementos que impidan el aumento de la velocidad.

o Pasos peatonales realzados con relieve y pintura especial.

e Estrechamiento de la calzada acotindola con mediante
alineaciones de setos.

o Estructura de la red con interrupciones.

OELIMITACION OE LOS
PLANCS OC BOR0E

/N

ANCHURA ESTRICTA DE CALZADA

‘m_\___/m
PARADA BUS -

En sintesis, podemos reunir las recomendaciones sobre el disefio de las
calzadas o espacios de los vehiculos en los siguientes:
e Dadas las condiciones de circulacion, los parametros deben ser
mas estrictos en las rutas interurbanas o a campo abierto, que en
los &mbitos urbanos.
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Se deben evitar las crestas o valles cortos, asi como el realizar
pequefios cambios en el rasante, pues oprimen la continuidad
del trazado vertical.

No implantar curvas horizontales tras variaciones de rasantes
pronunciados en cresta.

Articular las fases de las curvas horizontales mediante curvas de
transicion circulares.

Armonizar las curvas verticales mediante pardbolas de
transicion.

Los cambios de direccion de rectas horizontales conviene
resolverlos por puntos de encuentro en esquinas, pero cuando no
es posible ha de realizarse mediante curvas de - transicion
circulares.

Al concebirse el trazado de una calle, debemos pensarla como
una unidad, graduando los ritmos y secuencias, evitando
excedernos en los cambios de seccién transversal y en las
“sorpresas” del trazado.

Evitar anchos insuficientes o excesivos, dando un
dimensionamiento estricto tanto a los carriles en particular,
como a la calzada en general

Cuando nos encontramos con zonas de medianas deben tomarse
medidas que impidan el estacionamiento indebido en las
mismas.

También, las medianas presentes dentro del contexto urbano
deben disponer de un sistema de mantenimiento para que los
jardines sean adecuados y no impidan la visibilidad en las
intersecciones.

Por tltimo, en casos de transito intenso se deben colocar
barreras que impidan el cruce peatonal descontrolado y adoptar
todas las medidas de sefializacion y seguridad apropiadas.
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Capitulo 6

Los espacios de estacionamiento

Los vehiculos no siempre estin desplazandose, en determinado
momento se detienen y al hacerlo requieren un espacio fijo en el cual
permanecer. Por ello, en cuanto al estacionamiento comenzaremos
reconociendo que conforma e integra el sistema general de transportes.

La cuestion de los espacios para estacionar implica complejas
probiematicas, en su resolucion intervienen el planeamiento urbano, las
politicas publicas de transporte, la gestion de la infraestructura vial, asi
como otras instituciones y normativas. Nosotros nos ocuparemos
simplemente de lo que concierne al disefio de los estacionamientos
localizados dentro del espacio publico.

Teniendo en cuenta que, en general, los automotores se estacionan en
los bordes de la calzada, es facil comprender como su presencia afecta la
capacidad de las mismas, pudiendo llegar a reducirla hasta en un 50%.
Sumado a esto acontece el fenémeno de circulacién inducida - que se
realiza en busqueda de los sitios para estacionar, ésta es particularmente
lenta y oportunista en lugares con alta densidad de transportes. En suma,
en estado de detencién los autos afectan la capacidad de la calzada y el
uso puerta a puerta queda condicionado por la posibilidad de estacionar a
menor o0 mayor distancia del destino.

2.40m 1 I

$.00m

A su vez, los estacionamientos tienen otras implicaciones ya que
ambientalmente influyen en la imagen urbana y también un aspecto de
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indole econdmica, en la medida en que se hace una “privatizacigy
temporal del uso del espacio publico.

Las medidas tomadas en relacién con las calles y las politicas de
estacionamiento pueden resumirse en:

® Para las 4reas centrales urbanas, disuasién del acceso de
vehiculos particulares.

* Desalentar la presencia de estacionamientos para visitantes.

* Regulacién temporal de los lugares de estacionamiento de las
calles.

* Incrementar las zonas de estacionamiento en otras 4reas de la
ciudad.

* Disponer de lugares para estacionar como las playas fuera de I
via publica y las viviendas con garajes incluidos.

En ocasiones, la mejor solucién para recuperar el espacio de la calle es
prescindir al méximo de los lugares de estacionamiento que se disponen a]
borde de la calzada. Aunque esto exige que se disefien opciones
alternativas y a su vez que resultan complementarias a las medidas de
restriccion del transito antes mencionadas.

Para el disefio de playas de estacionamiento deben considerarse algunos
aspectos tales como el tipo de vehiculos, las maniobras de acceso
necesarias para acceder, el indice de rotacién o duracién de la estadia yel
tipo de calle en la que se ubica la playa. Al respecto resulta relevante dar
la dimension adecuada al espacio, lo que aclaramos en el siguiente cuadro:

Cuadro VI.1

Dimensiones  Dimensiones
del del

Vehiculo tipo vehiculo tipo de la plaza
(m xm) (m xm)
Motocicleta 0,8x2,1 1,0x2,6
Turismo pequefio 1,6 x3,7 2,0x4,5
Turismo medio 1,7x4,2 2,4x5,0
Camidn pequefio 2,1x5,9 2,7x7,0
Camidn rigido (2 ejes) 2,5x%x9,0 3,0x 10,5
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Camidn rigido (3 ejes)

autocar 2,5x12,0 3,3x14,0
Vehiculo articutado 2,5x16,0 3,5x17,0
Vehiculo para minusvalidos 3,3x4,5

Los valores mencionados deben analizarse en funcién de le-15

condiciones particulares que se presenten en cada caso para e'l espacio

destinado al estacionamiento de vehiculos. El médulo o pla'za tipo es un

estandar del disefio para estacionamiento de un vehiculo y tlege .2,40 X5

m. el valor minimo no debe ser inferior a 2,20 x 4,50 m, asn'n’lsmo, es

importante no realizar un sobredimensionamiento ya que también puede

senerar consecuencias indeseables.

I Asi como otras zonas de la via publica, los estacionamientos pu.ed(.an ser

de varios tipos, para diferenciarlos pueden tenerse en cuenta los siguientes

criterios:

o La disposicién de los espacios puede ser lineal, oblicua o en
bateria. '

e La relacién con la calzada, puede estar integrada junto a ella o
separada.

o La delimitacién de los espacios particulares.

o Continuidad o discontinuidad, con o sin presencia de espacios
intercalados.

e Tipo de rodados a los que se destina.

e Su funcién es distinta seglin se trate de una playa residencial o
comercial.

e Dimension, duracion, regulacién y control.

Con el fin de simplificar y sistematizar el tratamiento ahora
propondremos una tipologia simplificada de los espacios de
estacionamiento siguiendo el criterio de su localizacion.

1. Estacionamiento junto a la calzada: Existen con asiento en las
zonas laterales de la calzada formando parte de la misma,
pueden o no estar diferenciadas en la pavimentacién y asimismo
poseer delimitaciones para las plazas individuales marcadas con
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pintura. Hay varios tipos por lo cual distinguiremos los criterios
en el siguiente cuadro:

[ CUADRO V1.2

A. POR LA DISPOSICION DE LAS PLAZAS
1. Estacionamiento en linea
2. Estacionamientos oblicuos
3. Estacionamientos en bateria
B. SEGUN EL TIPO DE CALLES
1. en avenidas
Estacionamientos en vias colectoras
Estacionamientos en vias residenciales y locales
Estacionamientos en vias residenciales de coexistencia

v oW

. Otras casos singulares de calles .
C. POR EL GRADO DE DEFINICION FORMAL DE LAS PLAZAS E INTEGRACION DE LA
CALZADA
1. En banda no diferenciada de la calzada, sefialadas mediante marcas viales
a. Banda continua sin delimitar
b. Con plazas delimitadas
2. Enbanda diferenciada de la calzada
a. Banda continua sin delimitar las plazas
b. Con plazas delimitadas
3. Con banda diferenciada de la calzada
a. Con cambio de pavimento de textura o color
b. Con la misma pendiente de la calzada o en contrapendiente
c. Continuas o discontinuas
4. CASOS SINGULARES
a. Estacionamiento de vehiculos pesados
b. Cargay descarga

Por un lado, la disposicion de las playas de estacionamiento estd en
relacién con el acceso al carril de maniobra, que es el area parcial o total
de la calzada directamente vinculada con los movimientos necesarios para
estacionar. El dngulo o es aquel formado por la direccion del carril de
maniobra con la dimensién mayor del espacio del modulo o plaza. El
rendimiento superficial es el nimero de médulos individuales por m” de
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superﬁcie ocupada, al cual se debe integrar el carril de maniobra. El
rendimiento lineal es el namero de médulos por metro lineal de la calle.

]
B

ESTACIONAMIENTO FORMANDO PARTE
DE LA CALZADA EN BANDA DIFERENCIADA
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ESTACIONAMIENTO EN CONTRAPENDIENTE
RESPECTO DE LA CALZADA

BANDA DIFERENCIA DE ESTACIONAMIENTO
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DE CARACTER DISCONTINUO

BANDA DIFERENCIA DE ESTACIONAMIENTO
DE CARACTER CONTINUO

Por otro lado, en relacién al carril o via de acceso up
estacionamiento puede ser:
a) Lineal cuando o. = 0°: En este caso el eje del carril de maniobra y e]
espacio se encuentran en la misma direccion.

[
1
1

{IB

e
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i
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CARRIL DE e [ECAZS

MANIOBRA fad

|
1

o e s S o e o
i
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b} Esta es la forma mas difundida de estacionamiento en nuestras
ciudades. Las longitudes recomendadas estdan comprendidas entre los
4,50 a 5,00 m. para series de 4 o més vehiculos y se recomienda reducir el
ancho del médulo tipo para mayor comodidad de maniobra y para la
apertura de puertas.

2.40m

{NOI ANCHO EXCECIVO
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A PLAZAS: 16m

¢) Losanchos recomendados son:
« 2,00 m cuando el transito puede ser interrumpido momentaneamente

para abrir las puertas.
s 2,25 m. para preservar el transito de las interrupciones que pueden

generar las maniobras de los automoviles.
s 240 m. Para el caso en que existan obsticulos que impidan la

apertura de las puertas.

228m 2.40m

El carril de maniobras tiene superficies estrictas con un ancho minimo de
2,50 m y un recomendado de 2,75 m. Pero cuando existe el paso de
vehiculos de emergencia el ancho minimo es de 3,00 m y cuando el carril
forma parte de una calzada amplia puede medir de 3,00 a 3,75 m sin
superar este valor nunca.

2.75m

CARRIL DE ESTACIONAMIENTO
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ANCHO RECOMENDABLE
(MINIMO 2.50 EN CASOS LIMITES)

3.00m

CARRIL DE ESTACIONAMIENTO
ANCHO EN CASO DE PASO DE VEHICULOS
DE EMERGENCIA Y SERVICIOS

Los siguientes cuadros ilustran la situacién de las dimensiones conjuntas
del carril de maniobras més la dimensién de las plazas:

‘ Caso de una sola linea J
m (m) C{m) Total (m)
Valor minimo 2,50 2,00 4,50
Recomendable 3,00 3,25 6,25
Caso de dos lineas de estacionamiento J
Cy{m) m(m) Cy(m) Total {m)
Valor minimo 2,00 2,50 2,00 6,50
Recomendable 2,25 3,00 2,25 7,50
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Finalmente, los estacionamientos en linea tienen buen rendimiento neto
superficial, con bajo rendimiento lineal y una maniobrabilidad que es
buena en las salidas, pero que puede ocasionar disturbios en el trénsito
durante la entrada, su aplicacién es apta para los casos en que el ancho
total de la calzada es reducido.

b) Oblicuo cuando a = 30, 45 y 60°: En estos casos el eje del carril de
maniobras forma un angulo con el médulo de estacionamiento, siendo el
mas frecuente el de 45°. La dimension mantiene el ancho del médulo o
plaza tipo pero reduce su longitud. Asi es recomendable disponer de 2,40
m de ancho, que en caso de tratarse de estacionamientos a 30° pueden
reducirse a 2,25 m. y que no deben superar los 2,50 m. Y respecto de la "
longitud es variable en funcién de la presencia de rebordes en los topes, de
forma que para un o = 30° la longitud serd de 3,60 m. si hay tope y de
3,80 m si no lo hay; para un o = 45° una longitud de 4,10 m. si hay, pero
si no existe reborde 4,40 m, finalmente para un o = 60° la longitud variara
entre 4.40 a 4.80 m seglin la respectiva presencia ¢ ausencia de tope.
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EVITAR EL SOBRE DIMENSIONAMIENTO
EXCESIVO DE LAS PLAZA
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CASD DE UNA SOLA BANDA DE
APARCAMIERTO

CASOD DE DOS BANDAS DE APARCAMIENTO

La dimension total, conformada por la suma del carril de maniobras y €l
médulo de estacionamiento también variara en funcion del angulo. De
manera que para un o = 30° requieren 3,00 m, para un & = 45° entre 3,00y
3,20 m. y para un o = 60° entre 3,50 y 4,00 m. El siguiente cuadro
proporciona la dimension total para cada caso:

r Cuadro V1.3
Caso de una
banda

de
estacionamient

Angulo de Tipo de 0
estacionamiento Dimension m n Total
. Minimo 3,00 3,60 6,60
=0 recomendado 3,00 3,80 6,80

90

450 Minimo 3,00 4,10 7,10
recomendado 3,20 4,40 7,60
60° Minimo 3,50 4,40 7,90
recomendado 4,00 4,80 8,60
Combinacion de Minimo - -
Iinea y banda a 45° recomendado ) - -
Cuadro V1.4 |
Caso de dos bandas
Angulo de Tipo de de estacionamiento
estacionamiento Dimension ni m n2 Total
307 Minimo 3,60 3,00 3,60 10,20
recomendado 3,80 3,00 3,80 10,60
45° Minimo 4,10 3,00 4,10 11,20
recomendado 4,40 3,20 4,40 12,00
60° Minimo 276 4,40 3,50 4,40 12,30
recomendado 4,80 4,00 4,80 13,60
Combinacién de linea Minimo 2,00 3,00 4,10 9,10
y banda a 45° recomendado 2,25 3,20 4,40 9,80

Respecto de las caracteristicas funcionales de este tipo de estacionamiernto,
notamos que tiene un bajo rendimiento superficial para los a = 30° y que
el mismo aumenta en los demas casos. Asi también el rendimiento lineal
mejora en la medida que aumenta el a. Aunque la maniobrabilidad mejora
en orden inverso, o sea, es comoda para a = 30° y 45°, pero mas
dificultosa para o = 60°. Por tanto, el o = 45° presenta una anchura y
rendimiento medios, lo cual lo hace el mas utilizable
estacionamientos oblicuos.

de los

d)  Bateria cuando a = 90°: En esta distribucion el eje de maniobras
queda en angulo de 90° con el eje longitudinal del médulo de
estacionamiento y el vehiculo quedara dispuesto en forma paralela a los
demas. Este tipo se encuentra difundido en la mayoria de los locales de
estacionamiento, en los garajes y las cocheras. La dimensién del méodulo
tiene los siguientes valores: ancho con valor minimo de 2,25 m, medio de
2,40 m. y maximo de 2,50 m; la longitud sera de 4,20 m en presencia de
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rebordes y de 4,70 m en ausencia de topes, la maxima es de 5,00 m g
partir de los cuales se puede producir la existencia de un espacio que
incita a estacionar en doble fila. El carril de maniobras tiene un ancho

recomendado de 5,00 m.

e)

1] ]

CARRIL DE  PROYECCION
MANIOBRA O LA PLAZA
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2,40m 2.40m 2.25m 2.25m

RECOMENDABLE MINIMO

>2.50m »2.50m

NO

D1

PLAZA CON EL CORDON COMO TOPE
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D2

PLAZA SIN EL CORDON COMO TOPE

P

%i'(’l-ll
)

e e

L

Sm

ESTACIONAMIENTO EN DOBLE FILA
POR ANCHO EXCESIVO DE PLAZAS

5-6m (4,20-4,70-5.D0)

CARRIL{M} PLAZA (D)

CASO DE DOS BATERIAS

r——-

L ]

[5¥]

COMBINACION LINEA BATERIA

™\

228 3.50-375_

A

3.50-3.75

CASO DE UNA SOLA BATERIA
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AP LINEAL CARRIL
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COLECTORAS LOCALES

El siguiente cuadro proporciona el ancho neto obtenido por la suma del
carril de maniobras y el médulo o plaza:

[ Cuadro V1.5
Caso de una Combinacidn de linea
i i C distancia lineal , Caso de doble bateria | ¥
Dimensiones bateria bateria
entre plazas

m d Total d m d Total di m d2 Total

Maximo 5,00 4,20 9,20 4,20 5,00 4,20 13,40 2,00 5,00 4,20 11,20

2,40
Recomendado “ 6,00 5,00 11,00 5,00 6,060 500 16,00 2,25 6,00 5,00 13,25

Funcionalmente este disefio tiene altos rendimientos tanto para el
superficial como para el lineal. La maniobrabilidad es mas compleja que
en los demds tipos por lo que se recomienda estacionar marcha atrés, la
ventaja es que no depende del sentido de circulacion de la calzada. Se
utiliza en los casos en que se requieren gran cantidad de médulos.
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ESTACIONAMIENTO EN ESQUINAS DE OCHABAS AMPLIAS

Los anteriores casos han sido descriptos con la suposicién de que se
disponen franjas diferenciadas de la calzada, ahora bien, existen casos en
los que las mismas no estan presentes. Por ejemplo, en las avenidas con
intenso transito estacionar en la calzada principal puede estar prohibido,
pero en otros casos de avenidas puede ser recomendable adoptar la
modalidad de estacionamiento lineal en zonas no diferenciadas de la
calzada. En tal circunstancia el carril que permite estacionar debe tener
mayor dimension, con un ancho de 3,50 a 3,75 m en los cuales las lineas
de moédulos para vehiculos tengan un ancho de 2,25 m. Estas
recomendaciones rigen también para las calles colectoras, que pueden
permitir lugares de estacionamiento cuando el transito es moderado y se
puede establecer el tipo oblicuo con franja de pavimento diferenciadc y
posibilidad de discontinuidad con ensanchamientos de las veredas, los
moédulos estrictamente tendran un ancho de 2,00 a 2,25m.

En las calles de zonas residenciales, todas las modalidades de
estacionamiento son admisibles, pero deben disponerse de franjas
diferenciadas de la calzada y con dimensiones de lineas de 2 m y
modulos con una longitud de entre 4,20 a 4,70 m. Para los bulevares y las
medianas es admisible disponer de franjas de estacionamiento sélo en
casos de ubicarse en vias no muy transitadas.
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A su vez, la diferenciacién de la franja de estacionamiento puede
realizarse de diversas formas que también pueden usarse de mody
combinado:

ot — — — —

e Mediante cambios de textura y color del pavimento.

i A ==
. . ., i
e Variaciones en la pendiente en relacion a la calzada. lemt 1 1%
. . . . 1N A
* Interrumpiendo la franja con orejas de ensanchamiento de veredag 4! -
0 espigones. e i N
4 PLAZAS - 8.60m 4 PLAZAS - 8.60m,

Hay que mencionar, ademas que cuando los espacios son discontinuos
se requiere una mejor delimitacién de los médulos, .esto reduce la
capacidad total del estacionamiento, pero tiene ventajas formales y
ancionales. En este caso, es frecuente que los modulos se alternen con
snsanchamientos de Ia calzada que quedan interpuestos entre las lineas de
vehiculos, a modo de espigones que también pueden Ser utilizados para
pasos peatonales, arbolados o como zonas de permanencia con asientos.

BANDA DIFERENCIADA DE LA CALZADA

BANDA INTEGRADA A LA CALZADA

Las ventajas de diferenciar las franjas son una mejor integracién formal ) ) )
de la calle, un mayor control del estacionamiento, un estrechamiento Casos de estacionamiento con maniobras
visual de la calzada, reduccion de la velocidad, oportunidad para
ensanchar veredas e incluir mobiliario urbano y evita el transito peatonal
transversal en lugares no dispuestos para el cruce. :»Wml

$7-18m

ESTACIONAMIENTO EN LINEA

2 PLAZAS 2 PLAZAS

TRATAMIENTO DISCONTINUO DEL ESTACIONAMIENTO
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2.50m

Cuadro V1.6

aE

22.30m

ESTACIONAMIENTO OBLICUO

En las zonas industriales las playas de estacionamiento han de estar
disefiadas para vehiculos pesados, ya que tienen necesidades diferentes a
las de los transportes automotores particulares y que por ello no suelen
estacionarse dentro de la trama de la via piiblica urbana. Es recomendable
que la disposicién de los modulos para estos transportes siga el tipo
oblicuo y sean de o = 45°, para permitir la reduccion de maniobras. Pero
en caso que exista necesidad de maniobrar para estacionar se requeriran
dimensiones segun el siguiente cuadro:

100

' 1

Tipo de vehiculo A B C
- Articulado Rigido Rigido
Dimensiones 15m 12m 9m
L - Longitud del vehiculo 15,00 12,00 9,00
I, - Longitud estacionamiento en bateria 18,30 15,30 12,30
|, - Longitud estacionamiento en espina 12,95 10,60 8,70
S - Ancho de estacionamiento 3,50 3,50 3,50
W - Ancho del vehiculo 2,50 2,50 2,50
a - Ancho de calzada 10,30 7,50 6,70
Superficie media plaza (considerando
zonas comunes) 125m*  100m? 85m’
LONGITUD GEL VEHICULD
L
| i "1
| I
1 |
e .
1 I
i I
e ereies
1 |
L :
i I
i |
e e e ut
B+1.5-2m =g

LONGITUD DE LA PLAZA LONGITUD BE MANIOBRA

20KA UE CARGA Y DESCARGA

12,85

En zonas comerciales serd importante la incidencia de las actividades de
carga y descarga, para las que debe disponerse tanto de espacio para
sstacionar como de una distancia razonable respecto a los puntos de
destino. En algunas ciudades se reservan franjas de entre 12,00 y 15,00 m
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de longitud y ubicadas en proximidad de las esquinas para dar
estacionamiento a un transporte pesado o a dos vehiculos comercialeg
ligeros. En general estas actividades estin permitidas dentro de un margen
horario. A modo estimativo para el proyecto podemos considerar que log
modulos para estas actividades ocuparan entre el 5 y el 10 % de los
totales. Aunque este valor general debe respaldarse con analisis
especificos para adoptarse en los casos particulares.

ARBOLADO CENTRADO EN EL ANCHO DE LA BANDA

Otro aspecto relevante es el de la funcion de los arbolados en las éreas
con alta concentracion de vehiculos estacionados, ya que contribuyen a la
delimitacion de los médulos, ofrecen resguardo o sombra y tienen un
impacto visual. En las franjas diferenciadas su inclusién es comun y
también en los ensanchamientos de vereda a modo de orejas. Asi también
cuando se trata de estacionamientos en linea o en bateria en los cuales
pueden situarse en canteros fijos. Para todos los casos, los arboles no
deben obstaculizar la apertura de puertas, ni complicar la posibilidad de
maniobrar.

ESTACIONAMIENTO EN 45° CON JARDINES INCORPORADOS
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ARBOLADO EN GRANDES AVENIDAS

Brindaremos el siguiente cuadro de resumen sobre los posibles modos
de estacionamiento:

| Cuadro V1.7
CUADRO RESUMEN: POSIBILIDAD DE ESTACIONAMIENTO EN VIARIO
TIPO DE VIA POSIBILIDAD DE ESTACIONAMIENTO

Grandes avenidas con ¢ Prohibido en calzada principal

vias de servicio * Permitido en vias de servicio

s Prohibido en tramos de transito muy intenso o
localmente junto a las intersecciones principales.

Otras avenidas

s Estacionamiento en linea en los casos restantes.
Plazas delimitadas con marcas viales, pavimentos
diferenciados y sin orejas. Playas de
estacionamiento, fondos de saco, segregados de
la calzada y con contrgl claro de accesos, Baterias
solo excepcionalmente.
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Vias coiectoras locales « Vias de transito intenso, estacionamiento en
linea con marcas viales en calzada. En vias de
transito moderado en linea u oblicuos (45°, 60°)
con pavimentos diferenciados y posibilidad de
orejas.

Viarios local y residencial ¢ Todas las modalidades posibles.
« Méxima posibilidad de estacionamiento
compatible con la funcionalidad y coexistencia del
peatdn.

1. Estacionamientos fuera de la calzada: Frente al problema de lo
deficiente que resulta el espacio de la calzada ante la demanda de
estacionamiento, estos lugares especiales trazados fuera de la misma se
hacen recomendables. Ya sea porque aumentan la seguridad peatonal y la
fluidez del trénsito motorizado, como asi también mantienen la capacidad
de la calzada y promueven una mejor utilizacién de las veredas.

Podemos distinguir varios tipos:

e En zonas de servicio: Disponer de vias laterales para estacionar
en la periferia de las grandes avenidas resulta eficaz, en tanto
que permiten evitar la interferencia del transito durante la
entrada y salida de los vehiculos, asi como la reduccién de la
capacidad del flujo. Los accesos a estas vias deben ser estrictos
y distanciarse alrededor de 90,00 a 100,00 m, incluyendo
dispositivos perimetrales que impidan la entrada o salida por
otros puntos.

o En calles sin salida: A pesar de que estas calles cumplen
variadas funciones, en la practica se ven frecuentemente
afectadas por el uso desmedido como espacios de
estacionamiento, pero es necesario establecer una cantidad de
médulos adecuada para evitar la aglomeracion. De todas formas,
este tipo no es el més recomendable para espacio especifico de
estacionamiento.

o En playas de estacionamiento: Estas 4reas condensan la
presencia de gran cantidad de vehiculos y permiten un uso
exclusivo, por ello los moédulos deben distribuirse
equilibradamente. Ademas, se deben adoptar medidas pard
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mitigar el impacto visual que provocan en el contexto urbano,
pantallas visuales como setos, arbolados, marquesinas y
semimuros. El beneficio es que desvia las consecuencias del uso
de las franjas longitudinales de la calzada como espacios para
estacionar, también pueden constituir espacios confortables,
seguros para vehiculos y peatones. En este punto aclararemos
que la intersecci6n entre la plaza de estacionamiento y la senda
peatonal debe ser espacialmente cuidada.

- 3m

ACCESO
PEATONAL
:1.5m

ESTACIONAMIENTO
< 600 M®

ESTACIONAMIENTO EN SUPERFICIES MENORES A 600M°

“
e 4.5m
™ '
ACCESO i
PEATONAL
1.5m
ACCESO ESTACIONAMIENTO |
PEATONAL FEOOMT
E
i
-

ESTACIONAMIENTO EN SUPERFICIES MAYORES A 600M’

o Estacionamientos de disuasién: Son instalados especificamente
en areas periféricas a los centros urbanos y comerciales, con el
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fin de favorecer el uso del transporte publico y de desincentivar
el ingreso de los automoéviles dentro de las zonas con maygy
concentracion de transito, en las que se corren riesgos de
demoras y atascamientos. La dimension puede abarcar entre 89
a 100 modulos para estacionar.

— N AN

,.__-_._.
T S—

EL ESPACIO DE ESTACIONAMIENTO
EN FUNCION DEL TRANSPORTE PUBLICO

Es significativo sefialar que el acceso a los estacionamientos cuande no
estan dentro de la calzada ha de ser especialmente reglado. Asi cuando
tienen una superficie de hasta 600 m” se debe establecer una sola entrada o
salida de un ancho minimo de 3 m y que desemboque atravesando una
linea peatonal de al menos 1,50 m. de ancho, con la correspondiente
sefializacion. Y cuando se trate de estacionamientos mayores a 600 m” los
accesos seran al menos dos, que preferentemente desemboquen en dos
calles distintas y que poseeran entre los 4 y los 6,00 m de ancho
dependiendo la cantidad de sentidos que posean, la acera peatonal debe
respetar las mismas medidas y condiciones que para los estacionamientos
de menor superficie.
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En sintesis, recomendamos por un lado, aumentar las operaciones
oara disuadir el ingreso de automotores particulares a las 4reas centrales
de la ciudad disponiendo de suficientes playas de estacionamiento en
sonas aledafias. Por otro lado, trabajar para una mejor disposicion de las
formas de estacionamiento considerando el rendimiento superficial de
cada una, el rendimiento lineal y la capacidad de maniobrabilidad. En
efecto, el estacionamiento en linea se emplea cuando el ancho total de la
calle es estrecho, cuando es medio el modo oblicuo a 45° da solucién a
una buena distribucién de rendimientos y cuando la necesidad de médulos
es muy alta se requieren baterias de estacionamiento cuya presencia
requiere una importante dimensién espacial de la que no siempre se
dispone.

Entonces, el tipo de calle condiciona el estacionamiento de muchas
formas, por ello:

» En las avenidas con transito intenso no debe permitirse
estacionar, cuando el ancho no es suficiente y el transito es
moderado. Pueden adoptar la presencia de mddulos en zonas no
diferenciadas para una disposicion lineal, pero cuando se trata
de calles comunes con transito moderado, dependiendo su
dimension, se pueden establecer estacionamientos oblicuos o en
bateria con franjas diferenciadas y orejas.

e Para medianas y bulevares solamente se permitira estacionar si
estdn comprendidas entre calzadas de poco movimiento
vehicular.

e Los transportes comerciales demandan un espacio propio, al
menos durante las horas en que acontecen las operaciones de
carga y descarga.

e FE] arbolado contribuye a aplacar el impacto visual cuando hay
alta concentracién de vehiculos y proporciona sombra a los
mismos.

Cuando un an4lisis concluye en que es necesario disefiar espacios fuera
de la calzada y con el establecimiento de los mismos, se tendran los
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beneficios de aumentar la seguridad tanto del transito peatonal, como de |y
capacidad de circulacion de la calzada y aparte de satisfacer las demandag
de estacionamiento, se mejorara la imagen estética de la calle.

Al respecto, el hecho de que los espacios de estacionamiento armonicep
con el contexto es un objetivo fundamental, a tal fin es recomendable
evitar grandes agrupamientos de vehiculos, disponer de pantallas visuales
como 4rboles y marquesinas. Por tanto, realizar una distribucion segura,
eficaz y adecuada de los espacios de estacionamiento dentro de la
multifuncionalidad de las calles colaborard al objetivo de coexistir y
habitar en mejores ciudades.
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Capitulo 7

LOS espacios del transporte publico

Conforme las poblaciones van creciendo y las ciudades se van
desarrollando, la trama urbana va adquiriendo dimensiones complejas. Y
cuando este panorama se presenta, resulta necesario dar solucion a los
problemas que afectan las situaciones cotidianas en las que participan los
ciudadanos. La falta de planificacién conlleva a enfrentarse con mayores
problematicas, de modo que serfa oportuno realizar analisis,
investigaciones y reglamentaciones generales que prevean el desarrollo y
progreso de las ciudades en cuestion.

En este sentido, contar con un sistema de transporte publico
desarrollado en funcién a las necesidades de traslado de los habitantes
resulta, no solo importante, sino esencial y clave para la creacién de
disefios urbanos eficientes que procuren beneficios en materia de
circulacion.

Ya hemos mencionado coémo el predominio de los automoviles
particulares ha ocasionado problemas en lo relativo a la fluidez del
transito. Y como si fuera poco, durante varias décadas en la urbanizacion
se trabajo desde una perspectiva que priorizaba las necesidades de estos
modos de circulacién, no sin el detrimento de las otras formas de traslado
y de sociabilidad de la via publica.

Sin embargo, en la actualidad se abre una perspectiva hacia la
recuperacion de esos aspectos que habian sido menospreciados mientras
se atendian, casi exclusivamente, a las necesidades relacionadas con el
crecimiento de los automéviles. Y de esta forma, resultan apropiados los
esfuerzos para redisefiar los espacios del transporte publico, asi como la
implementacién de politicas generales destinadas a incrementar los
beneficios de una ciudad con mejor circulacion.

Ahora debemos distinguir los distintos modos del transporte publico,
entre los cuales no nos ocuparemos aqui de las redes de subterraneos y de
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los ferrocarriles dado a que su incidencia en la configuracion de las calleg

ser mayores a 7,50 m, sin contar con los espacios destinados a

resulta indirecta, en cambio nos enfocaremos en aquellos vehiculos que gstacionamientos.
circulan sobre la calzada de las calles, cada uno de los cuales tiene sug
. . W/“”‘\ ~
propias caracteristicas: , / ~N
4 { {
N \mf//,awwq ..... N A S
1. Autobuses u 6mnibus “ i -

Estos vehiculos de motor de combustion han sido disefiados para
transportar varias personas y cumplen recorridos fijos de corta, media o :
larga distancia. Nosotros nos ocuparemos de aquellos que circulan dentro B
del 4mbito urbano, conocidos regionalmente con el nombre de Al JEEFCUIAEIaIASAUESRSES
“colectivos” y que son diferenciados segun su trayectoria, con un nimero
de linea, dentro de la cual cada unidad es identificada con otro nimero.
Poseen un chofer, espacio para una cantidad variable de pasajeros y un
costo de viaje establecido segin el tramo o distancia. También deben
disponer una red de paradas para el ascenso y descenso de los pasajeros. U

La capacidad, el uso masivo y la extension territorial del sistema de
transporte que conforman, les confieren gran importancia a los colectivos.
Por ejemplo, en Buenos Aires existen alrededor de 400 lineas de
colectivos, que dan traslado a mas de 10 millones de pasajeros por dia.

Generalmente, estos transportes circulan en calzadas comunes a otros
vehiculos, de forma que comparten y compiten por el espacio.
Ocasionalmente, pueden contar con tramos de transito segregado y con ﬁﬁ
carriles de uso exclusivo, tal como el caso del “Metrobus” instalado en
varias avenidas en los tltimos tiempos.

Calle con sentido Unico

=

(P

Los colectivos requieren espacios para maniobrar, ya sea en los giros en | - I l f
las esquinas como para abordar a las respectivas paradas. En suma, sus Calle de dobie sentido
necesidades se encuentran en relacién no sélo con el tamafio del vehiculo,
sino también con el tipo especifico de circulacion, en la que alternan Por un lado, en las intersecciones los autobuses requieren los siguientes

tramos directos secuenciados con las paradas, ademas deben respetar el valores un radio de esquina de 8,00 m, que en caso de ser menor dificulta

ritmo del transito en general y la frecuencia de los seméaforos. la maniobra, y un radio de trayectoria interior de 10,00 m.

De esto resulta que, cuando circulan en calzadas comunes a otros
vehiculos, el ancho de carril debe ser de entre 3,50 a 4,00 m para calles de
un unico sentido y cuando hay doble sentido de transito las calzadas deben

110 111




MANIOBRA NORMAL

= o)

MANIOBRA CON OCUPACION
DEL CARRIL ADJUNTO

Se recomiendan lo siguientes valores para los radios de giro y radios de
bordillo:

[  Cuadro VI8 }
. Radios de la trayectoria

interior (R1)

° Radios de bordillo con

maniobra normal (R2}

0m

8m

° Radios de bordillo, con
ocupacidn del carril adjunto 6,8m
(R3)
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por otro lado, necesitan un espacio de altura libre, que en las ciudades
eda establecido en los 4,50 m. y que en los casos limite debe contar con

qu :
|a sefalizacion adecuada.
= »4.50
i {
[—
U
]
7 dm
1

CARRILES PARA BUSES

Para determinar en qué circunstancias puede establecerse una linea
segregada de “carriles exclusivos” para la circulacion de colectivos, como
por ejemplo el Metrobus, se requieren andlisis generales y planificaciones
exhaustivas que evalen el transito del transporte con anticipacién a la
instalacién de estos carriles. Sin embargo, es dificil saber a priori cuan
eficaz sera la medida, por ello un criterio pragmaético es considerar el
volumen de pasajeros, asi resulta recomendable instalarlos cuando el
nimero de personas que utilizan los colectivos como transporte es mayor
al nimero de pasajeros que se desplazan en automéviles. También existe
un criterio cuantitativo que determina su establecimiento adecuado para
cuando la frecuencia es de 25 a 50 colectivos por hora.
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Aunque en ocasiones puede permitirse la circulacién de taxis, siempre
deberan tomarse las medidas y sefializacion pertinentes para que estos
carriles sean verdaderamente exclusivos, evitando su invasidn por
trasportes de turismo, de carga y descarga u otros usos.

En los carriles-bus normales el sentido de circulaciéon de los colectivos
coincide con el resto del transito y puede ubicarse a la derecha del resto de
los carriles o al centro, o sea de costado o entre los mismos. ‘

T

$0LO BUS

O

CARRIL BUS A LA DERECHA DE LA CALZADA

Para el primer caso serd necesario contar con la zona de servicio de la
calzada y prohibir el estacionamiento junto al cordén.
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SOLO BUS

]

QI

CARRIL BUS EN EL CENTRO DE LA CALZADA

En el segundo es facil de implantar cuando existen bulevares y puede
mantenerse el espacio de estacionamiento paralelo a la vereda derecha,
aunque el giro de los colectivos serd mas dificultoso, asi como el acceso a

las paradas por parte de los pasajeros.

S0LO BUS

NO EN CALLES CON MUCHA ACTIVIDAD

DE CARGA Y DESCARGA
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T S0LO BUS

|
8 |4

NO AL ESTACIONAMIENTO EN EL CARRIL DE BUS

b e

BORDILLO REMONTABLE

\

SOLO BUS

\

PAVIMENTO DIFERENCIADO
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fn ambos casos, s¢ requiere la materializacion de las divisiones de
carriles, ya sea mediante rebordes fijos en el asfalto, pinturas o texturas,
.de ello para prevenir el acceso de otros vehiculos. La dimensién puede
gstablecerse entre los 3,00 y los 6,00 m de ancho.

Aunque es poco frecuente, existe la posibilidad de establecer carriles-
bus en contrasentido del resto del transito, esto hace eficiente la
exclusividad, aunque acarrea otros riesgos y en caso de calles con sentido
inico debe ubicarse a la derecha de la calzada.

[
-

CARRIL BUS EN CONTRASENTIDO

Las posibilidades de transformacion de carriles de circulacion general
en carriles para bus vienen indicadas en las siguientes figuras:
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Con esta disposicion se mejora la carga y descarga de otros vehiculos eg
la acera, asi como su giro a la derecha y el estacionamiento junto al
cordon.

Por el contrario, es mayor la dificultad de acceso peatonal a las paradas
y el giro de los propios autobuses.
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40u0 BUS Q BOLO BUS.

Pamra Cenlral

La existencia de paseos centrales puede facilitar la localizacién de estos
sarriles para bus y la colocacién y funcionamiento de las paradas.

Las “paradas” son una parte constitutiva del sistema de transporte de
los colectivos, en ellas se produce el ingreso y egreso de los pasajeros, por
tal motivo la disposicién de las mismas ha de ser funcional tanto a la
velocidad del colectivo, como a la utilizacion de los usuarios.

T

E SOLO BUS T
Y N

I

ST VOvEd

m sl 103
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Asi en zonas urbanas las paradas suelen distanciarse entre 300 a 600 m
dependiendo de la linea y su trayectoria, pero puede reducirse a 200 m
para nucleos pequefios.

Para establecer el sitio de las paradas la seguridad peatonal debe ser un
factor importante, en tal sentido hay que disponer de un espacio destinado
a una espera ordenada y protegida, ademds ha de procurarse que el
trasbordo de pasajeros sea lo maés directo posible. Otro factor de
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relevancia es la presencia de una correcta sefializacion, que incluya gg
informacién sobre los recorridos de las lineas de colectivos y guie cop
claridad ante los posibles trasbordos.
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PARADA CONFIGURADA DESPUES DE UN CRUCE

A fin de captar el mayor nimero de flujos peatonales, las paradas deben
situarse en la cercania de los cruces pudiendo ser o bien anteriores o bien
posteriores a los mismos. De manera que cuando el nimero de vehiculos
que gira a la derecha en la interseccion es bajo, resulta favorable adoptar
la configuracion de parada anterior del cruce, asimismo cuando la calle
que atraviesa tiene sentido Unico de derecha a izquierda. En los demas
casos, la disposicion de parada posterior al cruce trae mayores beneficios.
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PARADAS POSTERIORES A UN CRUCE
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DISPOSICION PREFERIBLE EN CALLES DE SENTIDO UNICO

En la mayoria de los casos las paradas se ubican junto al cordén de Ja
vereda, pero pueden establecerse carriles auxiliares con pavimento
diferenciado o marcas que distingan el espacio destinado al colectivo en
situacion de detencion transitoria. El ancho de éste serd de 3,00 m y sy
longitud de 32,00 m para las paradas anteriores al cruce y de 24,00 m para
las posteriores.

Cabe mencionar que existen paradas que retinen a mas de una linea de
colectivos, las mismas requieren mayor longitud en el carril auxiliar,
entonces si hay dos lineas de colectivos en una misma parada, se requiere
una longitud de 45,00 m en anteriores al cruce y de 37,00 m para el caso
de ser posteriores.

Hay que mencionar que estacionamiento de automéviles junto al cordén
de la vereda suele dificultar la disponibilidad de este espacio y en
ocasiones el carril auxiliar se ve obstruido por la presencia de autos, por
tal motivo el ensanchamiento de la acera en la zona de paradas puede dar

solucién a este problema, asimismo una correcta sefializacién y educacién
vial.
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PARADS

CARRIL
AURILIAR

PARADA CON CARRIL AUXILIAR

Hemos mencionado en el capitulo 4 que las paradas de colectivos
pueden contar con refugios y marquesinas, ahora simplemente recordar'nos
que las dimensiones recomendables son ancho de 1,40 a 2,00 m, longitud
de entre 3,00 a 6,00 m y una altura de 2,20 m.

La anterior condicion es referente a paradas dispuestas dentro de la red
urbana'y para casos de una o dos lineas de colectivos conﬂ.uyent,es, pero
también existen paradas multiples, que condensan en una misma area una
mayor complejidad con un alto volumen de trasbordos.

Las “paradas miltiples” pueden ser de tres tipos:

e con sincromismo total serdn una serie de paradas
independientes con 1,00 m de distancia entre el espacio de los
colectivos cuando estan detenidos;

e con salidas independientes en las que la distancia entre
colectivos ha de ser entre los 6,00 a 8,00 m; con llegadas
aleatorias que requieren una distancia de separacién de 8,00 a
11,00 m.

PARADA MULTIPLE
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En estas situaciones es deseable disponer de espacio para adoptar una
configuracién oblicua, con paradas en bateria separadas por isletas de un
ancho entre 1,50 a 3,00 m. y carriles de entre3,25 a 3,75 m., segln sea el
angulo de parada en funcién al trafico.

?’{
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2. Taxis

gon automéviles que poseen licencias especiales para ofrecer un
servicio ptblico y realizan viajes personalizados que no tienerll un
cecorrido fijo. El uso del servicio esta destinado a pasajeros que requieren
la independencia de un auto particular, pero cuyo servicio incluye un
chofer.

Los taxis en su conjunto conforman una gran flota que se desplaza por
1odas las calles de la ciudad integrados con el resto de los transportes.
Cada unidad o movil exhibe un cartel luminoso con la sefial de libre u
ocupado y son abordados ocasionalmente segin la demanda de un
transeunte.

Aunque la flexibilidad de la distribucion de paradas es deseable, por
cuestiones de ordenamiento del transito y de seguridad vial, conviene
establecer espacios especificos ubicados en puntos con sefializacion, para
que tanto la detencion del vehiculo, como el abordaje o descenso del
pasajero, sean comodos y no interfieran negativamente en el resto de la
circulacion.

Longdud « £5m

CARRIL AUXILIAR DE PARADA DE TAXIS
4,50 m X n {n = NUMERO DE TAXIS}

Cuando existen sitios en los que la demanda de taxis es muy
concentrada, o en los que la presencia de moviles es alta, resulta oportuno
establecer un disefio de carril auxiliar para paradas especificas. Los
criterios para su establecimiento requieren un analisis del contexto que
cuide la integracion con el entorno y la accesibilidad de los pasajeros, asi
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como la sefializacion y la posibilidad de maniobrar de forma segura pary
todos.

3. Trolebus

Como modo intermedio entre el ferrocarril y los colectivos, [og
trolebuses han sido parte histérica del desarrollo del sistema de transporte
publico. En Argentina tuvieron su momento de auge a mediados del siglo
pasado, momento en el que se propagaron en varios puntos del pajs,
aunque con el correr del tiempo han quedado fuera de servicio en ciudagd
de Buenos Aires, La Plata, Bahia Blanca, Mar del Plata, Mendoza y
Tucuman. Sin embargo, actualmente el sistema de trolebis se mantiene
funcionando en Mendoza, Rosario y Cordoba.

Los trolebuses necesitan suministro eléctrico aéreo por catenaria, con lo
cual su tendido requiere una ubicacién especifica que puede ser de tres
modalidades segin la relacién plataforma-calzada en plataforma
compartida, de infraestructura adosada o de infraestructura independiente.

El disefio de este transporte es altamente especializado y requiere de
tecnologias avanzadas, historicamente las empresas que han estado a
cargo de su creacion y establecimiento han sido predominantemente
alemanas o rusas.

% o "G o
INFRAESTRUCTURA ADOSADA
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INFRAESTRUCTURA INDEPENDIENTE

En definitiva, en las calzadas de las cjudades los modos del transporte
publico coexisten con el transito vehicular particular y con los usos que
dan los peatones a los espacios de cruce. Ademds, para los pasajeros la
posibilidad de hacer transbordos entre los distintos modos resulta
necesaria, por este motivo existen determinados nucleos urbanos que
condensan la actividad de interconexion de los traslados. Por ejemplo, en
la ciudad de Buenos Aires las zonas aledafias a las estaciones terminales
del ferrocarril en Retiro, Constitucién u Once representan estos puntos de
auténtica confluencia, intercambio y conexién entre las formas de
transporte.

Para el disefio de estos espacios existen dos factores de especial
influencia por un lado, la preservacion de una circulacion peatonal répida
y segura, por otro lado, las necesidades especificas de cada modo de
transporte. Generalmente, se establecen junto a espacios verdes o plazas
piibiicas que ofrecen corredores internos y dan amplitud al impacto visual.

A continuacién, ofrecemos una serie de diagramas para e! disefio de los
nicleos de interconexion:
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NO RECOMENDABLE
(MANIOBRA MARCHA ATRAS)

NO RECOMENDABLE
(MANIOBRA MARCHA ATRAS)
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En todos los casos, adjuntas a las medidas de disefio, deben gestionarse
politicas publicas que regulen el funcionamiento del sistema de transporte,
para que el mismo brinde servicios eficientes y accesibles a toda la
poblacion. Los esfuerzos que se hagan para mejorar los traslados y
desplazamientos comunes siempre seran beneficiosos, para los habitantes
en particular y para toda la ciudad en general. Por tanto, y dado a que las
ciudades se mantienen en dindmica configuracion, en todo tiempo hay que
atender a los usos y las implicancias del transporte publico.
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Capituio 8

Los espacios de bicisendas

En el tiempo las costumbres de una sociedad cambian, asi los hébitos
culturales son influenciados por el estado de la economia, la politica, la
tecnologia y la conciencia colectiva sobre los desafios a los que se
enfrenta el mundo occidental. Conforme se dieron algunos avances en la
era industrial, también comenzaron a producirse consecuencias
indeseables, sobre todo a nivel ambiental y ecoldgico.

Para el caso de las formas de transporte hemos mencionado el
incremento exponencial de la motorizacién y, hasta hace pocos aflos, la
bicicieta como vehiculo de traslado habia quedado en desuso, adquiriendo
un valor deportivo o recreativo, pero de bajo indice pragmatico a la hora
de responder a la necesidad de los habitantes en sus viajes cotidianos.

Sin embargo, la conciencia sobre las problemaéticas energéticas y la
calidad de vida en las sociedades capitalistas, asi como el cuidado medio
ambiente han cobrado especial relevancia, incidiendo sobre la
modificacion de las formas de movilidad. A estas razones podemos sumar
otras que han aportado a una perspectiva hacia la revalorizacién de las
bicicletas como medios de transporte urbano, su disefio ligero y la
velocidad del desplazamiento en calles con frecuentes atascamientos de
transito, asi como también factores econdmicos.

En suma, la tendencia de utilizaciéon de la bicicleta como forma de
vehiculo urbano, saludable, eficiente, econdmico y sustentable, es mundial
hace bastante tiempo, por cllo en Argentina se ha dado con cierto retraso
respecto a otras sociedades como las europeas. No obstante, es una
practica en crecimiento y que promete instalarse como habito social. Por
lo tanto y dado a que su presencia ya es significativa, el disefic de espacios
para la circulacion de las bicicletas requiere la atencion e intervencion de
proyectistas y planificadores.
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En tal sentido, daremos algunas recomendaciones que pueden abarcgr
desde la simple remocién de obsticulos, hasta la creacion de Vias
especificas formalizadas con la categoria de bicisendas o ciclovias. Ambag
alternativas deben contemplar la situacion del contexto y considerar que
tienen tanto beneficios, como riesgos y desventajas.

En concreto, cuando se crea un espacio segregado y exclusivo, como la
bicisenda se colabora a la seguridad de quienes las manejan y a su vez se
promueve su uso, aunque también existe un impacto en las otras formas de
movilidad y puede producirse incluso un rechazo en los demas usuarios de
la via publica. Entonces, no siempre serd una alternativa positiva y
adaptable a todas las calles, por este motivo en muchos casos debers
trabajarse para mejorar la coexistencia de las formas vehiculares.

En cuanto a los factores que merecen consideracion a la hora de realizar
un proyecto para vias de circulacién de bicicletas, hay que mencionar: e
criterio basico de seguridad para los ciclistas y los peatones, segtin el cual
deben favorecerse las condiciones de circulacién sobre todo previniendo
accidentes. La topografia regional y las condiciones meteoroldgicas
pueden llegar a ser excluyentes en ciudades que tienen sendas muy
obstaculizadas o condiciones climaticas extremas. También hay que
evaluar la adecuacion de las calzadas preexistentes que, en general, hap
sido concebidas para el transito automotor y que deberan ser modificadas
para su utilizacién.

Para las dimensiones y parametros del proyecto definiremos un vehiculo
tipo de entre 0,60 a 1,00 m de ancho y una altura de 1,80 a 2,00 m.
incluyendo al ciclista, por una longitud de 1,75 m. En correspondencia con
esto las bicisendas requieren un ancho minimo de 1,80 m. para un sentido
simple de circulacion y de 2,40 m. para doble sentido, aunque la anchura
recomendable es de 2,00 m. y 3,20 m. respectivamente. Este tipo de vias
no permiten la coexistencia de ciclistas y peatones.
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En lo referente a las pendientes la maxima recomendable es del 7 % y
solo se admitird para tramos cortos. A su vez, cuando las pendientes sean
menores al 5 % la longitud quedara establecida en el siguiente cuadro:

! Cuadro VIll.1 l
Longitud maxima
Pendiente recomendable
<2% Pendiente prolongada
2% 500 m
3% 1502250 m
4% 80ai150m
5% 50a80m

La velocidad de disefio estd comprendida entre los 15 y los 25 km/h.

El radio de curvatura estéd relacionado con la velocidad a través del
siguiente céalculo R=0,24 V+0,41. Siendo R= radio de la curvatura en m,
V= velocidad en km/h. Por aplicacion de la férmula se obtienen los
siguientes resultados de valores de curvatura en funcién de la velocidad:

] Cuadro Vill.2 |
Velocidad Radio de curvatura

5k/h 1,6m
10 k/h 2,8m
15 k/h 4,0m
20 k/h 52m
25 k/h 6,4 m
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Otros requisitos de importancia para la seguridad de la circulacion dg
bicicletas son evitar la formacién de charcos sobre el asfalto, para lo cual
se debe favorecer el drenaje a través del establecimiento de pendienes
transversales del 2%. También la distancia de visibilidad, la seﬁalizaciém
la materializacion de limites tipo barreras rigidas o bordillos que eviten |g
invasion de los carriles por parte de peatones y de otros vehiculos.

Un aspecto mds a considerar reside en la creacion de espacios
adecuados para el estacionamiento de bicicletas, este punto no es menor,
dado a que la disponibilidad de los mismos tendra incidencia en la
utilizacion via publica sin perjudicar el resto de los usos que tiene.

Por caso, en la ciudad de Buenos Aires durante los ultimos afios se ha
extendido un trazade de ciclovias protegidas y segregadas del resto de!
transito, el mismo cuenta con un programa Ilamado “Ecobici” que da
posibilidad de hacer uso de bicicletas proporcionadas por una empresa en
concesion con el estado, haciendo de esta forma de traslado un transporte
publico gratuito. El sistema cuenta con més de 200 estaciones en las que
los casi 200 mil usuarios registrados pueden retirar y volver a estacionar
los vehiculos. Esto demuestra que es una tendencia en desarrollo que se
encuentra en la actualidad promocionada para aumentar su alcance y
accesibilidad.

Ademas de estas vias exclusivas, las bicicletas se desplazan en muchas
ocasiones coexistiendo con otros modos de transporte motorizado,
cuestion que trataremos en detalle mas adelante. Mientras tanto

136

fesult

mencionaremos algunas modificaciones puntuales en la via ptblica que

an favorables para la circulacion de las bicicletas:

o Eliminar obsticulos como baches, rejillas, etc.

e Establecer medidas de precaucion para los cruces peligrosos.

o Disponer de sefializacion e iluminacién adecuadas.

o Implementar dispositivos para la reduccion de velocidad del
transito motorizado.

e Proporcionar espacios para el estacionamiento de bicicletas.

e Eliminar el estacionamiento de automéviles de la franja derecha
de la calzada.

canmL BT

ANTES

DESPUES

BICISENDA
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ESTACICHAMIENTO
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=
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En lineas generales cuando las calles presentan mucho transiyg
motorizado y el flujo de ciclistas es importante, deberan realizarge
estudios especificos para determinar si la instalacin de una ciclovia dars
mayores beneficios a la mayor cantidad de usuarios posibles. No sin
considerar que el hecho de delimitar carriles exclusivos siempre restarg
espacio para el resto del transito, por lo cual realizar un anslisis de}
proyecto es sumamente apropiado a cada caso.

ANYES

ESTACIONAMIENTO

Si se determina Ia implantacién de bicisendas, entonces es muy
probable que se requiera eliminar la fila de estacionamiento junto al
cordén de la vereda, para suplantar la misma con este carril exclusivo que
ademds debe contar con proteccién especial. Cuando se trate de vias con
un Unico sentido, ubicarlo a la izquierda del trénsito motorizado dard
mejores condiciones de visibilidad y seguridad. En ocasiones, disponer de
bicisendas en contrasentido del resto de los transportes aumenta la
seguridad de los ciclistas. Una alternativa muy favorable es la

transformacién de bulevares o paseos centrales aprovechando estos
lugares para establecer ciclovias.
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BICISENDA EN EL CENTRO DE LA CALZADA

Desarrollar una trama de bicisendas requiere u.na actuacion por fases,
analoga a la que se establece para las peatonalizaciones, en donde se pa1-'te
de unas pocas vias y se va atendiendo a su aumento con fspecml
tratamiento de los ejes mas conflictivos mediante buenas politicas de
intervenciones puntuales integradas a la actuacion global.

Finalmente, hay que prestar atencion a las necesidades que' esta forma
de transporte demanda, en especial a la existencia de estacionamientos
seguros dispuestos en puntos significativos de la trzama urbana.. La
dimensién de la plaza elemental es de 0,60 x 2,00 m”. Se recomlfenda
localizar los mismos en zonas de recreo como parques, escuelas o areas
comerciales; a su vez pueden ser de distintos tipos:

e Con soportes aislados que requieren seguridad contra’ robo,
sujecidn, visibilidad y control.

e Con soportes agrupados en lineas para varias bicicletas que
deben disponerse de forma que no causen molestias a los
peatones.

e Estacionamientos en bateria protegidos dentro de edificaciones.

-
1

ESTACIONAMIENTO EN BATERIA
MOTQS Y BICICLETAS
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Por todo esto, cuando se crea un espacio exclusivo como la bicisenda se
colabora a la seguridad de quienes las manejan y a su vez se promueVe’ su
uso, aunque también existe un impacto en las otras formas de movilidad y
puede producirse incluso un rechazo en los demés usuarios de 1a via
publica. Entonces, no siempre sera una alternativa positiva y adaptable 4
todas las calles, por este motivo la tendencia a nivel mundial es trabajas
para mejorar la coexistencia de las formas vehiculares en las calzadas, erhn
contraste con la creacién de espacios segregados.
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Capitulo 9

—

Los espacios de coexistencia de transito

El panorama de la calle tradicional nos muestra un gran ambiente
Jinamico en el que confluyen una multiplicidad de existencias y actos de
distinta naturaleza. Asi es comun observar autos en movimiento
sntremezclados con el trasporte publico, vehiculos estacionados no
siempre en los lugares correctos, peatones que en ocasiones circulan por la
calzada, bicicletas que se desplazan por las veredas o cruzan por las lineas
peatonales.

En suma, lejos de tratarse de una situacion ideal y ordenada, la realidad
de nuestras calles es reflejo de un uso complejo, en este sentido pretender
una segregacion de transito resulta dificil, ya que la misma practica pone
en crisis los resultados y ante esto conviene aceptar el desafio de disefiar
nuevas soluciones para la coexistencia armoénica de las distintas formas.

Més adelante nos ocuparemos de distinguir los distintos tipos de
espacios de coexistencia de trénsito, sin embargo todos ellos tienen en
comtn ciertas caracteristicas empezando por la limitacién del espacio
total que condiciona la asignacion de un 4rea a cada funci6n; ademas de la
intensidad del uso que no es el mismo en todas las calles y que, en
ocasiones es reducido, pero cuando es elevado requiere la implementacion
de operaciones méds amplias que tiendan a una reordenacién; también la
posibilidad de que exista una mutua limitacién y tolerancia entre las
distintas formas de transito, llegando a establecerse un equilibrio que,
cuando no se da, exhorta a intervenir para segregar los modos.

En los espacios de coexistencia hay vehiculos motorizados, peatones,
transporte publico y bicicletas. Y debemos agregar que las relaciones entre
los diferentes transitos son variables segun las actividades predominantes
de las calles sean comerciales, residenciales, en centros histéricos o en
nucleos rurales. Entonces la heterogeneidad es compleja, por ello y con el
fin de realizar un analisis, nos vemos en la necesidad de clasificar y
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describir algunos modos, para asi comprender mejor en qué forpyy
podemos establecer disefios funcionales.

Consideremos ahora el panorama de las calles de barries residenciales,
antiguamente los nifios jugaban en las veredas y con baja densidad de
automoviles, los peatones circulaban por las calzadas. Sin embargo,
conforme se fue produciendo un incremento de las actividades, se fue
estableciendo una progresiva delimitacién de los espacios, necesaria
fundamentalmente por cuestiones de seguridad.

En este caso coexisten el transito local de automoviles, el transito
peatonal, los usos recreativos, los estacionamientos y el ajardinamiento
adecuado. Asi el disefio de estas vias de convivencia ha ido adoptando
distintas configuraciones histéricamente segin la ciudad. Aunque en
lineas generales se presentan c6mo sitios especiales para la coexistencia,
fundamentalmente porque los habitos de los usuarios estdn circunscritos a
determinados momentos del dia. Por ejemplo, los estacionamientos son
predominantemente nocturnos, las entradas y salidas se producen en las
horas pico de actividad laboral, etc.

Estas calles residenciales de coexistencia presentan algunas ventajas
como un mejor aprovechamiento del espacio escaso, menor indice de
accidentes, favorece la interrelacion social y existe una mejor integracion
formal con el entorno. Aunque también tiene desventajas como un mayor
costo en caso de ser la primera instalacién, una menor capacidad de
algunas funciones de transito o estacionamiento, ademis de que sélo
pueden implantarse en un niimero reducido de Casos, para cuyo proyecto
se requiere de la participacién de la poblacion residente.
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iones en que pueden disponerse este tipo de calles s'on limitadas,

y u disefio se requieren condiciones c6mo areas residenciales de
.. densidad poblacional y poca intensidad de transito automotor,, 0 slea
e ? i de entre 100 a 200 vehiculos por hora, que sena.m 0s
P maxm:;_’ tes a un transito local carente del afluente de automévﬂes de
e esto sea posible debe contarse con calles principales
paso-~Para qr; an capacidad suficiente para canalizar el transito rodad.o,
- c(liuf) ogder accederse sin recorridos superiores a los 400 m y 51.n
N ('lue . e'%caciones. También las calles residenciales de coexistencia
exces%:/arf ;izl;aja a2 mediana demanda de estacionamiento, que puede ser
320821 0,3 plazas por vivienda, alcanzando un méximo de 0,6 en caso

viviendas unifamiliares.
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de un proceso de fases similar al caso de la peatonalizacion. Para
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e La organizacién del transito motorizado reasignando

para su canalizacion.
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e La regulacion del estacionamiento complementando los eg aci
junto al cordén con estacionamientos fuera de la via pl'lblicapc »
el que pueden proporcionar algunas viviendas. "9
Realizar una enumeracion exhaustiva del uso de cada tramo de ]
calle, segun tenga portales, accesos de estacionamiento, ’[allere«a
comercios, etc. Y colocar la correspondiente sefializacion, p;:

ejemplo, pintando las secciones de cordén en las que no se
permitido estacionar. )
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BANDA DEPROTECCION DE LA EDIFICACION
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ESTACIONAMIENTOS DELIMITADOS
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A su vez, existen areas en las que es mas eficiente su establecimiento:
e Zonas residenciales de construccién reciente que se presentan
como aptas para planificar la densidad de habitantes.
e Barrios que estén en proceso de remodelacién o reurbanizacion en

los que pueda producirse un reordenamiento del trénsito.
e En calles preexistentes en las que el funcionamiento actual sea
compatible con el disefio de 4reas de coexistencia de transitos.

En contraste con las calles que tienen segregacion de transitos, 1o que se
pretende en este tipo de disefio es favorecer la coexistencia con trazados
no dindmicos, que pueden adquirir la forma de escasos tramos rectos,
o) barreras Opticas y elementos que disminuyan la velocidad de los
automéviles. Por ejemplo, los tramos de tipo horizontal que irrumpen las

franjas longitudinales de la calzada.
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TRAZADOS NO DINAMICOS
INCLUSION DE BARRERAS OPTICAS
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Ademds, existen elementos especificos que aportaran al disefio de
calles de coexistencia una mejor distribucién y hardn mas equilibradoﬁ
funcionamiento, entre Jog cuales podemos contar:

* Los pavimentos a nivel entre la ver

eda y la calzada, Suprimieng,
las diferencias abruptas,

aunque puede conservarse up leye
desnivel o generar otro tipo de marcacién entre e] espacio Peatogy)

y el de circulacién vehicular. Por ejemplo, con Ia implementacidn
de materiales texturizados O pinturas asfilticas que  puedey
favorecer la distincién visual.

* Disposicion sistematica de elementos que disuadan e] transito.

® Sefializacién de entrada a estas zonas d
recomendaciones de velocidad reducida.

® Delimitaciones rigidas tipo bolardos, postes en hileras o pivoteg
para proteger efectivamente las areas peatonales, las entradas ,
edificios o los espacios de socializacién.

¢ coexistencia, Con

* Empleo de jardines y mobiliarios urbanos que colaboren a definjr

las 4reas y a crear un espacioc ambientado en e} que se limite, tantg
el estacionamiento, como e] transito de paso.

Por lo anterior, resulta claro que no es necesario contar con veredas
propiamente dichas, Pero esto no significa que no exista un €spacio para
los peatones. De hecho, 1a idea es que los mismos puedan extenderse en
sus desplazamientos a todo e] espacio disponible de la via publica, aunque
sea de modo intermitente. Ademss, el tipo de demarcacién que hemos
propuesto puede distinguir una banda (no acera) de entre 2,50 a 3,00 m de

ancho que siempre quede disponibie a fin del transito peatonal.
Para esta situacion,

pavimento o diferenciar las Zonas con elementos cuadrangulares de unos
2,00 a 3,00 cm (tipo plintos). Asimismo, es recomendable delimitar las
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g alta densidad de vehiculos.
un?

la coexistencia de transitos se presenta en,contextlfl)sleiasl
. al o de las calles estrechas resulta Cmeun en nd' o
- Ca; e algunas décadas se ha convertido en un 1se1n
oo - dalc de ruptura de la circulacion segregada, pues ZS
S ;)ﬂlevan a difuminar los rigidos limites entr§ calzada
eCCione;eStrf:‘ilj Sc(;(;a franja deja de cumplir sus objetivos funcionales y
acera. £n € s

i la calzada.
i or el espacio de
es deben circular p )
, as que los peaton: rible adoptar
tan estrech 1(t1 do, cuando se trata de calles estrechas es prefe. e
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COI.'ﬂON Semeja,mte al expuesto para las zonas dg_ c~ dinimico
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b ba? teriales y texturas que delimiten visualmente, o Jropiada
icular, ma fializacion a
b dej la calle, delimitaciones por bolardos y sefializ P
centro K

§

le de coexistencia. o e debe
Pa;a : all’lltimo factor es importante porque el disefio de
ste

. del espacio

claramente a sus usuarios sobre la naturafll?z(? mostrando la
i ar . Acti €
1nf0rmrtid0 y sobre el uso restringido, luego l? .practlca 1r? e un proceso
COmPEf de las medidas adoptadas. En definitiva, §e j[;a a " los habitos
Cﬂca(f:l lica la educacién vial y urbana, que Ineie gomo 14508 MAS
qule 1alle)s y que promueve tanto una mejor distribucion, scontece la vida
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equili .

i 5 ierta distancia
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ZS fl.ecuru’lcleo historico cuyo paisaje urbano presenta
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conservar su esquema historico y ser funcional a v
Recientemente, se han tomado medidas destinadas a
circulacion estas calles, que son radicalmente estrechas,
incluyen peatonalizaciones, redistribucién del circuito de
publico, disuasién del trafico vehicular, colocacién de bolardo

ariados usog,
faVOrecer la
las Mismgg
1 traIlSp()ne
Sy otras,

iNG! S|

<B-Tm

NO DISENAR CALLES ESTRECHAS COMO VIAS SEGREGADAS

PLINTO 3em

BANDA DE CIRCULACION DE VEHICULOS

En ciertas ocasiones las calles estrechas pueden presentar
ensanchamientos puntuales, sobre los mismos es conveniente disponer
zonas de permanencia con mobiliario urbano y vegetacion. En todos los
casos, deben tomarse medidas de proteccion para que el estacionamiento
de vehiculos junto al cordén no obstruya la franja de servicio de las
edificaciones, los accesos a viviendas y la circulacién misma.
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/ ¢ ENSANCHAMIENTO: ZONA DE ESTAR O JARDINES

X hY
Existen situaciones en las que es posible prohibir el H?HSIIOCiSIel
moviles y otras en las que es necesario que s.e mantenga la circu E‘l
B transporte publico. Esto Gltimo amerita tomar precaucu_)nes
jizltem;cicfs para proteger a los peatones, asi la calzada par,ai cole}:ﬁ';\lllc())s
Jebe ubicarse en el centro y tener 3,00 m d.e ancho para un sélo ve .1 1 :
advertir a los peatones a través de sefializaciones claras resulta esencial.

Proteger
sistematicamente al
peaton

i‘ml
I f l

Iy

)

3m
el e

CARRiLM DE BUS EN EL CENTRO DE LA CALZADA

En definitiva, el disefio de las calles de coexistencia requiere por uz
lado, de los analisis pertinentes a la etapa de de?arrollo del proy;cf‘?ty qze
en los mismos se consideren tanto las calles mismas como los .2,1 1 (;(S)bal
los pobladores. Por otro lado, determinar un proceso de adaptacmg.g. el
mediante el cual se vayan generando, de forma gra.dual,. las condicio .
apropiadas para solucionar el equilibrio entre la d.wermdad de c{ls(;)s. .
todavia cabe sefialar que, si se implementan las'r’nedeas recomf:fl a 1as,Via
tiempo que se va creando conciencia de educ-acmn vial en relf—,lc(lior(; ;1 Oe;
publica, entonces el resultado serd en beneficio de todos los ciuda :
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Capitulo 10

—

Los espacios de interseccion y enlace

En los capitulos anteriores nos hemos referido a algunos aspectos que
saracterizan  la  escena  urbana-arquitectonica ofreciendo  las
recomendaciones de disefio apropiadas para cada caso. Ahora nos
enfocaremos en un tipo de espacio fundamental el que se encuentra
cuando los tramos de las calles se discontinian y que se abre como
interconexioén o encuentro. En efecto, las intersecciones son de especial
importancia para cualquier disefio y planificacion, pues estan en todas las
posibles configuraciones de una ciudad e inciden en la conformacién del
jugar, siendo funcionalmente cruciales.

Considerar el espacio de interseccién en funcién de las necesidades del
sistema de transportes automotores, ignorando la influencia e importancia
que ejerce sobre los demas usos de las calles, constituye un error de cuya
reduccion se siguen consecuencias indeseables. Hay lugares en los que las
calles confluyen abriendo espacio a plazas o sitios de alta actividad social
o comercial, en los que los aspectos no circulatorios resultan sustanciales,
en otros casos las calles como vias de movimiento predominan sobre las
intersecciones, entonces no es posible establecer una norma general y
@nica que se ajuste a todos los paisajes.

Por estos motivos, en este trabajo nos ocuparemos de aquellas
recomendaciones para el disefio de intersecciones enfocandonos en la
necesidad de movimiento, pero no sélo de los automoviles, sino
fundamentalmente de la coexistencia de éstos con el transito peatonal y de
vehiculos no motorizados. Pues reconocemos que, aunque existen
pricridades, no pueden subestimarse las formas de circulacion secundaria
y en los cruces la complejidad de relaciones entre usuarios es muy alta.

En tal sentido, enumeraremos algunos criterios utiles para el disefio de
las intersecciones:

e Los puntos de conflicto entre distintos tipos de circulacion deben
evitarse o reducirse al minimo.
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En el i i i
) t.ratarnlento es necesario dar prioridad al tipo de transi
predominante, pero sin ignorar las otras formas i
. El e . 3 . )
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0s i 1
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EJEMPLOS DE LIMITACION DE LA CALZADA
AL ESPACIO DE LAS TRAYACTORIAS
RECUPERANDO ASI EL ESPACIO PEATONAL

A su vez, las calles que confluyen en los encuentros son las que
determinan, en general, la capacidad que los mismos tienen. Asi en los
nicleos de las ciudades con alta densidad de circulacién los espacios de
encuentro se ven frecuentemente alcanzando sus condiciones limite, con
lo cual adquieren una mayor incidencia como puntos de conflicto y con
mayor grado de riesgo a la seguridad. De hecho, en las ciudades la mitad
de los accidentes mortales se producen en las intersecciones.

Se debe agregar que la visibilidad constituye un factor fundamental, por
esta razén se debe dejar libre de obstdculos un triangulo cuya dimension
serd variable, segin el tipo de calle en general y de interseccion en

particular.




Algunos casos son:

¢ En calles principales hay que prohibir el estacionamientq de
vehiculos en cercania de las esquinas.

e También se deben evitar el mobiliario urbano ¥y ajardinamientog
ese sector.

an

i * Pueden tomarse medidas para reducir la velocidad de circulacién g
incluso detener los vehiculos obligatoriamente.

® Ademads, aumentar la seguridad es un factor fundamental en el que
el disefio puede incidir con medidas concretas:

o Las pendientes longitudinales no deben superar el 3%, salyg
en condiciones de visibilidad muy favorables en las que
pueden llegar al 6% limite.

¢ Coordinacién de los seméaforos.
* Mejoras en la iluminacion.

* Sefializaciones correctas y claras.

* Adecuada disposicién de las paradas de colectivos.

* Eliminacién de obstéculos que afectan la visibilidad.

» Consideracion especial con recursos para proteger los pasos
peatonales.

MANIOBRA ABIERTA

Para establecer el correcto dimensionamiento y las caracteristicas
geométricas de un espacio de encuentro de calles, es relevante considerar Los radios de los cordones de las esquinas segun la maniobra del
el tipo de maniobras que llevaran a cabo los distintos tipos de vehiculos,

vehiculo quedan determinados en el siguiente cuadro:
que puedan efectuarlas facilmente, con comodidad y sin invadir carriles

ke

adjuntos siempre seré el panorama mas deseable. | Cuadro X.01
5 6 7
Vehiculo tipo 1 2 B u
Radio de la trayectoria 34 6 8 85 10 6 6
interior (m)
Radic corddn en una 16 425 62 675 8 425 425

maniobra normal {m)

Radio corddn en una 05 235 435 49 68 275 275
maniobra abierta {m)
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En funcié i
cion de esos valores, los radios de los cordones en las ésquinas

L Cuadro X.2 ‘1

Tipo de encuentros Radio recomendable

(m) Radio minimo (m)
Calles locales 6a8m 3as
abm
Calle local y
colectora 10a12m 6a8m
Calle colectora y
avenida 15m gm
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Al mismo tiempo, cuando las calles son importantes los radios minimos
quedan determinados por el angulo de giro en la trayectoria, los valores

seran:

r Cuadro X.3 _J

Angulo de giro (g) 25 65 100

R radio minimo (m) 35 25 15

En determinadas circunstancias se establecen carriles auxiliares para el
giro, que pueden disponerse a la izquierda o a la derecha de la calzada
central, su funcién es separar la corriente que contimia el flujo del transito
y aquella que se desvia. También pueden aplicarse estos carriles para
incorporar vehiculos de forma armonica al flujo central. La dimension
para su ancho es de valor minimo 2,70 m, recomendable de 3,00 m y en
vias rapidas de 3,50 m.

Concretamente, la diversidad de tipos de espacios de interseccion que
pueden presentarse en la trama urbana es muy amplia, con lo cual realizar
una clasificacién no es tarea simple. Sin embargo, existe multiplicidad de
criterios que pueden adoptarse a la hora de distinguirlos. Por ejemplo,
plantearemos dos segun la funcion dominante en su area urbana y por otro
lado, segtn el caracter de los transitos que confluyen en el encuentro de
las calles.

El primer criterio es necesario para no reducir las importantes
funciones que se llevan a cabo en los puntos de encuentros de las calles y
merece analizarse. No obstante, para simplificar una clasificacion, en este
capitulo nos enfocaremos en el segundo criterio para ocuparnos de los
modos de transporte, distinguiendo segin se trate de cruces con
circulaciones en un mismo nivel o a distinto nivel. Siguiendo el cuadro:
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L Cuadro X.4 j

1. Cruce de circulaciones al mismo nivel: intersecciones

a. Seguin su mayor o menor complejidad las
intersecciones se clasifican en:
i. Intersecciones elementales
ii.  Intersecciones canalizadas
iii.  Intersecciones semaforizadas

b. Como tipo singular de intersecciones
canalizadas y semaforizadas se aplica

i.  Rotondas
2. Cruce de circulaciones a distinto nivel
a. Dentro de este grupo se distinguen:

i.  Enlaces completos
ii.  Pasos superiores e inferiores

En todos los casos la seguridad de los peatones resulta prioritaria, por
eso los pasos para el cruce que incluyen medidas de comodidad y
proteccién destinadas a los mismos, son bien valorados como
componentes esenciales para las caminatas en la via publica.

LPARQUEC i> ’F\:‘ Q
y =

~
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ESCUELA ' ﬂ '
ESCUELA

De forma que donde existen corrientes peatonales de una densidad
significativa es recomendable procurar trayectorias directas y sin
desviaciones. Asi, para los cruces de las calzadas que se interponen puede
trazarse el paso peatonmal en prolongacion de las veredas, sin retrocesos,

ni obstdculos. Estos pasos deben conservar el ancho de la vereda y como
minimo tener 2,50 m.
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ANCHO DEPASO z a
Min 2.50 m
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Ademads, la linea de estacionamiento junto al cordén nunca debe llegar a
la linea de paso peatonal, de forma que éste no debe quedar obstruido por
ningtin tipo de vehiculo, para ello pueden implementarse barreras fijas y
duras del tipo de los bolardos. También puede requerirse sefializacion,

cambios en la textura del pavimento, franjas para reduccion de velocidad y

todo aquello que advierta a los conductores sobre la presencia de los
peatones.

Mas ain, los cruces peatonales pueden mantenerse a nivel de la calzada,
0 bien elevando el nivel de la misma, o bien implementando rampas o
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barrancas suaves que den acceso continuo y que de paso resuelven log
saltos entre la vereda y la calzada. Para este caso, disponer en el
pavimento una textura diferenciada de demarcacién resulta muy adecuadg
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SOS EN DIAGONAL

PASOS EN TODAS EL AREA DE ENCUENTRO

Cuando las intersecciones disponen de seméforos que regulan el cruce
entre peatones y trasportes, no existe una prioridad absoluta establecida,
sino que la misma se alterna secuencialmente segin la frecuencia del
semaforo.

Por una parte, que los peatones dispongan de espacio suficiente para
ubicarse cuando se encuentran en situacién de espera resulta fundamental,
por tanto, cuando este espacio no cubra la demanda, debe ampliarse la
vereda. El ancho de los pasos peatonales con semaforo es de un minimo
de 2,50 m y de un ancho recomendable de 4,00 m en zonas residenciales.
Pero cuando se trata de avenidas importantes, de calles peatonales y
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comerciales confluyentes puede llevarse a un frete de paso peatonal de
entre 20 a 30 m.

M

JULUO UL

MiNIMO 4 m / VALOR LIMITE 2.5 m

CON BANDA DE ESPERA PARA CRIUCE

Por otra parte, en caso de carriles colectores o avenidas importantes
resulta necesario no interrumpir la corriente principal y desplazar el
espacio para espera de los automdviles que necesitan girar. En este caso,
Jos pasos peatonales son reubicados a modo de retranqueo, con
corrimiento del frente de cruce y vallado de barreras en la circunferencia
de la esquina que seguiria a una trayectoria directa. Esta redistribucion
requiere analisis especificos, pues no siempre optimiza la circulacién en
general ya que tiene el riesgo de trazar recorridos peatonales tortuosos.

EVITAR RETRANQUEOQS EN PASOS PEATONALES
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NO RECOMENDABLE

A su vez, cuando la escena urbana presenta grandes avenidas con alta
complejidad y existencia de tres o mas secciones de carriles, deben
interponerse dentro de los tramos de pasos peatonales refugios centrales
para la espera. La distribucién y el disefio de los mismos ameritan especial
atencion, ya que seran tanto una necesidad para el paso peatonal seguro,
como un obsticulo para el trénsito de la calzada. Por esta razén deben
c?ntar _ con sefializacion y demarcacion adecuadas, ademés lag
dimensiones minimas son de 1,50 m de ancho x 2,00 m de longitud.

o e et REFAIGIO

!
1
!
J
ANCHO DE CALLE > a20m

I
I

3m

—
[

2m/min1.5m
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En lo que toca a los pasos peatonales en desnivel, éstos deben aplicarse
a casos excepcionales que quedan determinados por la peligrosidad que
implicaria la confluencia de traficos. Solamente deben ser trazados cuando
Ja situacion es ineludible ante otras posibles soluciones, con intensidades
de vehiculos de mas de 450 veh/h y densidad de més de 800 peatones/h.

Existen dos tipos de pasos a desnivel los elevados y los subterraneos,
ambos tienen ventajas y desventajas. Pues, mientras que los primeros son
més visibles y estdn menos expuestos al vandalismo, a pesar de requerir
mayor desplazamiento vertical; los segundos tienen una menor intrusion
visual en el paisaje de la calle, aunque requieren mayor complejidad
constructiva.

Para los dos tipos de pasos peatonales a desnivel son necesarias
escaleras o rampas de acceso, las mismas deben trazarse considerando las
pormas generales. Por ejemplos las pendientes de las rampas a partir del
6% deben adoptar revestimientos con materiales antideslizantes, ademas
estas pendientes no pueden superar el 8-10% de forma que, para
inclinaciones superiores, conviene alternar construcciones mixtas de
escalinatas y rampas.

L CCCC I T L T O T 1T

Por un lado, los pasos elevados son conocidos como
pasarelas y tienen la posibilidad de ser versatiles en su
disefio. Asi el hecho de combinar materiales, puede
ayudar a resolver el impacto estético negativo que pueden ejercer en la
escena urbana. Su establecimiento serd posterior a un andlisis de las
condiciones topograficas, considerando que puede combinarse con una
ligera depresion de la via rodada, esta forma simplificara el recorrido de
los peatones. La dimension de la pasarela requiere un ancho de 1,80 a 2,00
m.

Min: 1.80-2m
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Por otro lado, los pasos
subterraneos son  conocidos
como tuneles y su trazado debe
ser lo més recto que lo permitan
las condiciones de
construccién. Hay que auspiciar
a que sean lugares bien iluminados y aireados, con accesos lo mas ampliog
posibles. Dentro del tinel la altura minima libre debe ser de 2,30 m,
minimos para pasos de menos de 20 m de largo y de al menos 3,00 m para
longitudes mayores.

2.3-3m

Intersecciones y cruces

Ahora nos ocuparemos de clasificar las intersecciones segin su
grado de complejidad: pueden ser elementales (A), canalizadas (B) o
semaforizadas (C).

A. Cuando las circulaciones se encuentran con la sefializacién
adecuada, pero sin sistemas de regulacién especiales, son de tipo
elemental. Son las mas comunes en éreas residenciales con poca densidad
de habitantes y pueden adoptar distintas formas de configuracién
bifurcacién o cruce.

Las bifurcaciones pueden ser en formas de “Y” o de “T” segun
conserven la relacién entre la alineacion y el cruce. Cuando una via es de
mayor importancia que otra, la segunda puede sumarse a la primera a
través de este tipo de trazado. Los cruces pueden adoptar las formas de
“X” o de “+” seglin sea el anguio de las vias que lo conforman. Para
ocasiones que los cruces en “+” tiendan a una cierta peligrosidad pueden
transformarse en una doble bifurcacién.
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Criogonalizacién de una hifuncatkon

Cruceen X Interseccion en “cruz"

B. Cuando ios volimenes de circulacion estan entre 900 a 1.400 veh/h
puede aplicarse la canalizacion con isletas o marcas de pintura asfaltica,
Para disefiar este tipo de interseccién hay que procurar trayectorias
simples para los vehiculos, reducir las posibles areas de conflicto y no
abusar del nimero de isletas que se dispondran. Las isletas deben tener un
ancho minimo de 1 m y una superficie minima de 4,5 m”. Respecto de las
formas de estas isletas es variable desde lo triangular a lo circular.
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Siempre deben tener pintados los cordones o bordes de forma que seap
visibles. En caso que puedan ajardinarse las isletas, debe considerarse que
las mismas sirven a su vez de refugio para los peatones, con lo cua] la
superficie debe ser de un tamafio de entre 20 a 30 m2 Asimismo, |ag
isletas pueden incluir mobiliario urbano y recreativo, ofrecer sefializacigp
y transformarse en zonas para la permanencia.

SUPERFICIE MINIMA DE UNA ISLETA 4.5 m?

C. Cuando las intensidades de transito vehicular y circulacién de
peatones sobrepasan el umbral o en aquellas intersecciones de alta
peligrosidad, deben instalarse seméforos. La capacidad del transito rodado
en ¢stas es proporcional al ancho de la calzada de acceso, aunque también
influyen las intensidades de giro, el cruce peatonal, la existencia de
transporte publico, la duracién del ciclo de secuencia de luces de]
semaforo, la configuracién de la interseccién y la existencia de
estacionamientos junto a la calzada. De esto resulta que el célculo de la
capacidad en una interseccién que tiene semaforos es complejo y requiere
de un anélisis especifico. En lineas generales, para el disefio
recomendamos reducir al minimo los recorridos de los vehiculos v
también el niimero de fases por ciclos, ademas que los carriles mantengan
su nimero de entrada y salida en la interseccion.

Rotondas
Cabe mencionar que una alternativa para reordenar el transito y
resolver algunos problemas de capacidad, es la instalacién de rotondas en
intersecciones complejas. Las mismas resultan muy adecuadas cuando la
proporcién de giros a la izquierda es elevada. A su vez, existen trazados
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urbanos que favorecen su establecimiento y pueden adoptar distintas
formas: ser parciales, minimas, glorietas partidas, etc. Siempre dardn al
paisaje una personalidad singular, sin embargo, las glorietas tie.nen
algunos aspectos disfuncionales como aumentar el tiempo de recorrido,
requerir la ocupacién de una gran superficie y presentar cierta dificultad
para los pasos peatonales.

CON CUATRO O MAS RAMALES
SE PUEDE INTRODUCIR ROTONDA

En las rotondas la velocidad de los vehiculos motorizados debe ser
constante y mantiene una relacién con la velocidad de acceso a la misma.
Ast, la velocidad especifica en la rotonda serd para un acceso a 40 Km/h
un minimo de 30 Km/h; para entradas 50 Km/h estara entre 30 y 45 Km/h
y para accesos a 60 Km/h, el desplazamiento en la rotonda estara entre los

40 y 60 Km/h.

\

DETERMINADAS CONFIGURACIONES FAVORECEN
EL ESTABLECIMIENTO DE GLORIETAS
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GLORIETA PARTIDA

En los relativo a las formas ya hemos dicho que pueden tener variedad
de configuraciones, aunque las més comunes son las de tipo circular y de
cu?drado con puntas redondeadas. Cuando se encuentran en calles
principales deben contar con un radio minimo de entrada de 25 m y en
calles menores mantener un radio entre los 12 y los 15 m. La capacidad
para el transito vehicular de una rotonda estd en correspondencia con la
capacidad de los tramos que se trenzan en ella. El ancho de estos tramos
de-be estar comprendido entre los 7 y los 18 m, aunque para las calles
principales no debe ser menor a los 11 m. Ademds, en lineas generales las
rotondas no tienen necesidad de contar con seméforos, solamente cuando
existan altas intensidades de transito motorizado y peatonal, se disponen
semaforos en las vias de acceso a la rotonda. |

__J a ]
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l ‘ R=25m
RADIOS DE ENTRADA E ISLETA EN VIAS PRINCIPALES

Para el disefio es relevante pensar no sélo en la configuracién que tendra
una rotonda, ni en su implementacién como respuesta a las necesidades de
circulacion, sino también en la posibilidad de usos que puede adquirir la-
isleta central. Puesto que pueden colocarse ajardinamientos, mobiliarios y
crear un espacio para la permanencia de los peatones, esto siempre y
cuando se resuelva la forma de acceso seguro.

i

|

r Anchura entre 7y 15m

Llegados a este punto, nos ocuparemos de los enlaces que son
encuentros en los que no hay cruces de circulaciones a nivel, como los que
existen en las autopistas, su tratamiento requiere un estudio especializado
que excede los limites del presente trabajo, por lo cual solamente
mencionaremos algunas caracteristicas generales. Cuando se trata de
enlaces urbanos hay que mencionar que se caracterizan por resolver la
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ocupacién del espacio, en algunos casos se necesita resolver 1
articulaciones con accesos transversales. 3
Por ejemplo, algunos transportes publicos circulan por autopistas v
deben disponer de paradas, para situar las mismas deben tomarse 1}
medidas adecuadas para que los usuarios no enfrenten riesgos en a?
acceso. En el caso de Buenos Aires, podemos ver los distintos ramales de
colectivos que tienen paradas en la autopista Panamericana, sobre la ue
se han establecido refugios especiales y carriles con sefializacion qatf
como escalinatas de acceso peatonal para las mismas. g
,Lo§ encuentros tienen la ventaja de dar mayor fluidez y capacidad g|
transito, asi como reducir el niimero de accidentes, aunque la implantacién
dc?.los mismos también acarrea altos costos economicos, una ruptura de|
tejido urbano y un notable impacto en el paisaje urbano que condici
desarrollo del entorno. "
Alguno§ 'encuentros ameritan la canalizacion de vehiculos mediante
p:etsos a distinto nivel, sean elevados o inferiores. Su aplicacién resuelve
ciertas barreras, como la presencia de ferrocarriles. No obstante. los pasos
elc?vados ocupan mayor espacio con la correlativa invasién ,vial y de
ruidos en el contexto y los pasos inferiores necesitan una mayor inversién

ya que requieren la intervencién en aquellos servicios que ocupan espacios
subterraneos.

4 Carriles : 14m

ANTES DEL PASO

4 Caniles: 11-12m

EN EL PASO
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Por esos motivos, la implantacion de estos encuentros con pasos a
desnivel ha de reducirse a aquellos casos en que sea ineludible, o sea,
cuando no se pueda dar otra solucién a problemas de circulacién y de
seguridad. Siempre estan supeditados a estudios para aprovechar la
topografia geografica de la regién. Cuando los pasos sean de corta
longitud, se recomienda mantener las condiciones de la calzada en
superficie, en otros casos puede reducirse el ancho de los carriles hasta un
minimo de 2,75 m. En lineas generales hay que evitar los pasos de un solo
carril que impiden el adelantamiento de los vehiculos. Las pendientes para
Jas rampas de acceso tienen un méaximo del 7 % y un recomendado entre

eldy S %.

PENDIENTE DE LOS ACCESEOS: 4° A 5°

Finalmente, mencionaremos algunas medidas para la gestion de la
circulacién del transporte publico en las intersecciones y los enlaces, sobre
todo considerando que puede darse cierta preferencia a estos medios de
traslado:

o Regular los ciclos de los seméaforos dande mayor amplitud a las
calzadas por las que circulan lineas de colectivos, ain en los casos
en que no cuenten con carriles exclusivos.

e Pero cuando existen carriles exclusivos, como el Metrobus,
pueden establecerse fases independientes para algunos
movimientos como los giros.

e Colocacion de semaforos que cuenten con mecanismos
codificadores que identifiquen a los colectivos en la interseccion.

e Establecer dispositivos previos a la interseccién para anticipar la
llegada de autobuses y facilitar ciertos giros.

e Otorgar prioridad en el acceso a las vias rapidas en algunos

enlaces.
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Hasta aqui nos hemos ocupado de aquellos aspectos de relevancia ¢
impacto en estos espacios de confluencia de trénsito, que son ademgg
sitios que merecen todo tipo de consideraciones, dado a que no sélo sop
constituyentes de la via publica, sino que ofrecen complejidad de usos y
tienen una dinimica propia, que en cada caso se presentarap
particularidades. En general, también son puntos criticos para la seguridag
de los pasos peatonales y para la circulacién de los ciclistas. Al respecto,
la visibilidad, sefializacién e implementacién de disefios adecuadog
siempre aportaran soluciones para un mejor equilibrio y funcionamiento,
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Capitulo 11

Ejemplos de secciones transversales

El objetivo principal de este capitulo es ofrecer ejemplos de secciones
transversales segun su relacién con los distintos tipos de calles. La
utilizacion de los mismos en proyectos no excluye los diferentes criterios
mencionados a lo largo de los capitulos anteriores. Por esto incluiremos un
resumen de los criterios de prioridad de los distintos espacios. No
obstante, a fines pragmaticos lo que realizaremos es una simplificacién
que resume una parte de los temas que antes hemos desarrollado
especificamente.

1. Avenidas
» Avenida de seccion estricta y calzadas separadas con dos carriles
por lado:

31-33mts

e Avenida de seccidn estricta y calzada unica con dos carriles por
sentido:

Smis 25-3mas 12.34mis 25318 Smits

Acera csus  Calzadad Camles C.BUS Acera
27-30mts
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* Avenida con paseo central y seccién estricta: e Avenida con paso a desnivel inferior:

Smis 2mts  6.5mis 12-15mis 6.5mts  2mts Smis
hoors AP Colzade Paseo Cotzad
39-42mis i i
7 3 3 2 14 23 = L
145

* Avenida con tres carriles por sentido y sin paseo central (valores
minimos):

e Avenida con paseo central y carriles exclusivos de autobus
adosados al mismo:

¥

7(5) 2Z.5(2) 10.5(%) Aty 13{11) 75}
Acera AP Calzada Hledrana Cabzada Ateta m ("
44(33)mis '
. {
i m e & &

3 25 65 o1 3 15-20 3 97 8.5 &

RCERA  PLNER TCARRAES COUS  BULLVAR CONTRAL CHUZ  BCARBLIZ  ACTRA

51-88 mts

* Avenida con plataforma de transporte colectivo:

"
728 226 &5 e Avenida de transito intenso con carriles-bus y bicisendas:
44.75mis

¥ ; i % i
19.5 ’2 2.5 3 911 4 12-14 15
C®d GAUE ) CARRKES WELIAKE. 4 CARMILES 2O MG LUCTOMALY

59-62mis
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* Avenida con calzadas de servicio y paseos laterales integrados 4
banda lateral de coexistencia:

3 2 5 2 13 335 1214 335 8 4.5 5 2

+/-70mts

Resumen de criterios para el dimensionamiento de las avenidas:

e Veredas minimas de 5,00 m. de ancho.

¢ Carriles con ancho minimo de 3,00 m.

* Los estacionamientos siempre serén en linea y sin diferenciacién
de la calzada principal.

* En casos en que haya que reducir la seccién transversal deben
progresivamente suprimirse los espacios de estacionamiento,
reduccién de paseos centrales, reducir veredas y calzadas a valores
minimos.

2. Calles colectoras locales

e (alle colectora local de seccidn estricta:
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e Calle colectora local de seccion normal:

21-22 mts

o (alle colectora local de tratamiento asimétrico y estacionamientos
diferenciados:

3 4.5 7 25 S
ACERA P.BATERIA CALZADA P.LINEA ACERA

22mis

o Calle colectora con vereda asimétrica estancial y estacionamientos
diferenciados:

12 2.5 7 45 3

ACERA ESTANTIAL P.LINEA CALZADO P.BATERIA ACERA

29 mts
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e Calle colectora con paseo central de seccién normal:

)
/\./\/J

£

| CJ C
- T Sasy
Q e”jw\f it & @L 5 330 35 220 5

ACERA CBUS CALZ AP. ACERA

™~

5 525 35 12 35 525 5 o
ACERA APARC.45° CALZ. PASEC CALZ A&PARC 45", ACERA
R Resumen de criterios para el dimensionamiento de calles
) colectoras:
e Calle colectora con paseo central de seccidn estricta: .

Las veredas minimas seran de 5,00 m y excepcionalmente de 3,00
m de ancho.

e L os carriles tendran un ancho de 3,00 a 3,50 m.

¢ Los estacionamientos estaran incorporados a las calzadas.

® En caso de ser necesario reducir la seccién transversal deben
progresivamente  reducirse  las  veredas, calzadas y

estacionamientos a los valores minimos, o suprimir estos iltimos.
3 220 3 9 3 220 3 » O Suprimir timos
ACERA AP. CALZ. PASED CALZ. AP. ACERA
25 40mits 3. Calles industriales
o Calle colectora local de gran intensidad con 4 carriles: Calle colectora industrial de seccion estricta:
Va

O |

2.20 12-14 2.20 5 - 3 —__2'5~_ 7 . 2'5__..._ 3 -
ACERA AP. CALZADA {(4CARRILES) AP. ACERA ACERA AP. CALZADA  AP. ACERA
264-284m 18mts

e Calle colectora local con carril-bus y un sentido de circulacion:
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* Calle colectora industrial de seccién media con dos carriles: o Calle industrial con capacidad de estacionamiento y un sentido:

5 2.5 7.5 25 5
ACERA AP. CALZADA AP. ACERA 3 25 7.5 5 3
22.5mts ACERA AP. CALZADA AP45° ACERA

17.5

* Calle colectora industrial de intensidad alta con dos carriles por

sentido: e (Calle industrial con seccion minima y un so6lo sentido:

&
&~ = &l
TN (i
! i ({ X i
2 4.5 25 2
3-8 2.5 7-7.5 1-4 7-7.5 25 3-5 ACERA CALZADA AP ACERA
11m
26-36MTS
0 : : . - A e (Calle industrial con seccion minima y doble sentido:
e Calle industrial con capacidad de estacionamiento y doble sentido;
2 7 2
ACERA  CALZADA ACERA
1imts
3 25 75 45 3

ACERA AP. CALZADA APBAT. ACERA

20.5
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Resumen de criterios para el dimensionamiento de calleg * Calle comercial de alta actividad (importante):

industriales:

e Los carriles de las calzadas industriales deben tener un ancho de
3,50a3,75m.
¢ Las veredas pueden tener un ancho entre 2,00 y 3,00 m.

] @y =

. - r s : 245
* Los estacionamientos pueden ser en linea o en bateria.y deben W’tsACERj e B

estar incorporados a las veredas. -

¢ En caso de requerirse un estrechamiento de la seccién transversal
deben progresivamente reducirse las veredas y estacionamientos a

valores minimos, suprimir los espacios de estacionamientos, sélo o Calle comercial importante con trafico restringido y un sentido de

en ocasiones limite reducir las calzadas a valores minimos. . o
circulacion:

4. Calles comerciales

o (alle comercial local:

7 3.30 3.5 7

ACERA  CBUS CALZ. ACERA
20.8mts

e (Calle comercial importante en una unica vereda:

4 4.5 7 5

ACERA AP.BAT CALZADA ACERA l/,/'\’

4

(
te O B e |

R, . CALZADA VARIABLE ACERA
ACERA AP A BaT)

20.5mts

25mts
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* Calle comercial de un solo sentido de circulacién de seccion © Aniloga con accesos de suministro por vias de servicio
minima: . traseras:
fv'\
/ N
) =E s VIA DE
0 / Iw ~1 ERVICIO
\ S
\\ e
- W VIA
E
3 35 25 3 EITRAL
ACERA CALZADA CARG.Y ACERA
DESC.
12mts I VIA DE
. L mmmmmmm __T mmmmmm SERVICIO

Resumen de criterios para el diseiio de las calles comerciales:

¢ Cuando las calles son accesibles al transito rodado, la prioridad es
la forma de acceder a los comercios por parte de los peatones, de
los vehiculos particulares y de la circulacién de colectivos. La

o Acceso de vehiculos y estacionamiento en vias de servicio
traseras y calle central peatonalizada:

R R S TTWiA DE
solucion puede adoptar tres diferentes vias que esquematizaremos L ! ERiiee
asf:

’ ;e ViIA
o Calle comin central con transito rodado, peatones y accesos CENTRAL
.. EATONAL
de suministro:

L t _—T VIA DE
FE B S L —SERVICIO

VIA . . .
%{DENTRAL Resumen de criterios para el dimensionamiento de las calles
- B

comerciales:

o Las calles comerciales deben tener, como valores minimos, los
pardmetros establecidos una calle local (Conft. 2).

» Siempre debe contarse con una banda de servicio de la edificacién
de 1,00 m de ancho.

» Los accesos minimos serdn de 3,00 a 5,00 m. de ancho.
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Y

e Hay que disponer de zonas de estacionamiento, de carga y f/ J“\‘\\
descarga suficientes. ( )
* La calzada tendrd una dimensiéon minima de 7,00 m de ancho. \\ 4 /
¢ Recomendamos establecer disefios que disminuyan la velocidad 5\ & @ \,\/«T_
vehicular. At %
¢ Cuando las calles comerciales son importantes es necesario incluir 3 2.20 3 2.20 3
pardmetros mayores a los de las calles colectoras locales. ACERA  EST.  CALZADA  EST. ACERA
* Especialmente en caso de presencia de patios de bares se requieren 13.40mts
veredas amplias y medidas de seguridad para que los mismos no
invadan las franjas necesarias para la circulacién peatonal. e (Calle local asimétrica con dos sentidos de circulacion:
® Las calzadas tendran 4 o mas carriles.
* Pueden incluirse carriles de uso exclusivo para colectivos y AN e
bicisendas. p { y \\L
\ 4 W )
- =
. Calles locales
3 2.20 5 220 3
e Calle local con alta capacidad de estacionamiento, un sentido de ACERA . EsT. CALZADA EST. ACERA
circulacion y veredas asimétricas: 15.40mis

o Calie local con capacidad maxima de estacionamiento:

/
\\
. .
4 10 2.2 3.2 5.1 3
PASEQ EST. CALZADA EST. 45° ACERA
23.5mis
3 4,50 8 4.50 3
e Calle local asimétrica con un sentido de circulacién: ACERA  EST.90° CALZADA EST.90°  ACERA
imis

e Calle local con buen aprovechamiento de estacionamientos y
veredas asimétricas:
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<8mts

o Tres posibles disefios para calles locales de 10,00 m de ancho con
tratamiento de coexistencia de transito:

7 515 3.20 515 1.5
ACERA EST.45° CALZADA  EST. 45°ACERA
22mts

e Calle local de seccion estricta y trénsito segregado:

4 3 2 1

ESTANCIA CALZADA EST. ACER

3 3 2.20 3
ACERA CALZADA ESTAC. ACERA -
11.20 M _
1
» Calle local de seccién minima con transito segregado: (

—ﬂ"—"-ﬂ#—&
hed L0 EX £
= &

15 3 2 15
ACERA CALZADA ESTAC. ACERA 1.5 3 5.50
ACERA  CALZADA ESTANGCIA
8mts |

¢ Calle estrecha tradicional, con disefio de via para coexistencia de
transito: \
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CALZADA ESTANCIA

Resumen de criterios para el dimensionamiento de las calles

locales:

» Las veredas minimas deben tener 1,50 m. de ancho

* La dimensién de los carriles de la calzada debe considerar el tipo
de maniobras necesarias para los estacionamientos.

* Se permiten todos los tipos de estacionamientos incorporados a las
aceras.

* En caso de requerirse una reduccién de la seccién transversal
deben progresivamente: reducirse la calzada a su valor minimo,
disminuir el espacio de los estacionamientos aj minimo, en ultimo
caso reducir las veredas y eliminar estacionamientos.
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Capitulo 12

Las pavimentaciones de las ciudades

1. Aspectos que condicionan el diseifio de la pavimentacion urbana

Debido a la importancia que tienen las pavimentaciones como
elementos constitutivos de la red urbana, nos dedicaremos en los
siguientes 5 capitulos al andlisis y tratamiento de los distintos aspectos
que éstas implican. De forma que consideraremos cuestiones técnicas,
formales, de disefio y de eleccién de materiales, con la intencién de
aportar criterios y sistematizacion para el tratamiento de los pavimentos,
lo cual afecta a gran variedad de planificaciones.

En este sentido, resulta relevante aclarar que, aunque en las ultimas
décadas la evolucién en materia de pavimentacion ha sido extensa,
sobretodo en cuanto al tratamiento rutinario del mantenimiento. Sin
embargo, hay ausencia de teorfas que den cuenta de una sistematizacion
respecto de los tipos de soluciones adoptadas, asi como falta de analisis
criticos de experiencias y resultados en la utilizacién de nuevos
materiales.

Por un lado, veremos cuales caracteristicas particulares y diferenciales
tienen las calles respecto de las rutas interurbanas. Estas cuestiones estin
dadas tanto por el nivel de carga vehicular, con diferentes tipos de
transitos que producen ruidos y polvo ante numerosas maniobras de
frenadas y aceleraciones, como por la integracién y adecuacion estética
que debe tener con el contexto edilicio y sus variadas funciones. En
definitiva, los materiales, texturas y aspectos constructivos influyen de
forma especifica en la produccién de los pavimentos.

En comparacion con las rutas y las autopistas, incluso cuando hay casos
que tienen una intensidad semejante de transito vehicular, las calles
urbanas presentan una variedad de usuarios de mayor complejidad, con
quienes hay interferencias que ameritan respetar los distintos intereses y
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en tal sentido, las soluciones requieren un compromiso para con todos log
coexistentes.

Ademas, si bien el espesor del firme es estricto, queda limitado por
los servicios subterrdneos, ya que existen redes bajo las calzadas y veredag
que condicionan el proceso constructivo, asi como el necesario
mantenimiento que requieren los servicios. Este aspecto es de importancia
si consideramos que el deterioro de las estructuras correspondientes a los
servicios puede dar lugar a fugas que afecten el mismo cimiento del firme.
De forma que, la posibilidad de que eventualmente se tengan que abrir
zanjas, también influye en el comportamiento de firmes, siendo un factor
valorable en la eleccién de una pavimentacion urbana determinada.

Otro elemento que condiciona las posibilidades constructivas y los tipos
de soluciones es la heterogencidad de los tipos de superficies, ya que en
areas urbanas no muy extensas pueden confluir calzadas,
estacionamientos, pasos peatonales, carriles para transporte publico.
También tiene incidencia el hecho de que las intervenciones suelen ser de
escala inferior a la de las rutas a campo abierto, esto limita tanto los
materiales como los procesos constructivos, por ejemplo, la maquinaria
grande puede presentar dificultad para el acceso y los cortes necesarios
para la obra pueden afectar a los vecinos.

Otro factor del estado de la cuestién en la situacidn real de las ciudades,
es que el suelo, en lugar de contar con un estudio de capacidad de soporte
de la subrasante, presenta variedad de renovaciones, transformaciones,
zanjas, compactaciones y cimentaciones de edificios que han alterado la
constitucién originaria. Asimismo, rara vez se efectia un analisis
generalizado del suelo y en muchas ocasiones el mantenimiento de la
pavimentacion requiere que se actiie de forma pragmdtica dando solucién
a hundimientos o problemas de drenaje de aguas de forma particular y
sectorizada.

En general, en las ciudades ya consolidadas, no hay tanta creacién de
nuevas calles, sino que las tareas de reforma, reparacion y reestructuracion
de .las preexistentes son mds frecuentes. De esta manera, renovar los
pavimentos, reforzar los firmes y reajustar los limites suelen ser las
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intervenciones mas practicadas. Sumado a que, las soluciones, en este
sentido tienden a priorizar el hecho de que no pueden cerrarse secciones
amplias de las calzadas por lapsos prolongados de tiempo, con lo cual es
preferible utilizar procedimientos y materiales que permitan la reapertura
casi inmediata al trinsito vehicular, aunque no sean tan econdémicas.

Por todo lo mencionado, el trabajo del proyectista en lo que refiere al
disefio y composicién de una pavimentacidon, no puede reducirse ni
guiarse por meras recomendaciones, sino que exige una metodologia
compleja con un tratamiento riguroso y profundo. En este punto,
aclaramos que nuestro aporte no pretende ser exhaustivo, sino inicamente
brindar algunas referencias, hechas en base a reflexiones practicas, que
pueden sumar elementos al momento de plantear un disefio de
pavimentacion.

Ahora bien, cuando un proyectista se dispone a disefiar una
pavimentacién cuenta con recursos para resolver la forma y funcién del
espacio, estos son:

e La escala y ritmo de los distintos elementos que conforman la
pavimentacién como carriles, veredas, estacionamientos, cruces,
etc.

e Las lineas de las calles, muros, veredas, arbolados, alumbrados,
vegetacién, mobiliarios de las veredas, etc.

¢ Tipos de materiales y texturas de los pavimentos que componen el
espacio urbano.

e Limites entre espacios, niveles y pavimentos, cordones, alcorques,
bolardos, etc.

e Niveles en la horizontalidad rampas, escaleras, veredas, calzadas,
etc.

e Coloracién de los distintos tipos de pavimentos.

e Dibujos y posiciones de los pavimentos, dameros, intercalados,
recercados, etc.

Por otro lado, las calles de las ciudades cosmopolitas son un espacio
tridimensional y la pavimentacion en el plano horizontal siempre es
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secundaria, pero esto no significa que deba ser disefiada al margen de los
espacios arquitecténicos, sino ser tenida en cuenta como un elementq
componente y determinante de las funcionalidades del contexto. Aun asj
es claro que su relevancia no es siempre la misma, pues en ocasiones es
subordinada respecto de la edificacién que limita la via publica, otrag
veces representa un espacio urbano con entidad superior a los edificios 0,
N casos muy puntuales como en paseos y bulevares, tendré un nivel de
importancia y protagonismo especial.

Respecto del uso, la pavimentacién del espacio exterior urbano se
presenta como una superficie con multiples aplicaciones, que se
encuentran relacionadas y en ocasiones son contradictorias, por lo que las
funciones deben estar reguladas por la normalizacién de reglas
establecidas previamente y comprendidas por los distintos usuarios. En
materia de disefio, esta cuestién resulta fundamental, ya que limita la
forma, sin por ello adoptar una perspectiva netamente funcional. Por ello,
ni se puede establecer un disefio arbitrario o unilateral separado de la
funcién especifica, ni se puede optar por dejar de lado la forma, En
definitiva, uso y forma han de equilibrarse para que no repercutan
negativamente en el espacio publico.

Més aun, el riesgo de adoptar un disefio unilateral en planta horizontal,
que no repare en el perfil longitudinal real del espacio pavimentado, causa
deformaciones que terminan produciendo espacios que, no solamente
resultan de baja funcionalidad, sino que ni son percibidos en el uso real de
la calle por su propia topografia. Por tal motivo, los planos verticales del
espacio arquitecténico de las calles ameritan desarrollar un anélisis en la
practica de los proyectos de pavimentacion.

A su vez existe la posibilidad de realizar disefios méas “dinamicos” y
otros mas “estaticos”. En el primer caso, el refuerzo de las lineas
longitudinales como cordones, carriles, etc. incentivard el movimiento del
transporte vehicular. Para el segundo caso, la inclusién o realce de las
lineas transversales en el pavimento producirdn efectos estaticos, por
ejemplo las barreras, bandas con elevacién, pasos peatonales y otros
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elementos de disuasién colaboran a disminuir la velocidad del flujo
vehicular, lo que es deseable en ciertas 4reas urbanas.

Respecto de la escala a tener en cuenta para el disefio de la
pavimentacién, conviene distinguir dos dimensiones:

® Macro-escala: determinada por la forma del espacio, las
proporciones de las secciones transversal y horizontal, el paisaje
de cardcter cerrado o abierto, la tipologia de la red en que se
encuentra enmarcada, la distancia entre las intersecciones, etc.

¢ Micro-escala: constituida por la secuencia de arbolados, el ancho
de los carriles, los espacios de estacionamiento, las proporciones
de las veredas, etc.

Estas condicionan de forma distinta el disefio de la pavimentacion, pero
para obtener resultados satisfactorios, no conviene excluir del anélisis a
ninguna de ellas, sino incluir ambas en la medida en que se puedan
armonizar los distintos elementos, maximizando la eficiencia.

Asi también al andlisis previo de las escalas hay que agregar el nivel de
integracién o segregacién entre las distintas funciones y espacios de las
calles, pues esto condicionaré la eleccién de los materiales. Fn ocasiones,
al incluir formas, texturas y colores distintos, se promueven soluciones a
la hora de diferenciar espacios de coexistencia en los que confluyen usos
variables.

2. Los materiales en el disefio de Ia pavimentacién de los espacios

urbanos.

Con el paso del tiempo y la creciente urbanizacién se han ido
transformando los paisajes naturales de tierras y vegetacidn, por espacios
mineralizados de la escena urbana. Este proceso casi imparable, siempre
amerita a la reflexién, més atn con las crecientes problemaéticas
relacionadas al cambio climético, por ello no debe dejarse fuera de
consideracién las proporciones de espacios de vegetacion presentes en
nuestras ciudades. Pues los espacios verdes como plazas, paseos y
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reservas, constituyen una cuestién relevante, asi como la presencia de
areas terrizas o ajardinadas integradas en el contexto de las calles. Por
ello, en la medida en que sea posible, siempre es deseable aumentar los
lugares de vegetacién, aunque sin ocasionar disfuncionalidades a los
habitantes de los espacios edificados. Y la inclusién de este aspecto, en los
analisis pertinentes a los proyectos, no merece ser tratado de modo
superficial, sino con la importancia y el compromiso de promover
ciudades mas sustentables, saludables y compatibles con la conservacién
del planeta.

Marcada esta prioridad, nos referiremos ahora los materiales
“artificiales” o mineralizados que conforman gran parte de los espacios
urbanos déndole ese horizonte caracteristico grisiceo a las urbes. Fxiste
una amplia gama de materiales, pero para un espacio urbano concreto no
se recomienda sobrepasar los dos o tres tipos. Ya que, en ocasiones, la
combinacién de distintas formas, texturas y disposiciones de un mismo
material, como por ejemplo el hormigén, ofrece mejores resultados que la
proliferacién de una variedad concurrente de materiales. A su VezZ, como
ya hemos mencionado, la textura y ¢l color operan de manera conjunta
reforzando la percepcién de la integraci6n o segregacién de distintas 4reas
de usos.

Aunque hay materiales de distinta calidad, siendo la piedra natural
tradicionalmente considerada como el material maés noble, es destacable el
hecho de que la calidad final de una pavimentacién no depende de forma
directa e inequivoca de la calidad de los materiales empleados en su
realizacion. A menudo, la eleccién correcta de materiales asistiendo al
diseflo y a la ejecucion adecuadas, con una terminacién cuidada de limites
y detalies, aportan un resultado mejor que aquel que se consigue con
materiales mas costosos.

En relacién con las tonalidades de la pavimentacidn, cabe mencionar,
que los avances tecnoldgicos en la fabricacién de materiales, pusieron en
evidencia la importancia del tratamiento del color de la superficie de la
calle. Este aspecto no debe ser un mero accesorio en el disefio, sino un
elemento més, pues en si mismo posee gran funcionalidad, ya que un
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simple cambio de matiz del color puede operar alertando, disuadiendo o
incentivando la circulacién.

Respecto de la posibilidad de demarcacién de espacios, usos,
direccionamientos y sefializaciones, adoptar gamas de colores
contrastantes llama a la atencién de los usuarios. Contrariamente, adoptar
un matiz homogéneo, neutro e indiferenciado evita la multifuncionalidad y
disminuye la necesidad de atencion.

Cabe recordar que el tono de los pavimentos se consigue con el color de
los 4ridos, los pigmentos de los cementos y la cantidad de productos
asfalticos. Ademds, los colores neutros, pese a su aparente falta de
relevancia, ejercen un comportamiento destacable y resultan mas estables
en lo que atafie a la vida 1til, puesto que soportan mejor las incidencias del
uso, tales como la suciedad y las reparaciones, esto sin restar importancia
a los planos verticales del espacio urbano.

Consideremos ahora que, el grado de claridad en los pavimentos influye
en la visibilidad de la calle. Esto es, las superficies mas claras tienen
mayor poder reflectante que las oscuras. Asi, materiales que posean el
cemento como elemento dominante pueden resultar preferibles frente a
otros componentes asfélticos, por lo menos en lo referente a la
luminosidad que confiere a las calles.

Por lo que se refiere al del disefio del pavimento, en lugar de la
arbitrariedad, hay que razonar sobre las pautas reales de uso del espacio.
En tal sentido la geometrizacién es un recurso muy utilizado, tanto en la
macro-escala como en la micro-escala, dado a que la modulacidn,
utilizacién de lineas, bandas, recercados, etc., pueden aportar soluciones
para colaborar a resolver la distribucion, tanto en espacios regulares como
en los irregulares. Y esto més alla de que los disefios no geométricos
frecuentemente han dado buenas resoluciones ambientales, a contrapartida
de exigir una preparacién paisajistica mayor por parte del proyectista. En
ambos casos, es aconsejable adoptar criterios mediante un analisis previo.

Otra consideracién sobre el disefio es la sencillez o sobrecarga de
elementos, en este punto cabe aclarar que, aunque es necesario contar con
delimitaciones de funciones y usos, asi como con el tratamiento cuidado
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de ciertas 4reas singulares como ensanches y cruces, ademas del
mobiliario, la vegetacidn, e! alumbrado apropiados; no es recomendable
exceder la cantidad de elementos, sino que resultan preferibles los disefios
sencillos que permitan un uso polivalente de los espacios de las calles.

También hay que atender a aquellos elementos que resultan
complementarios como alcorques, rebordes, barrancas, vallas, etc., que
tienen gran trascendencia en la calidad de la pavimentacion. El correcto
establecimiento de los mismos, sin caer en el déficit o el €XCeso, procura
grandes beneficios, pero a tal fin es necesario establecerlos
estratégicamente y sin invadir el protagonismo de los pavimentos urbanos
principales que son la vereda y la calzada.

Otro caso es el de las pavimentaciones que, aunque son muy cuidadas,
no tienen en cuenta a los limites exteriores o fronteras de transicion, con lo
cual terminan admitiendo bordes degradados, defectuosos o con una
integracion insuficiente de los materiales Yy secciones; entonces generan un
impacto negativo en relacion con el espacio preexistente.

Por todo lo anterior, para conseguir un resultado correcto en materia de
pavimentacion, es necesario evaluar y analizar tanto el estado del caso,
como las futuras incidencias que pueden presentarse en el uso, ademas de
las alteraciones que pueden surgir ante eventualidades y sucesos del tipo
de reparaciones, zanjas por mantenimiento de servicios subterraneos, etc.
Como ya hemos dicho, los factores que impactan en los resultados son
muchos y variables, asf tanto el tipo de materiales, como la gjecucion, la
direccién de obra y el tipo de constructora tendran una participacién en el
proyecto y el proceso. En suma, un disefio bien implementado, si es
acompafiado por las medidas adecuadas que requiere el propio proceso
constructivo, acarreara cuantiosos beneficios.
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