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Pragmatismo

Definicion RAE:
1. m. Preferencia por lo prictico o util.

2. m. Fil. Movimiento filos6fico que busca las
consecuencias practicas del pensamiento y
pone el criterio de verdad en su
eficacia y valor para la vida.

Mundo de lo practico
Plano de lo Normativo

Solucion Practica

Tutor: Claudi Aguilé
Trabajo Fin de Master (TFM)
Alumno: Guillermo Prudenciano Martin
Escuela Técnica Superior de Arquitectura del Vallés
UNIVERSIDAD POLITECNICA DE CATALUNA
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| Pragmatismo |

a través de los

agentes implicados
+Cliente

+Ingenieria

+Normativa

L

busqueda de una
solucién

el coche no debe
acceder al voladizo

cambios en la
propuesta ideal

N2

]

|

normativa

como herramienta

no como manual

nuevo uso del espacio
como trazado urbano
respetando lo normativo

Mundo de lo Practico

Una vez desarrollado el proyecto del puen-
te como culmen de toda la teorfa desarro-
llada en estos primeros meses de cufrso,
entramos en un punto de inflexién para
el proyecto. Es el momento de interactuar
con los distintos actores intervinientes en
el proyecto.

De este modo, la componente pragmatica

cobra una vital importancia en este mo-
mento. A lo largo del anterior apartado he-
mos desarrollado una teorfa 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 solucién al encargo
de manera practica.
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Plano de lo Normativo

Para avanzar hacia la redaccion 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 ingenierfa. Cada uno de ellos nos
permiti6é afiadir 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 comun, cada uno de ellos tiene sus
propia manera de interpretar el proyecto.
Por lo tanto, una vez todos estaban ilusio-
nados con nuestra solucion ideal, el unico
requerimiento que nos faltaba adecuar era
el de 1a normativa.
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Alcalde

Reunion con el alcalde

Vecinos

Sesion de participacion con
los vecinos de Sallent

Ingenieria

‘*‘.l— - } i

Reunién con la ingenierfa

03.

Plano de lo normativo

Alcalde

Con el caso del Pont Vell, el alcalde estuvo
muy receptivo a todas las propuestas que
presentamos frente al proyecto que ya ha-
bian aprobado de la ingenierfa. El concep-
to de “Share Space” entusiasmé al alcalde.
El pretil longitudinal que proponia la inge-
nierfa se convirtié de este modo en el prin-

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

Vecinos

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
servirfa a modo de inputs para nuestro tra-
bajo, condicionando la toma de decisiones.
En algunos casos estas reuniones pusieron

contra las cuerdas algunos proyectos, so-
bretodo los que intervenian en zonas pri-
vadas. Nuestro caso en el pont vell todos
los vecinos parecian estar bastante agrada-
dos con las imagenes que iban viendo de
este nuevo espacio publico que tantas ga-
nas tenfan de arreglar.

Ingenieria

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

comprobar que nuestras modificaciones
no afectaban a la seguridad del puente.

Sin embargo, su temor residia no en la nue-
va plataforma o barandilla que planteamos,
sino en la parte preexistente del puente.
No podian asegurar que al situar un vehi-
culo en el voladizo, este cargara en exceso
las paredes del puente y pudiera colapsar.
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Calculos estructurales
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Plano de lo normativo

Calculos estructurales

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

Tras realizar los calculos que se muestran
en los diagramas pudimos argumentar
nuestra solucion del puente y afirmar con
certeza que no habria ningun problema ni
estructural ni de seguridad.

A priori y con estos datos la reunién se
presentaba sencilla. Nada mas lejos de la

realidad. La ingenierfa nos dio la razén en
los calculos. Sin embargo, su temor residia
no en la nueva plataforma o barandilla,
sino en la parte preexistente del puente.
No podian asegurar que al situar un vehi-
culo en el voladizo, este cargara en exceso
las paredes del puente y pudiera colapsar.

Ademis, el uso de la barrera propuesta se
justifico por normativa. En este caso la Or-
den Circular 35/2014 Sobre Criterios De
Aplicacion De Sistemas De Contencién
De Vehiculos, que obliga a usar barreras de
este tipo para puentes de carreteras. Aqui el
problema reside en una falta de regulacién
para puentes urbanos que funcionen como
calles por los que circulen vehiculos. No
se puede ordenar con el mismo critetio el
puente de Cadiz, con una longitud de mas
de 3Km y un trafico de 100.000 vehiculos
dia; que el puente de Sallent con apenas
100m de longitud y un trafico restringido
en una unica direccion y una limitacién de

velocidad de 30km/h.

Estos dos puntos por los que la ingenieria
no pretendia pasar nos obligaron a replan-
tear algunas de las estrategias de nuestro
proyecto.
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Normativa:
compendio de
soluciones basicas

soluciones basicas
tomadas como una receta y
seguidas al pie de la letra

Arquitectura
“adoptada”

industrializacion de
la arquitectura
como una maquina

soluciones basicas
combinadas y puestas en
armonia a criterio del
proyectista

Arquitectura
“adaptada”

adecuacién de
la arquitectura
como un artesano

Normativa
como herramienta
no como manual

El apartado que se presenta a continua-
cion, 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 embartgo, 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 dat una so-
lucién concreta y definitiva.

02.
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Technological disobedience
Ernesto Oroza

Los patrones que conforman la silla
se adaptan a cada caso

03.

Plano de lo normativo

12

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 indole. Sin embargo vamos a
pararnos en uno de los mas extendidos en
el ambito de la arquitectura. Este 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-
cioén estaba cambiando todos los procesos
de producciéon a un ritmo abismal, la ar-
quitectura se vio a si misma afectada por
este cambio. I.a Bauhaus, a la que perte-
necieron grandes arquitectos como Ernst,
se planteaba cémo la arquitectura debia
verse influenciada por estos cambios. En
este ambiente surgié nuestro manual, con
el objetivo de adaptar la labor proyectual
de la arquitectura a los nuevos ritmos de
produccién. El Arte de Proyectar en arqui-
tectura presenta un conjunto de elementos
basicos 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 basi-
cas esperando a ser combinadas y puestas
en armonia a criterio del proyectista. En
Espafia, las normas técnicas que regulan el
sector de la edificacion fueron recogidas en
1977 en un marco unificado que igualé los
criterios técnicos de construccion a nivel
nacional.

El mundo moderno de tal forma que cada

miembro de la sociedad tiene la labor de
profundizar en un ambito cada vez mas
especifico, con el fin de que el siguiente
que venga sea capaz de llegar atin mids le-
jos partiendo del trabajo ya realizado. De
esta manera la medicina, por e¢jemplo, a
través de la norma en continuo desarrollo,
ha conseguido avances inimaginables hace
100 afios. Sin embargo, en medicina, “la
normalidad es un concepto con un fuer-
te componente estadistico, que en ningun
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 cémo 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 filosofico, al “adoptar” la
normativa sin ninguna variacién llegaria-
mos a una solucién. Sin embargo en nin-
gun caso dicha solucion serfa la adecuada
para un caso concreto.

Los casos especificos, requieren de una co-
rrecta “adaptacion” 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 asi, en constante evo-

lncion y al servicio del desarrollo, consiste en no

ofrecer recetas definitivas, «verdades enlatadas»,

$ino en considerar sinicamente los elementos basicos

y los métodos para combinarlos y componerlos con
’

armonia.’
Ernst Neufert.
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Solucién practica

La opcién de realizar una plataforma tuni-
ca, en la que no existiera ninguna barrera
arquitecténica, quedd totalmente descarta-
da por los técnicos. La carga que supon-
dria el uso de vehiculos por los voladizos
podria perjudicar seriamente la estructura
del puente original. Sin embargo, no estaba
todo perdido, existfan 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 ingenierfa ha utilizado y
por la cual situan un pretil corrido a lo lat-
go de todo el puente. Este elemento segtre-
ga los usos de circulacion, con lo que no
podia ser una opcién para nuestro disefio.
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Solucion Practica

03.

Plataforma Uinica

solucion ideal

i

El coche puede acceder a los

voladizos

Plataforma tinica

it

solucion practica

El coche esta restringido a su carril mien-

i

tras que el peatén puede moverse por todo

el puente

Plataforma Unica

La opcién de realizar una plataforma tni-
ca, en la que no existiera ninguna barrera
arquitectonica, quedé totalmente descarta-
da por los técnicos. La carga que supon-
dria el uso de vehiculos por los voladizos
podria perjudicar seriamente la estructura
del puente original. Sin embargo, no estaba
todo perdido, existfan aun maneras de con-

seguir un “Shared Space” y que los coches
no pudieran circular por los voladizos.

La solucioén final propone una hilera de da-
dos de hormigén con la distancia suficien-
te para que no pasen coches, permitiendo
el transito de peatones por toda la platafor-
ma del puente en cualquier punto.
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Solucion Practica

Plataforma tinica

a través de la normativa.
Una vez analizado el transito del puente
urbano, este se disefia como un paso en
plataforma tdnica, de un unico sentido, en
una zona con prioridad peatonal.

Ante este diseflo, y teniendo en cuen-
ta la introduccion de la “Orden Circular
35/2014” Sobre criterios de aplicacién de
sistemas de contencion de vehiculos” hace
referencia a carreteras de la red Estatal, ha-
ciendo referencia siempre a velocidades de
proyecto elevadas donde se indica:

03-'

“En ningiin caso se podrin emplear dichos siste-
mas de contencion de vebiculos con disposiciones
distintas a las empleadas en los ensayos acredita-
dos, de acuerdo a lo indicado en la norma UNE-
EN 1317. Unicamente se exceptiian de lo ante-
rior las carreteras con caracteristicas geométricas
reducidas, los tramos urbanos asi como aquellos
tramos afectados por medio de medidas correctoras
derivadas de una Declaracion de Impacto Am-
biental, en los que podrin realizarse disposiciones
distintas a la propuestas en estas recomendaciones
siempre que, en los proyectos correspondientes, se
disenien convenientemente.”
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Gradiente de espacios.
Los clementos dispuestos a lo largo del
puente no estan organizados de manera si-
métrica, como podemos ver en la seccién
o en la planta. Se desplazan ligeramente
hacia el lado sur del puente, lo justo para
que ningun coche pueda acceder a los vo-
ladizos y reduciendo al minimo la secciéon
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-
migén de 30cm por 40cm y una altura de
45cm. De este modo tenemos un paso
peatonal principal en el lado norte. A con-
tinuacién el carril rodado de 2,70 metros,
siendo este el minimo espacio permitido
para la circulacién de vehiculos. En el lado
sur del puente se sitda, coincidiendo con

03.

el inicio del voladizo un pretil discontinuo
que impida el paso de vehiculos a éste vo-
ladizo. Quedando un espacio mucho mas
reducido a este lado.

Esta asimetria en la seccién del puente nos
permite generar dos traficos peatonales de
distinto caracter. 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 contemplacion 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-
cién. Con su metro de ancho se fomenta
esta condicion de pasillo, recordando la
funcién y dimension de las anteriores ace-
ras en las que su unica funcién era atrave-
sar el rio.

il

2,70

1| £274,5
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Iluminacién actual

Tluminacién alta
proporcionada por las

farolas

Iluminacién propuesta

il -

Iluminacién baja

proporcionada por los

dados de hormigén

Iluminacion

Para nuestra propuesta, la iluminacién
toma un gran protagonismo por la noche,
siendo ella misma quien nos diferencia
los espacios sin necesidad de barreras ar-
quitecténicas. 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 iluminacién en la zona del rio, mientras
que la solucién de la ingenierfa, al tratar la
iluminacién como si fuera de una carretera
inunda de luz tanto la plataforma del puen-
te como sus alrededores.

127
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128

Iluminacion en el

puente segtin la normativa.
La iluminacién rodada en el proyecto de
la ingenierfa se considera excesiva, ya que
nuestra calle corresponderfa al tipo de via
D (de baja velocidad; 5 < v < 30). Bajo
demanda del alcalde la limitacion de velo-
cidad de esta calle se reduce a 20 e inclu-
so intentarfan que fuera de 10. En ningin
caso nos encontramos en el tipo de via
propuesta en el proyecto con velocidades
de transito superiores.

Por el contrario, la iluminacién peatonal
consideramos que podria estar bien elegi-
da, aunque preferimos en nuestra propues-
ta aumentar su clasificacion, dandole prio-
ridad frente al carril rodado.

Por lo tanto, para nuestra propuesta, la

iluminacién toma un gran protagonismo

por la noche, siendo ella misma quien nos
diferencia los espacios sin necesidad de ba-
rreras arquitectonicos. 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-
cara en una situacion de proyecto “E1l: es-
pacios peatonales de conexion, 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 clasificacion E1.
Aun asf el ITC-EA-02 recomienda la clase
de alumbrado S1 para “Calzadas de pres-
tigio urbano” cémo podria ser el caso que
nos ocupa.

129
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Iluminacién

Planta detalle

130

Iluminacién solucién tomada.
Por esta razén se han dispuesto los dados
de hormigén a una distancia de 1,6 metros
entre ejes, distancia suficiente para cumplir
los minimos de la clasificacion S1. En la
practica quedarfa un paso entre dados de
1,2 metros, distancia que impediria en cual-
quier caso el paso de un coche a la zona
peatonal.

Para la zona rodada, se clasificard en una
situacion 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

vehiculos. Esta clase es la menos restrictiva
dentro de lo permitido por la gufa técnica
de aplicacion.

En todo caso el ayuntamiento esta 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 disposicion
elegida, colocando la mitad de luminatias
en el lado rodado enfatiza esta idea.

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

cipal.
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Solucion Practica

Dado de hormigoén.
Los dados de hormigoén se realizan  in-si-
tu y se encastan las luces directamente en
obra. El encofrado se realiza mediante
paneles fendlicos, 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 realizarin con tubo de PVC flexible
que quedara encerrado por el hormigon.

Encofrado dado de hormigén

Magqueta del encofrado de
la caja de registro

Al desencofrar quedaran tanto los huecos
para luz y registro como para pasar el ca-
ble entre ellos. El tubo entre dados se sitia
bajo las losetas, quedando cubiertos por la
capa de cemento de agarre.

El dado lleva un armado que se dejara pre-
parado ya en la ejecucion de la losa. Este
armado es necesario para soportar el posi-
ble impacto de un coche.

133
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Solucion Practica

Trafico rodado

La rugosidad del pavimento obliga

a la circulacion rodada mas lenta

Trafico peatonal

S W
T

el

La rugosidad del pavimento aumenta

la aderencia para los peatones

Pavimento

El pavimento utilizado para la superficie
del puente es hormigén con acabado ras-
trillado. Este tipo de acabado superficial
nos es util 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. Serfa lo mas 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 facilmente
tanto para peatones como para coches, ya
que el puente en sus extremos tiene cierta
pendiente.
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Hormigén rastrillado.
Este acabado esta indicado para la zona
de transito tanto rodado como peatonal
del puente. Es un acabado duradero y mds
econémico que el adoquinado que existe
actualmente en el pueblo, y conseguimos
romper con la monotonia del asfalto de
la carretera e igualar al mismo materfal la
zona de peatones y coches.

Hormigoén desactivado.
Para las losetas entre los dados de hormi-
g6n se utiliza el mismo acabado que para
los dados. Este es un hormigén desactiva-
do que permita ver el arido que lo confor-
ma, conseguimos as{ 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
(1) (1) (1) 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.
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Solucion Practica

Visibilidad de la barandilla

.

La visibilidad de la barandilla forma un

degradado de opacidad desde
el punto en el que lo miras

Barandilla

Los limites 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 comunicacién 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.
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Conclusion

El proyecto de arquitectura toma forma al
alcanzar este dualismo entre lo ideal y lo
practico. Solo en el momento en el que se
dialoga entre ambos es cuando realmente
se consigue mejorar un espacio.

El Pont Vell de Sallent conseguira, tras la

realizaciéon de la obra, formar parte real
del trazado del casco historico del pueblo
y pertenecer a este. Y los peatones seran
los verdaderos protagonistas de este espa-
cio que siempre ha sido y seguira siendo la
puerta a Sallent
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Conclusion

De lo ideal a lo practico.
Este libro, ha sido la manera de llevar una
metodologifa a un proyecto de arquitectura.
Sin embargo, dicha metodologia es aplica-
ble a cualquier aspecto de la vida, y va de la
mano al periodo de reflexion que sufre su
autor, en el que se enfrenta a una fase nue-
va de la vida. De la catrera a la profesion;
de la universidad a la oficina; de los libros a
la vida real. Este afio ha sido una oportuni-
dad perfecta para poder llegar a las conclu-
siones aqui 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 razén
como unico camino para el conocimiento
de la verdad; aquel que ya la filosoffa de
Platon describia a través del mundo de las
ideas; debe subyacer dentro de cada uno
y manifestarse en el dfa a dia del ejercicio
de la profesion. Ya existen en la sociedad
demasiadas maquinas que se dedican a in-
terpretar la realidad Unicamente a través
de los sentidos. Es el momento de aportar
nuestro método al mundo real.

Asi mismo, es el momento de aprender
también de lo real, para que la razén no
caiga en la utopia. 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 misién 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 solucion escrita para
todo. Lo normativo no debe hacernos
conformistas. Las normativas de edifica-
cion tienen apenas medio siglo de historia
mientras la arquitectura lleva cambiando y
adaptandose durante milenios. Por ello la
norma debe ser una herramienta mutable
que nos permita evolucionar, no algo rigi-
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 practico 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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