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CONTENIDO 



Las ciudades latinoamericanas presentan un crecimiento poblacional  bastante considerable, esto puede evidenciare en 

un intenso desarrollo de la urbanización. Este escenario no representa una problemática en si, más bien refleja el déficit 

de la planificación urbana territorial de las ciudades, generándose situaciones caóticas en torno a la resolución en 

materia de movilidad y desarrollo urbano.   

Actualmente la ciudad de La Plata forma parte del sector sur del área metropolitana, su desarrollo económico y territorial 

se vio desde sus inicios condicionado por la actividad productiva y administrativa de la región, en primer lugar por el 

vínculo con la ciudad de Buenos Aires,  a través de camino Centenario y Belgrano y luego con la Autopista Buenos Aires-

La Plata, y en segundo lugar por los corredores Abasto, Brandsen y Magdalena, de perfiles mas productivos. 

Particularmente se trabajara en el corredor N-O de acceso a la ciudad de La Plata. Este eje se ha visto modificado  en los 

últimos años por las obras de infraestructura de movilidad que han mejorado su accesibilidad, reposicionando al sector, 

poniendo en valor  y reconectando paisajes urbanos diversos y reforzando las subcentralidades existentes. 

Este eje se convierte en una red estructurante conformada por distintos sistemas de transporte que trabajan dentro de 

las localidades . Se proponen  dentro de esta red puntos claves que articulen dichos sistemas y aparecerán como nuevos 

espacios urbanos. Estos espacios requieren de nuevas  respuestas arquitectónicas. 

El CENTRO DE TRANSFERENCIA DE TOLOSA, pretende resolver uno de los articuladores dentro de la red, dando respuesta 

así a  distintos factores que intervienen en la problemática que plantean los nodos de interconexión urbana: 

• Descongestión del centro de la ciudad de La Plata. 

• Propiciar a un sistema de transporte sustentable mediante la eficiente transferencia modal. 

• Aporte espacial al entorno urbano, generando la  integración barrial, encuentro entre vecinos y sentido de 

pertenencia 

• Desarrollar espacios dinamizadores de cultura, recreación y esparcimiento  

 

 

 

 

 

 

Los centros de transferencia  son los puntos de conexión de dos o mas tipos de  transporte, son lugares donde las 

personas se transfieren entre colectivos, taxis, tren, transporte privado. 

 

Fueron creados con la función de organizar  los diferentes modos de transporte, públicos y privados, y mas allá  de ser 

agentes de transferencia, son lugares de encuentro y desencuentro, espacios dentro de la ciudad, donde día a día se 

cruzan  personas, intereses,… y momentos. 

 

Son nodos de transporte y nudos de dinámicas sociales. 

 

 Por estas características, los centros de transferencia son verdaderos  conectores de sistemas urbanos  y acumuladores 

de practicas sociales. 
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INTRODUCCIÓN 



Desde la MOVILIDAD / TRANSPORTE… 

En la sociedad actual la movilidad de las personas ha adquirido una importancia muy superior a la que tenía en periodos 
anteriores de la ciudad contemporánea. De ello es prueba la relevancia que ha tomado esa palabra no solo en el discurso 
urbanístico y ambiental sino también en los planes de infraestructuras de transporte, incluso aunque éstos hayan sido 
formulados con otros objetivos, más centrados en la articulación territorial o el desarrollo económico.  

Las infraestructuras siguen siendo, y cada vez más, el soporte fijo de la economía de una región, como sector de 
inversión, generador de empleo e innovación y como condicionantes de su desarrollo, pero lo que está cambiando 
aceleradamente es su rol como discriminador de los niveles de servicios directos que se ofrecen al ciudadano.  

Su papel como factor de desarrollo económico ha llevado a una permanente reivindicación de ampliación de las redes, 
de aumento de su complejidad Y se traduce en más dispersión de la ciudad, lo que genera, entre otras cosas, un modelo 
de movilidad insostenible.  

El reto actual está en garantizar redes de conexión y transporte adecuadas a las formas de movilidad que requieren los 
diferentes grupos sociales.  

Uno de los aspectos más importantes de la eficacia de los sistemas de transporte descansa en la sincronía y rapidez de las 
transferencias entre modos. 

Se hace pues necesario entender previamente el cómo la organización de la ciudad (su extensión, su forma, su 
estructura) afecta a la expresión espacial de la movilidad, al comportamiento de las personas respecto a las formas y 
motivaciones de esa movilidad. 

Se hace entonces  imprescindible una mirada integral del territorio que permita potenciar y complementar los medios de 
actuación con el fin de generar un marco propicio para un desarrollo urbano más sustentable, donde el transporte 
público sea uno de los componentes esenciales en torno al cual se genere la consolidación urbana. 

Desde el ESPACIO PUBLICO… 

Resulta fundamental formular un modelo conceptual que permita problematizar efectivamente la actual concepción de 
“espacio público”. Para ello se han utilizado los conceptos de “lugar” y de “flujo”. 

Entenderemos la concepción de “lugar” como un espacio culturalmente significativo para la construcción de identidades 
y el establecimiento de relaciones sociales entre los habitantes de un determinado territorio, la concepción del “lugar” 
alude a una experiencia vívida y por ende significativa, a la vez que particular e intransferible, pero comunicable a otros. 
Sobre el concepto de “lugar” subyace una valoración implícita a la lógica del arraigo y la permanencia.  

Asimismo, entenderemos por “espacios de flujos” aquellos espacios urbanos que mediante la conformación de formas 
arquitectónicas neutras, puras y diáfanas propician y favorecen la movilidad y el desplazamiento territorial de las 
personas al interior de los grandes centros urbanos. 

“espacios de lugares” v/s “espacios de flujos” deben ser considerados como dos realidades complementarias, donde las 
prácticas de “permanencia” y “desplazamiento” asociadas a ellos constituyen dos formas de uso del espacio público 
transversales entre sí, dos formas de experimentar el espacio urbano y por ende dos formas de darle uso y significación.  

En este contexto se pretende abordar el proyecto  teniendo en cuenta estas concepciones, e identificando los distintos 

tipos de usuario del espacio público, (transitorios, periódicos y permanentes) para propiciar ámbitos de interrelación y de 
comunicación entre sujetos urbanos. 

Para lograr una integración armónica con el entorno a fines de evitar efectos negativos, se enriquece este lugar de flujo 
(centro de transferencia), proponiendo el mejoramiento de la oferta y calidad de los espacios, ofreciendo un programa 
multipropósito que responda a las necesidades de los diversos usuarios, sembrando la permanencia y sentido de 
pertenencia ya sea por parte de los usuarios que realizan la transferencia como así también de los vecinos de  Tolosa. 

Desde la INTERMODALIDAD COMO RESPUESTA ARQUITECTONICA 

La estación ferroviaria de Tolosa fue construida en 1883 por el ferrocarril Oeste de Buenos Aires, como forma de vincular 
la reciente  fundada capital de la provincia, La Plata,  con la ciudad de Buenos Aires. De aquel tiempo a esta parte la 
ciudad se ha visto desbordada, densificándose sin control, quedando las vías ferroviarias dentro de la trama urbana en 
forma de barrera, creando una fragmentación de barrios en toda su extensión.  

La más reciente intervención en lo que respecta al tren, es  su electrificación, la cual aumentara la frecuencia de los 
viajes, potencializando aún más esta barrera. 

El desafío es dar una respuesta correcta a esta situación, ello obliga a replantear y analizar todos los aspectos en 
disciplinas tan importantes como el urbanismo, la arquitectura e ingeniería. 

En este marco se aborda el proyecto  de manera tal que minimice la presencia de la ciudad fragmentada siendo el 
edificio y sus programas un factor de conexión y de cohesión entre las dos partes de la ciudad. 

Desde la RECUPERACION DEL ESPACIO… 

Los centros de transferencia se relacionan con diversas problemáticas de operación y espacio público. En la mayoría de 
las ciudades se trata de alejar este tipo de construcciones del casco céntrico, con el fin de evitar congestionamientos de 
tránsito, y perjudicar a vecinos de zonas residenciales, ya que se consideran meros lugares de tránsito, sin funciones de 
más para la ciudad.  

Sin embargo, su dinámica los convierte en nuevas centralidades dentro de la misma, tanto por el uso que le dan los  
usuarios, como las dinámicas de encuentros y apropiación  del espacio que se da en ellos. 

Por la superficie tanto construida, como la de parque y la multifuncionalidad que se propone, se abre la oportunidad de 
recuperar y convertir el predio de Tolosa en una nueva centralidad, propiciando una integración y revitalización del 
entorno que cubra los aspectos negativos que puede acarrear el posicionamiento de un equipamiento de este tipo en 
una zona residencial. 

Se pretende que esta intervención  recupere el área en lugar de degradarla  potencializando desarrollos habitacionales y 
de usos mixtos reactivando esta zona estancada de la ciudad. 

 

MARCO TEÓRICO 
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La situación actual de transito que se vive en la Ciudad de La Plata y la RMBA, es una problemática que crece y se ve 
afectada principalmente por la falta de infraestructura y equipamiento para ello, además del déficit de transporte publico y 
masivo. 

Esto conlleva al movimiento independiente, generando el desplazamiento en la ciudad o la entrada y salida desde la misma,  
de vehículos particulares que mayormente transportan 1 o 2 pasajeros, hecho que genera contaminación en primer  lugar y 
serios problemas de movilidad en las vías de circulación. 

Es por ello que, tomando como dato el concurso de la estación multimodal en La Plata, ubicado en Av. 1 y Av. 44, y la 
entrada del tren soterrado a La Plata,  propongo que este sistema se apoye con  distintos centros de transferencia  de menor 
escala ubicados en las distintas estaciones  que se encuentran  a lo largo del corredor NO, que contribuyan a 
descongestionar los centros de ciudades y hagan  del  transporte un modo mas sustentable. 

Otros datos del entorno que  le han dado fuerza a esta propuesta son  los distintos espacios verdes que se encuentran a lo 
largo de este corredor, dando pie a  una propuesta  de edificio parque,  una nueva centralidad…. Parque que se une a una 
red de parques  formando un verde continuo metropolitano. Generando alternativas ambientales  y de paisaje que 
colaboran como contenedores de la expansión urbana , ya que estos sirven de fuelle entre la urbanización  y los bañados, a 
la que actualmente se esta desbordando la misma. 

Estos dos corredores, tanto el de movilidad como el ecológico , se potencian el uno al otro, posibilitando  la revitalizacion  y 
reforzando las nuevas centralidades. 

 Como dato  del entorno inmediato  se trabajo  con la identidad ferroviaria del barrio,  refuncionalizando viejos galpones en 
centros culturales, y museos ferroviarios, y desde el propio edificios, donde  la materialidad contribuye a mantener la 
identidad férrea. 

Como puntos fuertes  y característicos del lugar se encuentran el Mercado, las mil casas, los viejos talleres que se 
renacionalizaran. 

 En este contexto lo que se pretende  es revitalizar el área, y que el tren deje de ser una herida abierta de  fragmentación de 
dos partes de la ciudad. Soterrando el tren dentro del predio y volviendo a vincular a Tolosa, mediante un parque que 
funcione como imán para las  actividades sociales y recreativas, deportivas, culturales… de ocio en general. 

Y  que el edificio a modo de puente y puerta  de entrada a la ciudad , funcione como hito,  motor de desarrollo del lugar. 

 

 

ESCALA METROPOLITANA 

EJE NORTE 
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El centro de transferencia se encuentra emplazado en  un predio ferroviario de la ciudad de Tolosa, de 36 hectáreas, 
comprendido ente Av. 520 y calle 528; calle 3 y calle 115, el cual actualmente se constituye como una barrera urbana 
que  divide dos sectores de la ciudad. 

La propuesta plantea la unión topográfica, un nuevo espacio que se regenera a partir del CT, volviendo a unir a la ciudad.  

Aprovechando las dimensiones del  predio, se plantea que el soterramiento del tren se produzca dentro del mismo, es 
por ello que se sitúa el l edificio en la proyección de calle 522, la cual se abre al paso vehicular y peatonal. 

 

 

El tren cruza Av. 520 a un nivel +2, en calle 522 desciende a nivel 0 y luego de atravesar el centro de transferencia, 
comenzaría su descenso para entrar soterrado a La Plata. 

Este descenso se realiza dentro del predio, y mediante un gesto topográfico, se crean suaves lomadas, que absorben el 
mismo logrando volver a vincular ambas partes de la ciudad. 

Se propone una posible utilización  del espacio debajo del parque para ubicar talleres ferroviarios. 

La localización del edificio sirve como disparador para el desarrollo del entorno inmediato. Se propone un programa 
multipropósito que ayude a la recuperación y vitalización del sector, dinamización de la cultura, recreación y 
esparcimiento. 

Las propuesta general de edificio – parque se fundamenta en los siguientes puntos: 

• INTEGRACION DE BARRIOS: COHESIÓN FÍSICA Y SOCIAL DEL BARRIO, MEDIANTE LA CREACIÓN DE UN GRAN ESPACIO 
COMÚN 

• ESPACIO PUBLICO: CREACIÓN DE UN NUEVO PARQUE, GRAN ESPACIO OFRECIDO A LA CIUDAD, INTERÉS DE OCIO Y 
CULTURAL ATRACTIVO PARA LOS CIUDADANOS. 

• PERMEABILIDAD: EL EDIFICIO PROPONE UN GRAN ESPACIO DIÁFANO QUE PERMITE VISTAS AL  PARQUE Y QUE LOGRA 
UNA GRAN TRANSPARENCIA 

• INTERMODALIDAD: CIRCULACIONES CLARAS, INTEGRADAS Y FÁCILMENTE ACCESIBLES ENTRE LOS DISTINTOS MEDIOS 
DE TRANSPORTE 

 

 

 

 

ACCESIBILIDAD: La accesibilidad al mismo estará garantizada mediante las vías importantes que lo rodean, Av. 1 
desde la plata, o rodeando el parque por calle 115, y calle 3, Av 520, con la proyección de la bajada de la 
autopista a la misma. 

 

 

colectivo 

autos 

tren 

Apertura calle 522 



CARACTERISTICAS DEL PROYECTO 

El CTT tiene como objetivo generar espacios públicos de calidad, atender la logística y funcionalidad que un centro de transferencias 
requiere. Un edificio de transferencia es lugar de encuentro y de paso; de la prisa y de la espera; que permite un ir y venir constante, 
pero que también posibilita el estar. Teniendo en cuenta estas consideraciones, me pareció acertado proponer esta estación-parque 
con la intención de revitalizar y re vincular el barrio de Tolosa. 

EL EDIFICIO 

Se propone un edificio puente que logre vincular ambas partes de la ciudad, un edificio que se pose sobre las vías del tren, un edificio 
conector.  

Al ser el centro de transferencias un lugar de encuentros y paso, me llevo a tomar como criterio, evitar el típico frente de estación. Es 
por ello que se tomo como decisión de proyecto dejar todo el movimiento oculto bajo un parque que gradualmente se eleva hasta el 
nivel de transferencia del edificio. 

Esta decisión no solo es para dejar todo el rodado organizado en un solo nivel, sino también para que no obstruya la relación parque 
– vecinos – usuario,  y esta pueda ser lo mas fluida posible. 

EL PROGRAMA 

El edificio cuenta con un programa multipropósito con el fin de revitalizar el sector. 

El CTT cuenta con locales comerciales, estación de ómnibus de corta y media distancia (7 dársenas), estación de tren, 
estacionamientos, patio de comidas, salas de cine, torre administrativa, cafés, lugares de esperas con espacio para exposiciones 
temporales donde puedan hacerse ver artistas de la zona, etc. 

LA ORGANIZACIÓN 

A nivel cero se encuentra el acceso desde calle 522 a dársenas de colectivos y estacionamientos para automóviles privados, los 
mismos tendrán salida  paralelamente al tren a Av. 520, y arribo del tren  Bs.As. – La Plata.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Desde este nivel se puede acceder peatonalmente desde los extremos calle 115 y 522 y por Av.1 y calle 522. 

Toda esta transferencia se encuentra cubierta por el parque, llegando a un nivel superior +7,30. en el mismo se encuentran los 

accesos desde el parque a los distintos medios de transporte alojados en el edificio como así también programas que alimentan tanto 
a la función de la estación de transferencia como al barrio y son comercios, restaurants, acceso a cines, centro administrativo 
(descentralización de la adm. De La Plata), información turística, etc. 

 la planta se organiza en forma alargada y lineal sobre los sistemas de transporte ubicados en  planta baja. 

Se ubican cajas de servicio al NO,  dejando un mayor modulo de uso al SE,  

Los accesos a este nivel se dan perpendicularmente al edificio desde el parque,  o por los extremos subiendo por escaleras desde 
planta baja.  

 se buscan visuales al parque, se utiliza una modulación acorde a esta propuesta, un cerramiento vertical vidriado, con elementos de 
protección solar, que contribuyan  a mantener esta permeabilidad y la identidad ferroviaria desde la materialidad. 

Desde este nivel se podrá acceder a salas de cine, volumen constituido por un caja de hormigón auto resistente, y a torre de oficinas 
cuya composición comprende caja de servicios al NO, y un armado de planta libre. Resolución de fachada de iguales características a 
la de nivel parque, vidriada, con protección solar, que logre visuales al parque. 

SISTEMA ESTRUCTURAL: 

Se trabajara con estructuras de hormigón tradicionales en cuanto a bases y columnas.Las bases están compuestas por un conjunto de 
seis pilotes unidos por un cabezal. Como losas de entrepiso y cubierta se recurre a la utilización de losas postesadas. El volumen de 
las salas de cine se trabajara como volumen autoportante resistente. 

ENVOLVENTE VERTICAL 

El edificio cuenta con una doble piel, la interior compuesta por una carpintería de losa a losa, compuesta por un doble vidriado 
hermético, osos tenida por una estructura de cables. Como piel exterior tanto en el perímetro del nivel 7 y torre de oficinas se 
trabajara con paneles fijos de acero corten, los cuales además de cumplir la función de aminorar la incidencia solar dentro de nuestro 
extenso volumen, en cuanto a materialidad se busco representar mediante la manipulación de este material, la identidad ferroviaria 
del barrio. 

ENVOLVENTE HORIZONTAL. 

Se resolverán con losas postesadas, las cuales permitirán luces mayores, ahorro del material, de tiempos de ejecución, y menores 
alturas de cielorraso. 

Sobre la misma y para aprovechar las grandes dimensiones de esta, se propone una cubierta verde la cual evitara el calentamiento de 
la cubierta, por ende el del interior del edificio. Y contribuirá con sus demás beneficios como lo son, producción de oxígeno, 
disminución de partículas de polvo, aislación térmica y acústica 

CRITERIOS DE SELECCIÓN DE INSTALACIONES 

se seleccionan sistemas presurizados para proveer al edificio, con la intensión de obtener una imagen de edificio puro, sin cargar las 
azoteas con la imagen de las instalaciones, con el mismo criterio que se busco ocultar el frente de estación. 

La ubicación de los núcleos esta dispuesta de forma tal que mediante plenos la canalización de las instalaciones abastece  todo el 
edificio. 

Todo se conducirá desde y hacia una sala de maquinas que se prevé en subsuelo, donde se encuentran tanques de provisión , 
reservas de incendio, reservorio de aguas de lluvia, centro de potencia, grupo electrógeno y sala de tableros. 

Como sistema de acondicionamiento térmico se opta por VRV por inversión de ciclo, teniendo en cuenta sus prestaciones en cuanto 
a flexibilidad y distancias que soporta. 
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Salida de micros y 

vehículos privados 

por Av. 520 

Ingreso de micros y 

vehículos privados 

por calle 522 

TREN BS.AS – LA PLATA 





PLANTA DE ARQUITECTURA NIVEL +0.00  esc. 1:500 9



PLANTA DE ARQUITECTURA NIVEL +3.40 esc.: 1:500 10



PLANTA DE ARQUITECTURA NIVEL +7.30 esc.: 1:500 11



PLANTA DE ARQUITECTURA NIVEL +12.60 esc.: 1:500 12



PLANTA DE ARQUITECTURA, PLANTA TIPO DE OFICINAS  esc.: 1:500 13



CORTES esc.: 1:500
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