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Pragmatismo
Definición RAE:

1. m. Preferencia por lo práctico o útil.
2. m. Fil. Movimiento filosófico que busca las 

consecuencias prácticas del pensamiento y 
pone el criterio de verdad en su 

eficacia y valor para la vida.

Mundo de lo práctico
Plano de lo Normativo

Solución Práctica



Una vez desarrollado el proyecto del puen-
te como culmen de toda la teoría desarro-
llada en estos primeros meses de curso, 
entramos en un punto de inflexión para 
el proyecto. Es el momento de interactuar 
con los distintos actores intervinientes en 
el proyecto.
De este modo, la componente pragmática 

cobra una vital importancia en este mo-
mento. A lo largo del anterior apartado he-
mos desarrollado una teoría para solucio-
nar de la mejor manera el funcionamiento 
del proyecto. Sin embargo, ahora debemos 
enfrentarnos de nuevo con la realidad en la 
que lo que prima es dar solución al encargo 
de manera práctica.

Mundo de lo Práctico
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búsqueda de una 
solución

el coche no debe 
acceder al voladizo

cambios en la 
propuesta ideal

nuevo uso del espacio 
como trazado urbano 

respetando lo normativo

a través de los 
agentes implicados

normativa 
como herramienta
no como manual

+Cliente
+Ingeniería 
+Normativa 

Pragmatismo



Para avanzar hacia la redacción del proyec-
to ejecutivo ha sido indispensable reunirse 
con los agentes implicados en el proyecto. 
Estos son el alcalde, los vecinos del pue-
blo y la ingeniería. Cada uno de ellos nos 
permitió añadir inputs en nuestro trabajo 
mejorando la calidad del mismo. 
Sin embargo, estas visiones no dejan de ser 

subjetivas, y aunque se intente mirar por 
el bien común, cada uno de ellos tiene sus 
propia manera de interpretar el proyecto. 
Por lo tanto, una vez todos estaban ilusio-
nados con nuestra solución ideal, el único 
requerimiento que nos faltaba adecuar era 
el de la normativa.  

Plano de lo Normativo
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Reunión con el alcalde

Sesión de participación con 
los vecinos de Sallent

Reunión con la ingeniería

Alcalde

Vecinos

Ingeniería

Con el caso del Pont Vell, el alcalde estuvo 
muy receptivo a todas las propuestas que 
presentamos frente al proyecto que ya ha-
bían aprobado de la ingeniería. El concep-
to de “Share Space” entusiasmó al alcalde. 
El pretil longitudinal que proponía la inge-
niería se convirtió de este modo en el prin-

Durante todo el proceso hemos informado 
a los vecinos del pueblo de las propuestas 
que se iban realizando, con el fin de inte-
grarles en la toma de decisiones. Esto nos 
serviría a modo de inputs para nuestro tra-
bajo, condicionando la toma de decisiones. 
En algunos casos estas reuniones pusieron 

Para cualquier técnico no es agradable que 
un grupo de estudiantes vengan a decirte 
cómo mejorar un trabajo ya realizado. Por 
ello debíamos ir a esta reunión bien prepa-
rados. Sabíamos de antemano que lo que 
les interesaba ante todo era que el puente 
aguantara estructuralmente. Por lo tanto 
tuvimos que estudiarlo detenidamente y 

cipal objetivo a retirar, eliminando de este 
modo cualquier barrera arquitectónica en 
el puente. De este modo habíamos conse-
guido el apoyo del ayuntamiento en nues-
tras propuestas. El problema a partir de 
ahora sería cómo introducir estos cambios 
en un proyecto que ya estaba aprobado.

contra las cuerdas algunos proyectos, so-
bretodo los que intervenían en zonas pri-
vadas. Nuestro caso en el pont vell todos 
los vecinos parecían estar bastante agrada-
dos con las imágenes que iban viendo de 
este nuevo espacio público que tantas ga-
nas tenían de arreglar.

comprobar que nuestras modificaciones 
no afectaban a la seguridad del puente. 
Sin embargo, su temor residía no en la nue-
va plataforma o barandilla que planteamos, 
sino en la parte preexistente del puente. 
No podían asegurar que al situar un vehí-
culo en el voladizo, este cargara en exceso 
las paredes del puente y pudiera colapsar.

Alcalde

Vecinos

Ingeniería
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Cálculos estructurales 
de la plataforma.

La reforma que planteaba la ingeniería 
incluía unos voladizos a ambos lados del 
puente. Para ello utilizan una pre losa de 
hormigón con la forma de los voladizos 
a modo de encofrado perdido, para más 
tarde hormigonar y crear la superficie del 
puente. En un principio al colocar las ba-
rreras impides a los vehículos que circulen 
o incluso estacionen por la zona destinada 
a voladizo. Es por ello que debíamos com-
probar que la losa aguantara el peso verti-
cal de un coche en su voladizo. Además era 
necesario calcular el impacto horizontal de 
un posible vehículo que colisionara contra 
la barandilla. Todos estos cálculos se reali-
zaron siguiendo los criterios de la Instruc-
ción sobre las acciones a considerar en el 
proyecto de puentes de carretera, (IAP-11)

Tras realizar los cálculos que se muestran 
en los diagramas pudimos argumentar 
nuestra solución del puente y afirmar con 
certeza que no habría ningún problema ni 
estructural ni de seguridad.

A priori y con estos datos la reunión se 
presentaba sencilla. Nada más lejos de la 

realidad. La ingeniería nos dio la razón en 
los cálculos. Sin embargo, su temor residía 
no en la nueva plataforma o barandilla, 
sino en la parte preexistente del puente. 
No podían asegurar que al situar un vehí-
culo en el voladizo, este cargara en exceso 
las paredes del puente y pudiera colapsar. 

Además, el uso de la barrera propuesta se 
justificó por normativa. En este caso la Or-
den Circular 35/2014 Sobre Criterios De 
Aplicación De Sistemas De Contención 
De Vehículos, que obliga a usar barreras de 
este tipo para puentes de carreteras. Aquí el 
problema reside en una falta de regulación 
para puentes urbanos que funcionen como 
calles por los que circulen vehículos. No 
se puede ordenar con el mismo criterio el 
puente de Cádiz, con una longitud de más 
de 3Km y un tráfico de 100.000 vehículos 
día; que el puente de Sallent con apenas 
100m de longitud y un tráfico restringido 
en una única dirección y una limitación de 
velocidad de 30km/h.

Estos dos puntos por los que la ingeniería 
no pretendía pasar nos obligaron a replan-
tear algunas de las estrategias de nuestro 
proyecto.
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Cálculos estructurales

Hipótesis de sobrecarga vertical en los voladizos
y de carga horizontal por posible impacto en la barandilla

con su correspondiente dimensionado de armados
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El apartado que se presenta a continua-
ción, pretende profundizar en la conocida 
normativa. No desde un punto descriptivo 
sino reflexivo. Algo asumido por la socie-
dad en la que vivimos y que nos permite 
agilizar las labores técnicas mediante la 
uniformidad. 
Sin embargo, la clave para aprender a utili-

zar de forma correcta dicho documento, es 
entender que no se trata de un manual, que 
proporcione una verdad absoluta aplicable 
a cada caso existente. 
Por lo tanto, la normativa es en esencia, 
una herramienta que nos puede guiar a la 
hora de proyectar , pero nunca dar una so-
lución concreta y definitiva.

Normativa 
como herramienta 
no como manual
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Normativa:
compendio de 

soluciones básicas

soluciones básicas 
combinadas y puestas en 

armonía a criterio del 
proyectista

soluciones básicas 
tomadas como una receta y 

seguidas al pie de la letra 

adecuación de 
la arquitectura 

como un artesano

Arquitectura 
“adaptada”

Arquitectura 
“adoptada”

industrialización de 
la arquitectura

como una máquina
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Manual.
Lo primero que debemos entender es el 
funcionamiento de dicha normativa como 
lo que es, un manual. A lo largo del tiempo 
se han desarrollados innumerables manua-
les de diversa índole. Sin embargo vamos a 
pararnos en uno de los más extendidos en 
el ámbito de la arquitectura. Éste es el ma-
nual por el que es conocido Ernst Neufert. 
El Arte de Proyectar en Arquitectura.

En una época en la que la industrializa-
ción estaba cambiando todos los procesos 
de producción a un ritmo abismal, la ar-
quitectura se vio a si misma afectada por 
este cambio. La Bauhaus, a la que perte-
necieron grandes arquitectos como Ernst, 
se planteaba cómo la arquitectura debía 
verse influenciada por estos cambios. En 
este ambiente surgió nuestro manual, con 
el objetivo de adaptar la labor proyectual 
de la arquitectura a los nuevos ritmos de 
producción. El Arte de Proyectar en arqui-
tectura presenta un conjunto de elementos 
básicos necesarios, a partir de los cuales 
trabajar, como si de arcilla blanda se tratara 
esperando a que el orfebre le diera forma.

La normativa que en nuestro caso nos 
ocupa funciona de manera similar. Consis-
te en un compendio de soluciones bási-
cas esperando a ser combinadas y puestas 
en armonía a criterio del proyectista.  En 
España, las normas técnicas que regulan el 
sector de la edificación fueron recogidas en 
1977 en un marco unificado que igualó los 
criterios técnicos de construcción a nivel 
nacional.

El mundo moderno de tal forma que cada 

miembro de la sociedad tiene la labor de 
profundizar en un ámbito cada vez más 
específico, con el fin de que el siguiente 
que venga sea capaz de llegar aún más le-
jos partiendo del trabajo ya realizado. De 
esta manera la medicina, por ejemplo, a 
través de la norma en continuo desarrollo, 
ha conseguido avances inimaginables hace 
100 años. Sin embargo, en medicina, “la 
normalidad es un concepto con un fuer-
te componente estadístico, que en ningún 
caso asegura la bondad del caso de estu-
dio” Paco Alfaro, 2016.

Por lo tanto, una vez aceptado que la exis-
tencia de normativa es beneficioso en el 
mundo que vivimos, el siguiente paso es 
reflexionar sobre cómo debe usarse de ma-
nera correcta. El principal riesgo de estos 
manuales es que se tomen como una receta 
y se sigan al pie de la letra. Visto desde un 
punto de vista filosófico, al “adoptar” la 
normativa sin ninguna variación llegaría-
mos  a una solución. Sin embargo en nin-
gún caso dicha solución sería la adecuada 
para un caso concreto. 

Los casos específicos, requieren de una co-
rrecta “adaptación” de los manuales. Por 
lo tanto, nuestra valiosa normativa, debe 
ser vista como una herramienta mutable y 
temporal, nunca como un fin en si mismo.

“Lo esencial de una doctrina así, en constante evo-

lución y al servicio del desarrollo, consiste en no 

ofrecer recetas definitivas, «verdades enlatadas», 
sino en considerar únicamente los elementos básicos 

y los métodos para combinarlos y componerlos con 

armonía.”

Ernst Neufert.
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 Technological disobedience
Ernesto Oroza

 Los patrones que conforman la silla 
se adaptan a cada caso
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La opción de realizar una plataforma úni-
ca, en la que no existiera ninguna barrera 
arquitectónica, quedó totalmente descarta-
da por los técnicos. La carga que supon-
dría el uso de vehículos por los voladizos 
podría perjudicar seriamente la estructura 
del puente original. Sin embargo, no estaba 
todo perdido, existían aun maneras de con-

seguir un “Shared Space” y que los coches 
no pudieran circular por los voladizos. 
El problema con el que lidiar ahora es el 
reglamento que la ingeniería ha utilizado y 
por la cual situan un pretil corrido a lo lar-
go de todo el puente. Este elemento segre-
ga los usos de circulación, con lo que no 
podía ser una opción para nuestro diseño.

Solución práctica

115



Plataforma Única

La opción de realizar una plataforma úni-
ca, en la que no existiera ninguna barrera 
arquitectónica, quedó totalmente descarta-
da por los técnicos. La carga que supon-
dría el uso de vehículos por los voladizos 
podría perjudicar seriamente la estructura 
del puente original. Sin embargo, no estaba 
todo perdido, existían aun maneras de con-

seguir un “Shared Space” y que los coches 
no pudieran circular por los voladizos. 
La solución final propone una hilera de da-
dos de hormigón con la distancia suficien-
te para que no pasen coches, permitiendo 
el tránsito de peatones por toda la platafor-
ma del puente en cualquier punto. 

Plataforma única 
solución ideal

Plataforma única 
solución práctica

El coche puede acceder a los 
voladizos

El coche está restringído a su carril mien-
tras que el peatón puede moverse por todo 

el puente
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Plataforma única 
a través de la normativa.

Una vez analizado el tránsito del puente 
urbano, este se diseña como un paso en 
plataforma única, de un único sentido, en 
una zona con prioridad peatonal.

Ante este diseño, y teniendo en cuen-
ta la introducción de la “Orden Circular 
35/2014” Sobre criterios de aplicación de 
sistemas de contención de vehículos” hace 
referencia a carreteras de la red Estatal, ha-
ciendo referencia siempre a velocidades de 
proyecto elevadas donde se indica:

“En ningún caso se podrán emplear dichos siste-

mas de contención de vehículos con disposiciones 

distintas a las empleadas en los ensayos acredita-

dos, de acuerdo a lo indicado en la norma UNE-

EN 1317.  Únicamente se exceptúan de lo ante-

rior las carreteras con características geométricas 

reducidas, los tramos urbanos así como aquellos 

tramos afectados por medio de medidas correctoras 

derivadas de una Declaración de Impacto Am-

biental, en los que podrán realizarse disposiciones 

distintas a la propuestas en estas recomendaciones 

siempre que, en los proyectos correspondientes, se 

diseñen convenientemente.”
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Gradiente de espacios.
Los elementos dispuestos a lo largo del 
puente no están organizados de manera si-
métrica, como podemos ver en la sección 
o en la planta. Se desplazan ligeramente 
hacia el lado sur del puente, lo justo para 
que ningún coche pueda acceder a los vo-
ladizos y reduciendo al mínimo la sección 
de la calzada. De esta manera se crea un 
gradiente en los espacios con predominio 
del espacio norte. 
Se propone una hilera de dados de hor-
migón de 30cm por 40cm y una altura de 
45cm. De este modo tenemos un paso 
peatonal principal en el lado norte. A con-
tinuación el carril rodado de 2,70 metros, 
siendo este el mínimo espacio permitido 
para la circulación de vehículos. En el lado 
sur del puente se sitúa, coincidiendo con 

el inicio del voladizo un pretil discontinuo 
que impida el paso de vehículos a éste vo-
ladizo. Quedando un espacio mucho más 
reducido a este lado. 
Esta asimetría en la sección del puente nos 
permite generar dos tráficos peatonales de 
distinto carácter. El principal, de 2,20 me-
tros, representa un flujo donde el objetivo 
es el aumentar la calidad del espacio social, 
se fomenta el estar y la contemplación ha-
cia el nuevo concepto de “Sallent de Rio” y 
todas sus intervenciones a lo largo de este 
tramo de rio. Por el otro lado encontramos 
un espacio peatonal con escala de circula-
ción. Con su metro de ancho se fomenta 
esta condición de pasillo, recordando la 
función y dimensión de las anteriores ace-
ras en las que su única función era atrave-
sar el rio.

2,
70

2,
20

1,
00
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Iluminación

Para nuestra propuesta, la iluminación 
toma un gran protagonismo por la noche, 
siendo ella misma quien nos diferencia 
los espacios sin necesidad de barreras ar-
quitectónicas. El puente se divide de esta 
forma en tres zonas claramente diferencia-
das: Zona peatonal principal; Zona rodada; 
Zona peatonal secundaria.

La propuesta consigue iluminar de mane-
ra suficiente el puente, sin crear un exceso 
de iluminación en la zona del rio, mientras 
que la solución de la ingeniería, al tratar la 
iluminación como si fuera de una carretera 
inunda de luz tanto la plataforma del puen-
te como sus alrededores.

Iluminación actual

Iluminación propuesta

Iluminación alta
proporcionada por las 

farolas

Iluminación baja
proporcionada por los 

dados de hormigón
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 ETSAV

Iluminación en el 
puente según la normativa.

La iluminación rodada en el proyecto de 
la ingeniería se considera excesiva, ya que 
nuestra calle correspondería al tipo de vía 
D (de baja velocidad; 5 < v < 30). Bajo 
demanda del alcalde la limitación de velo-
cidad de esta calle se reduce a 20 e inclu-
so intentarían que fuera de 10. En ningún 
caso nos encontramos en el tipo de vía 
propuesta en el proyecto con velocidades 
de tránsito superiores. 

Por el contrario, la iluminación peatonal 
consideramos que podría estar bien elegi-
da, aunque preferimos en nuestra propues-
ta aumentar su clasificación, dándole prio-
ridad frente al carril rodado.
Por lo tanto, para nuestra propuesta, la 
iluminación toma un gran protagonismo 

por la noche, siendo ella misma quien nos 
diferencia los espacios sin necesidad de ba-
rreras arquitectónicos. El puente se divide 
de esta forma en tres zonas claramente di-
ferenciadas: Zona peatonal principal; Zona 
rodada; Zona peatonal secundaria.

Para la zona peatonal principal se clasifi-
cará en una situación de proyecto “E1: es-
pacios peatonales de conexión, calles pea-
tonales, y aceras a lo largo de la calzada” 
(ITC-EA-02). 

La norma deja a criterio del autor del pro-
yecto decidir la “clase de alumbrado” den-
tro de los aceptados en la clasificación E1. 
Aún así el ITC-EA-02 recomienda la clase 
de alumbrado S1 para “Calzadas de pres-
tigio urbano” cómo podría ser el caso que 
nos ocupa.
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Planta detalle

 Iluminación

Iluminación solución tomada.
Por esta razón se han dispuesto los dados 
de hormigón a una distancia de 1,6 metros 
entre ejes, distancia suficiente para cumplir 
los mínimos de la clasificación S1. En la 
práctica quedaría un paso entre dados de 
1,2 metros, distancia que impediría en cual-
quier caso el paso de un coche a la zona 
peatonal.

Para la zona rodada, se clasificará en una 
situación de proyecto “D3-D4: calles resi-
denciales suburbanas con aceras para pea-
tones a lo largo de la calzada y zonas de 
velocidad muy limitada” (ITC-EA-02). 

En este caso se ha elegido una clase de 
alumbrado S4, puesto que dicha zona que-
da relegada a un uso ocasional, muy res-
tringido en cuanto a velocidad y peso de 

vehículos. Esta clase es la menos restrictiva 
dentro de lo permitido por la guía técnica 
de aplicación. 

En todo caso el ayuntamiento está de 
acuerdo en dar mayor importancia al tra-
fico peatonal para que en un posible futu-
ro pueda llegar a convertirse en un puente 
completamente peatonal. La disposición 
elegida, colocando la mitad de luminarias 
en el lado rodado enfatiza esta idea.

Para la zona peatonal secundaria se opta 
por no colocar iluminación, ya que no es 
necesaria su utilización. Esta zona existe 
meramente por causas estructurales y de 
normativa de carreteras. Al caer la noche, 
y con ella el tráfico peatonal, la función de 
esta zona la adopta la zona peatonal prin-
cipal.

0,5m

1,0m

1,5m

2,0m
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 Dado de Hormigón

Sección
transversal y longitudinal

Dado de hormigón.
Los dados de hormigón se realizan  in-si-
tu y se encastan las luces directamente en 
obra. El encofrado se realiza mediante 
paneles fenólicos, a los que se atornillan 
los recipientes tanto de la luz como del re-
gistro, tal como se ve en la maqueta. Las 
distintas conexiones entre los elementos 
se realizarán con tubo de PVC flexible 
que quedará encerrado por el hormigón. 

Al desencofrar quedarán tanto los huecos 
para luz y registro como para pasar el ca-
ble entre ellos. El tubo entre dados se sitúa 
bajo las losetas, quedando cubiertos por la 
capa de cemento de agarre.
El dado lleva un armado que se dejará pre-
parado ya en la ejecución de la losa. Este 
armado es necesario para soportar el posi-
ble impacto de un coche.

Encofrado dado de hormigón

Maqueta del encofrado de 
la caja de registro
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Luminaria 1

03.Pragmatismo

Luminaria 2

Solución Práctica 03.
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Axonometría 
encofrado

Axonometría 
encofrado

Fase 1
Fase 2

03.Pragmatismo

Axonometría 
encofrado

Axonometría 
encofrado

Fase 3 Fase 4

Solución Práctica 03.
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Sección 
montaje luz

Sección 
montaje luz

Fase 1 Fase 2

03.Pragmatismo

Sección 
montaje luz

Sección 
montaje luz

Fase 3 Fase 4

Solución Práctica 03.
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Pavimento

El pavimento utilizado para la superficie 
del puente es hormigón con acabado ras-
trillado. Este tipo de acabado superficial 
nos es útil tanto para la zona rodada como  
para la zona peatonal. Al tener cierta ru-
gosidad hace vibrar los coches a su paso 
por el puente, lo que conseguimos que éste 
baje su velocidad. Sería lo más parecido a 

los adoquines de las zonas antiguas de las 
ciudades. Por otra parte estamos en una 
zona donde en invierno llueve mucho e in-
cluso hiela, por lo tanto se necesita un pa-
vimento rugoso que no resbale fácilmente  
tanto para peatones como para coches, ya 
que el puente en sus extremos tiene cierta 
pendiente.

Tráfico peatonal

Tráfico rodado

La rugosidad del pavimento obliga 
a la circulación rodada más lenta

La rugosidad del pavimento aumenta 
la aderencia para los peatones

Solución Práctica 03.
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Hormigón rastrillado.
Este  acabado está indicado para la zona 
de tránsito tanto rodado como peatonal 
del puente. Es un acabado duradero y más 
económico que el adoquinado que existe 
actualmente en el pueblo, y conseguimos 
romper con la monotonía del asfalto de 
la carretera e igualar al mismo materíal la 
zona de peatones y coches.

Hormigón desactivado.
Para las losetas entre los dados de hormi-
gón se utiliza el mismo acabado que para 
los dados. Este es un hormigón desactiva-
do que permita ver el árido que lo confor-
ma, conseguimos así también una rugosi-
dad en este material evitando el resvalar y 
dando este aspecto tosco al conjunto del 
puente.

Granito.
En caso de ser imposible realizar la obra 
in-situ se plantea la alternativa de utilizar 
tanto las losetas como para los dados pie-
zas prefabricadas de granito, en las cuales 
sigue siendo posible encastar las luces, son 
igualmente muy resistentes y conseguimos 
el mismo efecto deseado de rugosidad y 
materialidad heterogenea.

1 1 1
2/3

2/3
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Barandilla

Los límites del puente se opta por una 
barandilla que te incite a contemplar el 
paisaje. Al utilizarse planchas de acero de 
8mm de espesor, cuando miras hacia ella 
de manera frontal, su situeta se funden con 
el paisaje siendo casi imperceptible, mien-
tras que cuando miras al frente del puente 
la barandilla se convierte en opaca al mirar 

las lamas en oblicuo. De esta manera es la 
barandilla en su comunicación con el pai-
saje el que te llama a pararte Se refuerza 
de nuevo con este elemento arquitectonico 
el objetivo de generar un espacio social de 
convivencia en el puente, donde el coche 
es un invitado secundario.

Visibilidad de la barandilla

La visibilidad de la barandilla forma un 
degradado de opacidad desde 

el punto en el que lo miras
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El proyecto de arquitectura toma forma al 
alcanzar este dualismo entre lo ideal y lo 
práctico. Solo en el momento en el que se 
dialoga entre ambos es cuando realmente 
se consigue mejorar un espacio.
El Pont Vell de Sallent conseguirá, tras la 

realización de la obra, formar parte real 
del trazado del casco histórico del pueblo 
y pertenecer a este. Y los peatones serán 
los verdaderos protagonistas de este espa-
cio que siempre ha sido y seguirá siendo la 
puerta a Sallent
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  De lo ideal a lo práctico.
Este libro, ha sido la manera de llevar una 
metodología a un proyecto de arquitectura. 
Sin embargo, dicha metodología es aplica-
ble a cualquier aspecto de la vida, y va de la 
mano al periodo de reflexión que sufre su 
autor, en el que se enfrenta a una fase nue-
va de la vida. De la carrera a la profesión; 
de la universidad a la oficina; de los libros a 
la vida real. Este año ha sido una oportuni-
dad perfecta para poder llegar a las conclu-
siones aquí expuestas, puesto que nos ha 
proporcionado la oportunidad de conciliar 
la vida de estudiante con la de profesional 
en un mismo proyecto. 

De esta manera, el método aprendido a 
lo largo de toda la carrera para solucio-
nar problemas; aquel que utiliza la razón 
como único camino para el conocimiento 
de la verdad; aquel que ya la filosofía de 
Platón describía a través del mundo de las 
ideas; debe subyacer dentro de cada uno 
y manifestarse en el día a día del ejercicio 
de la profesión. Ya existen en la sociedad 
demasiadas máquinas que se dedican a in-
terpretar la realidad únicamente a través 
de los sentidos. Es el momento de aportar 
nuestro método al mundo real.

Así mismo, es el momento de aprender 
también de lo real, para que la razón no 
caiga en la utopía. De nada sirven las bue-
nas ideas si no son capaces de llevarse aca-
bo en el mundo que nos rodea.

La arquitectura tiene la misión de solven-
tar las nuevas necesidades que la sociedad 
va requiriendo. Por ello la arquitectura no 
entiende de lenguajes conservadores en 
los que ya existe una solución escrita para 
todo. Lo normativo no debe hacernos 
conformistas. Las normativas de edifica-
ción tienen apenas medio siglo de historia 
mientras la arquitectura lleva cambiando y 
adaptándose durante milenios. Por ello la 
norma debe ser una herramienta mutable 
que nos permita evolucionar, no algo rígi-
do que nos detenga en el tiempo.

 El mundo necesita continuamente de nue-
vas soluciones.  Por lo tanto, el camino de 
lo ideal a lo práctico debe regir cualquier 
proyecto de arquitectura con el fin de 
adaptar a cada tiempo y lugar, cada uno de 
nuestros espacios.
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