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ABSTRACT

Este trabajo es el resultado de un proceso de investigacion y proyecto desarrollado en el marco de las
asignaturas Proyecto V y Trabajo Final de Carrera de la Facultad de Arquitectura de la Universidad Abier-
ta Interamericana.

A lo largo del desarrollo, se abordaron problematicas del drea central de la ciudad de Rosario, vinculadas
principalmente a la movilidad urbana, la falta de espacio publico de calidad y la fragmentacién del tejido
peatonal. A partir de un relevamiento del sector, se identificaron patrones de uso del suelo, dimensio-
nes de calles y veredas, circulacién vehicular y peatonal, asi como la relacién entre la infraestructura y el
entorno urbano.

Frente a este diagndstico, se plantearon estrategias de intervencién urbana orientadas a mejorar estas
condiciones, priorizando la escala humana y la movilidad sustentable. Las propuestas, como la extensién
de peatonales, la incorporacién de ejes hibridos, miradores y nodos multimodales, se fundamentan en
referencias teéricas contemporaneas y en casos de estudio que exploran nuevas formas de habitar el
espacio publico.

En este marco, se desarrolla un proyecto arquitecténico especifico, concebido como uno de los nodos
clave dentro de la red urbana propuesta. Este equipamiento no solo responde a las necesidades funcio-
nales del sistema de movilidad, sino que también articula programas culturales, espacios de permanen-
cia y conectividad, consolidando una visién integral e inclusiva de la intervencién en el territorio urbano.
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INTRODUCCION

Las ciudades hoy enfrentan el desafio de crecer sin perder de vista la calidad de vida de quienes las ha-
bitan. En ese equilibrio entre desarrollo urbano y bienestar, la planificacion y el disefio de la infraestruc-
tura juegan un papel clave. Pensar cémo nos movemos, dénde nos detenemos y qué tipo de espacios
compartimos es fundamental para lograr ciudades mas accesibles, sostenibles y habitables.

Como plantea Jan Gehl, “primero damos forma a las ciudades, luego ellas nos dan forma a nosotros”
(Ciudades para la gente, 2010). Su mirada pone el foco en una ciudad pensada para las personas, donde
caminar no sea solo una opcién, sino una experiencia que invite a quedarse, recorrer, mirar y encontrar-
se. Desde esta perspectiva, la relacién entre la infraestructura urbana y la vida cotidiana cobra sentido:
no se trata solo de moverse, sino de habitar.

En el plano vertical, los edificios no solo contienen actividades: también influyen en cémo se vive el en-
torno. Un edificio bien ubicado y disefiado puede sumar al espacio publico, generar movimiento y enri-
quecer la vida urbana. Kevin Lynch, en La Imagen de la Ciudad (1960), habla de la importancia de que las
ciudades sean legibles, de que sus formas construidas ayuden a orientarnos y a sentirnos parte del lugar.

En el plano horizontal, las calles y plazas tienen que ser algo mas que lugares de paso. Jane Jacobs, en
Muerte y vida de las grandes ciudades (1961), insistia en la importancia de la mezcla de usos y la presen-
cia constante de personas para dar vida a la ciudad. Decia que la seguridad no depende solo de cdmaras
o patrullas, sino de que haya ojos en la calle: gente que camina, que mira, que usa el espacio.

Rosario no escapa a estos problemas. El centro muestra signos claros de fragmentacién, sectores donde
la circulacién peatonal no se termina de conectar, espacios desaprovechados y una desconexién visible
entre las peatonales, el transporte y el borde del rio. Esta situacion afecta la manera en que se vive la
ciudad, limita la movilidad a pie y deja al espacio publico sin protagonismo.

Este trabajo propone abordar esa situaciéon con una mirada integral. Por un lado, plantea una propuesta
urbana que busca extender el sistema peatonal, reforzar recorridos, y reactivar zonas actualmente de-
gradadas o pasadas por alto. Por otro lado, incorpora una intervencién arquitecténica que actia como
nodo de encuentro y articulacién, pensado no como un objeto aislado, sino como una pieza dentro de
una légica de movilidad, conexién y vida urbana.

El objetivo es aportar a una Rosario mas conectada, caminable y habitable. Una ciudad donde moverse
no sea solo ir de un punto a otro, sino una forma de vivir el espacio publico de manera mas cercana y
activa.
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ROSARIO, SANTA FE
Ubicada a orillas del rio Parand, a 300 kildmetros

de la capital Argentina, Rosario se ha consolida-

do como un polo estratégico en la regién cen-
tral del pais. Su crecimiento urbano ha estado

marcado por su rol portuario, industrial y comer-
cial, lo que ha generado un desarrollo dindmico
pero también problematicas en la planificacién

del espacio publico y la movilidad.
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Figura 1: Mapa de la ciudad de Rosario. Nota. Imagen tomada de snazzy maps. gcuperada de https://snazzymaps.com
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CONFIGURACION URBANA

Histéricamente, la expansién de la ciudad ha
respondido a un modelo de anillos concéntri- L "
cos que organizan su estructura territorial. Esta -
configuracién urbana se basa en tres anillos pe- -
rimetrales que regulan la densidad, los usos del :
suelo y las dindmicas de movilidad: : —

-

Area Central: Corresponde al casco histérico . 'JL'UT:_:_#
y administrativo de la ciudad. En esta zona se -
encuentran las principales actividades comercia-
les, gubernamentales y culturales. Su trama ur-
bana compacta, junto con la alta concentracién . . ‘ N
de peatones y vehiculos, genera conflictos de i ' [
movilidad y uso del espacio publico. L1 L ' |
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Primer Anillo Perimetral: Se extiende alrededor } i
del centro e incluye barrios residenciales de me- . . -

dia y alta densidad, con una mayor mixtura de '- ' = )
usos. La normativa en esta area permite cierta 1
flexibilidad en el desarrollo urbano, pero tam-
bién enfrenta desafios en términos de conectivi-
dad y acceso al transporte publico.

Segundo Anillo Perimetral: Constituye la perife- ’ C ' :
ria de la ciudad y alberga principalmente zonas } :
residenciales de menor densidad, areas indus- r § A

triales y espacios verdes. En este sector, las poli- . If ,

ticas de urbanizacién han intentado equilibrar el b . N I f
crecimiento con la preservacién ambiental, aun- k . '
que la expansién urbana sigue generando desa-
fios en términos de infraestructura y transporte.
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Esta estructura de anillos ha influido en la ma- U ' R T — J A
nera en que Rosario se desarrolla y en como se {
gestionan sus espacios urbanos. Sin embargo, la - F !
fragmentacién entre estos sectores, sumada al - C .

predominio del trafico vehicular sobre la movili- . _ .
dad peatonal, ha contribuido a un uso desigual ; ) 3! ] |‘ —]
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Figura 2: Mapa de la ciudad de Rosario con modificaciones propias. Nota. Imagen adaptada de snazzy maps. Pag. 9




SECTOR A TRABAJAR

Dentro de la estructura urbana de Rosario, el
sector de estudio se encuentra ubicado en el
area central de la ciudad, una zona caracteri-
zada por su alta densidad de actividades co-
merciales, administrativas y residenciales. Este
sector estd delimitado por las calles Tucuman,
Paraguay, San Juan y Avenida Belgrano, abar-
cando un area que representa un punto clave
dentro de la dindmica urbana de Rosario.

La eleccién de este sector responde a su rele-
vancia dentro del tejido urbano, ya que en él
convergen multiples flujos de movilidad peato-
nal y vehicular, ademas de contar con una con-
figuracién espacial que presenta oportunidades
y problemaéticas urbanas especificas. La interac-
cién entre su infraestructura, los usos del suelo
y la movilidad hace que este sea un punto estra-
tégico para el andlisis y la propuesta de inter-
vencion.

En las siguientes secciones se abordara un diag-
néstico detallado de este espacio, identificando
sus fortalezas y desafios, con el objetivo de fun-
damentar estrategias que mejoren su funciona-
lidad y calidad urbana.

’ i b

Figura 3: Mapa de la ciudad de Rosario con modificaciones propias. Nota. Imagen adaptada de snazzy maps.




ESTADO DE SITUACION

Falta de espacio publico: A partir del anélisis de
llenos y vacios, se pueden diferenciar los espa-
cios publicos de los privados, concluyendo en
que la pisada de la ciudad es demasiado gran-
de, tiene el 75% de la planta baja construida.
Hay una gran ausencia de espacio publico, falta
de lugares donde las personas puedan ingresar,
atravesar o simplemente refugiarse. La ausencia
de estos espacios hace que la ciudad no sea lo
suficientemente permeable.

Por otro lado, la falta de espacio publico lleva
a pensar en la poca superficie destinada para la
gente, si bien hay presencia de plazas, el equi-
pamiento de las mismas hace que la gente no
permanezca en ellas. Una plaza bien pensada,
donde el equipamiento lleve a las personas a
querer disfrutar del lugar, hace que la calidad
de vida mejore.

— Espacio publico

IRlEspacio privado
Figura 4: Mapa Nolli del érea central de Rosario. Nota. Adaptacion de mapa realizado en la catedra Puente de Proyecto V.
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Heterogeneidad en el programa: El uso de sue-
lo es principalmente comercial, con un 55% y vi-
viendas con un 45%. El restante se divide entre
educacional, oficinas, gimnasios, hoteles, gas-
tronomia, salud, parques y religién.

Los programas principales se ven claramente
nucleados en diferentes sectores, quedando la
mayoria de comercios en la zona oeste del sec-
tor, mientras que las viviendas predominan en la
zona este.

Si bien estos programas se superponen en algu-
nas ocasiones, los comercios comienzan a cerrar
entre las 18hs y las 20hs, por lo que las personas
dejan de circular a partir de ese horario ya que
es el Unico programa que hay.

Solo en los sectores donde hay locales gastro-
némicos se mantiene un flujo de personas que
amplia el horario hasta las 2am aproximada-
mente. Por lo tanto, la densidad tanto vehicular
como peatonal depende de estos locales.

Bluso comercial

lUso residencial
Figura 5: Mapa de usos de suelo del drea central de Rosario. Nota. Adaptacion de mapa realizado en la catedra Puente de Proyecto V.

Pag. 12



Calles poco arboladas: El arbolado se vuelve un
factor muy importante de las ciudades, ya que
con la sombra protege a las personas del sol y
ayuda a que la ciudad no se vuelva una gran isla
de calor.

Rosario cuenta con un buen arbolado en la ma-
yoria de sus calles y parques.

En las zonas donde no hay éarboles, como pue-
den ser un par de cuadras sobre calle Santa Fe,
ademas de ser poco atractiva para transitar, se
vuelve una zona muy caliente en verano. Por
otro lado, las dimensiones de estas veredas no
permiten la plantacién de vegetacion.

Figura 6: Mapa de arbolado del érea central de Rosario. Nota. Adaptacién de mapa realizado en la catedra Puente de Proyecto V.
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Alta contaminacién visual y auditiva: En ciertas
horas se generan grandes embotellamientos
que afectan tanto al trafico vehicular como el
peatonal, generando contaminacién visual y au-
ditiva.

En el dia, el drea central esta colmada de vehicu-
los, sobre todo en la zona de comercios.

Por la noche el trafico disminuye considerable-
mente.

Por la manana y la tarde, en los horarios de en-
trada y salida de trabajos y escuelas, el flujo au-
menta en la zona de viviendas.

Si bien la ciudad tiene un sistema de transporte
publico efectivo, en cuanto al érea central, la po-
blacién prefiere ir con sus vehiculos particulares,
y esto multiplicado por todas las personas que
recurren al area, hacen que las calles se tornen
solo como vias de circulacién, y dejan al peatén
de lado.

Las calles también cuentan con una alta canti-
dad de autos estacionados que pasan a ser par-
te del paisaje urbano de la ciudad.

Il Trénsito medio

Il Transito alto
Figura 7: Mapa de tréfico vehicular del drea central de Rosario. Nota. Adaptacion de mapa realizado en la catedra Puente de Proyecto V.
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Alta propuesta gastronémica en el dia: El sector
gastronémico en la zona se caracteriza por una
oferta variada que atrae a un amplio espectro
de personas, tanto residentes como trabajado-
res. Esta oferta, que incluye desde restaurantes
hasta cafeterias y establecimientos de comida
rdpida, se ajusta a las necesidades de quienes
transitan por el area durante las horas laborales.
La mayoria de estos establecimientos operan
en sincronia con los horarios de trabajo de los
bancos y comercios cercanos, lo que favorece
su concurrencia en momentos especificos del
dia, especialmente en los intervalos de almuer-
zo y a primera hora. Este patrén de funciona-
miento permite que la actividad gastronémica
se integre de manera fluida en la vida cotidiana
de los usuarios, convirtiéndose en un punto de
encuentro social y comercial clave dentro del
entorno urbano.

Figura 8: Mapa de oferta gastrénomica. Nota. Imagen adaptada de snazzy maps.
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Baja propuesta gastronémica en lanoche: Duran-
te la noche, la oferta gastronémica experimenta
una disminucién significativa, lo que genera una
merma en la actividad en el drea y provoca que
las calles queden desiertas. Esta reducciéon en la
oferta de establecimientos abiertos contribuye
a una sensacién de vacio urbano, disminuyendo
la dinamica del sector y la interaccidén social en
la zona. La falta de opciones gastronémicas du-
rante las horas nocturnas crea un contraste mar-
cado con la actividad diurna, afectando el flujo
de personas y la vitalidad del entorno urbano en
general.

Figura 9: Mapa de oferta gastrénomica. Nota. Imagen adaptada de snazzy maps.
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CALLES ANGOSTAS - VEREDAS ANGOSTAS

CALLES ANGOSTAS - VEREDAS ANCHAS

Falta de espacio para el peatén

Se han identificado variaciones significativas en las dimensiones de calles y veredas dentro del area. Se
realizé analisis que permite comprender cémo la morfologia vial influye en la movilidad, la accesibilidad
y la interaccién entre peatones y vehiculos en el entorno urbano.

En el caso de las veredas, se registran anchos que oscilan entre 1,5 metros y 4 metros, reflejando dife- 30 30
rencias en el disefio y uso del espacio peatonal. Las veredas mas angostas generan dificultades para la
circulacién de peatones, especialmente en sectores con alto flujo de personas o donde el mobiliario ur-
bano reduce aliin mas el espacio disponible. Por otro lado, aquellas con mayor amplitud ofrecen mejores
condiciones para la movilidad, la permanencia y la integraciéon de equipamiento urbano.

Las calles presentan anchos que varian entre 6 y 10 metros, lo que influye directamente en la distribu-
cién del transito vehicular y en la posibilidad de coexistencia con otros modos de transporte. En algunas
calles mas angostas, la alta densidad de estacionamiento y circulacién vehicular limita la capacidad de
adaptacion del espacio a propuestas de movilidad alternativa, mientras que las calles mas amplias ofre-
cen oportunidades para reorganizar la calzada y mejorar la conectividad urbana.

A partir de este relevamiento, se ha elaborado un catalogo de configuraciones de calles y veredas, don-
de se identifican los distintos tipos de secciones viales existentes en la zona de estudio. Este catalogo
servird como base para la formulacién de estrategias de intervencién urbana, permitiendo evaluar qué
configuraciones requieren ajustes para optimizar el espacio publico y mejorar la calidad de la movilidad
en el sector.

PEATONALES

Figura 10: Cortes urbanos. Nota. Imagen propia. Pag. 1/



DIAGNOSTICO DEL SECTOR
El anélisis del sector evidencia una serie de probleméticas que afectan la calidad del espacio urbano y su
funcionalidad. A continuacién, se presentan los principales conflictos detectados:

Uso del Suelo y Dindmicas Urbanas

El drea de estudio presenta una marcada diferenciacién funcional: la zona oeste estd dominada por el
comercio, mientras que la zona este es mayormente residencial. Esto genera desbalances en la ocupa-
cién del espacio, resultando en calles vacias fuera del horario comercial y una falta de interaccién entre
actividades.

Espacio Publico y Equipamiento

Si bien existen plazas y espacios abiertos, estos no estan adecuadamente equipados para fomentar la
permanencia de las personas. La falta de mobiliario urbano adecuado y de un disefio atractivo provoca
que estos espacios sean poco utilizados, reduciendo su aporte a la vida urbana.

Déficit de Vegetacion y Confort Climatico

El sector presenta una notable carencia de arbolado en varias calles, lo que genera zonas de alto im-
pacto térmico, afectando la calidad ambiental y el confort de los peatones. Esto deja sin incentivos a la
movilidad activa y el uso de los espacios publicos.

Congestion Vehicular y Movilidad

Durante el horario comercial, el tréfico en ciertas vias es intenso, generando problemas de congestién y
falta de accesibilidad. En contraste, fuera de estos horarios, el flujo vehicular se reduce drasticamente,
lo que contribuye a la sensacién de vacio urbano y disminuye la percepcién de seguridad.

Conclusién

Las probleméticas detectadas evidencian la necesidad de una intervencién urbana que integre usos del
suelo, mejore la calidad de los espacios publicos, incorpore estrategias de movilidad sostenible y opti-
mice la infraestructura verde para mejorar la calidad de vida en el sector.
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MARCO TEORICO

El desarrollo urbano contemporaneo debe abordarse desde una mirada integral, que contemple no
solo la dimensién fisica de la ciudad, sino también sus aspectos sociales, ambientales y simbélicos. En
este enfoque, la movilidad y el espacio publico se convierten en componentes centrales de la estructura
urbana, ya que son los que permiten articular las distintas funciones del territorio y vincular a las perso-
nas con su entorno. El disefio y la infraestructura urbana no son neutros: condicionan la forma en que
habitamos la ciudad, los modos en que nos desplazamos y las posibilidades de encuentro que ofrece el
espacio colectivo.

En contextos urbanos como el de Rosario, donde persisten fragmentaciones entre sectores, vacios urba-
nos y una estructura pensada en funcién del automévil, repensar la organizacién urbana desde la escala
humana resulta una necesidad urgente. La planificacidon centrada en las personas busca revertir estas |6-
gicas, proponiendo entornos accesibles, seguros, conectados y activos. Autores contemporaneos como
Jan Gehl, Jane Jacobs, Kevin Lynch y Stan Allen han ofrecido herramientas valiosas para comprender las
dinédmicas del espacio urbano y proyectar desde una mirada que combina estructura, percepcion, uso y
experiencia.
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ESPACIO PUBLICO Y MOVILIDAD PEATONAL

Jan Gehl, en Ciudades para la gente (2010), sostiene que una ciudad verdaderamente habitable es aque-
lla que puede experimentarse a pie. El disefio urbano, para él, no debe limitarse a garantizar el transito
eficiente, sino que debe crear condiciones que inviten a quedarse, mirar, detenerse e interactuar. Las
calles, plazas y recorridos son espacios de socializacién, no solamente canales de circulacién. Si el entor-
no urbano no ofrece confort, atractivo o seguridad, los ciudadanos simplemente lo evitan, y con ello se
pierde una dimensién fundamental del habitar urbano.

En Rosario, muchos sectores del drea central no cumplen con estas condiciones. A pesar de contar con
calles peatonales, plazas y corredores, el disefio de estos espacios no siempre favorece la permanencia.
En numerosas zonas, la prioridad estéd dada al flujo vehicular, lo que resta espacio y calidad al peatén.
Ademaés, la falta de arbolado, sombra, equipamiento y diversidad de usos limita las posibilidades de
apropiacion del espacio publico. Esta situacién se traduce en recorridos interrumpidos, espacios vacios
en determinados horarios y una débil vida urbana fuera de los momentos de mayor actividad comercial.

La propuesta urbana busca abordar estas carencias mediante la consolidacién de un sistema peatonal
continuo, cémodo y legible. No se trata solo de ampliar veredas o cerrar calles al transito: el objetivo es
generar recorridos que integren actividades, permitan distintas formas de uso y estén conectados con
nodos estratégicos. En este sentido, la incorporacién de programas urbanos complementarios, mobi-
liario adecuado y vegetacién no son detalles menores, sino decisiones proyectuales que condicionan el
modo en que se vive el espacio.

En esta linea, Jane Jacobs aporta una mirada clave en Muerte y vida de las grandes ciudades (1961), al
sefalar que la vitalidad urbana depende de la mezcla de usos y de la presencia continua de personas en
las calles. Para ella, la seguridad y la calidad urbana no dependen solo del control externo, sino del mo-
vimiento natural que genera la propia actividad ciudadana. Su concepto de “ojos en la calle” refuerza la
idea de que un espacio habitado es un espacio seguro. En sectores donde las funciones estan separadas
o son poco intensas, como ocurre en partes del centro rosarino, se generan vacios que afectan tanto la
percepcién como el uso real del espacio.

Por eso, la propuesta no se limita a lo fisico, sino que también apunta a generar una légica funcional
diversa, con usos mixtos, secuencias programéticas y lugares para moverse, detenerse, descansar y en-
contrarse. Se trata de entender el espacio publico como una red viva que estructura el tejido urbano y
lo activa, recuperando su rol como escenario principal de la vida urbana.
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CIUDAD DE LOS 15 MINUTOS

El modelo de la Ciudad de los 15 minutos, desarrollado por el urbanista Carlos Moreno, propone una re-
organizacién del tejido urbano centrada en la proximidad, la movilidad sostenible y la calidad de vida. La
idea principal es que cada persona pueda acceder a sus necesidades basicas en un radio de 15 minutos
a pie o en bicicleta desde su vivienda.

Este enfoque desafia la I6gica tradicional de zonificaciéon que separa funciones urbanas y obliga a lar-
gos desplazamientos diarios. En su lugar, plantea un urbanismo de escala barrial, donde se promueve
la mezcla de usos, la diversidad funcional y la presencia constante de personas en el espacio publico,
generando barrios mas dinamicos, seguros y resilientes.

La Ciudad de los 15 minutos no se basa en grandes intervenciones fisicas, sino en redisefiar la estructura
urbana desde lo cotidiano: habilitar nuevos recorridos peatonales y ciclistas, revalorizar equipamientos
de cercania, reducir el uso del automévil y fomentar una vida urbana mas local, participativa y sostenible.

Este modelo se alinea con los objetivos de la presente propuesta urbana: fortalecer la movilidad a pie,
recuperar la escala humana en los recorridos y construir un sistema urbano mas accesible y equitativo.
Aplicado al caso de Rosario, permite pensar una red de espacios publicos conectados y activos, donde
el desplazamiento no sea solo un medio para llegar, sino una parte enriquecedora de la vida urbana.
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Figura 11: Esquema de ciudad de 15 minutos. Nota. Imagen propia.
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INFRAESTRUCTURA Y ORGANIZACION URBANA

El espacio urbano también se estructura a partir de elementos que permiten orientar, conectar y dar
sentido al recorrido. Kevin Lynch, en La Imagen de la Ciudad (1960), plantea que para que una ciudad
sea comprensible, debe ofrecer ciertos elementos reconocibles: sendas, bordes, nodos, hitos y barrios.
Estos componentes son esenciales para que las personas puedan construir una imagen mental del te-
rritorio y desenvolverse en él con seguridad y fluidez. Cuando estos elementos estan ausentes, mal
definidos o desarticulados, la ciudad pierde claridad y se vuelve confusa, lo que afecta directamente la
experiencia urbana.

En Rosario, muchas areas presentan problemas de legibilidad: recorridos que no conectan, espacios sin
jerarquia, hitos visuales poco definidos o barreras fisicas que dificultan la continuidad. Esto genera un
centro con sectores poco integrados entre si, donde la circulacién se fragmenta y la experiencia urbana
se empobrece. La propuesta busca revertir esta situacion mediante la creacién de ejes estructurantes,
que articulen el sistema peatonal con otros modos de movilidad y establezcan una continuidad fisica y
visual entre los distintos puntos clave del area central.

Para lograrlo, se incorporan referencias visuales, como miradores, piezas arquitecténicas o elementos
del paisaje, que refuercen la identidad del recorrido y faciliten la orientacién. Estos recursos no solo
mejoran la funcionalidad, sino que también ayudan a construir una narrativa urbana mas rica, donde el
desplazamiento se transforme en una experiencia de reconocimiento y apropiacién del entorno.

Stan Allen, en Infraestructura del paisaje (1999), aporta una vision mas contemporanea del disefio ur-
bano al proponer que la infraestructura debe dejar de pensarse como una red técnica invisible y pasar
a ser una estructura activa, adaptable y visible. Para él, la infraestructura puede y debe ser parte del
lenguaje urbano, articulando usos, integrando lo natural con lo construido, y generando nuevas formas
de relacién entre ciudad y territorio.

En este sentido, el proyecto incorpora una serie de dispositivos urbanos, espacios elevados, pasarelas,
plataformas, que no solo cumplen funciones practicas, sino que también actian como articuladores
espaciales. En una ciudad como Rosario, donde el rio Parana tiene un rol simbélico y paisajistico impor-
tante pero muchas veces desconectado del tejido urbano, estos elementos buscan restablecer el vinculo
perdido, no solo desde lo visual, sino también desde el uso real. La infraestructura, entonces, se convier-
te en una herramienta de activacién y cohesién territorial, integrando distintas escalas y funciones en un
sistema mas fluido, accesible y legible.
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SUPERMANZANA

El modelo de la supermanzana, implementado en la ciudad de Barcelona e impulsado por el urbanista
Salvador Rueda, plantea una reestructuracién del tejido urbano a partir de la agrupacién de varias man-
zanas tradicionales dentro de un perimetro en el que se restringe el transito vehicular. Dentro de este
nuevo limite, las calles se transforman en espacios publicos de uso peatonal, ciclista y comunitario.

El objetivo principal es reducir la presencia del automévil, liberar espacio para la vida urbana y mejorar
la calidad ambiental. Las supermanzanas promueven una movilidad sostenible, una reorganizacién de la
infraestructura urbana y una revalorizacién del espacio publico como lugar de encuentro, juego y convi-
vencia.

Este modelo se alinea con la mirada de la presente propuesta, que busca reconfigurar sectores fragmen-
tados del centro de Rosario mediante la generacién de ejes peatonales, nodos de actividad y estructuras
que conecten distintos niveles del tejido urbano. La supermanzana funciona como ejemplo de cémo una

intervencidén a escala intermedia puede generar transformaciones profundas en la forma de habitar la
ciudad.

400 metros 400 metros

HE Red basica: 50 km/h B Redlocal: 10 km/h

QOO 00

Figura 12: Esquema de supermanzana. Nota. Adaptacién de magen realizada por Alain Jorda. Recuperada de https://ciudadinnova.com.
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ACCIONES

A partir del andlisis desarrollado en los ejes de espacio publico, movilidad peatonal, infraestructura urba-
nay organizaciéon urbana, se construye una base conceptual y critica que permite orientar una propuesta
urbana. Estos lineamientos no solo funcionan como diagnéstico, sino que ofrecen una estructura desde
la cual pensar intervenciones concretas que respondan a las probleméticas detectadas ese sector de la
ciudad de Rosario.

La propuesta que se presenta a continuacién se apoya en estas ideas, y organiza sus operaciones en
relacién directa con los ejes trabajados. Cada accién responde a estos principios, buscando recuperar
y potenciar el espacio publico como dmbito de encuentro y apropiacién, priorizar los modos activos de
movilidad y reconfigurar la infraestructura como soporte articulador del territorio urbano.

La propuesta se plantea como un sistema urbano integrado, donde las operaciones se entrelazan para
generar recorridos coherentes, activar zonas hoy subutilizadas, y fortalecer las conexiones entre dis-
tintos sectores del centro rosarino. En este sentido, los conceptos desarrollados previamente no solo
sirven de marco teérico, sino que estructuran y justifican cada decisién proyectual.
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EXTENSION DE LAS PEATONALES

Las peatonales Cérdoba y San Martin se extienden hasta el rio, generando un corredor urbano continuo
que favorece la movilidad peatonal. Esta intervencién no solo mejora la conectividad dentro del area
central de la ciudad, sino que también enriquece la experiencia de quienes transitan por estos espacios.

Para reforzar su atractivo y funcionalidad, se incorpora mobiliario urbano de calidad y una mayor presen-
cia de vegetacioén, lo que contribuye a crear entornos mas confortables y accesibles para los peatones.
La incorporaciéon de sombras naturales y espacios de descanso fomenta el uso prolongado de estas
calles, incentivando la permanencia y el disfrute del espacio publico.

Como resultado, se genera un flujo peatonal méas dindmico, alentando a las personas a recorrer a pie
distancias mayores dentro del sector comercial. Esto no solo beneficia la actividad econémica local, al
facilitar el acceso a los comercios y servicios, sino que también promueve un modelo de ciudad mas sus-
tentable y centrado en la escala humana.

DR
i (18 284

Figura 13: Corte ilustrativo de peatonales. Figura 14: Axonometria ilustrativa de peatonales.

Nota. Adaptacién de imagen realizada en la catedra Puente. Nota. Adaptacién de imagen realizada en la catedra Puente.

/‘\.

Figura 15: Axonometria despiezada de la propuesta urbana.
Nota. Adaptacién de imagen realizada en la catedra Puente.

EXTENSION DE PEATONALES
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EJES HIBRIDOS

Se proponen ejes hibridos en las calles Santa Fe y Sarmiento, con el objetivo de transformar la movilidad
urbana en estos corredores estratégicos. La intervencién consiste en reducir el acceso vehicular, permi-
tiendo Unicamente la circulaciéon controlada.

Para lograrlo, se implementara un sistema de tranvia, que recorrera la totalidad de cada eje, facilitando
un desplazamiento eficiente a lo largo del &rea central. Este sistema no solo optimiza el tiempo de viaje,
sino que también contribuye a la reduccién del trafico y las emisiones contaminantes.

En paralelo, una seccién de la calle se convertird en un espacio peatonal, replicando las estrategias uti-
lizadas en la extensién de las peatonales Cérdoba y San Martin.

Gracias a esta transformacion, se espera que un gran nimero de personas opte por abandonar el uso
del vehiculo particular dentro de este sector, eligiendo el tranvia como principal medio de transporte y
completando sus recorridos a pie. De esta manera, los ejes hibridos no solo mejoran la movilidad y la
accesibilidad, sino que también contribuyen a la construccién de una ciudad mas integrada, eficiente y
centrada en la experiencia del peatén.

Figura 17: Corte ilustrativo de ejes hibridos. Figura18: Axonometria ilustrativa de ejes hibridos.
Nota. Adaptacién de imagen realizada en la catedra Puente. Nota. Adaptacién de imagen realizada en la catedra Puente.

Figura 19: Axonometria despiezada de la propuesta urbana.
Nota. Adaptacién de imagen realizada en la catedra Puente.

EJES HIBRIDOS

Pag. 27



-

——

Figura 20: Renderizado de la propuesta de ejes hibridos Nota. Imagen realizada en la catedra Puente.




VIAS RAPIDAS
Se destinarén las calles San Juan, Rioja, Corrientes, Urquiza y Buenos Aires como vias rapidas, con el
propésito de optimizar la circulacién vehicular dentro del 4rea central de la ciudad. Estas arterias permi-

tiran un flujo constante y ordenado del transito, funcionando como corredores principales que facilitan
el desplazamiento en direcciones clave.

En estas calles, los vehiculos podran circular sin restricciones adicionales, asegurando una movilidad efi-
ciente para aquellos que necesiten atravesar la zona sin generar congestién en sectores destinados a la
movilidad peatonal. Para garantizar un mejor rendimiento de estas vias, se implementardn medidas de
sefalizacién y regulacién del tréfico, priorizando una circulacién agil y segura.

Por otro lado, en el resto de las calles del sector, se aplicaran restricciones al estacionamiento y a la ve-
locidad méxima permitida, con el fin de desalentar el uso excesivo del automévil y favorecer un entorno
mas accesible para peatones y ciclistas. Esta estrategia busca reducir la saturacién del espacio vial, mi-
nimizar la contaminacién ambiental y fomentar una movilidad mas equilibrada entre los distintos modos
de transporte.

@ Vias rapidas:
Estacionamiento permitido
Velocidad maxima 40 Km/h
Transporte publico

Ocalles propuestas:
Estacionamiento no permitido
Velocidad maxima 10 Km/h
Manda peatén
No transporte publico.
Solo vehiculos de vecinos y emergencias.
Mobiliario urbano.
Mayor arbolado

Figura 21: Diagrama de calles propuestas.
Nota. Aptacién de imagen realizada en la catedra Puente.

Figura 22: Axonometria despiezada de la propuesta urbana.
Nota. Adaptacién de imagen realizada en la catedra Puente.

VIAS RAPIDAS
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REMATES - MIRADORES

Para enriquecer la experiencia peatonal y generar un mayor incentivo para recorrer la ciudad a pie, se
propone la incorporacién de miradores estratégicamente ubicados en los puntos donde culminan los
ejes hibridos y las calles peatonales. Estos espacios no solo funcionarén como hitos urbanos, sino que
también aportarén una nueva dimensién al paisaje urbano, permitiendo a los transelntes disfrutar de
vistas privilegiadas tanto hacia el rio Parand como hacia el perfil urbano de la ciudad.

Mas alld de su funcién estética y contemplativa, los miradores actuardn como puntos de referencia
dentro del tejido urbano, facilitando la orientacién y dotando a los recorridos peatonales de una mayor
riqueza visual y espacial. La presencia de estos elementos generard una dindmica de movimiento mas
fluida, incentivando a los ciudadanos a desplazarse a pie para disfrutar de las visuales y experimentar
una conexién mas directa con su entorno.

Ademas, estos espacios podran integrar zonas de descanso y mobiliario urbano, transformandolos en
lugares de encuentro y permanencia, donde el peatén no solo transite, sino también se detenga y se
apropie del espacio. De esta manera, la insercién de miradores no solo responde a una estrategia funcio-
nal de movilidad, sino que también aporta valor simbdlico y cultural, reforzando la identidad del paisaje
urbano y fortaleciendo la relacién entre la ciudad y su geografia natural.
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Figura 23: Cortes urbanos que demuestran la relacuén entre miradores y la ciudad.
Nota. Imagen realizada en la catedra Puente.
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Figura 24: Axonometria despiezada de la propuesta urbana.
Nota. Adaptacién de imagen realizada en la catedra Puente.

REMATES MIRADORES
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Figura 25: Renderizado de la propuesta miradores. Nota. Imagen realizada en la catedra Puente. Pag. 31
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NODOS MULTIMODALES

Las operaciones urbanas planteadas hasta el momento han sido disefiadas para favorecer el desplaza-
miento peatonal dentro del 4rea central de la ciudad. Sin embargo, una gran cantidad de personas pro-
vienen de zonas mas alejadas, lo que hace necesario integrar soluciones que faciliten la transicién entre
distintos modos de transporte.

Para abordar esta necesidad, se propone la creacién de nodos multimodales, estratégicamente ubi-
cados en puntos clave de la ciudad. Estos espacios funcionardn como centros de intercambio modal,
permitiendo que los ciudadanos puedan dejar sus vehiculos particulares y continuar su trayecto utilizan-
do medios de transporte sustentables, como el tranvia, la bicicleta o simplemente caminando. De esta
manera, se busca reducir la congestion vehicular en el érea central y fomentar el uso de alternativas mas
eficientes y ecoldgicas.

No obstante, para evitar que estos nodos se conviertan en simples puntos logisticos de transferencia,
es fundamental que sean disefados como espacios urbanos activos, integrando areas de uso publico
y programas complementarios. La incorporacién de zonas de descanso, equipamiento comercial, dreas
verdes y mobiliario urbano hard que estos nodos sean espacios atractivos y funcionales, donde las per-
sonas no solo transiten, sino que también encuentren motivos para permanecer y disfrutar del entorno.

Asi, los nodos multimodales no solo optimizaran la movilidad urbana, sino que también contribuiran a la
construccion de una ciudad mas integrada, sustentable y accesible para todos sus habitantes.

Figura 26: Axonometria ilustrativa del equipamiento de nodos.
Nota. Adaptacién de imagen realizada en la catedra Puente.

Figura 27: Axonometria despiezada de la propuesta urbana.
Nota. Adaptacién de imagen realizada en la cadtedra Puente.

NODOS MULTIMODALES
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LOTE DE OPORTUNIDAD

Basado en los mapeos y analisis urbanos realizados, se detecta un lote de oportunidad en un punto es-
tratégico de la ciudad.

Este concepto se utiliza en urbanismo para describir aquellos terrenos cuya ubicacién y caracteristicas
espaciales permiten potenciar su impacto mediante intervenciones especificas. En este caso, el lote se-
leccionado presenta cualidades que justifican su denominacién y lo convierten en un punto clave dentro
de la propuesta urbana.

Ubicacidn Estratégica y Conectividad:

Desde la teoria urbana, los nodos y puntos de conexién dentro de una ciudad tienen un rol fundamental
en la estructura y percepcion del entorno. En este sentido, el lote se encuentra en una ubicacién neural-
gica, funcionando como un vinculo entre la extensién de la peatonal Cérdoba, el eje hibrido de la calle
Santa Fe y la cercania con el Monumento a la Bandera. Esta localizacién permite reforzar la continuidad
del flujo peatonal y vehicular, mejorando la accesibilidad y consolidando una red urbana mas eficiente.

Reactivacion del Espacio Subutilizado:

La vitalidad urbana se ve potenciada cuando los espacios en desuso son transformados en entornos
dindmicos que favorecen la interaccidon social. En este caso, el lote se encuentra infrautilizado y su con-
figuracién actual limita su relacién con el entorno inmediato. Al intervenirlo, no solo se genera un punto
de referencia dentro del area, sino que también se atraen nuevas dindmicas urbanas que contribuyen a
revitalizar el sector y a fortalecer la cohesién del tejido urbano.

Infraestructura y Paisaje Urbano:

El disefio de la infraestructura debe integrarse con el contexto natural y construido para generar una
relacién arménica con el entorno. En este caso, la proximidad del lote con el rio Parana representa una
oportunidad para reforzar la identidad visual del sector y establecer un vinculo mas fluido entre la ciudad
y su paisaje. La implementacién de espacios elevados y miradores potenciara esta cualidad, transfor-
mando al lote en un punto estratégico dentro de la estructura urbana de Rosario.
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Figura 28: Mapa de la ciudad de Rosario con modificaciones propias. Nota. Imagen adaptada de snazzy maps.
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MARCO TEORICO

CIRCULACION, ESPACIO PUBLICO Y ARQUITECTURA COMO INFRAESTRUCTURA URBANA

La circulacién no puede ser entendida Gnicamente como una funcién técnica al interior del edificio. En el
pensamiento urbano contemporéaneo, se concibe como una herramienta proyectual estructurante, capaz
de articular programas, niveles, espacios publicos y sistemas urbanos mas amplios. Desde esta mirada,
la circulacion es también experiencia, transicion y conexién, y se vuelve central en la forma en que el
usuario vive y percibe la arquitectura.

En su andlisis de las dinamicas urbanas, Jane Jacobs pone el foco en el rol de la circulacién como ge-
neradora de vitalidad. Para ella, las calles y recorridos deben estar en constante uso, con movimiento
e interaccién social. Esta idea trasciende la escala urbana y puede aplicarse también a la arquitectura:
cuando los recorridos son activos, visibles y diversos, no solo conectan espacios, sino que construyen
vida dentro y alrededor del edificio.

Jan Gehl, por su parte, refuerza esta nocién al proponer que la experiencia urbana de calidad surge
cuando el espacio invita al desplazamiento a pie, al descanso y a la contemplacién. Sus aportes sobre
la escala humana permiten pensar la circulacién como una secuencia de experiencias urbanas, y no solo
como trayecto funcional. En este sentido, la arquitectura debe ofrecer recorridos ricos en estimulos,
visuales, encuentros y pausas, integrando el movimiento como parte esencial del habitar.

Esta mirada se potencia al incorporar la nocién de infraestructura urbana propuesta por Stan Allen.
Para Allen, las infraestructuras no deben ser elementos neutros ni meramente técnicos, sino estructuras
activas de organizacion territorial. En proyectos contemporaneos, la arquitectura puede operar como
una infraestructura que absorbe recorridos, conecta cotas topograficas, vincula programas y extiende el
espacio publico a través de dispositivos como rampas, plataformas, pasarelas o cubiertas transitables.

En esta misma linea, Rem Koolhaas desarrolla una arquitectura atravesada por flujos. Sus proyectos
rompen con la zonificacién tradicional y proponen sistemas de circulaciéon no jerarquicos, que cruzan el
edificio de manera abierta y compleja, generando superposiciones entre lo publico y lo privado, lo verti-
cal y lo horizontal, lo interior y el paisaje. La circulacién, para Koolhaas, no es un medio para llegar, sino
una estructura que define el edificio.

Desde esta perspectiva, los recorridos no solo organizan el proyecto, sino que lo cargan de sentido, y
permiten que la arquitectura se constituya como un sistema urbano mas. En los casos que se desarrollan
a continuacioén, esta légica aparece como eje proyectual, ofreciendo dos formas distintas de abordar la
circulacién como infraestructura arquitecténica y urbana.
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CENTRO CULTURAL PARQUE ESPANA

ARQ. QUIROGA

ROSARIO 1992

El edificio esta ubicado a orillas del Rio Parana.
Estd conformado por una escuela, tres audito-
rios de diferentes escalas y una pequena plaza
interna que por momentos se abre el publico.

Figura 35:

Imagen aerea del Centro Cultural Pa
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rque Espéﬁa. Nota:’lmagen adaptada, tomada de la pagina del
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. Récuperacla de https://ccpe.org.ar.
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El proyecto se implanta en la barranca del rio
Parand mediante una estrategia que combina
espacio publico, infraestructura y programa
educativo-cultural. La operacién principal con-
siste en la generacién de un espacio de transito
escalonado que actia como plaza publica y, al
mismo tiempo, como cubierta de la escuela y el
auditorio ubicados por debajo.

Este recorrido en descenso ofrece visuales hacia
el rio y hacia el interior de la plaza, permitiendo
una transicion fluida. La relacién entre niveles y
la integracién entre espacio abierto y equipa-
miento educativo convierten al proyecto en un
ejemplo de cémo un nodo programético puede
insertarse dentro de un sistema de espacio pu-
blico sin perder continuidad ni accesibilidad.

La propuesta arquitecténica toma estos concep-
tos, reinterpretandolos para articular distintos
niveles del proyecto y reforzar el vinculo entre
lo urbano, lo publico y lo programético.
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Figura 36: Axonometria del centro cultural que di

¥

~R,

ferencia el esacio publico del privado. Nota. Diagrama propio realizado sobre imagen elaborada por Maria Laura Valerio. Recuperada de https://www.ayp.fapyd.unr.edu.ar.
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KUNSTHAL

OMA

ROTTERDAM 1992

Este proyecto es uno de los primeros del estu-
dio OMA.

El Kunsthal es una galeria de exposiciones tem-
porales con con diferentes locales que lo com-
plementan.

Cercano al puente Erasmus, en Rotterdam, el
proyecto se encuentra en un parque, junto a una
avenida altamente transitada.

Figura 37: Imagen de la Galeria Kunsthal. Nota. Imagen publ

el
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icada por Trip Advisor. Recuperada de https://wwvv.tri,oadvisor.com.r
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El edificio, se organiza como un volumen rectan-
gular que contiene multiples programas, audito-
rio, restaurante, oficinas y salas de exposiciones,
atravesados por rampas peatonales que conec-
tan distintos niveles y generan visuales cruzadas
hacia el interior y el entorno.

Estas rampas, mas alld de su funcién de circu-
lacién, actian como interfaces peatonales que
vinculan el parque con la avenida, lo puiblico con
lo privado, el interior del edificio con el espacio
exterior. Esta superposicién de recorridos gene-
ra una distorcién espacial, donde no siempre es
claro si se transita dentro o fuera del edificio.

El Kunsthal puede leerse como un ejemplo de
interfaz entre la gran escala urbana y la escala
del edificio, operando como conector y transi-
cién entre sistemas. Esta estrategia resulta rele-
vante para el proyecto arquitecténico, en el que
se busca articular distintos niveles y recorridos
dentro de una légica fluida y continua.

Figura 39: Axonometra del Kunsthal.
Nota. Imagen realizada por Cristina Alvarez Tellaeche.
Recuperada de https://cristinaalvareztellaeche.com.

Figura 40: Diagrama de circulaciones publicas.
Nota. Imagen realizada por Cristina Alvarez Tellaeche.
Recuperada de https://cristinaalvareztellaeche.com.
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ESTRATEGIAS PROYECTUALES

El proyecto parte de un volumen compacto que,
a través de una serie de operaciones proyectua-
les, comienza a integrarse de manera progresiva
con el terreno y el paisaje urbano circundante.
Las primeras intervenciones se concentran en la
apertura de vacios en la parte superior del vo-
lumen, con el objetivo de generar visuales con-
troladas desde los edificios linderos y permitir
una mayor relacién entre el interior y el entorno
construido.

A continuacién, el edificio es envuelto por una
pasarela peatonal que recorre su perimetro y
vincula sus distintos extremos, funcionando
como dispositivo de conexién entre niveles y
articulando el recorrido peatonal con el sistema
urbano mas amplio. Esta circulacién elevada no
solo permite atravesar el proyecto, sino que in-
troduce un nuevo ritmo en la relacién entre lle-
no y vacio, interior y exterior.

Finalmente, se aprovecha el espacio resultan-
te bajo la pasarela para incorporar programas
complementarios, generando situaciones de
permanencia, transicion y activacion. Esta estra-
tegia permite extender la actividad del edificio
hacia el espacio publico, consolidando una rela-
cién fluida entre arquitectura, infraestructura y
movilidad peatonal.

Figura 41: Axonometria compositiva: Caja sélida. Nota. Imagen propia. : Figura 42: Axonometria compositiva: Aberturas en cubierta. Nota. Imagen propia.

Figura 43: Axonometria compositiva: Pasarela. Nota. Imagen propia. Figura 44: Axonometria compositiva: Volumen bajo pasarela. Nota. Imagen propia.

Pag. 46



CENTRO CULTURAL MATILDE LUETICH

Como se menciond anteriormente, el proyecto
tendra como eje central la creaciéon de un nodo
multimodal, un espacio destinado a facilitar la
integracién entre distintos medios de transpor-
te dentro del area central de la ciudad. Sin em-
bargo, uno de los principales desafios de este
tipo de infraestructuras es que, si no se disefian
adecuadamente, terminan convirtiéndose en
puntos de logistica, donde la circulacién de ve-
hiculos es prioritaria y el entorno urbano pasa a
un segundo plano.

Para evitar que esto ocurra y garantizar que el
nodo multimodal se convierta en un punto de
referencia activo dentro de la ciudad, es funda-
mental dotarlo de un programa arquitecténico
y urbano que incentive la permanencia de las
personas. La incorporacién de espacios de uso
publico, equipamiento cultural, dreas comercia-
les y zonas de descanso contribuira a generar un
ambiente dindmico y atractivo, donde la movili-
dady la vida urbana puedan coexistir de manera
equilibrada.

Ademas, la integracion de areas verdes, mobi-
liario urbano y espacios de interaccién social re-
forzara la relacién entre el nodo y su entorno,
evitando que este se perciba como un simple
punto de transito. En su lugar, se transformara
en un centro de actividad y encuentro, donde
los ciudadanos no solo pasen de un medio de
transporte a otro, sino que también encuentren
oportunidades para el ocio, la recreacién y el in-
tercambio social.

De esta manera, el proyecto busca redefinir la
funcién tradicional de los nodos multimodales,
convirtiéndolos en espacios urbanos vibrantes,
accesibles y disefnados en funcién de la escala
humana.

Figura 45: Axonometria del proyecto. Nota. Imagen propia.
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MATILDE LUETICH

El Centro lleva el nombre de una de las arquitectas mas influyentes de Rosario, debido a su aporte en la
transformacién del paisaje urbano y su compromiso con una arquitectura que responde a las necesida-
des de la ciudad y sus habitantes.

Matilde se destacé por su enfoque en la integracién del espacio publico con la vida urbana, buscando
soluciones arquitecténicas que favorecieran la movilidad, la conectividad y la habitabilidad de los en-
tornos construidos. Sus obras, como los edificios de vivienda colectiva “Tranvia” y “Omnibus”, reflejan
una visién de la arquitectura ligada a la escala humana y al equilibrio entre el tejido urbano y el uso del
espacio.

Su legado se alinea con los objetivos del centro, que busca mejorar la movilidad y la experiencia peato-
nal en Rosario a través de intervenciones urbanas estratégicas.

Nombrar este centro en su honor es un reconocimiento a su visién de una ciudad mas accesible, integra-
day disefiada para las personas, principios que fundamentan las propuestas de este proyecto.
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PROGRAMA

SALON DE USOS MULTIPLES

El Salén de Usos Multiples (SUM) constituira el nicleo programatico principal del proyecto, concebido
como un espacio flexible y adaptable a diversas actividades. Su disefio permitird un uso extendido a lo
largo del dia, optimizando su funcionalidad y garantizando una alta rotacién de usuarios. La configura-
cién espacial y la infraestructura del SUM estarén orientadas a la versatilidad, posibilitando su apropia-
cién para eventos culturales, educativos, recreativos y comunitarios, consoliddndolo como un punto de
referencia dentro del tejido urbano.

Figura 46: Axonometria despiezada que muestra el SUM. Nota. Imagen propia.
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POLO GASTRONOMICO

El polo gastronémico funcionard como un complemento programético clave, extendiendo la franja hora-
ria de uso del edificio y fomentando la permanencia activa del espacio durante la noche. Esta estrategia
no solo contribuye a la dinamizacién del entorno urbano, sino que también refuerza la interaccién social
y la seguridad en el area intervenida.

Dentro de este conjunto de locales, uno de mayor escala se destinara especificamente a la reubicacién y
mejora del restaurante “VIP”, permitiendo optimizar sus condiciones de concesién y consolidarlo como
un referente gastronémico dentro del nuevo esquema urbano.

Figura 47: Axonometria despiezada que muestra el Polo gastronémico. Nota. Imagen propia.
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VESTIBULO

El SUM contaréa con un vestibulo de amplias dimensiones, que no solo es un espacio de acceso y distribu-
cién, sino también es un &mbito expositivo adaptable a diversas actividades culturales. Su configuracién
permitira la realizacién de exhibiciones temporales, como muestras de arte, instalaciones interactivas o

eventos culturales, promoviendo la activacién del espacio y generando una relacién fluida entre el pro-
grama del edificio y el entorno urbano.

Figura 48: Axonometria despiezada que muestra el vestibulo. Nota. Imagen propia.
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SERVICIOS

En el vestibulo, se ubicaran las boleterias del SUM, facilitando la gestién y el control de acceso a las
actividades programadas. Desde este sector, se dispondré un acceso directo a una sala técnica especia-
lizada, destinada a proyecciones y al control de iluminacién. Este espacio cumplird un rol fundamental
en la operatividad del SUM, permitiendo la adecuacién audiovisual y luminica segin los requerimientos
de cada evento o funcién.

Figura 49: Axonometria despiezada que muestra boleterias y sala de proyecciones. Nota. Imagen propia.
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OFICINAS

En la planta alta, se ubicaran oficinas, accesibles desde el vestibulo. Estas incorporaran un uso comple-
mentario al edificio, promoviendo la actividad durante la manana y diversificando el programa arqui-
tecténico. Su integracién con el resto del conjunto potenciara la dindmica del espacio, generando un
entorno mas activo y funcional a lo largo del dia.

Figura 50: Axonometria despiezada que muestra las oficinas. Nota. Imagen propia. Pag. 53



BANOS
El proyecto contara con nicleos sanitarios estratégicamente distribuidos en planta baja, destinados tan-

to al uso publico como a los usuarios de las oficinas y del SUM. Su ubicacién garantizara accesibilidad y
eficiencia operativa, respondiendo a las necesidades funcionales del edificio y optimizando la experien-

cia de los distintos perfiles de usuarios.

Figura 51: Axonometria despiezada que muestra los bafios. Nota. Imagen propia. Pag. 54



ESPACIOS TECNICOS
El edificio contard con tres puntos técnicos estratégicamente distribuidos, disefiados para optimizar su
operatividad y funcionalidad.

Primer punto: Ubicado junto al SUM, comprende un conjunto de vestidores y un drea de almacenamien-
to, destinado a la logistica y preparaciéon de actividades dentro del salén.

Segundo punto: Situado en el subsuelo, consiste en un depédsito de mayor capacidad, disefiado especi-
ficamente para el almacenamiento de sillas, mesas y equipamiento mévil, permitiendo una configuracién
flexible del SUM segun los requerimientos de cada evento.

Tercer punto: Localizado sobre los nicleos sanitarios, albergara las condensadoras de aire acondicio-
nado y los tanques de agua, asegurando el correcto funcionamiento de los sistemas de climatizacién e
infraestructura hidraulica del edificio.

La disposicion de estos espacios técnicos garantiza un uso eficiente del equipamiento y una adecuada
gestion operativa, optimizando el rendimiento del conjunto arquitecténico.

Figura 52: Axonometria despiezada que muestra los espacios técnicos. Nota. Imagen propia.
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ESTACIONAMIENTO
Por ultimo, el proyecto incorpora dos niveles de estacionamiento subterraneo, ubicados por debajo de
la cota O, optimizando el uso del suelo y minimizando el impacto del transito vehicular en la superficie.

Ademés, en un sector bajo la pasarela elevada, se integrard una estacién de bicicletas publicas, alineada
con el sistema de movilidad sustentable de la ciudad de Rosario. Esta incorporacién refuerza la acce-
sibilidad del edificio y fomenta el uso de alternativas de transporte no motorizado, promoviendo una
movilidad mas eficiente y amigable con el entorno urbano.

Figura 53: Axonometria despiezada que muestra el estacionamiento. Nota. Imagen propia.
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CIRCULACIONES
Los pisos superiores del edificio estaran vinculados mediante un sistema de circulaciones compuesto por
pasarelas, rampas y escaleras, garantizando una conexién fluida y accesible entre los distintos niveles.

La planta baja se articularéd con el estacionamiento subterrdneo a través de un nicleo de circulacién
vertical, conformado por escaleras y un ascensor hidraulico, ambos ubicados dentro de la estructura de
la caja de cristal, pero con acceso directo desde el exterior, facilitando el ingreso sin interferir con las
demas actividades del edificio.

Adicionalmente, en la zona posterior a las boleterias, se integrard un circuito de circulacién restringida,
disefado para conectar de manera eficiente los espacios de servicio, incluyendo los bafios y las oficinas,
optimizando la funcionalidad interna sin afectar la experiencia del usuario en las &reas de uso publico.

Figura 54: Axonometria despiezada que muestra las circulaciones. Nota. Imagen propia.
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Figura 55: Imagen aérea. Nota. Imagen propia.




EMPLAZAMIENTO
El proyecto cuenta con ingresos diferenciados para optimizar la circulacién tanto vehicular como peato-
nal, asegurando una integracién arménica con el entorno urbano.

El acceso vehicular al estacionamiento subterrdneo se realiza a través de calle Alem, donde se ha ge-
nerado una apertura estratégica que conecta directamente con Avenida de la Libertad, facilitando la
fluidez del transito y optimizando la salida de los vehiculos sin generar congestién

Por otro lado, el ingreso peatonal se plantea de manera accesible y versatil, permitiendo el acceso tanto
desde la cota 0, integrandose con el nivel urbano inmediato, como a través de una pasarela elevada,
la cual se despega progresivamente desde el terreno, generando una transicién fluida entre el espacio
publico y el edificio.

Ademas, en la planificacién del disefio y la disposicién de los accesos, se ha preservado el arbolado exis-
tente, asegurando la convivencia entre la infraestructura y el entorno natural, reforzando la identidad
paisajistica del sector y mejorando la calidad ambiental del espacio urbano.
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SUB SUELO

Se cuenta con dos niveles de subsuelo. Estos niveles permiten albergar hasta ochenta automéviles, ade-
mas de contar con un sector exclusivo para motocicletas, garantizando accesibilidad a distintos tipos de
vehiculos.

Adicionalmente, se ha destinado un gran espacio de almacenamiento para el SUM. Este depésito per-
mitird almacenar mesas, sillas y otros elementos, asegurando la flexibilidad del salén y posibilitando su
adaptacion a diversos eventos y configuraciones espaciales.
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Figura 57: Planta-1. l@ta. Imagen propia.
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Figura 58: Planta-2. Nota. Imagen propia.

Pag. 61



PLANTA BAJA
El edificio se despega de las medianeras, generando una serie de situaciones espaciales que enriquecen
la relacidn entre la arquitectura y su entorno inmediato.

Como resultado de esta estrategia, se configura un espacio de transito y conexién, que no solo facilita
la circulacién peatonal, sino que también establece un vinculo fluido con el paisaje urbano.

En la medianera oeste, la presencia de una barranca natural es aprovechada para incorporar una rampa,
que funciona como un espacio de permanencia, donde las personas pueden detenerse y disfrutar de la
sombra generada por los arboles existentes.

El Salén de Usos Mdltiples se orienta estratégicamente hacia esta barranca, permitiendo su apertura ha-
cia el exterior. Esta disposicion posibilita diversas apropiaciones del espacio, adaptandose a diferentes
usos y eventos, fomentando la interaccién entre el interior del edificio y el entorno urbano circundante.
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EL SALON

La gran cubierta que envuelve el proyecto ha sido concebida como un elemento estructural y visual cla-
ve, utilizando grandes vigas reticuladas que permiten la apertura de sectores estratégicos para el paso
controlado de la luz natural.

A nivel compositivo, se establece una continuidad visual entre las aberturas dispuestas en planta baja y
las perforaciones en la cubierta, permitiendo que la luz bafe el espacio interior y genere una atmésfera
dindmica a lo largo del dia. Ademas, esta estrategia evita que los edificios linderos queden enfrentados
Unicamente a un cerramiento opaco, otorgandoles una visual activa del movimiento interno del Salén de
Usos Mudltiples.

El proyecto reinterpreta la barranca como un telén de fondo natural, integrandola en la composicién del
SUM. Para destacar su presencia, las aberturas han sido calibradas, enmarcando la topografia del terre-
no y transforméndola en un elemento protagénico dentro de la espacialidad del edificio. Esta estrategia
refuerza el didlogo con el paisaje, dotando al espacio de una profundidad visual.
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Figura 60: Corte transversal . Nota. Imagen propia.
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ESPACIO PUBLICO

El espacio de transito generado contra las medianeras puede llegar a ser peligroso por las noches.

Por lo que se propone un limite flexible que por el dia permitiré el paso de cualquier persona.

Este limite junto con la apertura del salén de usos miltiples, generan espacios publicos en casi todo el
terreno, ofeciendo sombra y diferentes actividades para atraer a las personas.

Por las noches, el limite se puede cerrar limitando el paso.

Al mismo tiempo, el espacio cerrado puede ser utilizado como patio de los eventos que se realicen en

el SUM.
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Figura 63: Plano de noli en planta baja .
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Figura 64: Plano de noli en planta baja .
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Figura 65: Plano de noli en planta baja . Nota. Imagen propia.
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Figura 66: Renderizado del espacio de transito. Nota. Imagen propia.




UN ZOCALO EN LA CIUDAD

Siguiendo una légica similar a la del Parque Espana, el proyecto capitaliza el desnivel natural del terreno
para consolidar un espacio publico elevado, el cual se materializa a través de una pasarela que articula
la conexidén entre distintos niveles urbanos.

Esta estrategia no solo mejora la accesibilidad y la continuidad peatonal, sino que también refuerza la
relacién del edificio con su entorno, permitiendo que la arquitectura se integre de manera fluida con el
paisaje.

Como resultado, el edificio adquiere una presencia sutil y horizontal, funcionando como un zécalo urba-
no, sobre el cual se desarrolla la actividad y la interaccién social, minimizando su impacto volumétrico y
potenciando su vinculo con el espacio publico.
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Figura 70: Renderizado de perspectiva peatonal Nota. Imagen propia.



Figura 71: Renderizado de perspectiva peatonal Nota. Imagen propia.
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Figura 72: Renderizado de perspectiva peatonal Nota. Imagen propia.




LA PASARELA

La pasarela no solo funciona como un elemento de conectividad, sino que también configura una expe-
riencia espacial dindmica, aplicando estrategias utilizadas en el Kunsthal de Koolhaas, donde la circula-
cién se convierte en un recorrido sensorial que transforma la percepcién del entorno.

Desde su acceso en calle Rioja, la pasarela comienza a elevarse de manera imperceptible, generando la
sensacion de ascenso sin una inclinacién evidente. A medida que el usuario avanza, el recorrido se enri-
quece con una secuencia de visuales estratégicas, que enmarcan distintos hitos urbanos.

En primer lugar, emergen vistas parciales del rio Parand, seguidas la plaza Barranca de las Ceibas, hasta
culminar en un mirador elevado, desde el cual se obtiene una perspectiva privilegiada del Monumento
a la Bandera.

Ademés de establecer una relacién visual con el paisaje urbano y natural, la pasarela también dialoga
con el interior del proyecto, generando momentos de interaccién entre el espacio construido y el espa-
cio publico, reforzando la integracién del edificio con su contexto.
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Figura 73: Piso 1. Nota. Imagen propia.



Figura 74: Renderizado de perspectiva peatonal. Nota. Imagen propia.




Figura 75: Renderizado de perspectiva peatonal. Nota. Imagen propia.
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EL VESTIBULO

En un punto del recorrido, la pasarela ingresa al interior del edificio, atravesando el volumen principal
y dando lugar al vestibulo. Esta operacién genera una compresion espacial sobre uno de los laterales,
generando un espacio para exhibiciones temporales y actividades culturales.

Sobre el lateral opuesto, se disponen las boleterias y el espacio de circulacién principal, que articula el
ingreso del publico y organiza el acceso a los distintos programas del edificio, estableciendo un equili-
brio funcional entre flujo, permanencia y experiencia espacial.
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Figura 77: Renderizado de perspectiva del vestibulo. Nota. imagen propia.




TECNOLOGIA CONSTRUCTIVA

CUBIERTA LIVIANA

La estructura principal del proyecto consta de
una cubierta compuesta por grandes vigas for-
madas por parantes compuestos de perfiles C
y cafios estructurales y cerradas con placas de
policarbonato.

Estas vigas se unen en diagonal por un empa-
rrillado de cafos estructurales a los que se les
apoyan paquetes formados por placas de fendli-
co pintadas, lana de vidrio y chapas acanaladas.
El emparrillado genera una elevacién que es
aprovechada para colocar una gran canaleta que
desagotara el agua por unas grandes columnas
compuestas de dos perfiles W que sostienen la
cubierta.

=

Figura 78: Axonometria de cubierta liviana. Nota. imagen propia.
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Detalle constructivo

Figura 79: Detalle constructivo Nota. imagen propia.

@ CENEFA - PLEGADO METALICO

@ PARANTE COMPUESTO PERFILES C 320X80
@ CHAPA ACANALADA NEGRA

@ AISLACION - LANA DE VIDRIO

@ PLACA DE FENOLICO PINTADO

@ CANO ESTRUCTURAL 100X50

@ CINTA DE ALUMINIO MICROPERFORADA CON PERFIL "L

PLEGADO METALICO CIERRE DEL PAQUETE
(9) cANO ESTRUCTURAL 150X50

(@9 ancrase

(i) CANALON AISLANTE DOBLE

(12) PERFIL DE ALUMINIO ANCLADO A PARANTES
(33 BURLETE DE Goma

PLACA DE POLICARBONATO CELULAR 20MM
(D) cAfi0 ESTRUCTURAL 80X120

@ PERFIL "U"

(17 cAo DE ALUMINIO 50X50

(@3 PLecADO METALICO

PERFIL C 150X60

@ PLACA DE FENOLICO

(6) COLUMNA COMPUESTA - 2 PERFIL W 250X44,8
@ PERFIL C 80X50

(23) ABERTURA DE ALUMINIO - 45MM

(6% PUERTA PIVOTANTE DE VIDRIO

@ SELLADOR IMPERMEABILIZANTE POLIULETANICO

(29) MICROCEMENTO ALISADO DE ALTA RESISTENCIA
(@) MICROCEMENTO BASE

@9 RED DE FIBRA DE VIDRIO

(69 CARPETA DE NIVELACION - MORTERO
(30 CONTRAPISO - HORMIGON POBRE
@) ApkEsIvO EPOXI

(32 LOSA DE HORMIGON ARMADO

(33 VIGA DE HORMIGON ARMADO
COLUMNA DE HORMIGON ARMADO
(35 MURO DE CONTENCION

@B) CEMENTO ALISADO

(7) CARPETANIVELADORA

(9 FILM DE POLIULETANO

(39 VIGA DE ARRIOSTRAMIENTO

CABEZAL DE PILOTES
PILOTES
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PASARELA

La estructura de la pasarela consta de perfiles W
a los que se les sueldan otros de menor tamano
en sentido perpendicular, donde se apoyan re-
jas technos para conformar el piso en la mayor
parte de la pasarela.

En los casos en los que el suelo no puede ser
permeable, como lo es sobre el polo gastroné-
mico, se realiza una losa de steel deck apoyada
directamente sobre los perfiles W.

A estos, se les soldard un plegado de Acero oxi-
dado que tapa toda la estructura formando el
barandal.

Todo esto, esta sobre columnas de cano estruc-
tural redondo anclado a la losa de subsuelo, so-
bre las vigas.

OO

@@@L O

Figura 80: Axonometria de pasarela. Nota. imagen propia.
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Figura 81: Detalle constructivo Nota. imagen propia.

@ BARANDA - PLEGADO METALICO DE ACERO OXIDADO
@ NERVIOS QUE RIGIDIZAN LA BARANDA

@ PERFIL W - 200X15

@ REJA TECHNOS INOX LOCKED

@ PERFIL W - 150X13

@ TIRA DE ILUMINACION LED

@ COLUMNA - CANO ESTRUCTURAL REDONDO 150
LOSA DE STEEL DECK

@ SELLADOR IMPERMEABILIZANTE POLIULETANICO
MICROCEMENTO ALISADO DE ALTA RESISTENCIA
@ MICROCEMENTO BASE

@ RED DE FIBRA DE VIDRIO

@ CARPETA DE NIVELACION - MORTERO

@ CONTRAPISO - HORMIGON POBRE

@ LOSA DE HORMIGON ARMADO

@ VIGA DE HORMIGON ARMADO
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