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!CONCURSO ABEA CENTRAL 

israel 

1 El trobojo e,cpuesto es lo presentación al Concurso Internacional mencionado, 
1 del equipo profesional ol cua l portenece nuestro corresponsal en Argentina, 
1 arquitecto Marcos Winograd. 

1. De ocuerdo con sus corocterísticos definidos -como 
están expresodos en los Boses, lo ciudod de Ashdod 
tendrá que cumplir tres funciones simultáneos : lo pri­
mero es uno fun ción nocionol ( Puerto e Industrio), 
lo segundo como un centro de servicios regionoles 
( Gobierno, oficinos públicos y privodos, centro cul­
turo 1, instituciones de olto culturo, centro regionol 
de solud, e tc.). y lo tercero como un cong lomerodo 
de tipo urbono. 
El onálisis de los tres funciones ontes citodos es lo 
primero condición poro uno corocterizoción del áreo 
centrol de Ashdod. 

l .1. LA FUNCION NACIONAL. 

Ashdod se tronsformorá en el segundo puerto más 
importonte de lsroel y tombién en uno de los prin­
cipoles centros industrioles del pois. 
lsroel, en un progreso continuo, desorrollorá sus oc­
tividodes de intercombio morítimo con Europo y Afri­
co o trovés del Mor Mediterráneo en formo progresi­
vo e incesonte. Más oún: lo creoción de condicio ­
nes poro uno coexistencio ormonioso con el res to 
del Cercono Oriente ubicorá o esto joven noción en 
lo que podriomos llomor su vococión noturol : el cen­
tro de distribución terciorio poro el Cercono Orien­
te. 

-----______ ...., 
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1.2. 

1.3. 

2. 

2.1. 

2.1.1. 

Ashdod como un centro regional 

En cuonto o este temo ( Areo Central}, las funcio­
nes de Ashdod como un centro nocional y regional 
están casi superpuestos, influyendo en el sistema de 
caminos como un factor dime nsional solamente, te­
mo a l cual no se refiere este concurso. 

Ashdod como un conglomerado humano de tipo 
urbano 

Es indudable que lo conjuncion entre lo función re­
gional de Ashdod y su propio cal idad municipal será 
uno de los factores básicos para alcanzar lo com­
p le jo variedad y densidad de lo vida diario en el 
área central, uno condición que le permitirá ofrecer 
o sus habitantes ese modo de vida urbano intenso 
que es uno de los característicos atractivos de los 
ciudades de nuestro tiempo. 

TRAFICO Y TRANSPORTES 

El transporte y lo ci;culoción, problemas esenciales 
de lo ciudad moderna, son los coordenados básicos 

nuestra competencia. En este sentido, los requisitos 
del programo general son lo suficientem.?nte expli­
citas ( página 20 por. b pág. 28). 

De acuerdo con esto hipótesis los vehículos de trans--l 
porte regional, yendo hacia el centro así como hacia 
lo playo, deben acercarse lo más posible o sus des­
tinos sin interferir de ninguno manero con lo libre 
circulación de los peatones. Así surge claramente lo 
necesidad de uno calle que penetre en e l óreo cen­
tral, osi como uno extensión al área de playo y por­
que. 

el Transporte turístico o lo playo: 

Aceptando lo tendencia general hacia un aumento 
en el tiempo de esparcimiento, los condiciones climá­
ticos particulares de lo región, y los horarios de tra­
bajo resultantes de los condiciones anteriores, ade­
más de lo posición particular de Israel como un pois 
de atracción turístico mundial, resulto evidente que 
lo existencia de uno playo y sus instalaciones serón 
un factor importante en lo caracterización de Ashdod 
como un centro regional. Un centro capaz de crear 
flujos entre el área central ( hoteles urbanos y nego­
cios} y lo playo. 

poro lo definición de un d iseño urbano contemperó- 2.2. Relacionado con los funciones mismos de lo ciudad: 
neo. 

Un análisis del temo puede fundarse sobre lo antes 
d icho, agrupando los factores derivados de los fun­
ciones Nocionales y Regionales por un lodo, y aque-
llos que son estrictamente urbanos por el otro. 

Relativo a las funciones Regionales y Nacionales 

Transporte de mercaderías del Interior al Puerto y 
viceversa. Existen dos posibilidades principales: el 
ferrocarril y los cominos. No insistiremos en cuanto 
al primero, claramente indicado en lo distribución 
existente. 

lo re d cominero, fundamental poro el desarrollo ac­
tual del transporte israelí, desemboco en el períme­
tro de lo ciudad, sin influir notablemente sobre el 
área central. Indudablemente continuará desarrollán­
dose, aún si se lo equilibro con un sistema ierrovio­
rio más adecuado. 

2.2.1. 

Del análisis del movimiento que resulto de lo cons­
titución de Ashdod como un conglomerado huma­
no de tipo urbano, se puede deducir lo siguiente: 

Transporte urbano de mercadería, 

Este es un flujo que surgirá principa lmente entre el 
centro mayor de distribución ( mercado mayorista, es­
tación de camiones, y estación de ferrocarril) y los 
facilidades comerciales del área central, osi como 
los subcentros de distribución en los áreas residencia­
les. De lo mismo manero surgirá un flujo menor, del 
mismo sentido, originado en lo zona portuario. 

2.2.2. Transporte urbano de pasajeros: 

2.2.2.1. Transporte público, 

A) Domicilio-lugares de trabajo. 
2.1.2. Transporte regional de pasajeros: 

o) Transporte público: 
los zonas donde se puede predecir uno mayor con­
centración de lo actividad laboral son: o J el puerto 
y lo zona industrial, b) área central (terciario), 
y c) focos de distribución (mercados mayoristas, es­
tación de trenes J así como lo zona adyacente de 
edificios especiales. lo unión entre estos zonas y los 
sectores residenciales se establecen principalmente 
sobre los ejes norte-sur y este-oeste. 
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Sus dos formas posibles: ferrocarriles y cominos, ten­
derán esencialmente o dirigirse o los dos centros de 
distribución : lo estación de ómnibus y lo estación de 
ferrocarril. Estó cloro que un elevado porcentaje de 
los pasaje ros provenientes del inte rior te ndrán como 
destino el áre a central ( servicios privados y públicos 
de administración, hoteles, instituciones culturales, 
facilidades sanitarios, etc.) Surge el problema de lo 
conección entre ambos estaciones y con el Puerto. 
Considerando que de acue rdo con los exigencias del 
programo y lo lógico urbano, lo esfoción de ómni­
bus e stá ubicado en el área central, el esquema pro­
puesto por el pion regulador está bien ajustado o 
los necesidades de lo situación. 

B) Domicilio-Areo Central-Playo. 
los calles que rodean los zonas residenciales actua­
rán como laterales del eje longitudinal principal de 
lo ciudad, que evidentemente será uno de los ejes , 
principales del trófico urbano. 

Por lo tonto, no es de scabellado prever un flujo 
importante de trófico lento, compuesto por gente de 
poseo, por lo calle que orille el sector playo. 

b} Transporte privado: 2.2.2.2. Transporte privado: 

Un juicio de volar acerco de los conveniencias o los Se insertará naturalmente en e l esquema de circulo-
posibilidades de este tipo de transporte no es de ción mencionado arribo. 
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ANALISIS DE LA ORGANIZACION DE LOS BARRIOS 

Los áreas residenciales y los sub-centros de servicios. 

Lo experiencia de ciudades contemporáneos ha de­
mostrado que los puntos principales de lo vida ur­
bano colectivo se forman alrededor de los activi­
dades sociales, comercia les y culturales. 

Además, poro su funcionamiento correcto, estos cen­
tros requieren el "apoyo" de un grupo de gente lo 
suficientemente numeroso como poro asegurar que 
el uso del servicio urbano se justifique y seo posible. 
Sin pretensión de ningún planteo oprioristico, pare­
ce posible establecer que poblaciones del orden de 
50,000 ó 70.000 habitantes son el límite, más olió 
del cual es posible un conjunto humano con un modo 
de vida integrado, heterogéneo y armonioso, en lo 
ciudad ( Cumbernould, Hook, Toulouse le Miroil, etc). 
Resulto inmediato lo sugerencia de agrupar los sub­
centros de servicio pertenecientes o los áreas resi­
denciales, poro darles uno cierto importancia. Asi se 
ho~e posible que estos sub-centros puedan crear uno 
subestructura armónicamente relacionado con el área 
central, sin cuestionar lo importancia de éste, posibi­
litado por sus instalaciones y funciones, y los faci­
lidades comerciales ··cu pied du logis". 

Lo contrario hubiera condenado o los subcenlros ( eta­
pas intermedios de lo provisión I o uno actividad 
decadente. 
Si o causo del estado avanzado de los proyectos o 
lo construcción esto no fuero posible, se deberá es­
timular lo tendencia de unir los sub-centros poro for­
mar unidades mayores. 

Sub-centros en los barrios N. º 8, 9, 1 O. 

Estos subcentros se considerarán como un coso es­
pecial, el de ampliación del área central. 

Es muy remoto lo posibilidad que estos centros fun- 4_2_ 
cionen independientemente, yo que están ubicados 
o escosas cuadros del área central mismo. 

Todo llevo o suponer que lo distancio que los se­
paro será velozmente reducido hoste establecer con ­
tacto entre ambos, aún o pesar de lo influencio del 
eje principal de peatones, que los separo. 

Lo diferencio entre los barrios 8, 9 y 1 O y el resto 
de los barrios urbanos, producido por lo presencio 
del eje principal de peatones, debe quedar clara­
mente indicado. De esto manero, estos barrios pro­
bablemente se transformen en áreas residenciales 
más definidos. 

Si lo población total de lo ciudad puede alcanzar lo 
cifro de 500.000 h., como lo preveen los bases del 
concurso, el pasaje del eje este-oeste sobre el eje 
norte-sur, y el uso eficiente del eje principal de pea­
tones, cuyos funciones de poseo pedestre no son muy 
cloros, serón los tendencias naturales de crecimiento 4 _3 _ 
y ampliación del área central. 

Esto tendría un término de uno dimensión adecuada ­
mente urbano y de un contenido temático expresivo 
en lo zona de servicios especiales situado -en su ex-
tremo oriental. 

CONSIDERACIONES GENERALES 

los consideraciones del parágrafo 1 han puesto en 
evidencio algunos de los aspectos de lo variedad 

4 .4. 

funcional de Ashdod como un conglomerado huma­
no. Los requisitos del concurso especifican un pro- 1 
gramo de diseño complejo. 
De los dos posibilidades básicos: ubicación indepen- , 
diente en zonas de los funciones, o lo integración 
armonioso de los diversos actividades, hemos elegido 
lo segundo. Si los requisitos no estuvieron Ion clo­
·os en su consideración teórico de este temo: "" los fun ­
ciones diversos y aún contradictorios de los varios edi­
ficios y espacios en lo ciudad ( el centro) son carac­
terísticos de uno ciudad viviente y democrático; es esto 
diversidad lo que induce lo vida dinámico en el cen­
tro··, y 
"El mejor pion es aquél que coordino los varios y 
variados funciones del centro, evito lo monotonía y 
aseguro que todos los portes del centro están en mo­
vimiento o todos horas del día y lo noche", mucho 
se podría agregar sobre el temo; suscribimos total­
mente los consideraciones arribo citados. 
Poro llevarlo o cabo, se pensó en uno agrupación 
de elementos o través de uno serie de tramos super­
puestos, que podrían aproximarse o funciones dife-
1enles que, en algunos cosos se pueden superponer 
sin que entren en conflicto. 
Los elementos unificadores serán, en último instan­
cio, los peatones y los vehiculos, yo que no hoy nin­
gún e lemento abstracto de distribución y organiza­
ción que puedo actuar como un sustituto en su fun­
ción omolgomodoro. 
Pero esto no implico necesoriomenle lo creación in­
tencional del coas poro remediar lo situación fortuito 
de los ciudades de crecimiento espontáneo, ( o pesar 
de los resultados interesantes que se ven), sino de 
producir un nucleomiento ordenado de funciones. 
El significado esencial de lo planificación es lo or­
denación; y ordenación no es el mismo que de es­
quemolizoción. 

Uno ciudad de 500.000 h. ( crecimiento futuro cal­
culado por los bases del concurso) debe poseer un 
centro de escalo adecuado. Esto significo que no só­
lo en el campo del tomoño ( generosamente trotado 
en los mismos bases I y el de función, ( el éxito de 
lo ciudad depende, entre otros cosos del éxito del 
centro de lo mismo), sino también que el centro pue­
do asumir los funciones representativos de todo el 
conglomerado urbano, y absorber adecuadamente 
sus funciones o nivel cultural y social. 
Lo vida moderno tiene sus propios definiciones y lo 
sociedad moderno sus propios coroclerísticos: lo ciu­
dad moderno reflejo o ambos. 
El hombre tiende o lo polivolencio, lo sociedad o lo 
d iversificación sin perder su unidad, lo región es mul­
tifuncionol, lo ciudad muestro y reflejo eso compleji­
dad, el centro urbano lo resume. 

Lo altimetría asignado al sector se consideró como 
un factor potencial poro alcanzar situaciones visuales 
más interesantes, osi como poro el mismo ordenomien- .J 
lo de los áreas de uso. 

No se debe trotar de conseguir lo segregación de 
peatones y vehículos en los condiciones de uno ciu­
dad planificado "ex novo", o través de procedimien­
tos elementales como prohibiendo lo entrado de 
vehiculos en un área, o restringiéndolos o áreas le­
janos, sino o través de uno estructuración funcional 
en el cual los vehículos juegan lo porte que les 
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asigno su importancia en lo vida moderno. Esto es 
porticulormente cierto en los condiciones actuales, 
donde los índices de estacionamiento son particular­
mente altos. 

Se consideró esencial que los primeros etapas de de­
sarrollo ( etopo A) fueron concebidos como uno ima­
gen urbano válido en sí. Esto imagen debe consti­
tu irse yo desde los primeros etapas terminados, y 
debe ser uno imagen no sólo capaz de crecimiento 
ordenado ( tonto técnico como formol) sino también 
capaz de producir uno aceleración de su propio cre­
cimiento o través de un funcionamiento que debe 
ser lo más fluido y completo posible, aún en sus 
etapas más primitivos de existencia. 

DISEÑO (diseño propuesto) 

Circulación 

o) El esquema circulo torio general adoptado surge 
de los ideos enunciados en p . 2, y en general está 
de acuerdo con el pion regulador. Como resultado 
del análisis distinto del trófico se propone consi­
derar el eje norte-sur como el eje principal de 
tránsito de vehículos de velocidad mediano en ese 
sentido, análogamente poro el eje este-oeste. Asi 
ambos constituyen los receptáculos básicos poro el 
flujo del comino de penetración o los distintos focos 
funcionales de lo ciudad. Su conexión con el comi­
no exterior es directo y eficiente, y sólo se sugiere o 
través de un "oménogement " completo del cruce de 
cominos en lo intersección del eje norte-sur con lo 
ruto que llevo o lo entrado sur de lo ciudad. 

En cuanto o lo ruto, de Migdo l a Ashkelon, se uni­
rá ol sistema descrito, continuándolo hasta el cru­
ce con el eje este-oeste, en el cual se inserto, mien­
tras que el comino de lo costo sigue más adelante 
como un comino de penetración. 

b) El camino que vinculo el puerto con el área cen­
tral, paralelo al eje norte-sur, cortará lo porte central 
de lo ciudad transversalmente, no siendo de ninguno 
manero cloro su función, yo que se superpondría al 
eje mismo como vía principal. 

Por lo tonto, su continuación hasta lo estación de 
ómnibus lo convierte en un comino de penetración, 
destinado principalmente a los ómnibus. 

lo distribución y penetración poro los barrios N. º 
11, 12, 13, 14, 15 y 16, quedo así o cargo del eje, 
formo coherente con lo redistribución propuesto 
poro los subcentros. 5.3. 

c) Se ho trotado de reducir ol mínimo necesario el 
"oménogement" de los cruces de cominos, tonto 
por rozones económicas como por sus consecuencias 
espaciales. Uno ciudad, y especialmente su centro, 
no son rutas; por lo tonto se consideró que el trófico 
sobre los cominos arteriales desarrollaría uno velo-
cidad mediano. En general, los sobre-curvos o lo iz­
quierdo se evitan en los puntos focales, yo o través 
de conjunciones o distnlos n iveles, o o través del di-
seño de los conjunciones. ( rond-point omenogé, etc.). 

Utilización de lo tierra. 

De acuerdo con lo dicho, lo utilización de lo tierra 
no entraño un proyecto zonal esquemótico, sino que 
reúne funciones que son diferentes entre sí pero o 
lo vez concordontes. 

En general, se pueden definir los siguientes óreos de 
utilización de lo tierra como básicos: 

1. Playo 

2. Porque 

3. Viviendas 

4. Espacios abiertos 

5. Centro de lo ciudad 

Este último, que se desarrollo sobre el eje interno es­
te-oeste, comunico lo zona central con el eje princi­
pal de peatones, y con lo playo. A través de distin­
tos caracterizaciones en sus diversos sectores, el eje 
principal de los peatones conservo su carácter de eje 
viviente del centro. 

Es uno característico del centro de lo ciudad, esto 
fusión armónico de funciones distintos. En su comien­
zo en el este, muestro corocteristicos esencialmente 
comerciales, verdaderos calles de vidrieros, que gra­
dualmente incorporan diversiones y terminan bojo un 
techo amplio que cubre lo plazo. Antes de esto, to­
can el acceso de peatones o lo estpción de ómnibus, 
y el mercado, actuando ambos elementos como pro­
veedores tonto poro lo zono anterior y lo plazo mis­
mo y como lugares tipicos de vida en uno ciudad. 

En los niveles superiores se hallan hoteles, oficinas 
privados, y clubes adultos, así como tipos especia­
les de viviendas y estudios, todos ellos volcando su po­
blación activo en el nivel comercial, en uno relación 
diferenciado y armónico, con condiciones funcional­
mente opios poro todos y codo uno de ellos. 

El techo amplio, que comunico esto primero zona con 
lo plazo unifico los funciones de utilidad común, co­
mo lo entrada o lo estación de ómnibus, los solos 
públicos generales de los oficinas de correo y te­
léfonos, restourontes y cafés, capaces de absorber 
necesidades y al mismo tiempo de generar vida, ani­
mación y agi~ación. 
lo plazo, uno piozzo con dos sectores unidos y di­
ferenciados, reunen en uno de ellos los edificios de lo 
administración público, y en el otro los edificios des­
tinados o los actividades culturales. En ambos -uno 
vez más- aparecen funciones diversificados, copo­
ces de mantener uno tensión vital en cualquier mo­
mento; por ej.: los dos cines, el gran hotel central, 

etc. 
Fina lmente, ambos circulaciones se acercan de nue­
vo, después de lo solido de lo plazo, y posan fren­
te o los edificios administrativos y religiosos especia­
les, y el eje cobro de nuevo característicos de poseo, 
hacia el porque y lo playo. 

los viviendas. 

lo organización de los grupos de viviendas depende 
de algunos conceptos básicos. Primero, los yo men­
cionados acerco del significado temático y simbóli­
co del área central. Esto h ipótesis se baso sobre uno 
percepción urbano general, (desde un avión o des­
de el mor) que podriomos llamar centrípeto, así co­
mo sobre uno percepción centrifugol, que es lo del 
peatón que comino en el área central. 

En ambos posiciones, el "centro del centro" -lo 
p:ozzo odministrotivo y cultural, el eje comercial-, 
está sensorial y físicamente delimitado por dos fran­
jas largos y angostos de viviendas. El peatón, que co­
mino por lo zono comercial encuentro uno contención 
visual o ambos lodos; el peatón que comino en el 
sector de viviendo percibe entre los pilotes lo pre­
sencio permanente del sector cultural o comercial y 
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administrativo, y esto percepc,on caracterizo el área 
central. Otro de los conceptos principales es lo crea­
ción de sistemas unitarios, gracias al nucleamiento 
de servicios. El principal es evidentemente el colegio 
primario, un instrumento de generación del sistema 
bósico, comenzando por aquellas franjas que se ha­
llan más cerca del eje comercial. 
Una separación de 140 metros entre los fronjas or­
ganizo el espocio alrededor de los colegios, primo­
rios, los patios de juegos infantiles, y las sinagogas; 
una separación de 50 metros viene a continuación 
y contiene los servicias de salud del barría, los clu­
bes juveniles, etc. 
El paralelismo can el eje comercial, junto con lo bús­
queda de la orientación correcta, ( se asume que el 
ángulo delimitado por N-S y NO-SE es conveniente l 
nos permite ort:cular los espacios urbanos internas, 
-sin espacios monocordes- que están delimitados 
por edificios de 25 pisos. 
Una cierta cantidad de servicios de vivienda que por 
razones especiales -distancio, exclusividad, etc. no 
pueden localizarse en los plantas bajos, existen en 
los plantas altos; esto situación se estimulo y permi­
te por lo organización en altura de las franjas de 
viviendas. lo circulación exterior abierto es lo sufi­
cientemente ancho y se transformo en verdaderos 
avenidos de peatones, uniendo aquellos servicios. 
Estó cloro que lo proposición poro un sistema de vi­
viendas no significo de ninguno manero uno elabo­
ración de un diseño arquitectónico. Esta seró uno la­
bor posterior durante la cual se necesitará lo pene­
tración visual y material imprescindible poro permi­
tir lo esquemotizocián de condiciones económicos, 
variaciones técnicos, necesidades funcionales y va­
riedad formol sin corromper lo ideo urbanística. 

lo plazo tiene lo función de un elemento mixto pa­
ro paseos, diversiones, y entretenimientos. Contie­
ne elementos de diverso tipo -deportes, juego, re­
creación- y actúo como un factor de vinculación 
entre la ployo y lo ciudad. Es también en el porque 
donde los hoteles y hosterías están ubicados, espe­
cialmente aquellos dedicados o los turistos y vera­
neantes. Para este fin elegimos uno zona más alto, 
uno elevación característica de alrededor de cua­
renta metros poro poder lograr uno mejor visión pa­
norámico y ubicación respecto del viento. 
Respecto o los plantaciones, se ha pensado que uno 
maso general formado por especies que resisten los 
condiciones geo-climáticos y que no necesitan exce­
sivo cuidado. Estos formarían pequeñas áreas alre­
dedor de los especies mós delicados, que así se pue­
den cuidar mejor y que se transformarón en uno 
nuevo atracción y objeto de curiosidad en lo zona. 
lo linea de palmeras actúo como un filtro entre el 
porque y lo playo; un filtro visual y funcional mien­
tras que sus característicos vegetales permitirán uno 
más rápido afirmación y crecimiento que el resto del 
porque. 
Consecuentemente con lo yo ci tado proposición acer­
co del corócter del eje Norte-Sur, se sugiere con­
tinuar lo franjo de porque llevándolo también hasta 
el área central. El contraste aparente entre el eje 
de trónsito y el Centro de lo ciudad se vería neutra­
lizado en eso formo. 

lo playo se ha pensado con la mismo caracteriza­
ción que el porque. Un sistema de servicios permiti­
rá su uso racional en función del mor ( bañarse l y 
de los recreaciones y deportes; un centro mayor de 
servicios los incluyen. 

5.6. 

5.7. 

6. 

Espacios abiertos. 

Se sugiere que no aparezcan como espacios residua­
les, yo que su presencio obedece o rozones preci- 1 
sos de funcionamiento, claramente visibles en los plo- -"1 
nos. Funcionan a veces como separadores de ;.onos, 
o veces como unificadores; o reciben tratamientos 
especiales en los zonos de vivienda, como patios de 
recreo o áreas de esparcimiento; o aparecen unien­
do playos de estacionamiento y seporándolas de las 
calles, etc. 

Así; como para las viviendas se sugiere uno relación 
muy cercano entre los formas arquitectónicos y lo 
proposición urbanístico. Pero esto no implico de nin­
guna manero la imposición de uno formo o estilo de­
terminado de arquitectura. Por el controrio, como 
intentemos demostrar por medio de los visiones en 
perspectivo, hemos trotado de hacer que el esque­
ma urbono seo lo suficientemente elóstico como po­
ro permitir la absorción de formar arquitectónicos 
elaborados de común ocuerdo COJl los arquitectos 
que los diseñarán. 

DESARROLLO 

Como se dijo, fue uno preocupacion fundamental po­
ro los autores obtener de lo etapa A uno unidad 
central adecuado poro vivir y funcionar desde el co­
mienzo, de un modo completo y total o pesar de que 
se requería sólo un 20 o 25 % del total. Paro esto, 
lo propuesto poro el crecimiento del centro de lo 
ciudad se basó en la construcción de los niveles más 
bajos, en lo plazo; dejando para el crecimiento fu. 
turo lo construcción de torres sobre ellos. De esto 
manera lo plazo tendrá, no es necesario decirlo, uno 
fisonomía diferente durante algún tiempo, pero ésto 
será uno imagen coherente y COMPl&tA, desde un 
punto de visto perceptivo y funcional. 
Podría decirse lo mismo de los ejes comercial Y re­
creativo. lo construcción integral de su parte más 
cercano o lo plazo dará una imagen vital, activo 
y funcionol,que, creemos generará uno aceleración 
en el progreso creciente. 
Poro la etapa A, lo construcción de lo viviendo se 
propone de acuerdo al sistema descrito más arri­
bo. Parece esencial que -desde el comienzo- los 
servicios funcionan y su organización aparezca cla­
ramente, de modo de que aparezcan áreas comple­
tos y completamente habitables. 
A pesar de esto, no hoy dudo que el problema cen­
tral de lo etapa A no es su propio conformación fí­
sico ni su diseño sino la relación que deberá mon­
ten~r con el resto de lo ciudad o medio construir. 
la primero relación puede darse por lo creación, ton 
rápido como seo posible, de lo franja de parque o 
lo largo del eje norte-sur; lo playo, importante fac­
tor natural, dará uno segunda relación. A pesar de 
lo cual se sugiere que se enfrenten dentro de los es-

1 quemas del Pion Regulador lo posibilidad de ocele- .;, 
ror lo construcción de los barrios Nos. 4 y 5 de lo 
que resulto un contacto más rápido entre lo ciudad y 
su centro. 
lo construcción de los viviendas de lo etapa A de 
lo zona sud del área, obedece al mismo deseo de 
poner el centro en lo situación de mirar hacia lo 
ciudad; avanzando hacia ello y no de espaldas, aún 
cuando parezco que uno mayor proximidad sugiere 
lo contrario. 




