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Uno de los principales retos de la ciudad contemporanea ha sido el
de satisfacer los requerimientos de todas las formas de movilidad que
los diferentes grupos sociales exigen para Uno de los principales retos
de la ciudad contemporanea ha sido el de satisfacer los
requerimientos de todas las formas de movilidad que los diferentes
grupos sociales exigen para suplir sus necesidades en contextos
urbanos. En este ambito, el caminar como forma de movilidad ha
sido marginado a un espacio publico neutro en el actual esquema de
transporte, otorgandole prioridad al desplazamiento motorizado. En
efecto, la ciudad contemporanea se enfrenta a esquemas de
inmovilidad que han aislado las principales herramientas del
desarrollo urbano y los elementos que constituyen la vitalidad de las
grandes urbes.

Asi pues, el caminar y el espacio publico se han convertido en las
principales categorias de analisis para repensar los esquemas de
movilidad y ofrecer a las aglomeraciones un nuevo aire de vitalidad.
La cuestion es que estas categorias han sido objeto de mdultiples
estudios que amplian las perspectivas de abordaje, pero no han
logrado delimitar una concepcion tedrica o metodologica precisa.
¢Qué se entiende por la accién de caminar? ¢Cudl es la relacion
generada entre el ir a pie y la gestion del espacio publico? ¢Cuadl es el
espacio especifico en el cual se puede promover o consolidar la accién
de caminar? ¢Como es el espacio publico concebido para este tipo de
desplazamiento? ¢Qué parametros del espacio publico influyen en la
experiencia de caminar en la ciudad? ¢Cémo se debe estudiar la
percepcion del peatén en la ciudad? o ¢Cudl es el rol del

desplazamiento peatonal en el esquema de movilidad urbana, la



sostenibilidad y la intermodalidad? Estos son algunos de los multiples
interrogantes que motivan los programas de investigacion, cuyo
objetivo ha sido el de aportar a este campo del conocimiento urbano.

Este texto expone diferentes estudios interdisciplinares que
exploran la construccion de métodos de analisis de la articulacion de
los principales elementos de gestion y ordenacion del espacio publico
y los mecanismos de promocion de la movilidad peatonal.

En este orden de ideas, el texto recopila trabajos de revision tedrica
y de reflexion e investigacion derivados de proyectos desarrollados en
el marco de programas de formacién posgradual -maestria y
doctorado-, estancias postdoctorales y grupos de investigacion de
Colombia, México, Brasil, Espafla y Francia. Este libro es la
materializacion de la iniciativa que comenzo en el afio 2016 con el VI
Seminario Internacional de Investigacion en Gestion de la
Infraestructura: Movilidad Urbana y Espacio Publico. El seminario
convocé a la comunidad académica en torno a la reflexion y la
discusion de los problemas de la movilidad urbana en la ciudad
contemporanea, para generar aportes a la formulaciéon de
herramientas que permitan proponer soluciones pertinentes en esta
area.

El libro Movilidad urbana y espacio publico: reflexiones, métodos y
contextos se estructura en tres apartados acordes con la construccion
tedrica. En la primera parte se explora el concepto de caminar y sus
implicaciones en el contexto urbano. Las reflexiones teéricas intentan
sobrepasar su definicién tacita como acciéon o desplazamiento, para
proponer una concepcion compleja relacionada dialécticamente con

el contexto donde se desarrolla. De esta manera, se abordan



cualidades del espacio caminable, de las actividades que pueden
coexistir con un régimen utilitario del caminar y se expone una
reflexion del espacio publico que, al ser gestionado en armonia con la
promocion de la movilidad peatonal, se convierte en moderador de
identidad y transformador de la ciudad.

En la segunda parte el texto expone algunos ejercicios orientados a
la configuracion de metodologias para el analisis del caminar, desde
estandares derivados de la gestion del espacio publico y la movilidad
urbana. Se inicia con el estudio de la nocién de confort en el peaton,
con miras a discernir cuales son los elementos compositivos del
espacio publico que constituyen una percepcion positiva o negativa
del caminar en un contexto urbano determinado. Posteriormente, se
abordan estructuras metodolégicas que articulan aspectos
urbanisticos con parametros de la ingenieria de trafico y la obtencion
de indicadores, para comprender aspectos de integracion,
intermodalidad, accesibilidad y cobertura. Se termina con un estudio
que propone el analisis de las condiciones de movilidad urbana a
partir del uso de herramientas de investigacion e innovacion social.

Para finalizar, la tercera parte del texto pone en escena el estudio de
diferentes contextos urbanos en los que el caminar y la gestion del
espacio publico se involucran en la planificaciéon de la movilidad
urbana y en las condiciones de operacion del sistema de transporte
publico motorizado. La intermodalidad y la agregacion tipologica
resultan ser los ejes centrales de estas reflexiones. Ademas, el texto se
cierra con un cuestionamiento importante que aborda un debate
emergente en el campo de la planificacién urbano-regional, a saber

¢Como la formulaciéon de politicas publicas se articula con los



sistemas de movilidad urbana y regional?

De esta forma, los trabajos presentados en este libro llegan a
resultados de investigacion que no sélo pueden y deben ser sometidos
a importantes cuestionamientos, sino que también han de crear
nichos de estudio para futuros proyectos que generen aportes al
estudio de la movilidad urbana, el desplazamiento peatonal y el

espacio publico.



b

PARTEI

TEORIAS Y REFLEXIONES PARA EL ABORDAJE DEL
CAMINAR



EL ESPACIO DE LA CIUDAD
CAMINABLE

UNA APROXIMACION CONCEPTUAL EN EL CASO DE
BOGOTA

HERNAN ALBERTO ORTIZ RAMIREZ

01.



by



ste texto hace parte de una investigacion realizada en

la Maestria en Arquitectura de la Universidad de los

Andes titulada Caminar: objeto y método. El espacio de
la ciudad caminable en Bogota D.C. El propoésito es introducir
y describir el concepto de caminabilidad en la ciudad
contemporanea y su rol asociado a los procesos de planeacion
del espacio publico y la movilidad. Para esto, se desarrollan
tres partes en las que se presentan un cuestionamiento a la
pertinencia del tema, una aproximacion conceptual vy,
finalmente, una perspectiva sobre la aplicacién de los

conceptos revisados a la planeacion urbana.



1. ¢Por qué del peatdn, la movilidad peatonal y
otrosmodos no motorizados en una ciudad
como Bogota?

El modelo de ciudad construida en torno al vehiculo privado es un
desarrollo de naturaleza comun en las ciudades contemporaneas
(Herce y Magrinya, 2013, p. 14). En este modelo, los limites de la ciudad
se extienden motivados por las distancias que pueden cubrir los
automoviles, mientras que los centros tradicionales sufren presiones
en términos de densidad y ocupaciéon de la infraestructura vial
disminuyendo notablemente la eficiencia de los sistemas de
transporte en las centralidades consolidadas de las urbes. Esta
extension de los limites de la ciudad influye en la aparicion formal de
procesos de zonificacién en los que el suelo empieza a fragmentarse
en correspondencia con sus usos especificos, de naturaleza residencial,
comercial, industrial, etc., y que van desagregando los componentes
funcionales de la ciudad. En consecuencia, aumenta la cantidad de
recorridos, asi como la distancia entre éstos, alejando a los barrios de
las caracteristicas de compactacion y diversidad (Jacobs, 1967, p. 160).
Este cambio fundamental en la naturaleza de los barrios influye en
la vida publica entre los edificios, pues un barrio que no brinda
soporte a una mezcla de diversos usos en primeras plantas favorece la
desaparicion del lugar social de encuentro, en la medida en que
imposibilita el estar presente (Gehl, 2006, p. 147) en el espacio publico
a diferentes horas del dia. El soporte de la vida publica se relaciona
con la composicién formal del espacio de la ciudad y cuando éste no
favorece las actividades opcionales?, por condiciones que privilegian la



privatizacion del espacio para proveer ‘recintos seguros’, se castiga la
permanencia de las personas en la calle, se reduce considerablemente
el contacto? y desparecen las actividades colectivas que consolidan la
funcién social de la calle.

La planeacion del espacio publico en la ciudad construida en torno
al automovil también aporta a la modificacién de la escala urbana, ya
que responde a las necesidades de movilidad y ocupacion del espacio
propias del transito motorizado y somete a las personas a sistemas de
ordenamiento que no consideran las necesidades humanas ni de
espacio colectivo. Bogota es una ciudad en la que ocurren estos
fendmenos.

La capital colombiana obedece a principios de ordenamiento que
satisfacen las necesidades de los vehiculos antes que las necesidades
de las personas. Con esto se tiende al incremento de Ila
suburbanizaciéon y se reduce la eficiencia de los modos publicos de
desplazamiento. Este argumento es corroborado por Castro (2007, p.
210), quien afirma que Bogotd ha sido pensada en términos
progresistas buscando garantizar un desarrollo de infraestructura vial
en el que prima un modelo que favorece al vehiculo particular. Con
esto, se han castigado los modos colectivos y no motorizados de viaje,
en contraste con la gestion de un sistema vial que no responde a las
necesidades de los modos mas autonomos de desplazamiento.

Ademas de las consecuencias en términos de movilidad, los
impactos negativos en la construccion social del espacio publico se
hacen evidentes en Bogota. En esta ciudad la calle se ha degradado y
desconectado, entre otros motivos, debido a una cultura temerosa en

la que se elimina casi cualquier vinculo directo entre el espacio



publico y el privado. Ademas, se implanta una arquitectura que aisla
a las personas y les impide relacionarse directamente con el espacio
de la ciudad y hacerse presentes en éste. Asi, se redunda en la
desolacion del espacio entre edificios, la reducciéon de las actividades
exteriores opcionales y, por ende, en la progresiva desaparicion de la
funcién social de la calle. Sobre este argumento, Castro (2007)

comenta:

La manifestacién arquitecténica de la busqueda de la seguridad se materializa a través
de diferentes elementos que en nuestro medio no tardaron en hacerse familiares. Se
pueden mencionar, entre otros, parapetos de sélidos muros; control y vigilancia
inevitable en cada acceso; cerramientos de antejardines, tanto en vivienda como en
edificios institucionales, equipamientos comunales, calles, parques y espacios que por
naturaleza son publicos; aditamentos de todo tipo, como alarmas, rejas, serpentines,
circuitos cerrados de television; escoltas en las calles; vigilancia armada, casi sin
excepcion, en los conjuntos de vivienda. La ciudadania, en busqueda de seguridad, ha
propiciado la construccién de una cultura temerosa y afincada en una serie de

costumbres que dificilmente dan su brazo a torcer (p. 210).

Sumado a esto, el DADEP? (2012, p. 4) sugiere que el espacio publico
en la ciudad es de caracter residual, como consecuencia de la
promocion privada del entorno construido y de la organizacion de los
sectores, y centrado en la implantacion y ampliacién de la
infraestructura vial. En esencia, se han sacrificado las &areas de
circulacion peatonal, de encuentro, de articulacibn urbana
(articulacion social y recreacién) y de conservacion cultural y
arquitectonica (interés general) a causa de la reducciéon de sus
dimensiones y la modificacion da la prioridad de inversion publica. Lo
anterior se evidencia en el indicador de espacio publico efectivo en

Bogot4, el cual cumple tan sélo con el 26% de la cifra 6ptima (DADEP,



2013). Desde esta perspectiva y segiin el indice de movilidad (SDP, 2013),
se plantea que, frente al impacto negativo generado por la extension
de limites de la ciudad y la planeacion centrada en el automovil, se
hace necesario promover los modos alternativos de transporte en la
ciudad.

Uno de estos modos alternativos es el peatonal. La teoria general de
la caminabilidad propuesta por Speck (2012, p. 11), que sera discutida
mas adelante, plantea principios de caminabilidad que mejoran las
condiciones sociales, econémicas, de movilidad y medio ambientales
en las ciudades. Esta propone soluciones sencillas que buscan dotar de
una naturaleza mas humana a las ciudades contemporaneas. La
implantacion de principios de ordenamiento urbano que respondan a
las necesidades de las personas para la movilidad y la ocupacion del
espacio publico consigue, entre otros beneficios, la reduccién de
kilometros conducidos (Gotschi y Mills, 2008, p.12). En efecto, la
promocién del desplazamiento a pie y en bicicleta favorece la
reduccion de un alto porcentaje de viajes cortos en automovil
particular, con lo que se puede mitigar la congestion (siempre y
cuando se implementen itinerarios igual de convenientes a los
motorizados) y optimizar las condiciones de movilidad en la ciudad.

Por otra parte, Herce y Magrinya (2013, p. 35) sugieren que los
itinerarios peatonales en la ciudad garantizan la consolidacion de un
sistema intermodal de movilidad realmente significativo, en el que se
favorece la articulacién de la red peatonal con plazas, plazoletas y
parques. De forma paralela, su existencia supone la mejora de la
economia en cuanto que se incrementan las zonas comerciales en las

centralidades de la ciudad y se disminuye el uso de zonas comerciales



en la periferia. El sistema multimodal al que se hace referencia
permitiria “un uso 6ptimo de recursos limitados, como combustible,
suelo, tiempo y dinero, en primera instancia, y mejora la salud
publica y el medio ambiente” (Gotschi y Mills, 2008, p. 17).

Speck (2012) verifica esto y determina que los beneficios de
implantar itinerarios peatonales, o de incrementar la caminabilidad
en un sector de la ciudad, son de naturaleza econOmica, de salud
publica, y relativos a la sostenibilidad ambiental. En primer lugar,
respecto a los beneficios econdmicos de la gestion y disefio de
ciudades caminables, ocurre un fendmeno de atraccién de ciudadanos
mas jovenes (generaciones mas creativas y emprendedoras) a las
ciudades o sectores cuya vida en la calle es mas evidente2 La
concentracion de los jovenes en ciertas zonas de la wurbe,
principalmente en las centralidades, interviene positivamente la
economia local con base en el incremento de habitantes con altos
indices de formacion superior que, a su vez, son mas emprendedores y
creativos (Florida, 2009, p. 40).

En segundo lugar, en cuanto a los beneficios relacionados con la
salud de los habitantes, se pueden destacar aquellos vinculados con la
descontaminacién del aire y la disminuciéon de las afecciones
respiratorias de los ciudadanos. Otros beneficios son: la reduccién en
los accidentes de transito, el aumento en la seguridad de las calles a
raiz de una mayor presencia de personas (Jacobs, 1967, p. 38) y, por
altimo, la disminuciéon de la presion arterial y los niveles de estrés
relacionados con la cantidad de tiempo de conducciéon de un vehiculo.

En tercer lugar, en cuanto a los beneficios para la sostenibilidad

medioambiental de las ciudades, la reduccién en el uso de vehiculos



privados en comunidades caminables genera dos tipos de impacto. El
primero, y mas evidente, es la reduccion de emisiones de gases
invernadero que, entre otras cosas, incide en el confort climatico en
las primeras plantas de las edificaciones. El segundo impacto es la
reduccion del crecimiento de las zonas de influencia de las ciudades y
la consecuente disminucion de densidades de la zona compacta
urbana.

Por su parte, en Bogotd se han evidenciado algunos beneficios en
términos de movilidad para los modos no motorizados. Los modos
alternativos de transporte en Bogota y la inversion en infraestructura
apropiada y su promocion tienen un impacto directo sobre el
mejoramiento de la calidad de la movilidad, aun existiendo otros
frentes de accion como el incremento del costo de conducir un
vehiculo particular y la integracién poco eficiente del sistema de
transporte publico. Un ejemplo de la inversion en infraestructura
favorecedora de los modos no motorizados de transporte en Bogota
son las alamedas®. Estas surgieron en el marco del plan de desarrollo
Formar Ciudad del afio 1995. Su concepcion se remite a entenderlas
como elementos estructurantes de la ciudad y promotoras de la
integracion ciudadana y del uso de modos no motorizados de
transporte. Su finalidad es complementar el sistema de transporte
publico de la capital, propiciar el mantenimiento y la recuperacion
del espacio publico, y desincentivar el uso del automovil particular
(Avendano et al., 2012, p. 3).

Los objetivos del sistema de alamedas se orientan en su
funcionamiento como red que envuelve a la ciudad conformando un

limite fisico urbano sobre las franjas de proteccion ambiental como



los parques y el espacio publico. El sistema de alamedas incentiva el
desarrollo organizado de areas de expansion y organiza los sectores
consolidados que se han desarrollado sin ninguna planeacion (IDU,
2009, p. 52). Esto muestra que los itinerarios peatonales son
articuladores del espacio publico efectivo y no efectivo de la ciudad.
Su vocacion es la de ser elementos de organizacion del espacio
urbano, tanto a nivel arquitecténico como en términos del sistema de
movilidad.

Considerando este aspecto del sistema de alamedas en la
estructuracion del espacio publico y de movilidad en la ciudad, habra
que desarrollar una aproximacion conceptual a la caminata en
relacion con el espacio de la ciudad, su incidencia en los procesos
sociales asociados al territorio de lo publico y sus caracteristicas como

modo no motorizado de desplazamiento.

2. Una aproximacién conceptual al caminar en la
ciudad. La relacidon de la caminata con el
territorio

2.1. El gesto del caminar
La posibilidad de caminar hace feliz y libre al ser humano. Es un

gesto que crea y recrea la vida social de las personas, un gesto de
quienes consiguen articular en un espacio simbdlico su propia
identidad y la de los miembros de la comunidad en la que cohabitan.
La creacion de este paisaje simbolico, favorecido por los recorridos a
pie, tiene sus origenes, segin Careri (2002), en la escision de la
humanidad temprana, entre nomadismo y sedentarismo, cuyo

resultado es la arquitectura misma.



El nomadismo, o errabundeo? de los primeros seres humanos?
establece un sistema de recorridos que modifica la manera de habitar
el espacio y determina referentes simbdlicos en los sitios donde
ocurre la vida en comunidad, todo esto a través del acto de andar, que
“si bien no constituye una construccion fisica del espacio, implica una
transformacion del lugar y de sus significados” (Careri 2002, p. 51). La
creacion de dichos referentes simbdlicos ocurre cuando los sucesos
que componen la vida en comunidad son contemplados,
comprendidos e inventariados por el caminante que es quien
convierte en hitos los lugares en los que ocurren dichos sucesos y, al
conectarlos por recorridos, configuran los propios paisajes simbdlicos.

Los paisajes simbodlicos, sus hitos y recorridos, resultan ser
elementos de naturaleza inmaterial, pero es en la ciudad sedentaria
donde se solidifican los principios y signos que ha intuido el homo
ludens, némada a partir de sus caminatas por el territorio. Entonces
los caminos son los componentes tangibles que materializan, en
primera instancia, la identidad simbdlica del espacio y son el primer
gesto arquitectonico de la ciudad. Esto demuestra que la construccion
del espacio recorrido precede a la construccion del espacio
arquitectonico y que este ultimo es el espacio de la consolidacion
material de los significados inventariados por el caminante
errabundo. El gesto de caminar resulta ser, por tanto, la herramienta
de la que el hombre crea los primeros principios de ordenamiento de
las ciudades.

Los errabundeos del homo ludens fueron replicados desde
principios del siglo XX por los dadaistas, quienes también recorrieron

el espacio con propésitos especificos. Estas ocupaciones consiguen



entonces, elevar lo banal de la ciudad al plano glorificado del arte o, si
se quiere, desmitificar el arte movilizando el hecho estético hacia un
espacio de la cotidianidad por medio de la caminata, evidenciando la
importancia del gesto inmaterial sobre el espacio de la ciudad como
reinvencion simbdlica de la calle.

El grupo de surrealistas que mutan los principios de Dada mientras
corre el siglo XX, también se anima a recorrer la ciudad a pie. Aunque
responde al gesto Dada con la ocupacion deambulatoria, en esta
nueva operacion, los artistas buscan perderse en el espacio (Careri,
2002, p. 92). Esta actividad se ejecuta en los bordes urbanos donde se
presenta el espacio de la inconsciencia de la ciudad. El hecho de
recorrer y atravesar esos limites para encontrarse en lugares mas o
menos agradables, permitio iniciar mapeos de zonas de atraccion y de
repulsion, construyendo con esto un lenguaje de la ciudad. En sintesis,
la ocupacion deambulatoria promociona la consolidacion de una
imagen de sendas y bordes que, en términos practicos, hacen parte de
los elementos que constituyen una imagen de ciudad.

En la segunda mitad del siglo XX el movimiento de la internacional
situacionista?, que buscaba ubicarse fuera del arte, se apropié del
concepto dadaista de errabundeo y del de ocupacion deambulatoria
del surrealismo, para proponer en 1957 el término deriva. En este
proceso, un grupo de personas recorre la ciudad, particularmente en
barrios informales®?, en una operacién que “no sélo apunta hacia la
definicién de las zonas inconscientes de la ciudad, sino que también
se propone investigar, apoyandose en el concepto de psicogeografia,
los efectos psiquicos que el contexto urbano produce en los
individuos” (Careri, 2002, p. 92).



