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De acuerdo con sus caracteristicas definidas —como
estdn expresadas en las Bases, la civdad de Ashdod
tendra que cumplir tres funciones simultaneas: la pri-
mera es una funcién nacional (Puerto e Industrial,
la segunda como un centro de servicios regionales
{Gobierno, oficinas publicas y privadas, centro cul-
tural, instituciones de alta cultura, centro regional
de salud, etc.). y la tercera como un conglomerado
de tipo urbano.

El analisis de las tres funciones antes citadas es la
primera condicién para una caracterizacién del area
central de Ashdod.

LA FUNCION NACIONAL.

Ashdod se transformara en el segundo puerto mas
importante de Israel y también en uno de los prin-
cipales centros industriales del pais.

Israel, en un progreso continuo, desarrollard sus ac-
tividades de intercambio maritimo con Europa y Afri-
ca a través del Mar Mediterraneo en forma progresi-
va e incesante. Mas aln: la creacién de condicio-
nes para una coexistencia armonicsa con el resto
del Cercanc Oriente ubicard a esta joven nacién en
lo que pedriamos llamar su vecacién natural: el cen-
tro de distribucidn terciaria para el Cercano Orien-
te.
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Ashdod como un centro regional

En cuanto a este tema (Area Central), las funcio-
nes de Ashdod como un centro nacional y regional
estén casi superpuestas, influyendo en el sistema de
caminos como un factor dimensional sclamente, te-
ma al cual no se refiere este concurso.

Ashdod como un conglomerado humano de tipo
urbano

Es indudable que la conjuncién entre la funcién re-
gional de Ashdod y su propia calidad municipal sera
une de los factores basicos para alcanzar la com-
pleja variedad y densidad de la vida diaria en el
area central, una condicién que le permitiré ofrecer
a sus habitantes ese modo de vida urbano intenso
que es una de las caracteristicas atractivas de las
civdades de nuestro tiempo.

TRAFICO Y TRANSPORTES

El transporte y la circulacion, problemas esenciales
de la civdad moderna, son las coordenadas basicas
para la definicién de un disefic urbano contempora-
neo.

Un andlisis del tema puede fundarse sobre lo antes
dicho, agrupando los factores derivados de las fun-
ciones Macionales y Regionales por un lado, y aque-
llos que son estrictamente urbanos por el otro.

Relativo a las funciones Regionales y Nacionales

Transporte de mercaderias del Interior al Puerto y
viceversa. Existen dos posibilidades principales: el
ferrocarril y los caminos. No insistiremos en cuanto
al primero, claramente indicado en la distribucién
existente,

La red caminera, fundamental para el desarrollo ac-
tual del transporte israeli, desemboca en el perime-
tro de la civdad, sin influir notablemente sobre el
area central. Indudablemente continuaré desarrollan-
dose, aln si se lo equilibra con un sistema ferrovia-
rio mas adecuvado.

Transporte regional de pasajeros:
a) Transporte piblico:

Sus dos formas posibles: ferrocarriles y caminos, ten-
derdn esencialmente a dirigirse o los dos centros de
distribucién: la estacion de émnibus y la estacion de
ferrocarril. Esta claro que un elevado porcentaje de
los pasajeros provenientes del interior tendran como
destino el area central (servicios privados y piblicos
de administracién, hoteles, instituciones culturales,
facilidades sanitarias, etc.) Surge el problema de la
coneccion entre ambas estaciones y con el Puerto.
Considerando que de acuerdo con las exigencias del
programa y la légica urbana, la estacién de 6mni-
bus esté ubicada en el area central, el esquema pro-
puesto por el plan regulador estd bien ajustado a
las necesidades de la situacién.

b) Transporte privado:

Un juicio de valor acerca de las conveniencias o las
posibilidades de este tipo de transporte no es de
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nuestra competencia. En este sentido, los requisitos
del programa general son lo suficientemente expli-
citos (pagina 20 par. b pag. 28).

De acuerdo con esta hipdtesis los vehiculos de trans-

porte regional, yendo hacia el centro asi como hacia
la playa, deben acercarse lo mas posible a sus des-
tinos sin interferir de ninguna manera con la libre
circulacion de los peatones. Asi surge claramente la
necesidad de una calle que penetre en el drea cen-
tral, asi como una extensién al drea de playa y par-
que.

c) Transporte turistico a la playa:

Aceptando la tendencia general hacia un aumento
en el tiempo de esparcimiento, las condiciones climé-
ticas particulares de la regién, y los horarios de tra-
bajo resultantes de las condiciones antericres, ade-
mas de la posicién particular de Israel como un pais
de atraccién turistica mundial, resulta evidente que
la existencia de una playa y sus instalaciones serén
un factor importante en la caracterjzacién de Ashdod
como un centro regional. Un centro capaz de crear
flujos entre el érea central {hoteles urbanos y nego-
cios) vy la playa.

Relacionado con las funciones mismas de la ciudad:

Del andlisis del movimiento que resulta de la cons-
titucion de Ashdod como un conglomerado huma-
no de tipo urbano, se puede deducir lo siguiente:

Transporte urbane de mercaderia:

Este es un flujo que surgiré principalmente entre el
centro mayor de distribucion (mercado mayorista, es-
tacion de camiones, y estacion de ferrocarril) y las
facilidades comerciales del area central, asi como
los subcentros de distribucién en las areas residencia-
les. De la misma manera surgird un flujo menor, del
mismo sentido, originado en la zona portuaria.

Transporte urbano de pasajeros:
Transporte publico:

A) Domicilio-lugares de trabajo.

Las zonas donde se puede predecir una mayor con-
centracion de la actividad laboral son: a) el puerto
y la zona industrial, b) darea central (terciarial,
y ¢] focos de distribucién (mercados mayoristas, es-
tacién de irenes) asi como la zona adyacente de
edificios especiales. la unién entre estas zonas y los
sectores residenciales se establecen principalmente
sobre los ejes norte-sur y este-oeste.

B) Domicilio-Area Central-Playa.

Las calles que rodean las zonas residenciales actua-
ran como laterales del eje lengitudinal principal de
lo ciudad, que evidentemente serd uno de los ejes
principales del trafico urbano.

Por lo tanto, no es descabellade prever un flujo
importante de trafico lento, compuesto por gente de
paseo, por la calle que orille el sector playa.

Transporte privado:

Se insertara naturalmente en el esquema de circula-
cién mencionado arriba.
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ANALISIS DE LA ORGANIZACION DE LOS BARRIOS

Las areas residenciales y los sub-centros de servicios.

La experiencia de ciudades contemporaneas ha de-
mostrado que los puntos principales de la vida wur-
bana colectiva se forman alrededor de las activi-
dades sociales, comerciales y culturales.

Ademas, para su funcionamiento correcto, estos cen-
tros requieren el “‘apoyo’’ de un grupo de gente lo
suficientemente numeroso como para asegurar que
el uso del servicio urbano se justifique y sea posible.
Sin pretensién de ningin planteo aprioristico, pare-
ce posible establecer que poblaciones del orden de
50,000 6 70.000 habitantes son el limite, mas alla
del cual es posible un conjunto humano con un modo
de vida integrado, heterogéneo y armonioso, en la
ciudad (Cumbernauld, Hook, Toulouse le Mirail, etc).
Resulta inmediata la sugerencia de agrupar los sub-
centros de servicio pertenecientes a las dareas resi-
denciales, para darles una cierta importancia. Asi se
haze posible que estos sub-centros puedan crear una
subestructura arménicamente relacionada con el area
central, sin cuestionar la importancia de éste, posibi-
litado por sus instalaciones y funciones, y las faci-
lidades comerciales “au pied du logis".

Lo contrario hubiera condenado a los subcentros [eta-
pas intermedias de la provisién) a una actividad
decadente.

Si a causa del estado avanzado de los proyectos o
la construccion esto no fuera posible, se debera es-
timular la tendencia de unir los sub-centros para for-
mar unidades mayores.

Sub-centros en los barrios N.° 8, 2, 10.

Estos subcentros se considerarGn como un caso es-
pecial, el de ampliacion del area central.

Es muy remota la posibilidad que estos centros fun-
cionen independientemente, ya que estan ubicadas
a escasas cuadras del area central misma.

Todo lleva a suponer que la distancia que los se-
para sera velozmente reducida hasta establecer con-
tacto entre ambos, adn a pesar de la influencia del
eje principal de peatones, que los separa.

La diferencia entre los barrios 8, 9 y 10 y el resto
de los barrios urbanos, producido por la presencia
del eje principal de peatones, debe quedar clara-
mente indicado. De esta manera, estos barrios pro-
bablemente se transformen en dreas residenciales
mas definidas.

Si la poblacién total de la ciudad puede alecanzer la
cifra de 500.000 h., como lo preveen las bases del
concurso, el pasaje del eje este-oeste sobre el eje
norte-sur, y el uso eficiente del eje principal de pea-
tones, cuyas funciones de paseo pedestre no son muy
claras, seran las tendencias naturales de crecimiento
y ampliacién del drea central,

Esto tendria un término de una dimensién adecvada-
mente urbana y de un contenido temdtico expresivo
en lo zona de servicios especiales situada en su ex-
tremo coriental.

CONSIDERACIONES GENERALES

Las consideraciones del paragrafo 1 han puesto en
evidencia algunos de los aspectos de la variedad
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funcional de Ashdod como un conglomerade huma-
no. Los requisites del concurso especifican un pro-
grama de diseno complejo.

De las dos posibilidades basicas: ubicaciéon indepen-
diente en zonas de las funciones, o la integracién
armoniocsa de las diversas actividades, hemos elegido
la segunda. Si los requisitos no estuvieran tan cla-
ros en su consideracidn tedrica de este tema: “‘las fun-
ciones diversas y aun contradictorias de los varios edi-
ficios y espacios en la ciudad (el centre} son carac-
teristicas de una civdad viviente y democrdtica; es esta
civersidad la que induce la vida dinamica en el cen-
tro", ¥

“El mejor plan es aquél que coordina las varias y
variadas funciones del centro, evita la monotonia y
asegura que todas las partes del centro estGn en mo-
vimiento a todas horas del dia y la noche’, mucho
se podria agregar sobre el tema; suscribimos total-
mente los consideraciones arriba citadas.

Para llevarlo a cabo, se pensé en una agrupacion
de elementos a través de una serie,de tramos super-
puestos, que podrian aproximarse a funciones dife-
rentes que, en algunos casos se pueden superponer
sin que entren en conflicto.

los elementos unificadores seran, en Gltima instan-
cia, los peatones y los vehiculos, ya que no hay nin-
gOn elemento abstracto de distribuciéon y organiza-
cidn que pueda actuar como un sustituto en su fun-
cién amalgamadora.

Pero esto no implica necesariamente la creacién in-
tencional del caos para remediar la situacién fortuita
de las ciudades de crecimiento espontaneoc, {a pesar
de los resultados interesantes que se ven), sino de
producir un nucleamiento ordenado de funciones.
El significado esencial de la planificacion es la or-
denacién; y ordenacién no es el mismo que de es-
quematizacion,

Una civdad de 500.000 h. (crecimiento futuro cal-
culado por las bases del concurso) debe paseer un
centro de escala adecuada. Esto significa que no sé-
lo en el campo del tamafio [generosamente tratado
en las mismas bases} y el de funcién, (el éxito de
la ciudad depende, entre otras cosas del éxito del
centro de la misma), sino también que el centro pue-
da asumir las funciones representativas de todo el
conglomerado urbano, y absorber adecuadamente
sus funciones a nivel cultural y social.

la vida moderna tiene sus propios definiciones y la
sociedad moderna sus propias caracteristicas: la ciu-
dad moderna refleja a ambos.

El hombre tiende a la polivalencia, la sociedad a la
diversificacién sin perder sv unidad, la regién es mul-
tifuncienal, la ciudad muestra y reflejo esa compleji-
dad, el centro urbano lo resume.

La altimetria asignada al sector se consideré como
un factor potencial para alcanzar situaciones visuales
mas interesantes, asi como para el mismo ordenamien-
to de las areas de uso.

No se debe tratar de conseguir la segregacion de
peatones y vehiculos en las condiciones de una ciu-
dad planificada ‘ex nove’, a través de procedimien-
tos elementales como prohibiendo la entrada de
vehiculos en un drea, o restringiéndolos a areas le-
janas, sino a través de una estructuracién funcional
en el cual los vehiculos juegan la parte que les
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asigna su impertancia en la vida moderna. Esto es
particularmente cierto en las condiciones actuales,
donde los indices de estacionamiento son particular-
mente altos.

Se consideré esencial que las primeras etapas de de-
sarrollo (etapa A) fueran concebidas como una ima-
gen urbana valida en si. Esta imagen debe consti-
tuirse ya desde las primeras elapas terminadas, y
debe ser una imagen no sélo capaz de crecimiento
ordenado (tanto técnico como formal) sino también
capaz de producir una aceleracién de su propio cre-
cimiento a través de un funcionamiento que debe
ser lo mas fluido y completo posible, ain en sus
etapas mas primitivas de existencia.

DISENO (diseno propuesto)

Circulacion

a) El esquema circulatorio general adoptado surge
de las ideas enunciadas en p. 2, y en general esta
de acuerdo con el plan regulador. Como resultado
del andlisis distinto del trafico se propone consi-
derar el eje norte-sur como el eje principal de
transito de vehiculos de velocidad mediana en ese
sentido, andlogamente para el eje este-ceste. Asi
ambos constituyen los receptéculos basicos para el
flujo del camino de penetracién a los distintos focos
funcionales de la ciudad. Su conexién con el cami-
no exterior es directo y eficiente, y sélo se sugiere a
través de un “oménagement’” completo del cruce de
caminos en la interseccion del eje norte-sur con la
ruta que lleva a la entrada sur de la civdad.

En cuanto a la ruta, de Migdal a Ashkelon, se uni-
ré al sistema descrito, continudndolo hasta el eru-
ce con el eje este-oeste, en el cual se inserta, mien-
tras que el camino de la costa sigue mas adelante
como un camino de penetracién.

b) El camino que vincula el puerto con el drea cen-
tral, paralela al eje norte-sur, cortara la parte central
de la ciudad transversalmente, no siendo de ninguna
manera clara su funcién, ya que se superpondria al
eje mismo como via principal.

Por lo tanto, su continuacién hasta la estacion de
omnibus lo convierte en un camino de penetracién,
destinado principalmente a los émnibus.

La distribucion y penetracion para los barrios N.°
11, 12, 13, 14, 15 y 14, queda asi a cargo del eje,
forma coherente con la redistribucién propuesta
para los subcentros.

c) Se ha tratado de reducir al minimo necesario el
“aménagement” de los cruces de caminos, tanto
por razones econdémicas cOMO POr sus consecuencias
espaciales. Una ciudad, y especialmente su centro,
no son rutas; por lo tanto se considerd que el trafico
sobre los caminos arteriales desarrollaria una velo-
cidad mediana. En general, las sobre-curvas a la iz-
quierda se evitan en los puntos focales, ya a través
de conjunciones o dist.nios niveles, o a través del di-
seno de las conjunciones. (rond-point amenagé, etc.).

Utilizacién de la tierra.

De acverdo con lo dicho, la utilizaciéon de la tierra
no entrafia un proyecto zonal esquemadatico, sino que
redne funciones que son diferentes entre si pero a
la vez concordantes.

5.3.

En general, se pueden definir las siguientes areas de
utilizacion de la tierra como basicas:

1. Playa
2. Parque
3. Viviendas

4. Espacios abiertos

5. Centro de la ciudad

Este Oltimo, que se desarrolla sobre el eje interno es-
te-oeste, comunica lo zona central con el eje princi-
pal de peatones, y con la playa. A través de distin-
tas caracterizaciones en sus diversos seclores, el eje
principal de los peatones conserva su caracter de eje
viviente del centro.

Es una caracteristica del centro de la ciudad, esta
fusion arménica de funciones distintas. En su comien-
zo en el este, muestra caracteristicas esencialmente
comerciales, verdaderas calles de vidrieras, que gra-
dualmente incorporan diversiones y terminan bajo un
techo amplio que cubre la plaza. Antes de esto, to-
can el acceso de peatones a la estacién de émnibus,
y el mercade, actuando ambos elementos como pro-
veedores tanto para la zona anterior y la plaza mis-
ma y como lugares tipicos de vida en una ciudad.
En los niveles superiores se hallan hoteles, oficinas
privadas, y clubes adultos, asi como tipos especia-
les de viviendas y estudios, tades ellos volcando su po-
blacién activa en el nivel comercial, en una relacién
diferenciada y arménica, con condiciones funcienal-
mente aptas para todos y cada une de ellos.

El techo amplio, que comunica esta primera zona con
la plaza unifica las funciones de utilidad comin, co-
mo la entrada a la estocién de émnibus, las salas
publicas generales de las oficinas de correo y te-
léfonos, restaurantes y cafés, capaces de absorber
necesidades y al mismo tiempo de generar vida, ani-
macién y agitacién.

la plaza, una piazza con dos sectores unides y di-
ferenciados, reunen en uno de ellos los edificios de la
administracién publica, y en el otro los edificios des-
tinados a las actividades culturales. En ambas —una
vez mdas— aparecen funciones diversificadas, capa-
ces de mantener una tensién vital en cuclquier mo-
mento; por ej.: los dos cines, el gran hotel central,
etc.

Finalmente, ambas circulaciones se acercan de nue-
vo, después de la salida de la plaza, y pasan fren-
te a los edificios administrativos y religiosos especia-
les, v el eje cobra de nuevo caracteristicas de paseo,
hacia el parque y la playa.

Las viviendas.

La organizacién de los grupos de viviendos depende
de algunos conceptos basicos. Primero, los ya men-
cionados acerca del significado tematico y simbéli-
co del drea central. Esta hipbtesis se basa sobre una
percepcién urbana general, {desde un avién o des-
de el mar) que podriamos llamar centripeta, asi co-
mo sobre una percepcién centrifugal, que es la del
peotén que camina en el area central.

En ambas posiciones, el ‘‘centro del centro” —la
piazza administrativa y cultural, el eje comercial—,
estd sensorial y fisicamente delimitado por dos fran-
jas largas y angostas de viviendas. El peatén, que ca-
mina por la zona comercial encuentra una contencion
visual a ambos lados; el peatén que camina en el
sector de vivienda percibe entre los pilotes la pre-
sencia permanente del sector cultural o comercial y
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administrativo, y esta percepcion caracteriza el drea
central. Otro de los conceptos principales es la crea-
cidon de sistemas unitarios, gracias al nucleamiento
de servicios. El principal es evidentemente el colegio
primario, un instrumento de generacion del sistema
basico, comenzando por aquellas franjas que se ha-
llan mas cerca del eje comercial.

Una separacion de 140 metros entre las franjas or-
ganiza el espacio alrededor de los colegios, prima-
rios, los patios de juegos infantiles, y las sinagogas;
una separacién de 50 metros viene a continuacién
y contiene los servicios de salud del barrio, los clu-
bes juveniles, etc.

El paralelismo con el eje comercial, junto con la bos-
queda de la orientacion correcta, (se asume que el
angulo delimitado por N-S5 y NO-SE es conveniente)
nos permite articular los espacios urbanos internos,
—sin espacios monocordes— que estan delimitados
por edificios de 25 pisos.

Una cierta cantidad de servicios de vivienda que por
razones especiales —distancia, exclusividad, etc. no
pueden localizarse en las plantas bajas, existen en
las plantas altas; esta situacién se estimula y permi-
te por la organizacién en altura de las franjas de
viviendas. La circulacién exterior abierta es lo sufi-
cientemente ancha y se transforma en verdaderas
avenidas de peatones, uniendo aquellos servicios.
Estd claro que la proposicién para un sistema de vi-
viendas no significa de ninguna manera una elabo-
racion de un diseno arquitectonico. Esta serd una la-
bor posterior durante la cual se necesitard la pene-
tracién visual y material imprescindible para permi-
tir la esquematizacién de condiciones econémicas,
variaciones técnicas, necesidades funcionales y va-
riedad formal sin corromper la idea urbanistica.

la ploza tiene la funcién de un elemento mixto pa-
ra paseos, diversiones, y entretenimientos. Contie-
ne elementos de diverso tipo —deportes, juego, re-
creacion— y actia como un factor de vinculacién
entre la playa y la ciudad. Es también en el parque
donde los hoteles y hosterias estan ubicados, espe-
cialmente aquellos dedicados a los turistas y vera-
neantes. Para este fin elegimos una zona mas alta,
una elevacion caracteristica de alrededor de cua-
renta metros para poder lograr una mejor vision pa-
nordmica y ubicacién respecto del viento.

Respecto a las plantaciones, se ha pensado que uvna
masa general formada por especies que resisten las
condiciones geo-climaticas y que no necesitan exce-
sivo cuidado. Estos formarian pequenas dreas alre-
dedor de las especies mas delicadas, que asi se pue-
den cuidar mejor y que se transformaran en una
nueva atraccion y objeto de curiosidad en la zona.
La linea de palmeras actia como un filtro entre el
parque y la playa; un filtro visual y funcional mien-
tras que sus caracteristicas vegetales permitiran una
mas rapida afirmacién y crecimiento que el resto del
parque.

Consecuentemente con la ya citada proposicidén acer-
ca del caracter del eje MNorte-Sur, se sugiere con-
tinuar la franja de parque llevandole también hasta
el area central. El contraste aparente entre el eje
de transito y el Centro de la civdad se veria neutra-
lizado en esa forma.

la playa se ha pensado con la misma caracteriza-
cion que el parque. Un sistema de servicios permiti-
ra su uso racional en funcién del mar (banarse) y
de las recreaciones y deportes; un centro mayor de
servicios los incluyen.

5.6.
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Espacios abiertos.

Se sugiere que no aparezcan como espacios residua-
les, ya que su presencia obedece a razones preci-
sas de funcionaomiento, claramente visibles en los pla- -
nos. Funcionan a veces como separadores de zonas,
a veces como unificadores; o reciben tratamientos
especiales en los zonas de vivienda, como patios de
recreo o dreas de esparcimiento; 0 aparecen unien-
do playaos de estacionamiento y separandeolas de las
calles, etc.

Asi; como para las viviendas se sugiere una relacién
muy cercana entre las formas arquitecténicas y la
proposicion urbanistica. Pero esto no implica de nin-
guna manera la impaosicién de una forma o estilo de-
terminado de arquitectura. Por el contrario, como
intentamos demostrar por medio de las visiones en
perspectiva, hemos tratado de hacer que el esque-
ma urbano sea lo suficientemente elastico como pa-
ra permitir la absorcién de formar arquitecténicas
elaboradas de comin acuverdo con les arquitectos
que las disefiarén. 3

DESARROLLO

Como se dijo, fue una preocupacién fundamental pa-
ra los autores obtener de la etapa A una unidad
central adecuada para vivir y funcionar desde el co-
mienzo, de un modo completo y total a pesar de que
se requeria sélo un 20 a 25% del total. Para esto,
la propuesta para el crecimiento del centro de la
civdad se basé en la construccién de los niveles mas
bajos, en la plaza; dejando para el crecimiento fu-
furo la construccién de torres sobre ellos. De esta
manera la plaza tendrd, no es necesario decirlo, una
fisonomia diferente durante algin tiempo, pero ésta
serd una imagen coherente y COMPLETA, desde un
punto de vista perceptiva y funcional.

Podria decirse lo mismo de los ejes comercial y re-
creativo. La construccién integral de su parte mas
cercana a la pleza dard una imagen vital, activa
y funcional,que, creemos generard una aceleracién
en el progreso creciente.

Para la etapa A, la construccién de la vivienda se
propone de acuerdo al sistema descrito mas arri-
ba. Parece esencial que —desde el comienzo— los
servicios funcionan y su organizacion aparezca cla-
ramente, de modo de que aparezcan dreas comple-
tas y completamente habitables.

A pesar de esto, no hay duda que el problema cen-
tral de la etapa A no es su propia conformacion fi-
sica, ni su disefio sino la relaciéon que debera man-
tener con el resto de la civdad o medio construir.
La primera relacion puede darse por la creacién, tan
répido como sea posible, de la franja de parque a
lo largo del eje norte-sur; la playa, importante fac-
tor natural, daré una segunda relacién. A pesar de
lo cual se sugiere que se enfrenten dentro de los es-
quemas del Plan Regulador lo posibilidad de acele- 4
rar la construccién de los barrios Nos. 4 y 5 de lo
que resulta un contacto mas rapido entre la civdad y
su centro.

La construccion de las viviendas de la etapa A de
la zona sud del area, obedece al mismo deseo de
poner el centro en la situocidon de mirar hacia la
ciudad, avenzando hacia ella y no de espaldas, ain
cuando parezca que una mayor proximidad sugiere
lo contrario.





