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Este libro se estructura en tres ejes temdticos en los que se
plantean temas y debates fundamentales para las configura-
ciones urbano-regionales. En primer lugar, la seccién sobre
sostenibilidad urbana incluye cuatro capitulos los cuales
abarcan temas como: la configuracién de los territorios de
borde urbano rural, los valores ambientales, ecosistémicos y
de la ruralidad en los procesos de planificacién en sus
diferentes escalas, y las cuestiones asociadas con la expan-
sién y el crecimiento urbano formal e informal de las ciuda-
des. En segundo lugar, se estructura una seccién sobre
espacio publico, organizada en cuatro capitulos que presen-
tan diversas perspectivas sobre las experiencias urbanas del
espacio publico en ciudades como Bogotd, Barranquilla y 1a
Ciudad de México. En general, exploran temas especificos
sobre la vida cotidiana, el uso, apropiacién, disfrute o la
gestién del espacio publico por medio de estudios de caso.
Por dltimo, en tercer lugar, la seccién sobre movilidad
cotidiana incluye tres capitulos con miradas disimiles pero
relevantes que evidencian el cardcter multidimensional y
pluridisciplinar de este campo de estudio. En efecto, se
abordan temas como la historia de poblamiento y ocupa-
cién, la definicién de velocidades en carreteras rurales y la
accesibilidad e intermodalidad para el transporte publico.
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Introduccion

La presente publicacién contiene tres ejes tematicos en los
que se sintetizan investigaciones que plantean temas y de-
bates relacionados con la construccién de conocimiento
sobre las configuraciones urbano-regionales. Cada capi-
tulo incluye la introduccion al tema, el planteamiento me-
todologico de la investigacion, los resultados, la discusion
y los elementos concluyentes que aportan ala comprension
integral del proceso investigativo y sus principales hallaz-
gos. En este sentido, la primera seccion se refiere a temas
asociados con la sostenibilidad urbana e incluye cuatro
capitulos. La segunda, se enfoca en el espacio publico y
esta integrada por cuatro capitulos. La tercera, aborda la
movilidad cotidiana y se compone de tres capitulos adi-
cionales, lo que da un total de once capitulos.

Para comenzar, la seccién sobre sostenibilidad urbana
tiene al menos tres elementos comunes que se constituyen
en hilo conductor y dan entrada al libro: La configuracion
de los territorios de borde urbano rural; los valores am-
bientales, ecosistémicos y de la ruralidad en los procesos
de planificacién en sus diferentes escalas y las cuestiones
asociadas a la expansion y crecimiento urbano formal e
informal de las ciudades. Estos asuntos dan consistencia y
ponen en relacion la singularidad de los analisis presenta-
dos a continuacion:

El texto inicia con el capitulo titulado “Ciudades, en-
tornos y ruralidad saludable en Colombia: un sistema de
evaluacion y seguimiento”, en el cual Alex Smith Araque
alude a los intensos procesos de urbanizacién y crecimien-
to de las ciudades, asi como los procesos de planeacion
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urbana en su relacion con la salud, de manera particular con la equidad sa-
nitaria en contextos rurales y urbanos, en escala regional a través del sistema
nacional de ciudades. El avance hacia ciudades saludables como estrategia
que articula actores diversos implica su concurrencia y supone incorporar
un sistema de evaluacién encaminado a la articulacién de politicas e instru-
mentos en favor del bienestar social.

A continuacion, se presentan dos capitulos derivados de la investigacion
titulada “Territorios del agua y redes de practica y aprendizaje para la apro-
piacion del conocimiento y la gestion colaborativa en el borde sur del Distrito
Capital” en el que participaron de manera colaborativa academia, institu-
ci6n y organizaciones sociales del territorio, con el apoyo de Colciencias. El
primero, escrito por Maria Clara Van der Hammen y Diana Morales, es un
articulo que se enfoca en las “Visiones y propuestas locales desde las organi-
zaciones productivas y ambientales en el borde sur ante la topofagia urbana
de Bogotd”; entiende el territorio en la relacion cultura-naturaleza y enfatiza
en las tensiones de la relacion urbano-rural. Se refiere a la construccion de
una comunidad de aprendizaje a partir de la gestion y gobernanza comu-
nitaria del agua. Pone en evidencia tanto la topofagia de la ciudad, como
su expresion en la expansion urbana sobre la ruralidad y presenta algunos
hitos historicos determinantes en la configuracion del borde sur de Bogota.
Se propuso afianzar procesos de gobernanza del agua con los acueductos
comunitarios a través de dialogos interdisciplinarios y acuerdos sobre la con-
cepcién y desarrollo del proyecto.

El segundo capitulo tiene la autoria de Philippe Chenut y se titula “La
articulacion de la gestion del agua y la gestion del territorio en la cuenca
del rio Tunjuelo”; se enfoca en el marco legislativo y de politica pablica aso-
ciando la gestion del agua con su contexto rural, la interpretacion de estas
formas de regulacién por parte de actores institucionales y comunitarios y
acciones impulsadas por parte de los acueductos comunitarios que operan
como prestadores de servicios publicos. Plantea una perspectiva analitica
neoinstitucional en la que se privilegian las reglas formales e informales
como elementos que rigen las interacciones entre actores heterogéneos. La
gestion del agua y la gestion territorial desde la mirada institucional proble-
matiza las implicaciones de las exigencias de regulacion que deben cumplir
los acueductos comunitarios.
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En tercer lugar, el capitulo “Expansion formal en la franja periurbana,
modelo de ocupacion y el papel de los suelos de protecciéon ambiental en el
Valle de Aburra. Estudio de caso: plan parcial La Macana Sabaneta” fue
escrito por Sara Elisa Guarin, la autora da relevancia al crecimiento urbano
formal en areas de ladera fragilizan areas protegidas de valor ecosistémico
en el borde urbano rural del Valle de Aburra. Se cuestionan los modelos ex-
pansivos de ocupacion con altas densidades y sus inconvenientes en términos
de afectacion hidrica, servicios ecosistémicos y paisaje; se problematiza sobre
la falta de coherencia entre la planificacion local, municipal y regional-me-
tropolitana y la inconveniencia de un modelo de ocupacién de alta altura y
alta densidad en areas periurbanas. El estudio de caso refiere la pérdida de
suelos protegidos que son reemplazados por usos residenciales de vivienda y
la tension entre los intereses propios del mercado inmobiliario y las implica-
ciones en materia ambiental y social.

La segunda seccion de este libro llamada espacio piblico incluye cuatro
capitulos. Estos capitulos coinciden en alguna medida en abordar desde
diversas perspectivas la experiencia del espacio ptblico en ciudades como
Bogota, Barranquilla y Ciudad de México. En general, exploran temas es-
pecificos en relaciéon con la vida cotidiana, el uso, la apropiacion, el disfrute
o la gestion del espacio ptblico urbano por medio de estudios de caso, que
abordan temas particulares acerca de los barrios populares, los parques, la
caminabilidad o la vida nocturna. Estos son:

En el quinto capitulo, “Espacio ptblico, transformaciones urbanas y post-
conflicto”, Jaime Hernandez explora las consecuencias del postacuerdo de
paz en los centros urbanos y zonas periurbanas de Colombia. En este sentido,
aborda una pregunta particular acerca de las implicaciones de este proceso
sobre los asentamientos populares y sus espacios urbanos, en donde las ten-
siones asociadas con la migraciéon y el conflicto armado poseen una mayor
relevancia. En efecto, este texto expone los resultados iniciales de un proyecto
de investigacion en desarrollo, correspondientes a una revision de la literatura
reciente en este campo. Asi, uno de sus principales hallazgos sefiala que los es-
pacios urbanos no tienen mayor relevancia en el documento del postacuerdo,
ni en sus politicas publicas derivadas, lo cual configura un desconocimiento
de la fuerte relacion entre el campo y la ciudad en términos de desplazamien-
to forzado y su asentamiento en los barrios populares urbanos.
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Oscar Ivan Salazar presenta el capitulo titulado “Ritmos y experiencias
urbanas”. Una propuesta tedrico-metodologica para la comprension de la
vida cotidiana en las ciudades; plantea una busqueda por categorias mas
apropiadas para el analisis de la vida urbana. De forma adicional, propone
una alternativa para conectar las experiencias individuales y colectivas con
las dimensiones méas generales de la configuracion de la ciudad, como una
alternativa a los analisis ultralocalizados en subculturas o comunidades urba-
nas. En particular, este analisis se aplica mediante un ensamblaje narrativo
de la vida nocturna en las ciudades de Bogota y Barranquilla durante las
décadas de 1950 y 1960. A partir de lo anterior, concluye que el analisis de
los ritmos urbanos permite estudiar y describir transformaciones silenciosas
y lentas que solo son evidentes en escalas de anos o décadas, y que se vincu-
lan con los procesos generales y el funcionamiento de sectores destacados en
las ciudades.

En el séptimo capitulo “Oasis urbano: la paradoja del disfrute y la con-
centracion de usuarios en el Bosque de Chapultepec de la Ciudad de Mé-
xico”, Orlando Isaac Ipifa explora la espacialidad como la caracteristica
rectora en los procesos localizados en el espacio publico y en el hacer la
ciudad desde y para los ciudadanos. Asimismo, explica la necesidad del ciu-
dadano de encontrar y apropiarse de un lugar que sea un refugio para la
vida cotidiana actual en la ciudad. En este sentido, concluye que el Bosque
de Chapultepec cumple con los elementos propios de un espacio publico re-
creativo de calidad, incluyendo una oferta de diversas actividades culturales,
sociales, ludicas y de recreacion, con caracteristicas urbanas y arquitectoni-
cas que aportan a la construccion de espacialidad. No obstante, a manera
de paradoja, cierra con una pregunta: ;CGomo resolver el problema de con-
centracién y saturacion, sin limitar las actividades de las ofertas existentes y
excluir a los ciludadanos de una experiencia agradable y positiva?

Julian Gutiérrez y Yolanda Caballero, en el octavo capitulo titulado “In-
dice de caminabilidad para la ciudad de Bogot4”, proponen un indicador
multidimensional mediante el uso de bases de datos geoespaciales y sistemas
de informacién geografica, que sirva de herramienta de analisis de la inte-
raccion de los ciudadanos en los espacios urbanos. Esta propuesta se enmar-
ca en una mirada de la urbe como una forma social en constante cambio,
donde caminar es una manera primigenia de apropiacién y produccion de

12
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sus espacios, ademas de una actividad clave para reivindicar el derecho a la
ciudad. En efecto, este indice se enfoca mas en la relaciéon de los ciudadanos
con la ciudad que en la identificacién de mejores o peores lugares para cami-
nar. En balance, los resultados evidencian diversas tendencias para la ciudad
de Bogota en términos de calidad ambiental, proximidad, entropia, confort
y densidad, como parte de los subindices analizados en este estudio.

Por Gltimo, la tercera seccién denominada movilidad cotidiana incluye tres
capitulos con perspectivas muy disimiles pero relevantes, que resaltan el
caracter multidimensional y pluridisciplinar del campo de estudio sobre la
movilidad.

Para comenzar, el noveno capitulo de Alirio Rangel titulado “Caracte-
rizacion historica del corredor de movilidad de la Compania del Ferrocarril
de Cucuta (1876-1951)” ubica las dinamicas histéricas de la movilidad a la
luz de la historia de poblamiento y ocupacion territorial en Norte de Santan-
der; presenta un contexto geohistorico y explica la formacion espacial de la
red urbana regional como parte de una historia que el investigador recons-
truye a partir del concepto de sistema de habitat dando cuenta del proceso
de hispanizacion del territorio y la supremacia de la ciudad de Cucuta en el
desarrollo regional y la configuracion de la red urbana.

De forma seguida, Alexandra Rosas y Carlos Calero, en el décimo capi-
tulo titulado “Determinacion de la velocidad especifica de curvas horizon-
tales en carreteras rurales sobre terreno montanoso”, verifican el proceso de
asignacion de la velocidad especifica para realizar un disefio consistente de
las carreteras en terreno montanoso en Colombia. En esta investigacion se
midieron las velocidades de una muestra de conductores en un tramo espe-
cifico, obteniendo como resultado los perfiles de velocidad que marcé cada
conductor. Al respecto, los autores concluyen que faltan parametros impres-
cindibles en la seleccion de la velocidad especifica, como son el radio de la
curva, la deflexion y la pendiente longitudinal, entre otros.

Para terminar, pero no menos importante, en el décimo primer capitulo
Katherine Carvajal y Erick Figueroa abordan el tema de la “Accesibilidad,
intermodalidad y arquitectura en los Sistemas Integrados de Transporte
Masivo: la Terminal “Cafaveralejo” del Masivo Integrado de Occidente
(MIO) en Cali, Colombia”. Esta investigacion responde a la necesidad de
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incluir y reconocer los diversos modos de transporte relacionados con los
nuevos tipos de desplazamientos urbanos. Sus hallazgos sefialan que el nivel
de accesibilidad 6ptimo depende de comprender la forma en que los usuarios
al sistema, en cuanto a los modos y los espacios utilizados.
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Capitulo 1

Ciudades, entornos y ruralidad saludable
en Colombia: Un sistema de evaluacion y
seguimiento

Alex Smith Araque Solano®

Introduccion

El proceso de urbanizacién no se detiene en el mundo.
Mas de la mitad de la poblacion mundial vive en ciuda-
des y para 2050 el 70 % vivira en ciudades, en grandes
Ciudades. Alcanzar un proceso de urbanizaciéon saluda-
ble en todos los paises es una responsabilidad global y
compartida. La urbanizaciéon puede y debe ser benéfica
para la salud, se requiere un fuerte compromiso politico
para alcanzar mayor gobernabilidad urbana que permita
mejoras sustanciales en las condiciones de vida y equidad
en salud como lo propone la iniciativa de Ciudades Salu-
dables (OMS, 2007). En ese sentido, el mejoramiento de
barrios, la provision de servicios publicos, el control de la
polucion del aire y la creacion de vivienda con condicio-
nes de habitabilidad dignas son una prioridad, sin dejar
de lado la nutriciéon y la propia actividad fisica.

El informe de la comisién sobre Determinantes So-
ciales de la Salud sefiala tres principios de accién. El pri-
mero busca mejorar las condiciones de vida; es decir, las

Docente e Investigador de la Escuela de Economia de la
Universidad Sergio Arboleda. Correo electrénico: alex.araque@
usa.edu.co
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circunstancias en que la poblaciéon nace, crece, vive, trabaja y envejece; el
segundo se refiere a luchar contra la distribucion desigual del poder, el dine-
ro y los recursos y, finalmente, el tercer principio busca medir la magnitud
del problema, evaluar las intervenciones, ampliar la base de conocimientos,
dotarse de personal capacitado en materia de determinantes sociales de la
salud y sensibilizar a la opinion publica al respecto. Alcanzar la equidad sa-
nitaria es un objetivo primario; en otras palabras, es esencial que existan co-
munidades y barrios que tengan acceso a bienes basicos, gocen de cohesion
social, hayan sido concebidos para promover el bienestar fisico y psicologico
y protejan el medio ambiente.

Se requiere igualmente promover la equidad sanitaria entre las zonas
rurales y las zonas urbanas mediante inversiones sostenidas en el desa-
rrollo rural, combatiendo politicas y procesos de exclusion que generen
pobreza rural, y den lugar a procesos de privacion de tierras y al desplaza-
miento de la poblacion rural de sus lugares de origen. Con la Declaracion
de Adelaida, se promueve el disefio de politica y planeacién comprensiva y
sistematica de la salud y se enfatiza en la necesidad de abordar la desigual-
dad en salud y la pobreza urbana, las necesidades de grupos vulnerables,
la gestion participativa y los determinantes sociales, econémicos y ambien-
tales de la salud.

En el planeamiento urbano requiere tener un objetivo de salud en donde
el sistema de abastecimiento, el de servicios publicos, el de transporte pu-
blico, la movilidad, las zonas verdes y los parques, los equipamientos, entre
otros, tienen una notoria importancia, pero principalmente la gestion del
suelo tiene un impacto directo sobre las ofertas de bienes y el gasto de los
hogares (Mason, 2000; Britten, 1938; Walker, 1990). Una planeacion técni-
ca de las ciudades permitira mejores y mas baratos alimentos, reduccion de
enfermedades derivadas del saneamiento basico, el uso de sistemas de movi-
lidad no agresivos con la naturaleza y una adecuaciéon urbana que permita
el desarrollo de actividad fisica.

En Colombia se asume el principio segun el cual la salud no es ausen-
cia de enfermedad. La Politica de Atenciéon Integral en Salud (PAIS) y el
Modelo Integral de Atenciéon en Salud (MIAS) se centran en el bienestar y
desarrollo del individuo con la promocién y cuidado de la salud, como un
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estado elevado de bienestar bioldgico, psiquico y social (MSPS', 2016). La
PAIS necesita la interaccion coordinada de las entidades territoriales a cargo
de la gestion de la salud pablica, la implementacion y seguimiento de los pla-
nes territoriales de salud, los planes de desarrollo territoriales y los planes de
ordenamiento territorial. Lo anterior responde a que, implementar ciudades
saludables, requiere de politicas orientadas territorialmente que apunten a
resolver los problemas que afectan la salud de la poblacion, con enfoque am-
plio, por medio de la planeacion y la acciéon conjuntas entre todos los sectores
del gobierno y de la sociedad civil.

Es sobre esto que se propone, como objetivo del presente documento,
un sistema de evaluacion de la estrategia Ciudad, Entorno y Ruralidad Sa-
ludable (CERS) en varios sentidos. En primer lugar, desde la articulacion
espacial de las ciudades y del sistema nacional de ciudades. Esto se refiere a
que es un hecho que los individuos habitan de manera pendular no solo una
ciudad; de igual manera, la produccion de bienes y de servicios va mas alla
de los limites municipales. Por otra parte, se requiere el mayor efecto posible
en las ciudades del territorio nacional y para este efecto la red de ciudades
y la difusién contagiosa, se espera, permitan cubrir gran parte del territorio
nacional. Una justificacion de esta altima parte esta relacionada con la aso-

ciacion fisica de los territorios y los sistemas de redes del Modelo Integral de
Atencion en Salud (MIAS) del gobierno nacional (MSPS, 2016).

En segundo lugar, se plantea el sistema de seguimiento y evaluacion
constituido en dos perspectivas. La primera, una aproximacién agregada
sobre el Indice Social y Econémico Local (ISEL) en un enfoque de desarro-
llo humano, calculado para los anos requeridos, 2000 y 2010, y evalaa la
asoclacion espacial como busqueda de referentes de intervencion local sobre
los cuales se potencia la difusiéon de la estrategia en los sistemas urbanos. La
segunda se desarrolla sobre un tablero de control sobre los componentes de
la estrategia identificada por el Ministerio de Salud y Proteccion Social. Los
indicadores son seleccionados de acuerdo a la situacién de nuestras ciudades
y a la restriccion frente a la existencia de la informacion.

El presente documento contiene de modo consecutivo las siguientes sec-
ciones: Introduccion (1), Marco general de la politica pablica en salud del
pais (2), Construccion y analisis del indice Social y Econémico Local (ISEL)

' Ministerio de Salud y Proteccién Social.
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(3), Sistema de seguimiento y evaluacion de la estrategia CERS (4), Aplica-
cion del sistema propuesto (5), Resultados (6) y Conclusiones (7).

El marco general de politica publica en salud

La Politica de Atencion Integral en Salud (PAIS) tiene un marco estratégicoy
un modelo operacional. El marco operacional de la politica esta definido por
el Modelo Integral de Atenciéon en Salud (MIAS), el cual pone a disposicion
un conjunto de herramientas (politicas, planes, proyectos, normas, guias,
lineamientos, protocolos, instrumentos, metodologias, documentos técnicos)
que integran los objetivos del sistema de salud con los del Sistema General
en Seguridad Social en Salud (SGSSS), que finalmente orienta la respuesta
del sistema y alinea su regulacion. EI MIAS se centra en el individuo, su
bienestar y desarrollo. Propone intervenciones en promocion y cuidado de la
salud, proteccion especifica, deteccién temprana de la enfermedad, diagnos-
tico, tratamiento, rehabilitacién y paliacion, con oportunidad, pertinencia,
accesibilidad, eficiencia, eficacia y efectividad. En este sentido se tienen ac-
ciones orientadas al bienestar, las de mantenimiento de la salud, la detecciéon
de riesgos y enfermedad, la curacion de la enfermedad y la reduccion de la
discapacidad.

Uno de los diez componentes del MIAS es la Regulacion de Rutas In-
tegrales de Atencion en Salud (RIAS). Las RIAS son una herramienta
obligatoria que define a los integrantes del sector salud (Entidad territorial,
Entidades Administradoras de Planes de Beneficios de Salud — EAPB vy
prestadores del servicio) y de otros sectores las condiciones necesarias para
asegurar la integralidad en la atencién a partir de las acciones de cuidado
que se esperan del individuo, acciones orientadas a promover el bienestar y
el desarrollo, asi como las intervenciones para la prevencion, diagnostico,
tratamiento, rehabilitacion de la discapacidad y paliacion.

En el diagnostico del sistema de salud colombiano se sefiala en la politica
que los resultados exhiben una tendencia del sistema a la resoluciéon hospi-
talaria de la enfermedad, el incremento del riesgo en salud y mayor gasto
médico. Adicional a lo anterior, el documento de politica sefiala la necesidad
de contar con un sistema de incentivos para el funcionamiento 6ptimo, al
menos adecuado, del sistema de atencién en salud. En ese sentido, las RIAS
surgen como una innovacion en la atencion.
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La politica se soporta en la interaccién coordinada de las entidades te-
rritoriales a cargo de la gestion de la salud publica, los aseguradores y los
prestadores de servicios. Esa coordinacién implica la implementacion y se-
guimiento de los planes territoriales de salud y los planes de desarrollo te-
rritoriales acorde con el Plan Decenal de Salud Publica 2012-2021 y con los
instrumentos derivados del Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018. Habria
que agregar, por supuesto, los Planes de Ordenamiento Territorial como un
instrumento exoégeno complementario y parte de los determinantes sociales
de la salud. La Figura 1.1 muestra el sistema de relaciones de soporte de la
politica.

i
/
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g =
\.oof, \0"./
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\ J

Figura 1.1. Esquema MIAS. Ministerio de Salud y Proteccion Social (MSPS).

Son cuatro las estrategias centrales de la Politica de Atenciéon Integral en
Salud (PAIS). En primer lugar, esta la atencién primaria en salud con enfoque
de salud familiar y comunitaria; en segundo lugar, el cuidado; en tercer lugar,
la gestion integral del riesgo en salud, en cuarto lugar, esta el enfoque dife-
rencial de territorios y poblaciones. La PAIS se concreta en el MIAS a partir
de las estrategias definidas y la adopcion de instrumentos para garantizar
oportunidad, continuidad, integralidad, aceptabilidad y calidad en la aten-
cion en salud en la perspectiva centrada en las personas. El modelo armoniza
acciones intersectoriales y sectoriales y los procesos clinicos dejando atras la
prestacion médica como unidad basica de la atencion. Ahora la totalidad del
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proceso clinico, los resultados intermedios, los resultados finales, las ganan-
cias en salud o reduccién de la discapacidad son los elementos centrales.

El MIAS parte primero, del conocimiento y caracterizacion de la pobla-
ci6n y sus grupos de riesgo. Segundo, de la definicién de Rutas Integrales de
Atencion en Salud (RIAS). El objetivo de las RIAS es garantizar la atencion
integral en salud a las personas, familias y comunidades a partir de interven-
ciones de valoracion integral de la salud, teniendo en cuenta el mejoramiento
de la calidad en todo el continuo de atencion, el logro de los resultados es-
perados en salud, la seguridad y aumento de la satisfaccion del usuario y la
optimizacién del uso de los recursos.

Orientar el quehacer de las RIAS desde el enfoque de derechos significa
reconocer que a todas las personas (como centro de desarrollo de las socieda-
des) se les debe garantizar el acceso a una serie de atenciones/intervenciones
en el curso de sus vidas, que se orientan a desarrollar sus capacidades y a
promover el mas alto nivel de bienestar, individual y colectivo; de tal forma
que se constituyen en rutas universales de atencion integral, que deberan ser
adaptadas a las realidades de cada territorio del pais. El objetivo del desa-
rrollo es crear un ambiente propicio para que la gente disfrute de una vida
larga, saludable y creativa. De acuerdo con la Organizaciéon Panamericana
de la Salud, el enfoque del curso de vida aplicado a la atencién sanitaria se
basa en un modelo que sugiere que los resultados de salud para individuos,
familias y comunidades dependen de la interaccion de diversos factores pro-
tectores y de riesgo a lo largo de dicho curso de vida.

Gran parte de las enfermedades actuales en el mundo dependen, de ma-
nera fundamental, de los determinantes sociales, del cambio demografico,
de la urbanizacion creciente, la inadecuada planificaciéon de las ciudades, de
los estilos de vida malsanos, de los inapropiados habitos alimenticios y de la
pobreza como causa de todas las causas. La pobreza y la vulnerabilidad por
factores ambientales también determinan la salud de la poblaciéon (OMS,
2010). Por tal razon, mejorar las condiciones de salud van mas alla de la
atencion sanitaria, también incluye mejorar las condiciones en que las perso-
nas nacen, crecen, viven, trabajan y envejecen; es decir, a las condiciones de

vida de cada persona (OMS, 2009).

La equidad en salud debe ser un tema permanente en la agenda de la po-
litica nacional y local. La estrategia de ciudades saludables es una propuesta
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de la Organizaciéon Mundial de la Salud que promueve el compromiso de
las ciudades, de sus gobernantes y ciudadanos, con la mejoria continua de
su salud. El marco general en el que se inscribe la estrategia CERS corres-
ponde a las intervenciones poblacionales de la ruta de promocién y mante-

nimiento de la PAIS.

El desarrollo socioeconémico y la asociacion espacial

Para establecer las condiciones socioeconémicas de los municipios se tomd
la construccién del Indice Social y Econémico Local (ISEL) propuesto por
Nifo-Murfioz (2015), como se muestra en la Ecuacién 1.

IIM + IS + IE 0
IDHy, = —————

En donde /7M corresponde al indice de ingresos municipales, 7S al indice
de sobrevivencia e /E al indice de educacion. De esta forma, se construyd
el ISEL para cada uno de los afos del periodo 2000-2010. El indice aborda
las tres grandes dimensiones del desarrollo, los ingresos, la salud y la educa-
cién, y los promedia con las mismas ponderaciones del Indice de Desarrollo
Humano Municipal (IDHM) calculado por el PNUD (2011). La Tabla 1.1
explica el célculo, la justificaciéon y las fuentes de informaciéon de cada uno
de los componentes del ISEL.

Tabla 1.1
Construccion de los indices del ISEL

Nognbf'e — I'ndlce o Indice de sobrevivencia Indice de educacién
indice ingresos
Calculo Impuesto ICA El complemento de la tasa ~ Tasa bruta de matriculados
y Predial con bruta de mortalidad infantil ~ discriminada por edades
respecto a (cociente entre el nimero (matriculados entre 6 y 14 afios con
los ingresos de defunciones de nacidos respecto a la poblacién entre 6 y
corrientes. vivos menores de un afio y 14 anos).

el nimero de nacimientos
del mismo ano, multiplicado
por 1.000).
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W@l el Mesls G Indice de sobrevivencia Indice de educacién

indice ingresos

Explicacion  En Colombia, no  El PNUD construye este A diferencia del PNUD, por

existe un calculo indice “a partir de la tasa disponibilidad de datos se calcul6 la
de los ingresos de mortalidad infantil tasa bruta de matriculados con los
municipales. Por [...] para determinar el datos de los nifos entre los 6 afios
ello, se tomo la componente de vida larga (edad en que comienza la educacién

proxy utilizada por  y saludable” (PNUD, 2011,  obligatoria) y los 14 afios.
el PNUD “como  p. 407).

una aproximacion

al nivel de vida

digno” (PNUD,
2011, p. 407).

Fuente Ejecuciones Estadisticas vitales Investigacion de Educacion Formal
presupuestales solicitadas al DANE (2000-  solicitada al DANE (2000-2010c,
de los municipios  2010a). 2000-2010d).
publicadas por el Estimacion y proyeccion de
DNP (2000-2010). poblacién por edades simples de 0

a 26 afios publicados por el DANE
(2011b).

Nota: Nino-Munoz (2015, p. 215).

Ahora bien, se espera que el desempeno en lo socioeconémico no sea
aleatorio en el territorio, sino que haya difusion contagiosa de forma que
las acciones de algunos entes territoriales seran imitadas o promuevan com-
portamientos similares de los restantes entes localizados en su entorno. Por
tanto, con el fin de cuantificar la magnitud de la relacién de los fenémenos
econdmicos y sociales en el espacio, se utiliza el indice LISA desarrollado
por Anselin (1995), el cual se presenta como el equivalente local del indice de
Moran. Para cada una de las ¢ localizaciones de analisis, el indice se calcula
como se muestra en la Ecuacién 2. Para el calculo del indice es necesario
calcular la matriz de ponderaciones o de pesos espaciales, V.

=1 D=1 Wi (6 — X)) (x; — X)
i(x; — x)?
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En donde:

illziy*l 3
i=1

i=1

Para cada lugar, el LISA permite calcular la similitud con sus vecinos
y prueba la significancia de su relacién espacial en términos de la variable
analizada. La manera de interpretar estos resultados es evaluando lo que
ocurre con una variable para una localizaciéon y compararla con lo que se
observa en promedio para sus vecinos proximos. La correlacion espacial se
clasifica en cuatro categorias cuando es significativa, teniendo como referen-
cia los cuadrantes del plano cartesiano. En el cuadrante I, conocido como
HH o /ot spots, se encuentran lugares con altos valores del ISEL y vecinos con
valores similares; en el cuadrante II (LH) estan los lugares con bajos valores
y vecinos con alto valor; en el cuadrante III, conocido como LL o cold spots,
estan los lugares con bajos valores rodeados de vecinos con valores bajos; y
en el cuadrante 4 (HL) estan los lugares con altos valores y vecinos con bajos
valores. Por otro lado, estan las unidades espaciales con auto-correlacion
local no significativa; es decir, no se observa relacién de dependencia espa-
cial con su vecindad.

Al tener el ISEL para cada uno de los municipios se aplica la metodo-
logia de asociaciéon espacial expuesta anteriormente. Los resultados que
se muestran en la Figura 1.2 dejan ver como en el 2000 la region central
y el eje cafetero, desde Antioquia hasta el Valle y la regién Andina, ex-
hibian una relaciéon de asociacién espacial. En la zona de Santander y
Norte de Santander se presentaban algunos municipios de alto nivel de
condiciones socioeconémicas rodeados de municipios con bajo nivel del
ISEL. De igual manera, se aprecia una parte importante del pais sin aso-
ciacion espacial estadisticamente significativa en el indice de condiciones
socioeconomicas. Esta tltima situacion se profundiza en 2010 por cuanto
algunos municipios perdieron nivel en el indice o correlacién espacial.
Cabe resaltar que gran parte de las asociaciones se perdieron en la zona
Andina. Los municipios de Santander y Norte de Santander conservan la
relacion espacial HL.
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Figura 1.2. Asociacion espacial del ISEL. Elaboracion Propia.
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La asociacion espacial indica que regiones como Antioquia tienen resul-
tados consistentes en el tiempo; es decir, mantienen un nivel del indice de
condiciones socioeconémicas alto en gran parte de su territorio en ambos
periodos. Se construyo la Figura 1.3 para los dos afios del calculo. Los na-
meros del eje horizontal indican que los municipios localizados en la franja 0
a 1 no tenian asociacion, los de 1 a 2 son los que presentaron un patréon HH,
los de la franja 2 a 3 HL y los de la franja 3 a 4 un patrén LH.
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Figura 1.3. Transiciéon de la asociacion espacial del ISEL en Antioquia. Elaboracion propia.

Los municipios de Don Matias, Amalfi, Sonsén, Santa Fe de Antio-
quia, Guadalupe, San Rafael, Marinilla, Guadalupe, Entrerrios y Yaru-
mal (azul oscuro) pasaron de no tener asociacién a una situaciéon de alto
nivel rodeado de municipios con un nivel con un indice socioeconémico
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alto. Toda la zona metropolitana de Medellin mantuvo el nivel HH, Santa
Barbara tenia un nivel bajo del indice en 2000 y alto en 2010. Un grupo de
municipios como Concepcion, San Francisco y Valdivia, entre otros (azul
claro), perdieron la asociaciéon que tenian y, a riesgo de generalizar, casi
todo el Uraba antioquefio es una regién de cero asociacién espacial. El
Valle tiene un conjunto de municipios en igual situacién a la de Antioquia,
en donde su sistema urbano principal se encuentra en la localizacion HH
y un grupo importante de municipios pasan de no tener asociacion a tener
la asociacion HH.

Este analisis permite concluir que, si bien la estrategia CERS parte del
principio de la &bre adopcién por parte de las autoridades locales, bajo la pers-
pectiva de mayor cobertura de las intervenciones en salud es vital entender
la configuracion del sistema de ciudades para la promocion de la estrategia

CERS.

Sistema de seguimiento y evaluacion de CERS - Tablero de
control

El sistema de evaluaciéon y monitoreo tiene un objetivo y dos perspectivas.
De una parte, se entiende que las ganancias o pérdidas en salud pueden
ser moduladas desde las intervenciones locales y del gobierno nacional. Las
intervenciones nacionales se dividen a su vez en sectoriales, dentro de las
cuales se incluyen las del sector salud, y deben ser armonizadas desde los
ministerios; es decir, la politica comercial, agricola, la regional y de infraes-
tructura, entre otras; tienen efectos directos sobre la salud al modificar la
produccion de bienes y de servicios.

De otra parte, si bien las intervenciones locales tienen un marco
institucional estructurado desde el gobierno nacional y en las ciudades
también se tienen intervenciones sectoriales, es en su articulacion en las
ciudades en donde toma mucha mas fuerza la defensa de la salud. La Ley
388 de 1997, conocida como la “Ley de Desarrollo Territorial”, permite
ordenar el territorio y ofrece un conjunto de instrumentos de gestion del
suelo. Asi, es pertinente buscar los factores que tienen relevancia directa
sobre la salud y expresan el estado de cada municipio en estas ofertas que
mejoran la salud.



Tabla 1.2

Sistema de componentes y ponderaciones de un Indice Compuesto

Infraestructura
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Calidad del medio

ambiente

Social

La vivienda

Acciones y actividades
de la comunidad

Cuidado de la salud

La educaciéonyla
capacitacién
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Gastos e ingresos
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Economia local

Demografia
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Nota: Takano (2003) en las componentes. Elaboracion propia en el sistema de ponderadores.
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El principal objetivo es la construcciéon de un indice compuesto estruc-
turado (ver Tabla 1.2) que permita a los ciudadanos y a las administraciones
publicas evaluar areas en las cuales se debe hacer mayor esfuerzo. Si la vi-
vienda, la infraestructura urbana, las condiciones urbanisticas, los gastos e
ingresos familiares, por ejemplo, aportan al concepto de ciudades saludables
y se quieren asignar recursos de forma eficiente, convendria establecer una
linea base e indicar cuales aspectos se deben intervenir para alcanzar el
mayor cambio posible. De tal modo, se necesitara un ponderador que permi-
ta identificar no solo el area problematica sino valorar donde se alcanzaria
la mayor efectividad del gasto. Las dimensiones y variables para cada una
de ellas se han trabajado de acuerdo con Takano (2003) de donde se toman

aquellos indicadores adecuados para las ciudades, los cuales se muestran en
la Tabla 2.

De manera formal, para calcular el indice de Ciudades Saludables e
identificar las intervenciones se presenta la Ecuacion 4.

Zk:zn: w;iVmy; @)

j=1i=1

Para la Ecuacion 4, la unidad de observacion en esta perspectiva del
territorio es el municipio. Ahora bien, para calcular los diferentes pesos
de las variables y de las dimensiones se usa la técnica de Analisis de Com-
ponentes Principales (ACP). Esta es una técnica que permite resumir la
informacion contenida en las variables y facilitar su analisis. El ACP trans-
forma un conjunto de variables originales en un conjunto de variables no
correlacionadas denominadas componentes principales resultado de la
combinacion lineal de las variables originales hasta que se capture toda la
variabilidad de la informaciéon. Las componentes se obtienen de la matriz
de correlaciones o de la matriz de covarianzas a partir de los datos dispues-

tos en un arreglo matricial de n observaciones y p variables (Diaz, 2008;
Johnson y Wichern 2001).

Obtenidos los valores y vectores propios de la matriz de varianzas y
covarianzas, se halla la razén entre cada uno de los valores propios y la
suma total de ellos para estimar la proporcion de la varianza explicada por
la k-ésima componente, la suma acumulada de estas razones indica la pro-

28



Alex Smith Araque Solano

porcion agregada del conjunto de componentes y suministra informaciéon
del nimero de componentes relevantes. El primer paso en la realizacion
de un ACP es verificar que hay suficiente correlacién entre las variables
para llevar a cabo el analisis. Segun Tabachnick y Fidell (2007) las prue-
bas que se deben utilizar para determinar la correlacion son la medida de
Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) y la prueba de esfericidad de Bartlett. Respec-
tivamente, la primera prueba debe ser por lo menos 0,6 con el fin de proce-
der con el andlisis de los factores (Kaiser y Rice, 1974) y la segunda prueba
se utiliza para probar la hipétesis nula de que las variables en la matriz de
correlacion de la poblacion no estan correlacionadas.

Ahora, tener la posibilidad de georreferenciar los indicadores; por ejem-
plo, para realizar mapas de calor, también permite evaluar las condiciones
en las distintas zonas de los territorios y, por supuesto, focalizar el gasto con
mayor precision. Finalmente, los indicadores propuestos permiten comparar
estados en distintas ciudades y a su vez en distintos territorios de las propias
ciudades, no solo en las zonas urbanas sino en las zonas rurales, como lo
contempla la estrategia CERS.

Aplicacion del sistema de evaluacion y resultados

La construccion de las bases de datos en los municipios es una tarea ardua en
virtud de las distintas temporalidades de las bases, de la condicién de la pro-
pia informacién y su representatividad. Por tanto, para la construccion de las
bases de datos municipales se asumieron algunos supuestos. Las encuestas
representativas en los departamentos se dejan para sus municipios, mientras
se consiguen variables adecuadas. Se dejan las variables con tiempos dis-
tintos como proxys de lo que esta ocurriendo en los territorios. Este ejercicio
final es solo indicativo de como funcionaria el sistema propuesto con un gran
conjunto de variables.

En el Anexo 1.1 se encuentra el listado de variables que se tomaron
para aplicar el Analisis de Componentes principales. En la Tabla 1.3 se
aprecia que la informacién recolectada presenta 25 variables definidas y
es representativa de 631 municipios. Asimismo, los primeros 10 compo-
nentes, los valores propios, las diferencias entre estos valores propios, la
proporcién de la varianza explicada por cada componente y la varianza
acumulada.
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Tabla 1.3

Ciudades, entornos y ruralidad saludable en Colombia:
Un sistema de evaluacion y seguimiento

Resultados Andlisis de Componentes Principales

Principal components/correlation Number of obs =
Number of comp. =
Trace =
Rotation: (unrotated = principal) Rho =
Component Eigenvalue Difference Proportion
Compl 7.20568 3.48522 0.2882
Comp2 3.72047 .925489 0.1488
Comp3 2.79498 .977523 0.1118
Comp4 1.81746 .553201 0.0727
Comp) 1.26425 193184 0.0506
Comp6 1.07107 .0763305 0.0428
Comp7 99474 .0770331 0.0398
Comp8 917707 .179013 0.0367
Comp9 .738694 .0836185 0.0295
Compl0 655075 .0196399 0.0262

631
25

25
1.0000

Cumulative

0.2882
0.4370
0.5488
0.6215
0.6721
0.7150
0.7547
0.7915
0.8210
0.8472

Nota: Elaboracion propia.

La primera componente tiene el mayor valor propio a una diferencia de
3.4852 del segundo valor propio y explica cerca del 29 % de la varianza. Las
dos primeras componentes explican cerca del 44 % de la varianza. Al hacer
el test de Kaiser-Meyer-Olkin se verifica la relevancia de la técnica, dado
que tiene un resultado de 0.79, se puede proceder con el analisis de los facto-
res (ver Anexo 1.2). En consecuencia, se usan las primeras dos componentes.
La Figura 1.4 presenta la importancia de las variables y la asociacion de las
dos componentes.
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Figura 1.4. Modulo de asociaciones de las dos Componentes. Calculos del autor.
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En la Figura 1.4 se aprecia cémo, en los dos primeros componentes, el
porcentaje de ninos con un peso de 2,5 kg o menos, el presupuesto de inver-
si6n local en salud 2015, los accidentes de transporte, el nimero de presta-
doras de servicio de salud publica y el niimero de sedes de prestadoras de
servicio de salud publica tienen la mayor significancia en ambos componen-
tes. Por su parte, los ingresos tributarios, la Cobertura Afiliados Régimen
Contributivo y la Tasa de difusiéon de alcantarillado tienen un peso mayor en
la primera componente y no en la segunda. Si se toman estas tres variables
como referentes, se puede sefialar que esta componente mediria la fortaleza
econdémica del municipio. En efecto altos ingresos tributarios indican mayo-
res bienes publicos y poblacion economica formal. Con estos valores se cal-
culd el indice de Ciudades Saludables (Ecuacion 6) y se calculé la asociacion
espacial en los municipios del pais como se aprecia en la Figura 1.5.
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Figura 1.5. LISA para el Indice de ciudades saludables. Elaboracién propia.
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En el mapa, los municipios en color gris indican que la asociacion espa-
cial del indice de ciudades saludables no es estadisticamente significativa;
es decir, gran parte del territorio nacional tiene un desempeno aleatorio en
el desarrollo de su municipio, de acuerdo con las variables utilizadas. Los
municipios de color negro tienen un indice alto de Ciudad Saludable, y estan
rodeados de municipios con valores altos. En total se tienen 117 municipios
con la categoria HH, de los cuales Cundinamarca tiene 52, Antioquia tiene
20, el Eje cafetero tiene 10 y el Meta 9. La region central del pais presenta
un patron espacial sistematico de desarrollo. Municipios con indices altos
rodeados de municipios con valores bajos del indice construido se aprecian
con el color amarillo. Los de color azul claro son municipios de valores bajos
del indice rodeados de municipios en la misma situacién, ubicados en su
mayoria en la zona norte del pais.

Conclusiones

La estrategia de Ciudades Saludables promueve el compromiso de los gober-
nantes, empresarios, la ciudadania y las fuerzas politicas en pro de la mejora
continua de la salud. Al proponer el sistema de evaluacién de la estrategia
CERS en la perspectiva de un indice compuesto permite que tanto la ciuda-
dania, que exige cuentas, como las administraciones publicas, responsable de
resultados, tengan informacién de los resultados globales y de las areas en las
cuales se necesita y se debe hacer un mayor esfuerzo por mejorar la salud y el
bienestar de la poblacion, asi como focalizar con mayor efectividad el gasto.

Los resultados del ejercicio realizado muestran que el presupuesto de in-
version local en salud y el nimero de prestadoras de servicio de salud publica
tienen la mayor significancia en las componentes analizadas; un resultado
evidente, dado que tener una gran cobertura de atencién es importante para
garantizar las buenas condiciones de salud de los habitantes en los territo-
rios. No obstante, los ingresos tributarios, la “Cobertura de Afiliados del
Régimen Contributivo” y la Tasa de difusion de alcantarillado son las que
definen la fortaleza econémica de los municipios, dado que altos ingresos tri-
butarios indican mayor dotaciéon de bienes ptblicos, que incluye entre tantos
un buen sistema de alcantarillado, y ademas la evidencia de una poblacion
econdmica formal, que implica el acceso a los servicios del Sistema de Segu-

ridad de Social.
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Adicionalmente, lo mostrado en la “georeferenciacién” tanto del Indice
Social y Econémico Local (ISEL) como del indice de ciudades saludables
permite concluir que si bien la estrategia CERS parte del principio de la
libre adopcion por parte de las autoridades locales, es necesario entender la
configuracion del sistema de ciudades para lograr una mayor cobertura de
las intervenciones en salud. También queda en evidencia la necesidad de
articular las politicas sectoriales con los instrumentos dados a las entidades
territoriales, en otras palabras, los planes territoriales de salud, los planes de
desarrollo y los planes de ordenamiento territorial.

En virtud de lo anterior, desde el punto de vista de la articulaciéon es-
pacial de las ciudades y el Sistema Nacional de Ciudades, se pretende la
mayor efectividad de la politica publica al utilizar un mecanismo de difu-
si6n contagiosa; la recomendacion de politica es actuar sobre los centros
regionales y sub-regionales para asi generar un efecto de arrastre de buena
parte de los municipios de la subred y red de municipios periféricos, para
aumentar los resultados en salud y la propia cobertura de atenciéon con
mayor efectividad.
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Anexos

Anexo 1.1

Listado de variables utilizadas en el analisis de componentes principales:

Dens: Densidad de poblacion; tbnt: Tasa Bruta de Natalidad Total
(1.000 hab); thnh: Tasa Bruta de Natalidad Hombres; tbnm: Tasa Bruta de
Natalidad Mujeres; nat: Numero de accidentes de trafico relacionados con
lesiones por poblacion (100.000 habitantes); tlp: Tasa de Lesiones Personales;
tmi: Tasa de mortalidad infantil; nbpn: Porcentaje de ninos con un peso de
2,5 kg o menos al nacer; at: Accidentes de transporte; ipvdn: Tasa de inci-
dentes de violencia doméstica Total; tda: Tasa de difusiéon de alcantarillado;
tce: es la Tasa de cobertura de electricidad; mbiv: NBI - Componente Vi-
vienda; carc: Cobertura Afiliados Régimen Contributivo %; Cars: Cober-
tura Afiliados Régimen Subsidiado %; chph: Numero de camas de hospital
por 1000 habitantes; nspsp: Numero de sedes de prestadoras de servicio de
salud publica; tdes: Tasa de desercion escolar; bpp: Numero de bibliotecas
por poblaciéon (cada 100.000); pepe: Establecimientos de pequena escala
(menos de 10 empleados) como porcentaje de todas las empresas; pils: Pre-
supuesto de inversion local en salud 2015 (millones de pesos); pred_ pc:
Impuesto predial per-capita; pils_pc: presupuesto de inversion per-capita;
In_Ytr: Ingresos tributarios per-capita en el municipio.
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Anexo 1.2
Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) Measure of sampling adequacy

kamo

dens 0.9092
thnt 0.5979
tbnh 0.6078
thnm 0.6013
nat 0.8427
tlp 0.7816
tmi 0.8859
nbpn 0.8058
at 0.8930
ipvdn 0.7580
tda 0.9105
tce 0.8225
nbiv 0.8826
carc 0.9111
cars 0.8116
chph 0.9350
nspsp 0.8899
npsp 0.8711
tdes 0.4787
bpp 0.7441
pepe 0.6166
pils 0.7945
pred_pc 0.7316
pils_pc 0.7827
In_Ytr 0.8741
Overall 0.7952

Nota: Elaboracion propia.



Capitulo 2

El borde sur desde la vision de sus
organizaciones locales: retos en la insercion
de un Territorio Urbano-Rural

Maria Clara Van der Hammen Malo*
Diana Morales Lizarazo™

Introduccion

Los bordes de ciudades como Bogota parecen no terminar
de tejerse facilmente. El crecimiento urbano desmedido
de la ciudad ha ido moviendo sus bordes avanzando sobre
areas que tienen valores ambientales, productivos y socio-
culturales importantes sin que haya sido facil detenerlo.
Una manera de tratar de detener y regular esta expansion
ha sido delimitar estos espacios de borde en los planes de
ordenamiento territorial, por medio de la generacién de
politicas especificas para las zonas rurales y de proponer
acuerdos locales para contener la expansion informal.

Lo anterior se refleja en el borde sur de Bogota, que
comprende las localidades de Usme y Ciudad Bolivar, y
en donde la expansién urbana ha avanzado de manera
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particular respondiendo tanto a sus condiciones geograficas como a los ima-
ginarios que desde la colonia se han instalado y que fundamentan la se-
gregacion socio espacial tan marcada de la ciudad. La estructura ecolégica
principal en esta franja sur esta compuesta por ecosistemas como el paramo,
los bosques andinos y la sabana, muy importantes para la produccion y regu-
lacion hidrica de la regién central. Asi mismo, contiene tanto areas urbanas
como areas rurales, aunque son reconocidas como localidades urbanas.

Los bordes y su manejo se asumen con frecuencia desde lo fisico, y se
llevan a los planes de ordenamiento en cartografias que trazan y fijan lineas
para delimitar las acciones sobre el territorio. Sin embargo, cuando pone-
mos el foco sobre el borde mismo, aparece una realidad de borde, la cual
denominamos como lugar borde, donde la vida de las personas se vive en
relacion con este trazado y su lugar es justamente el area contigua al limite,
un lugar donde la cotidianidad y el paisaje estan marcados por la presencia
del limite, que permea la identidad de quienes habitan ese lugar y en la que
se presenta una combinacion de aquello que se entiende por rural y aquello
que se considera rural y la transicion entre uno y otro.

En este capitulo queremos acercarnos a este lugar borde y comprender
cémo los procesos historicos que lo configuran han sido trazados desde la ins-
titucionalidad, resaltando que el tratamiento que se le ha dado a este lugar no
ha sido homogéneo y por lo tanto ha creado territorios politicos diversos. Pro-
ponemos una lectura de estos lugares borde del sur de Bogota desde las voces
de organizaciones productivas y ambientales que han surgido en la zona para
analizar sus perspectivas de las problematicas especificas que viven. A partir
de la caracterizacion de un grupo de estas organizaciones se revisara su vi-
sion sobre las problematicas que se viven en el borde y las propuestas que han
formulado para hacer frente a las probleméticas que identifican en la zona, de
acuerdo con su lugar borde. De manera particular se analizaran los efectos de
una de las propuestas que han surgido para el tratamiento de la zona rural de
estos lugares borde: la politica pablica de ruralidad.

Todo lo anterior para mostrar como, pese a los esfuerzos que se han
hecho por construir, de manera participativa, politicas como la politica pa-
blica de ruralidad no se ha logrado consolidar una manera de gestionar este
territorio desde su particularidad como lugar borde, distinto a la ruralidad y
distinta a la urbana netamente.
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Enfoques y metodologia de la investigacion

Este capitulo surge en el marco del proyecto Territorios del agua y redes de prictica

y aprendizaje: apropiacion social del conocimiento y gestion colaborativa en el borde sur del
Distrito Capital' cuyo principal objetivo fue “analizar y fortalecer las practicas
sociales en torno al uso y manejo del agua en el borde sur del Distrito Capital
por parte de los acueductos comunitarios y sus interacciones con los distintos
actores de la gestion del territorio, con el fin de construir alternativas para
la gestiéon colaborativa del agua” (Palacio, van der Hammen y De Urbina,
2018, p. 9). Este proyecto gir6, en primer lugar, alrededor de los acueductos
comunitarios, y también busco entender la relacion que otras organizaciones
rurales de base tienen con los territorios del agua y su papel en la defensa de
la ruralidad frente a la expansion urbana y los intereses foraneos. El ejercicio
contd con la participacién auténtica” desde su formulacion hasta sus conclu-
siones, de manera directa y colaborativa de aproximadamente 70 personas
provenientes del sector publico, la academia y las organizaciones sociales;
quienes generamos un dialogo interdisciplinario y acuerdos conceptuales,
metodologicos y procedimentales. El trabajo se fundamento6 sobre la inten-
ci6én de crear una comunidad de aprendizaje’y de gestion colaborativa entre
actores del territorio para empezar a liderar una gobernanza del agua en un
contexto de expansion urbana sin precedentes en Bogot4, relacionada con
fenébmenos nacionales de desplazamiento forzado de poblacién por el con-
flicto armado y con fendémenos propios de la globalizacion de los mercados.

Proyecto cofinanciado por Colciencias en la convocatoria 569 de 2012, cofinanciado
y ¢jecutado entre 2013 y 2017 mediante un convenio interinstitucional Universidad
Externado de Golombia -UEC, la Pontificia Universidad Javeriana (PU]J), la Empresa
de Acueducto y Alcantarillado de Bogota (EAB-ESP) o La Empresa, la Red Territorial
de Acueductos de Bogota y Cundinamarca - Retaco y Agropolis Constelar Campesina
S. A. -Agropolis. Para efectos de este articulo, los datos que provienen directamente de
hallazgos de la investigacion se referencian como “Investigacion territorios del agua,
2017”.

La participacién auténtica fue el término que usé Fals Borda para diferenciar distintos
procesos de manipulacién politica y procesos de cooptaciéon de las comunidades
locales (Fals Borda, 2017).

Entendiendo la comunidad de practica en el sentido de Wenger, E. 2001 como una red
en la que sus integrantes pusieron disposiciéon y compartieron sus temas, sus habilidades,
suidentidad y sus propias formas de interrelacionarse, para compartir y producir nuevo
conocimiento. Cambridge University Press @ 2001 Paidés Buenos Aires
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En este contexto, se construyé un consenso en el que el territorio se
entiende como una sintesis de la relacion cultura y naturaleza, producto
de un entramado socio-ambiental, que se resuelve en las relaciones entre
multiples actores, incluyendo entre ellos otros seres vivos y elementos
constitutivos de las dindmicas ecolégicas como el agua, cuyas dinamicas
tienen agencia que manifiesta, que actua, que lleva informacién. Con este
postulado recogimos algunas de las ideas que han inspirado este trabajo
y que vienen de los desarrollos de la teoria del Actor-Red (Vaccari, 2008),
pero también de los postulados de la investigacién accién participativa
(Fals Borda, 2017) y las propuestas de la escuela territorialista (Magnaghi,
2010).

En este grupo fueron muy importantes los aportes de personas vincula-
das formal e informalmente con la red de acueductos comunitarios de Bo-
gota, RETACO y con Agropolis Constelar Campesina (S. A.), una empresa
que busca acercar el campo a la ciudad, no solo para identificar actores
claves sino por la vision y los saberes relacionados con las dinamicas locales
(Palacio, van der Hammen y de Urbina, 2018). De esta manera fue posi-
ble construir un sociograma con las principales organizaciones rurales (de
produccioén agropecuaria, ambiental, de patrimonio cultural y turismo) y, a
partir de ahi, se entrevistaron doce organizaciones asociadas a la produc-
cion campesina, la promocion de redes y programas sociales, a la explota-
ci6on minera, al movimiento social en contra de la mineria; en cuya misiéon/
vision proponen promover la apropiacion territorial, mediante el fomento
de la producciéon campesina, la visibilizacion del modo de vida campesino,
el manejo del agua y la regulacion de la actividad minera.

Desde ejes como su mision/vision, el origen de su asociatividad, sus
alianzas estratégicas enmarcadas en su vision de territorio, arraigo y de
futuro, asi como su lectura de la relacién con lo urbano, fue posible analizar
las propuestas de estas organizacionesy su vision de la problematica de borde
urbano rural en su relacién con la expansion urbana. Esta informacion fue
complementada con el desarrollo de talleres con organizaciones productivas,
con la sistematizacion de la experiencia de una de las lideres comunitarias
e integrante del proyecto, y con una revision de informacion secundaria
guiada por preguntas en torno la configuracion histérico territorial del
borde sur de Bogota.
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Configuracion histérica territorial del borde sur.

La constitucién de territorios denominados “borde de ciudad” se relacionan,
en el caso de Bogota, con dinamicas de expansion urbana no planificada que
terminan por incorporar progresivamente al perimetro areas catalogadas
como “zonas rurales” desde la logica de la planificacién urbana.

En este contexto, siguiendo los planteamientos de los estudios de frontera
o de bordes (Kolossov y Scott, 2013), es importante comprender que los 1la-
mados “bordes” y, en este caso el borde sur de Bogota, no pueden ser enten-
didos solamente como un asunto de las politicas ptblicas porque estas vienen
acompanadas de construccion desde las practicas y la vida cotidiana local.
De manera que, para analizar estos territorios sea importante cuestionar las
logicas detras de la construccién cotidiana de los bordes y entenderlos como
instituciones, procesos y simbolos. Los bordes, por lo tanto, no estan dados,
sino que emergen a través de procesos socio politicos de construcciéon que
tienen lugar dentro de la sociedad.

De alguna manera, la definiciéon de bordes responde a la necesidad de
generar control territorial, seguridad y soberania. Surge entonces la pregun-
ta de como estan relacionadas estas construcciones sociales cotidianas de los
bordes sociales con aquellas que se definen desde la institucionalidad.

En los estudios que han centrado su foco sobre la vida en la frontera, apa-
rece con claridad que esta frontera o borde o paisaje de borde se vive como
una unidad, y que la posibilidad de transitar por esta frontera de manera
cotidiana es la parte importante de la identidad social y territorial; es decir,
que se trata de la construccion historica de lugar.

Teniendo en cuenta todo lo anterior, este apartado aborda la configura-
cion histérico-territorial del borde sur, con el fin de brindar elementos que
permitan entender como y de qué manera se ha construido este lugar borde,
tanto desde las actuaciones de la institucionalidad como desde las practicas
de sus habitantes.

Localizacion del borde sur de Bogota.

El borde sur de Bogota se localiza en la parte baja de la cuenca del rio Tun-
juelo, ubicada en el area comprendida entre Cantarrana y la desembocadu-
ra del rio Tunjuelo en el rio Bogota (Figura 2.1) (Investigacion Territorios del
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agua, 2017). Hace parte de la periferia urbana de las localidades de Usme y
Ciudad Bolivar, dentro de la cuenca del rio Tunjuelo. Abarca 9.697 hecta-
reas de las cuales 2.052 hacen parte el suelo urbano, en tanto 7.643 hectareas
se encuentran catalogadas como suelo rural o de expansion (Figura 2.2) (Se-
cretaria del Habitat, 2015).

Figura 2.1. Localizaciéon
del borde sur de Bogota.

' A Investigacion territorios del
Del borde Sur de Bogota agua, 2016.

Localixacion

Figura 2.2. Borde sur de
Bogota Decreto 190 de 2004.
Secretaria del Habitat, 2015.
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El borde sur de la ciudad es una zona cuyo crecimiento demografico se
relaciona con la migracion acelerada del campo a la ciudad, producto de
diversos fenémenos como el conflicto armado en el pais y su subsecuente
desplazamiento forzado, y en donde entre los anos 1973-1985 se presentaron
tasas de crecimiento cercanas al 90 % (Investigacion Territorios del Agua,

2017).

El borde sur de Bogota comprende dos zonas; la zona oriental abarca
la localidad de Usme. Se caracteriza por ser un area rural fuertemente
presionada por las actuaciones del Distrito para expandir la zona urbana
como la “Operaciéon Nuevo Usme”*; y por actuaciones tendientes a
garantizar el aprovisionamiento de agua por medio de la proteccion de las
fuentes hidricas y de los ecosistemas alli localizados, y a impulsar proyectos

agroecologicos.

La zona occidental corresponde a la localidad de Ciudad Bolivar y se
caracteriza por ser un area cuyo modelo de ocupacién ha estado marcado
por la mezcla de actividades mineras (principalmente de materiales de
construccion), la presencia de asentamientos ilegales, el establecimiento del
relleno sanitario de Dofia Juana, el desarrollo de actividades agropecuarias
y la existencia de asentamientos rurales (IAvH y SDA, 2015; citados en
Morales, 2016).

Lo anterior evidencia que la institucionalidad distrital ha llevado a cabo
acciones diferenciadas en el borde sur, relacionadas con dos lecturas de este
territorio: una asociada a la conservaciéon de la cuenca y al aprovisiona-
miento de agua para la ciudad, y otra relacionada con la lectura del borde
como lugar de disposicion de residuos y equipamientos no deseados como el
relleno sanitario.

Lo anterior se refleja en el paisaje del borde. En el borde suroriental pre-
dominan a la vista del observador, tonalidades verdes, cultivos y una zona
rural muy cercana a la zona urbana; en tanto en el borde suroccidental
es preponderante un paisaje de tonalidades naranjas, producto (entre otros
elementos) de la explotaciéon minera de materiales de construccion que se
* Entendida como la primera operacién urbanistica de borde de la ciudad, que
implement6 una directriz para constituir un area de borde urbano-rural para el
reasentamiento productivo de la poblaciéon campesina y el establecimiento de un
limite fijo en el borde sur de la ciudad.
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desarrolla en la zona, de la presencia de barrios de origen informal que, en
el paisaje parecieran crecer en paralelo al relleno sanitario y cuyas casas de
ladrillo naranja también le imprimen este color a esa parte de la ciudad.

Estas diferencias en la manera de actuar en el borde sur se relacionan,
ademas, con las caracteristicas ecosistémicas y geologicas de la cuenca del
Tunjuelo, en la que existen ecosistemas de paramo, y se encuentran las ma-
yores extensiones glaciales del pleistoceno alrededor de la sabana, lo que
produjo un depésito de materiales de construccion, cuya explotaciéon ha con-
tribuido a la urbanizaciéon de la ciudad (Investigacion Territorios del Agua,

2017).

Algunos hitos en la configuracion del borde sur.

A continuacion, se presentan algunos de los hitos mas importantes de la his-
toria del borde sur de la ciudad.

De selvas a campos.

El territorio de borde sur tuvo una importante ocupacion prehispanica de la
que dan cuenta, entre otros, las pictografias en la zona y el gran cementerio
arqueoldgico que fue encontrado en terrenos que una vez pertenecieron a
la Hacienda El Carmen, en Usme, y que parece que guarda vestigios del
periodo comprendido entre el siglo VIII y el siglo XVI°.

En la colonia, este territorio era descrito como “las selvas de Usme” fue
sometido a un proceso de instauraciéon de un pueblo de indios y, posterior-
mente, a la conformacion de haciendas que fueron transformando el paisaje.
En épocas mas recientes, el desarrollo de monocultivos, la tala y el desmonte
para la ganaderia en Usme originé que la capa vegetal se fuera agotando, lo
que gener6 una posterior explotacion de la tierra para obtener arena, arcilla
y agua (Del Castillo, Urrea y Montania, 2011, p. 43). En la Figura 2.3 se se-
nalan los principales hitos historicos que afectaron este territorio.

> Ver Plan de Manejo Arqueolégico (2008) Reconocimiento, Visualizaciéon vy
Prospeccion Arqueoldgica de la Hacienda el Carmen, Localidad 5 Usme, Bogota
D.C. Universidad Nacional de Colombia- Metrovivienda.
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TR Y Y (I
Hatos que han marcado

las transformaciones del
territorio del borde Sur de
Bogotd

Figura 2.3. Mapa y linea de tiempo que muestra los hitos que han marcado las transformaciones
del territorio del borde sur de Bogota. Proyecto Territorios del Agua, 2017. Elaborado
por José Javier Rodriguez.

En los anos ochenta se acentta la tendencia de crecimiento de la ciudad
hacia la periferia sur, fuera del perimetro de servicios, con barrios de baja
densidad construidos de manera informal, sin ningun tipo de equipamiento
y habitados por personas en condiciéon de pobreza que se asientan en zonas
de alta montafia, zonas inundables de los rios y areas de alta fragilidad de la
estructura ecologica (Narvaez, 2009) y hacia los anos noventa los intereses
de la capital la hacen mirar hacia el borde a raiz del aumento de la poblacion
debido, entre otros factores, a la violencia que tiene lugar en todo el pais.

La revolucidn verde.

En este contexto, la zona rural se ve enfrentada a cambios en la produccion,
pues el sistema de haciendas va desapareciendo y el territorio es ocupado por
campesinos con terrenos cada vez mas pequenos. En especial, se ve una frag-
mentacion de las propiedades en la medida en que estas se encuentran mas
cerca del borde urbano. Las fincas grandes que se dedican a monocultivos
como la papa, generalmente no son cultivadas por sus duefios, sino que estos
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las dan en arriendo a personas ajenas al territorio quienes, en la lectura de
algunos pobladores rurales del borde, no se preocupan por cuidar los suelos,
las aguas y la vegetacion que persiste. Los monocultivos van deteriorando los
suelos y, en particular, los campesinos de propiedades medianas a pequenias
pasan a manejar ganado lechero y de doble propésito complementado con
algunos cultivos. Algunos campesinos con muy poca tierra buscan terrenos
en arriendo para el pasto o, en ocasiones, para sacar algunas cosechas de
algtn producto como arveja, zanahoria o papa.

Las guerras del agua y la extraccion de agua para la ciudad.

La llegada de nuevos habitantes que se asientan en urbanizaciones informa-
les y que al igual que los pobladores rurales demandan agua para su consu-
mo, genera conflictos en torno al uso y apropiacion de este elemento, que en
la memoria de algunos de los actuales pobladores de la zona se denominan
“guerras del agua”. Asi lo describe un habitante de la vereda Mochuelo Bajo
(Borde Suroccidental-Ciudad Bolivar):

Entonces se vinieron a despojarnos del agua, habia un tal sefior, no me acuer-
do como, era de apellido Barbosa, no me acuerdo como era que se llamaba
ese sefior, de apellido Barbosa y €l era el que encabezaba la Junta de Accion
Comunal de ahi y lider de ese lado y se vino con un poco de gente y todos
aquellos rezados cultivados y no respetaron, se metieron al puente de la ce-
mentera y arrancar y hacerle chamba para bajar agua y alcanzaron hasta alla
a aquel matorral. Como, como en un dia salieron, eso llegb gente sin agiiero
y ahi fue donde se formé porque ya la gente no vamos a dejarnos quitar el
agua todo el mundo salimos [...] jclaro!, armados y al otro dia lleg6 toda esa
gente, y media vuelta y hasta por alld donde llaman el Rincén los corrimos
con las armas y hagales tiros y no nos dejamos quitar el agua. (Investigaciéon

Territorios del Agua, 2017).

Bogota fue declarada Distrito Especial en 1954 por medio del Decreto
3640, con sus propias normas administrativas como ciudad region. Munici-
pios vecinos como Usme y Bosa son incorporados a la ctudad (Cortés, 2006).
Si bien las localidades de Usme y Ciudad Bolivar se caracterizan por alber-
gar en su territorio amplias zonas rurales con vocacién agricola, se han con-
vertido en una de las zonas estratégicas para el desarrollo de la expansion
urbana, modificando de manera drastica el paisaje y transformandolo en un
escenario en el que coexiste lo rural y lo urbano.
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El borde sur como dador de materias primas para la urbanizacion.

El actual territorio de borde sur también jugd un papel importante para el
abastecimiento de agua de la ciudad lo que se reflej6 en la construccion de
una planta de tratamiento y de embalses como La Regadera, cuya cons-
truccién comienza en 1934. Paraddjicamente, en esta zona que supli6 agua
potable a la ciudad, los habitantes de las veredas dependian del agua de sus
nacederos y las quebradas, hasta los afios ochenta y noventa, en los que, con
ayuda de la institucionalidad, se fueron creando acueductos comunitarios en
las distintas veredas.

Ademas, el borde sur también fue considerado un territorio clave para
el aprovisionamiento de materiales de construccion, asociado a la urbaniza-
cion de la ciudad. En consecuencia, se generé una explotacién minera que
busco ser ordenada por medio de la declaratoria de figuras como el parque
minero industrial en Mochuelo, en el ano 1998, que cubre un area de 1.538
hectéreas.

El borde sur como depositario de los residuos urbanos indeseados.

Al borde sur también se le concibi6é como un lugar de disposicion de residuos
y equipamientos no deseados como el relleno sanitario Dona Juana, estable-
cido en la zona en 1988.

El borde sur y la expansién urbana_formal.

En 1998, en el Plan de Ordenamiento Territorial (POT) de Bogota, se de-
clar6é una zona de expansion urbana sobre las tierras rurales, y con esto se
inicia la expansién urbana comprando los predios en los barrios ilegales; se

realiz6 la demolicion y la respectiva reubicacion de las familias del proyecto
Ciudad Nuevo Usme.

El borde sur en busca del rescate de lo campesino.

La lucha de los habitantes del borde frente a la expansiéon urbana llevé a
que, en medio del proceso de definicion del POT, se instalaran mesas de
concertacion con los habitantes de borde, que posibilitaron que se declarara
el agroparque Los Soches, primera iniciativa promovida desde la ruralidad
para la defensa del territorio campesino frente a la expansion urbana, que
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se constituye como una nueva figura de manejo del territorio basada en los
usos campesinos, cuyo fin era permitir a los campesinos permanecer en el
territorio, fomentando también la conservacion y el ecoturismo.

A principios de este siglo, el borde de Usme se ve confrontado con pro-
cesos de “urbanizacién pirata” en manos de personas que pagaban buenas
cantidades de dinero por los predios y en efectivo, lo cual lo volvia muy
atractivo, sobretodo, porque coincidi6 con problemas climaticos que dejaron
endeudados a muchos productores. En respuesta a este problema los habi-
tantes rurales del borde empiezan a buscar y proponer la creaciéon de un Dis-
trito de Manejo Integrado. También, desde la institucionalidad se propone
la construccion de viviendas de interés social.

En este contexto, la contenciéon de la expansion urbana se vuelve una
lucha de los habitantes del borde, quienes impulsaron la creacion de la mesa
de concertacién de borde urbano rural para propuestas y a decir como se
queria el territorio. Un hallazgo arqueologico frené los planes del proyecto
Ciudad Nuevo Usme y en 2014 se creo6 la figura de parque arqueolégico.

La accion de la institucionalidad sobre el territorio del borde
sur de Bogota.

Todo lo anterior evidencia como a largo de los afios ha habido distintas for-
mas de actuar en el borde en funcién de la manera como ha sido entendido
este territorio por parte de la institucionalidad del Distrito y de las propues-
tas de quienes lo habitan.

Lo anterior, se materializa en el plan de ordenamiento territorial de la
ciudad, el POT, en el cual (como ya se habia mencionado) se establecen
zonas para la expansion de la ciudad, asi como figuras como los parques mi-

nero industriales’y areas protegidas’, localizadas principalmente en el borde
6 Zonas creadas con la intencién de hacer frente a la explotacion ilicita de minerales en
la ciudad por medio de la ordenacién y disposicion de areas en las cuales fuera posible
llevar a cabo la extraccién de materiales de construccion y arcillas, asi como garantizar
un control y reducciéon de los costos de produccion de vivienda e infraestructura en la
ciudad, al disminuir los gastos asociados al transporte de materias para la construccion
en la ciudad (Morales, 2016).

Definidas por los beneficios que le representan a la ciudad para la conservacion de
la biodiversidad y los servicios ecosistémicos para el desarrollo sostenible (Andrade,
Mesa, Ramirez, y Remolina, 2008).
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suroriental, en donde se encuentran alrededor de 16 areas protegidas, que
hacen parte de la estructura ecolégica principal’ de la ciudad (Quimbayo,

2012).

Es importante destacar que, las actuaciones de la institucionalidad en
este territorio han estado directamente relacionadas con la manera en que se
ha conceptualizado (e incluido en el ordenamiento territorial) la categoria de
borde (Ballén-Velasquez, 2014). Entre los afios 1990 y 1997 se incorporaron,
mediante acuerdos distritales, planes de ordenamiento fisico para la ocupa-
ci6n y manejo de los bordes occidental, norte, noroccidental y suroriental y
se establecieron normas urbanisticas y medidas para la preservacion, protec-
ci6n y adecuado uso de las areas que conforman dichos sistemas y se dictan
otras disposiciones.

Asi mismo, en la primera década del siglo XXI, en el marco de las dis-
cusiones en torno a la formulacién del Plan de Ordenamiento Territorial
de la ciudad, se empez6 a hablar acerca de los pactos de borde, entendidos
como un acuerdo de voluntades entre las comunidades y las instituciones
distritales, con el fin de “mejorar las condiciones de vida de las poblaciones
residentes en los bordes y a prevenir el avance de la urbanizacion sobre areas
protegidas” (Ballén-Velasquez, 2014, p. 34). Sin embargo, este instrumento
no tuvo mayores desarrollos en el POT.

En 2004 se desarroll6 el “Protocolo Distrital de Pactos de Borde”, en el
que los bordes fueron definidos como territorios socioculturales con formas
de uso y ocupacion particular del suelo que se diferencian de las franjas de
transicion, siendo estas definidas como areas que marcan un limite entre lo

construido y el entorno natural que integran los territorios de borde (Reina
y Rojas, 2004; citados en Ballén-Velasquez, 2014, p. 34).

En 2013, por medio del Decreto 364, correspondiente a la modificacion
excepcional del POT, se reforzé la idea de definir claramente cuéles serian
los bordes definitivos para la ciudad. A la par que se los defini6 como “te-
rritorios estratégicos para la contenciéon de la urbanizacion y para la con-

Entendida como “la red de espacios y corredores que sostienen y conducen la
biodiversidad y los procesos ecoldgicos esenciales a través del territorio del Distrito
Capital, en sus diferentes formas e intensidades de ocupacion, datandolo al mismo
tiempo de servicios ambientales para el desarrollo sostenible” (Andrade, Mesa,
Ramirez, y Remolina, 2008).
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solidacion de un modelo de ciudad guiado por los objetivos de prevencion
del cambio climatico, el ordenamiento en torno al agua y la reduccion del
riesgo” (Ballén-Velasquez, 2014, p. 35). Sin embargo, el Decreto 364 de 2013
fue suspendido provisionalmente por el Concejo de Estado, por lo que a la
fecha no existe mayor desarrollo en los instrumentos de planificacion.

Es asi como, desde el ordenamiento de la ciudad, en el que se materia-
liza la logica de dominio estatal sobre el territorio, se han ido nombrando,
definiendo y delimitando los espacios y regulando los usos del borde sur de
la ciudad, por medio de la definicion de figuras (areas protegidas, zonas de
expansion, parques mineros industriales, entre otros), que buscan garantizar
la sostenibilidad ambiental y el crecimiento urbano, principalmente desde
una légica al servicio del perimetro urbano de la ciudad y de su expansion.
De manera que, a pesar de los esfuerzos desde el ordenamiento territorial,
no se ha logrado integrar del todo el borde sur de la ciudad.

La légica urbana y los pobladores de los territorios rurales del
borde

La légica urbana con la que se actia sobre el borde por parte de la ins-
titucionalidad del Distrito no solo se refleja en la institucion de figuras de
ordenamiento, o en la expansion informal de la ciudad, también se evidencia
en las acciones orientadas a atender la poblacion rural, direccionadas desde
la Alcaldia Mayor de Bogot4, que han tenido un impacto diferenciado tanto
en el borde suroriental como en el borde suroccidental. Un ejemplo de ello
son programas como la “canasta complementaria de alimentos” promovidos
por la Secretaria de Integracion social del Distrito como parte de sus estrate-
gias para garantizar la seguridad alimentaria de los pobladores de la ciudad,
que en el borde suroccidental tiene una connotacién especial puesto que se
constituye como una de las ganancias de la poblacién rural en el proceso de
lucha por la indemnizacién de familias afectadas por la presencia del relleno
sanitario de Dona Juana.

La “Canasta” que consiste en la entrega de mercados a la poblacion
rural, es vista de distintas formas por los habitantes del borde sur de Bogota.
Para los habitantes del borde suroccidental se constituye como el producto
de la participacién y reivindicacion de los derechos de las poblaciones de
esta zona al habitat; en tanto para algunas organizaciones campesinas del
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borde suroriental, la canasta es leida como una politica de la administracion
distrital y como un elemento que pone en riesgo la seguridad y soberania
alimentaria de la poblaciéon rural en la medida en que, al recibir la canasta,
algunas familias dejan de cultivar incidiendo asi en la pérdida de las practi-
cas productivas de los campesinos. Por lo que, desde esta vision, la canasta
no reconoce la practica campesina de cultivar sus alimentos.

Es asi como, tanto desde el ordenamiento y la planificacion, o su ausen-
cia, como desde la politica ptblica, se generan tensiones en la zona de borde
urbano rural por actuaciones y dindmicas que, desde una légica urbana (ex-
pansion, aprovisionamiento de materiales de construcciéon y construccion
de equipamientos como el relleno sanitario de Dofia Juana), intervienen el
borde sur de Bogot4 y que son interpeladas por quienes habitan este territo-
rio, como se intentara mostrar a continuacion.

Las organizaciones productivas y ambientales

Las actuaciones que han tenido lugar en el borde sur han dado origen
a distintos procesos organizativos desde los cuales se cuestiona y proponen
nuevas formas de hacer ciudad; en las que coexistan y se reconozca tanto la
zona rural como la zona urbana. Siendo estas organizaciones, otros actores,
desde los cuales se construye y resignifica, a partir de sus practicas y cotidia-
nidad, el territorio de borde. Este es el caso de las organizaciones que fueron
entrevistadas durante el proyecto “Ierritorios del agua”.

La mayoria de las organizaciones entrevistadas’ se crean a partir de la
década de 2000, por la necesidad de articularse con la institucionalidad, a
veces desde una posicion critica (paro agrario, cierre de pilas comunitarias
por parte de la EAAB), a veces desde las oportunidades que brindan los
programas del Distrito o el departamento/nacion. Y tienen una estrecha re-
lacién con entidades de la Alcaldia local (sobre todo ULATA) Distrito (IDT,
UAESP, CGR, SDDE, SDH), la CAR vy universidades (Uniminuto, Univer-
sidad Javeriana, Universidad Central, Universidad Distrital).

Desde su quehacer, estas organizaciones identifican distintas problema-
ticas en el territorio, que expresan la gran preocupacion de los habitantes

9

Para una caracterizacion de las organizaciones y sus testimonios remitimos al libro
resultado de la investigacion (Palacio, van der Hammen y De Urbina, 2018).
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locales del borde rural frente a la topofagia urbana y la negacion de las visio-
nes y propuestas en la ruralidad, entre las que se destacan:

* Los procesos de urbanizacion (seguridad, contaminacion pérdida de
territorio, competencia por el uso del agua, mal manejo de aguas
negras).

* Laactividad minera en la zona que contamina aire y agua.

» Lapresencia del basurero (afectacion a los pastos, animales y cemen-
teras, a la salud de los habitantes y presencia de ratas y moscas).

* La falta de rentabilidad y poco apoyo a la produccién campesina
(Tratados de Libre Comercio, falta de seguros para la produccion,
dificultades de acceso a concesiones para riego, muchos intermedia-
rios y falta de centros de acopio propios y cercanos, falta de asistencia
técnica).

» [El asistencialismo vy, en especial, las canastas que afectan la seguri-
dad alimentaria.

* Elavance de la frontera agricola sin control efectivo de las autoridades.

Lecturas y propuestas de las organizaciones rurales de base
para la planificacion y gestion del territorio del borde sur

La conciencia frente a las problematicas mencionadas y la existencia de
procesos organizativos, han permitido a los habitantes del borde sur no solo
cuestionar la forma en que se ha intervenido, planificado y ordenado este
territorio desde la institucionalidad, sino proponer otras formas de uso y
gestion del territorio que reconozcan las vivencias y formas de uso de quienes
habitan el borde sur. Estas nuevas formas de uso del territorio se han visto
materializadas en la institucion de figuras como el Agroparque Los Soches
y en la construccion de la Politica Pablica de Ruralidad.

Politica publica de ruralidad.

En 2006 se formul6 una politica publica de ruralidad con amplia partici-
pacién de lideres campesinos del Distrito y que recoge algunas de sus princi-
pales propuestas. Lo anterior, toda vez que algunas de las preocupaciones de
los habitantes del borde no quedaron adecuadamente recogidas. En palabras
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de una de las lideres de la zona “cosas de fondo importantes como el freno

de la expansiéon urbana sobre zonas rurales y el cierre del relleno sanitario

Dona Juana solo se nombran, pero no se definen como ejes importantes de
>

la politica” (Investigacion Territorios del Agua, 2017).

La politica publica de ruralidad propone “integrar el territorio rural al
sistema de planeacion del Distrito Capital y al sistema regional, mediante el
fortalecimiento de la institucionalidad, el capital social, la programacion y eje-
cucion coordinada de la inversion para frenar las dinamicas de marginalidad
y exclusion social de la poblacion campesina” (Alcaldia de Bogota, 2006, p. 8).

En este contexto se cred una instancia para el seguimiento de la politica,
las Unidades de Desarrollo Rural Local (ULDER), conformada por tres
personas de cada localidad elegidas por voto popular.

Doce anos después de haber sido elaborada la mencionada politica, los en-
trevistados coinciden en senalar que esta politica atn esta por implementarse
y manifiestan que las ULDER resultaron ser espacios poco efectivos en los que
se escuchaban las opiniones de las personas, pero estas no trascendian: “Noso-
tros ddbamos nuestra opinién de como se deberian hacer las cosas, pero de ahi
no pasaba.”(Investigacion Territorios del Agua, 2017). Asi mismo, cada uno de
los ejes de esta politica tiene sus dificultades para la implementacion. Aqui solo
recogemos las criticas y puntos senalados durante las entrevistas:

1) Territorialidad, ordenamiento y planificacion. En este eje se puede ver una
tensién importante entre la urbanizacién informal que no recibe suficiente
control; en especial, en Ciudad Bolivar, lo que en el pasado llevd, como se
menciond anteriormente, a guerras abiertas por el agua entre los habitantes
de barrios y veredas. En la actualidad, este conflicto se sigue presentando
cuando algunas urbanizaciones exigen a los acueductos veredales suplirlos,
cuando la infraestructura y las fuentes no alcanzan.

En este, caso es claro que la legislacion nacional no favorece el manejo
colectivo comunitario del agua para que pueda dialogar con la expansion
urbana. La Ley 142 de 1994 de servicios pablicos rompe con estos mecanis-
mos comunitarios de gestion del agua al exigir a los acueductos veredales
cumplir con los mismos requisitos que una empresa de servicios publicos
domiciliarios, sin reconocer el caracter comunitario y organizativo de los
acueductos de las veredas.
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De la misma manera, la politica propone la conformacion de las Zonas
de Reserva Campesina (ZRC) y otras figuras legitimas de control social del
territorio (distritos integrales, zonas de desarrollo productivo, zonas de ma-
nejo y prestacion de servicios ambientales, parques agropolitanos). Muchas
de estas figuras como la ZRC se aprueban en el pais, lo que le resta fuerza a
la politica cuando no depende del Distrito directamente. Sin embargo, otras
propuestas que podrian desarrollarse por parte del Distrito, como seguir for-
taleciendo parques agropolitanos, no se han podido consolidar en la medida
que estas deberian entrar en un nuevo POT que atn no ha sido aprobado.
En este marco es importante sefialar que los habitantes de Ciudad Bolivar
vienen impulsando la creaciéon de un area protegida en Cerro Seco, donde
hay unos relictos del ecosistema sub xerofitico que esta amenazado por la
explotaciéon minera de materiales de construccion, sin que tengan mucho
eco por parte de la administracion distrital. Pese a que la politica publica de
ruralidad pone de manifiesto en el eje de territorio, habia la intencién de:

Consolidar para Bogota un territorio que integre funcional, ambiental,
econdmica, social, politica y culturalmente el area rural con la ciudad, en
correspondencia con las bases de ordenamiento, zonificacién y definicién de
los sistemas estructurantes del Ordenamiento Territorial del Distrito Capital,
a través de la orientacién estratégica de los instrumentos de planificacion y de
inversion publica (Alcaldia de Bogota, 2006).

Los mecanismos que se proponen para avanzar en la consolidacion de
esta integracion del territorio rural al conjunto de la ciudad presentan difi-
cultades a la hora de su aplicacion, relacionadas con las competencias de las
autoridades del Distrito para hacerlos efectivos bien, sea porque no depen-
den de ellas (como en el caso de las zonas de reserva campesina) o porque
no han sido incluidos en los instrumentos de ordenamiento de la ciudad. Lo
que lleva a que se sigan presentando tensiones y conflictos por el uso y apro-
piacion de los elementos del territorio, como es el caso de la explotacion de
materiales de construccién en Ciudad Bolivar.

2) Desarrollo humano sostenible, productividad y seguridad alimentaria; con este
eje, la politica busca:

Alcanzar un equilibrio entre los logros de conservacién ambiental, creci-
miento econdémico productivo y bienestar y equidad social, que permita la
transicién hacia un modelo de gestién sostenible, participativo que garantice
a los habitantes de las areas rurales las capacidades, activos y oportunidades
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que ofrece la pertenencia a la regiéon mas dinamica y rica del pais (Alcaldia
de Bogota, 2006).

En este sentido ha habido muchos proyectos pero poco efectivos y soste-
nibles en el tiempo. Asi se evidenci6 durante el desarrollo de la investigacion
en un taller con productores locales, en el que se revisaron los distintos pro-
yectos agroecoldgicos que se han adelantado en los tltimos anos en el borde
sur, y el balance general es poco favorable (Rodriguez y van der Hammen,
2018; citados en Palacio, van der Hammen, De Urbina, 2018). Lo anterior
confirma lo que los entrevistados han senalado como la debilidad general de
los proyectos de apoyo a la produccion, esto es, que son tan cortos que no
se consolidan y no logran atender los problemas basicos de acopio y comer-
cializacion. Otro asunto frente al cual los entrevistados muestran consenso
es frente a la critica al programa de seguridad alimentaria que entrega ca-
nastas mensuales con productos. Sehalan que este programa en el contexto
campesino rompe con la asociatividad y las propuestas productivas y va en
contra de todo lo que los mismos campesinos han propuesto en la politica.

Otra problematica que no encuentra respuesta positiva corresponde a las
iniciativas de los vecinos del relleno sanitario Dofa Juana, quienes han pro-
puesto la creacién de empresas sociales para el reciclaje que pudieran dar
resolucion a la dificil convivencia entre pobladores y el relleno, y a la falta de
reciclaje. No obstante, en su vision, la respuesta de la Alcaldia ha sido buscar
expropiar para entregar algunos procesos de reciclaje a grandes inversionistas.

3) Identidad y culturas campesinas; con este eje, en la politica se buscan “ga-
rantizar las condiciones democraticas a todos los grupos sociales y pobla-
cionales para el ejercicio de sus derechos y de sus expresiones culturales y

patrimonio cultural, en la perspectiva de la interculturalidad” (Alcaldia de
Bogota, 2006).

En este contexto es interesante ver que la politica reconoce a los campe-
sinos como sujetos de derecho, pero, en el pais no ha sido posible que se otor-
gue este tipo de reconocimiento dejando sin un piso fuerte esta intencion.

Con el fin de rescatar laidentidad y cultura campesinas se han adelantado
proyectos que buscan reconocer el patrimonio cultural de esta zona. Sin
embargo, la expansioén urbanay con ella la emergencia de barrios informales
enlazonadeborde, y el subsecuente aumento de la poblacién en este territorio,
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ha llevado a las administraciones distritales a ubicar jovenes de los barrios
del borde en colegios rurales. Esto es leido por algunos pobladores rurales del
territorio como una amenaza a la cultura e identidad campesinas, y en este
sentido, ha generado muchas tensiones por las realidades y problematicas
tan distintas de estas dos poblaciones y problemas de inseguridad en las
veredas sin que estos colegios logren proyectar positivamente la ruralidad
para los jovenes “urbanos”.

4) Institucionalidad democrdtica. Para este eje la politica senala la necesidad
de ajustar y adecuar la institucionalidad con el fin de integrar la ruralidad.
Con este objetivo se propuso la creaciéon de consejos locales de desarrollo
rural, que no han entrado en funcionamiento.

Se han creado multiples mesas para discutir los distintos problemas. En
el caso de la mesa hidrica en la que los acueductos veredales o comunitarios
(JAA) se retinen con entidades como la Empresa de Acueducto y Alcantari-
llado de Bogota, EAAB, la Secretaria de Medio Ambiente, la Secretaria de
Habitat y el hospital de Usme. Asi logra avanzar entre las necesidades de las
JAA ylas exigencias estatales para la prestacion del servicio de agua potable.

Varios entrevistados sefialan que existe una dificultad en las dos loca-
lidades, Usme y Ciudad Bolivar, para elegir ediles pues, se compite con la
poblacién urbana de estas localidades que es mucho mayor, de esta manera,
los temas campesinos no logran representacion en la Junta de Administra-

cion Local (JAL).

Esta situacion ha llevado a los pobladores rurales de Usme y Ciudad Bo-
livar a plantear la necesidad de crear una localidad netamente rural entre las
dos zonas rurales de las localidades para que las necesidades rurales puedan
tener un espacio de atencion, sin tener que competir con muchas necesidades
de una poblacién urbana que habita en los barrios informales y conjuntos de
vivienda de interés social.

A partir de todo lo anterior se evidencia que, aunque algunas de las
propuestas de las organizaciones locales del borde sur han sido recogidas en
instrumentos como los POT o la politica pablica de ruralidad, persisten di-
ficultades para su implementacion, de manera que no se han logrado contar
con medidas efectivas que reconozcan e integren la realidad del borde desde
su complejidad.

o
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Reflexiones Finales

A'lo largo de los afios el borde sur de Bogota ha sido entendido de diversas
maneras por quienes lo habitan y desde las politicas, existiendo una ten-
sion entre la complejidad de la relacion urbano-rural que han establecido
histéricamente los habitantes del borde, y su ordenamiento en funcion de
las demandas del casco urbano de la ciudad. Todo lo cual ha incidido en la
construccion del lugar borde sur de Bogota.

Actualmente, las politicas conciben las zonas de borde como aquellas
areas en las cuales se llevara a cabo la implementacién de un modelo de ocu-
pacion, con el fin de contener la expansion urbana, contribuir al desarrollo
sostenible y a la preservacion de valores ambientales y culturales afectados, o
en riesgo de serlo, por impactos derivados de factores problematicos urbanos
y rurales, mejorar las relaciones de intercambio e interdependencia urba-
no-rural y contribuir a un modelo sostenible de ciudad y de regién (Secreta-
ria del Habitat, 2015). Esto demuestra comprension y sensibilidad por parte
de sectores de la funcién publica, sin que se haya pasado a concretarse en el
tejido social de Bogota.

Ante la falta de consolidacion de las propuestas, las mismas organiza-
ciones solicitan la creacién de una localidad rural, incluyendo figuras de
planeaciéon poderosas como Agroparque y Parque Agropolitano, gestadas
desde lo local y que le dan sentido a la permanencia de la ruralidad en con-
vivencia con lo urbano, a la construccion del lugar borde. Para que estas
propuestas puedan tener eco es importante que se transforme la relacion con
el territorio de borde, dejando de abordarlo desde una visién extractivista y
de acomodo en funcion de las necesidades urbanas, manteniendo el proceso
de topofagia, para transitar a un escenario en el cual los modos de vida y las
propuestas de los pobladores locales tengan cabida con el fin de comprender
el territorio en su integralidad. Hasta el momento esta topografia de la ciu-
dad urbana se expresa en aquellos programas ptblicos como “La canasta”
que desconocen los sentidos de vida y las capacidades locales propositivos y
de autocuidado y, pone bajo tension los tejidos sociales.

La dificultad de entender la manera en que los habitantes del borde lo
construyen desde sus practicas cotidianas también se expresa: a) en los retos
que ha tenido la implementacion efectiva de politicas como la politica ptabli-
ca de ruralidad en términos de sostenibilidad de los procesos, de articulacion
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de decisiones de nivel distrital y nacional y de intervenciones acordes a los
contextos y complejidades del borde urbano rural de Bogot4; y b) en la exis-
tencia de logicas de ordenamientos y planificacion pensadas principalmente
desde la zona urbana, que no logran insertar armoénicamente ni a la rurali-
dad ni al borde como una parte integral de la ciudad.

En este contexto, queda la pregunta de si la creacion de una localidad
rural soluciona los problemas que hoy se presentan en el territorio del borde,
o si se debe apostar al desarrollo de acciones que permiten construir un
tejido social en lo local, para construir una ecimene local de borde o una
sociedad de borde, en el sentido de proyecto local propuesto por Magnaghi
(2010) desde el cual empezar a generar sinergias urbano rurales, con la par-
ticipacion activa de las comunidades rurales del borde.
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Capitulo 3

La articulacion de la gestion del agua
y la gestion del territorio en la Cuenca
del Rio Tunjuelo

Philippe Chenut Correa”

Introduccion

Este trabajo se enmarca dentro del proyecto “Territorios
del agua y redes de practica y aprendizaje para la apro-
piacion del conocimiento y la gestion colaborativa en el
borde sur del Distrito Capital”, que se desarroll6 de ma-
nera conjunta entre la Universidad Externado de Colom-
bia (UEC), la Pontificia Universidad Javeriana (PU]J), la
Empresa de Acueducto de Bogota (EAB-ESP), Agropolis
Constelar Campesina S. A. (Agropolis) y la Red Terri-
torial de Acueductos Comunitarios de Bogota y Cundi-
namarca (RETACO) y fue cofinanciado por Colciencias
dentro de una perspectiva colaborativa entre academia,
Estado y organizaciones comunitarias. Este proyecto re-
toma la historia de las luchas organizativas que se han
desarrollado en el borde sur de Bogota por el derecho
al territorio y al agua, asi como las iniciativas de depen-
dencias de la EAB-ESP que han hecho alianzas con las
comunidades para fortalecer su capacidad de gestion y
manejo del agua y de sus acueductos comunitarios. Estos
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procesos han despertado el interés de los académicos dentro de la perspec-
tiva de abordar una reflexion mas amplia sobre cémo construir procesos de
gestion colaborativa que aporten a la sostenibilidad territorial en contextos
de metropolizacién en areas de expansion urbana.

Dentro del proyecto, el trabajo se enmarca en las actividades del grupo
4, que trabajo sobre la legislacion y las politicas ptblicas relacionadas con
gestion del agua, del territorio y del ambiente en el contexto de la recons-
truccion de la historia y el funcionamiento de los acueductos comunitarios
del borde sur de Bogota. El punto de partida fue el reconocimiento de que
el agua es administrada no solo por las comunidades, sino que también se
regula por las instituciones publicas cuya accién se enmarca en la legisla-
cion vigente. La gestion del recurso hidrico en el ambito rural es un hecho
complejo que requiere poner a conversar en un dialogo fluido a actores co-
munitarios e institucionales, con el apoyo de disciplinas técnicas y sociales
que aportan a una verdadera comprension de dicha gestion. Dentro de esta
perspectiva, se procedi6é a revisar la vasta legislacion existente y realizar
entrevistas con funcionarios y contratistas de las entidades publicas perti-
nentes. Se abordo la legislacion y sus enunciados, pero se hizo un énfasis
particular en las interpretaciones que de ellas hacen actores institucionales y
comunitarios que trabajan con la legislacién o a partir de ella, asi como las
acciones concretas que se han desarrollado para superar las dificultades que
las normas imponen a los prestadores comunitarios de los servicios ptblicos
de acueducto y saneamiento basico.

El hilo conductor es el proceso de crear unas condiciones mas favorables
para los acueductos comunitarios en el borde sur del Distrito Capital en par-
ticular, pero también en el resto del pais. Esto incluye los procesos de apoyo
y fortalecimiento a las acueductos comunitarios por parte de dependencias
de la Empresa de Acueducto de Bogota (EAB) (ESP) en lo sucesivo, muy
relacionados con procesos de ambientalismo popular urbano como el de la
Mesa Interlocal de la Cuenca del rio Tunjuelo, promovido por la fundacion
FIDHAP y luego la formulacion del Decreto Distrital 552/2011, que busca
crear una condiciones mas favorables para el funcionamiento y el desarrollo
de los acueductos comunitarios.

Esta situacion trasciende el ambito de los acueductos comunitarios del
Distrito Capital y en el pais se presentaran las experiencias de los acuerdos
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de cumplimiento desarrollados por la Superintendencia de Servicios Puabli-
cos Domiciliarios, la formulacién del CONPES 3810y el Decreto 1898/2016
sobre esquemas alternativos para la prestacion de los servicios de agua po-
table y saneamiento basico y, por altimo, el proceso de la propuesta de ley
propia de acueductos comunitarios, elaborada por las mismas asociaciones
de acueductos comunitarios. Para una adecuada contextualizacion se hara
una breve presentacion del marco legislativo sobre la gestion del agua y su
articulacion del territorio.

La perspectiva de analisis adoptada es una combinacién entre el enfoque
neoinstitucional, que busca poner en primer plano el problema de qué tan
buenas son las reglas que rigen la interaccién entre actores, enriquecido con
la perspectiva de la institucionalizacion y de las teorias del poder propuestas
por el socidlogo Stewart Clegg. Esta tltima perspectiva permite responder
a algunas de las criticas hechas al enfoque neoinstitucional, en el sentido de
que este no considera ni el poder, ni las relaciones de poder existentes y que
tiende a dejar de lado el proceso de construccion de las reglas que se analizan
con tanto cuidado.

El enfoque Neo institucional

La escuela institucional hace un énfasis especial en la importancia de las re-
glas, tanto formales como informales, que regulan la interaccién entre los
diversos agentes economicos. Aplicado en principio al desempefio econémico
general, la escuela ha venido abordando nuevos temas. Es asi como se puede
estudiar bajo este marco de analisis a las transacciones politicas y las politicas
publicas (Arias y Caballero, 2003). Como lo sefiala Ayala (1999), la escuela
neo institucional retoma los principios de los institucionalistas norteamerica-
nos de comienzos del siglo XX (Veblen, Commons, Ayres), si bien se puede
considerar que el punto de partida es el famoso articulo de Coase (1937) “La
naturaleza de la firma”, en el que aparece por primera vez el concepto de cos-
tos de transaccion. A diferencia de los postulados neoclasicos, la racionalidad
de los actores es limitada, si bien los comportamientos oportunistas reprodu-
cen en clerta medida el comportamiento egoista general, la informacion es
asimétrica y los costos de transaccion lejos de ser inexistentes son casi siempre
positivos. El neo institucionalismo agrupa varias corrientes de pensamiento
dentro de las que la teoria de los costos de transaccion es solo una de ellas.
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Segun North (1993), las instituciones pueden ser entendidas como las
restricciones disefiadas por el hombre para reducir la incertidumbre aso-
ciada a la interaccion humana. Incluyen restricciones informales (normas
de comportamiento, convenciones y codigos de conducta autoimpuestos),
restricciones formales (reglas politicas y judiciales, reglas econémicas,
entre las que se destacan los derechos de propiedad), asi como las moda-
lidades de aplicacion de estas restricciones (policia, sistema judicial). Las
instituciones constituyen un conjunto limitado de posibles alternativas en
un momento dado en una sociedad. Este conjunto limitado de alternativas
esta formado por la estructura de las reglas de decision politica y por los
derechos de propiedad, asi como también por las normas de comporta-
miento que limitan las alternativas de las que disponen las personas. Un
buen sistema institucional deberia reducir la incertidumbre en las inte-
racciones humanas, aumentar la confianza mutua y reducir los costos de
transaccion.

Los costos de transaccion son los costos asociados al proceso de con-
cluir acuerdos y luego de lograr que estos acuerdos se cumplan. En términos
de Williamson (1985), los costos de transaccién pueden definirse como los
costos comparativos de planificacion, de adaptacion y de seguimiento de
derechos asociados a tareas dentro del marco de arreglos organizacionales
alternativos. Estos costos pueden dividirse en costos ex-ante, de suscripcion
del contrato y costos ex-post de control y cumplimiento (Eggertsson, 1995).
Entre los primeros se encuentran los de redaccion, negociaciéon y garantia
de un acuerdo. Aqui juega un papel fundamental el costo asociado a obtener
la informacion necesaria para realizar estas acciones. Entre los segundos se
encuentran las cuatro categorias siguientes (Déprés, 2006):

* Costos de una mala adaptacién ocasionados por un desajuste de las
transacciones se desajustan si el mercado es “fluctuante”.

* Los costos de negociacion ocasionados si se hacen esfuerzos bilatera-
les para corregir las divergencias ex-post.

* Los costos de organizacién y de funcionamiento a las estructuras de
gobernabilidad responsables de control y de la resolucion de conflic-
tos eventuales entre las partes.

* Los costos de establecer compromisos serios.
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Ménard (2003) introduce un concepto analitico muy util, el de micro-ins-
titucion. Este concepto parte del supuesto de un ambiente institucional que
no se caracteriza solamente por la produccion de reglas o de normas, sino
también y sobre todo, por la produccion de dispositivos destinados a aplicar
estas reglas. En ese orden de ideas, las micro-instituciones se definen como
dispositivos de acompanamiento destinados a hacer efectivas las reglas.
Deben tener la capacidad de implementar las reglas y de hacerlas respetar.
Deben reducir las fricciones y los costos de transaccion. Deberian producir
un aumento en la calidad y el volumen de las transacciones. Una agencia
de regulacion puede ser considerada una micro-institucién. Si se apela a
la perspectiva de la institucionalizacion de Clegg estos dispositivos pueden
llevar eventualmente a una evolucion de las reglas. Esto podria ser una inter-
pretacion del proceso que se ha venido dando con respecto a los acueductos
comunitarios. Asi, el proceso de apoyo de la EAB a los acueductos condujo
en cierta medida a la promulgacion del Decreto Distrital 552/2011 y luego
contribuy6 a desarrollos legislativos nacionales.

La gestion del agua y su articulacion con la gestion del territorio

Tradicionalmente, la gestion del agua se centraba en controlar los flujos del
liquido vital. Las prioridades se centraban en las obras hidraulicas y, por
consiguiente, se estaba en un terreno de competencia privilegiado de los hi-
drologos e ingenieros civiles. Con el paso del tiempo, se ha venido reco-
nociendo que el régimen hidrolégico y la calidad del agua estan también
indisociablemente asociados a los diferentes tipos de cobertura impuestos
por el uso del suelo y a las emisiones producidas por los habitantes y las acti-
vidades productivas. Es asi como en un contexto de fuertes tensiones, hechas
aun mas evidentes por los graves efectos de la ola invernal de 2010-2011
(CEPAL, 2012), adquiere relevancia el tema de la articulaciéon de la gestion
del agua y las dinamicas territoriales. Como lo plantea Ghiotti (2006), es
pertinente preguntarse como conciliar las exigencias de la gestion del agua 'y
del ordenamiento y el desarrollo territoriales.

En el contexto colombiano esta pregunta general implica examinar
coémo se articulan y como interactian diversos actores sociales e institucio-
nales involucrados en la gestion del agua y del territorio. Desde la orilla
de las instituciones, diversas figuras de gestion se entrecruzan en diferentes
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niveles de escala: directivas del orden nacional y regional, Planes de Gestion
Ambiental Regional (PGAR) elaborados por las Corporaciones Auténomas
Regionales y de Desarrollo Sostenible, Planes de Ordenaciéon y Manejo de
Cuencas Hidrograficas (POMCA) Planes de Desarrollo y Ordenamiento
Territorial Municipales (PDM), (POT), reglamentaciones de corrientes y
concesiones de uso de agua. Todas responden a objetivos distintos y se super-
ponen al menos en parte; pretenden regular el comportamiento de actores
individuales y en muchos casos prevén la ejecucion de inversiones segiin pe-
riodicidades y modalidades diferentes. Muchas de ellas prevén la participa-
ci6on de los interesados segiin diversas modalidades, generalmente juzgadas
como insuficientes para garantizar una real y efectiva consideracion de las
aspiraciones y los intereses de los afectados por las zonificaciones y los pro-
yectos previstos desde el Estado.

Los usos del agua son multiples y con gran frecuencia corresponden a
demandas que rivalizan entre si, con objetivos contradictorios, especial-
mente en materia de cantidad, calidad y costo para el usuario final. A lo
largo del tiempo se han desarrollado una serie de instrumentos de politi-
ca de diverso orden, tanto de comando y control, como econémicos. La
diversidad de normas aplicables es gigantesca, si bien cabe sefialar que
en su gran mayoria corresponden a desarrollos ya previstos en cédigo de
recursos naturales (Decreto 2811/1974). Practicamente, todas las etapas
del ciclo hidrolégico con posibilidades de regulacién han sido objeto de
disposiciones que deberian conducir a un mejor uso del agua por parte de
los usuarios bajo la batuta del Estado, que bien entendido juega el papel de
juez y parte. Muchos instrumentos se aplican estrictamente a los flujos de
agua, regulando de manera especifica parametros de calidad y cantidad,
de vertimientos, de usos, mientras que otros, entre los que se destacan
los Planes de Ordenamiento Territorial Municipal (POT) y los Planes de
Ordenacién y Manejo de Cuencas Hidrograficas (POMCA) se ocupan, en
cambio, del agua como un elemento ecosistémico y territorial. Con el paso
del tiempo se ha venido reconociendo que esta articulacion entre el agua
y los demas elementos socio-ecosistémicos es dificil y que sin ella hablar
de la integralidad del recurso agua tiene un sentido muy limitado. Es asi
como la formulacién de la Politica Nacional de Gestion Integral del Recur-
so Hidrico (PNGIRH) en 2010 y la publicacién en 2014 de la guia para la
elaboracion de los Planes de Ordenamiento del Recurso Hidrico (PORH),
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previstos en el Decreto 3930/2010, apuntan a tener una vision integral del
agua y de sus multiples usos.

Una vez que una gota de lluvia ha caido sobre el suelo, diversos instru-
mentos de planificacién van a intentar regular su transito aguas abajo y su
calidad y su uso. La cobertura de la tierra va a estar determinada en principio
por las disposiciones del POT (Ley 388/1997), que a su vez deben atender las
directrices del POMCA (Decreto 1620/2012). Si no hay POMCA se pueden
elaborar planes de manejo de cuencas menores al nivel subsiguiente al de las
subzonas hidrograficas y también planes de manejo de acuiferos. El uso del
agua se reglamenta mediante las concesiones de agua (Decreto 1541/1978),
mediante las cuales las autoridades ambientales (Corporaciones Auténomas
Regionales, de Desarrollo sostenible y Parques Nacionales Naturales) asignan
caudales a usos especificos, suponiendo, a veces de manera injustificada, que
estos usos pueden separarse. Un ejemplo tipico de esta situacion es la mezcla
de usos agropecuarios y de consumo humano que se dan en muchos acueduc-
tos rurales. Se busca racionalizar el consumo de agua mediante instrumentos
como los planes de uso eficiente y ahorro de agua (Ley 373/1997) y la regla-
mentacién de corrientes, pero también mediante instrumentos econémicos
como la tasa por uso del agua (decretos 155/2004 y 4742/2005), complemen-
tadas por los principios generales de la Ley 142/1994 de hacer que el usuario
final del agua pague por todos los costos reales de acceso al recurso, inclu-
yendo su valor intrinseco. No obstante, diversos analistas han senalado que
los niveles de las tasas son demasiado bajos para ser efectivos. Los objetivos
de calidad de agua reglamentan de manera directa estandares de calidad de
agua y normas de vertimientos (Decreto 3930/2010 y Resolucion 1433/2004),
pero también con instrumentos menos rigidos que el cumplimiento de un sim-
ple estandar como los planes de saneamiento y manejo de vertimientos y los
planes de cumplimiento. Si son las personas las que van a consumir el agua,
la norma aplicable es el Decreto 1595/2007, que establece Sistema para la
Proteccion y Control de la Calidad del Agua para Consumo Humano. De
manera analoga al consumo de agua, también se aplica el instrumento eco-
nomico de las tasas retributivas (Decreto 2667/2012), en que se busca que el
contaminador prefiera reducir su accion perjudicial en vez de pagar.

Esta larga serie de estrategias se complementa con otros tipos de permisos
como los de vertimiento, de ocupacion de cauces y las licencias ambientales.
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Los muy numerosos instrumentos aplicables requieren de informacion con-
fiable, de metodologias de aplicacién y de recursos financieros. Para ello se
han desarrollado metodologias en la ordenacion de cuencas hidrograficas,
de los ya mencionados PORH, de célculo de indices de escasez de aguas
superficiales y subterraneas, para la evaluaciéon del recurso hidrico, para
los planes de saneamiento y manejo de vertimientos, para la proteccion de
aguas subterraneas, sin olvidar el Reglamento Técnico del sector de Agua
Potable y Saneamiento Basico (RAS). También se han desarrollado los sis-
temas de informaciéon del recurso hidrico y de usuarios del recurso hidri-
co. Este panorama deberia, en principio, asegurar un tratamiento del agua
como un recurso integral. No obstante, existen dificultades importantes. El
caracter integral del agua como recurso supondria también la existencia de
una buena gobernanza del agua. Sin embargo, la mayor parte de las deci-
siones recaen en las autoridades ambientales con muy pocas instancias de
participacion efectiva de las comunidades, aunque la reglamentacion de los
consejos de cuenca abre perspectivas interesantes. A la hora de definir las
metodologias, el papel protagoénico lo tienen los Ministerios de Ambiente y
Desarrollo Sostenible y Vivienda, Ciudad y Territorio, el Instituto de Hidro-
logia, Meteorologia y Estudios Ambientales (IDEAM) y la CRA. El agua
destinada al suministro del agua potable, que luego se transforma en agua
residual, ha estado casi siempre asignada a una entidad diferente de la que
regula el resto del agua y que ha sido regida por entidades del sector ambien-
tal. Los entrevistados han sefialado grandes problemas en la disponibilidad
de informacién, en particular sobre los acueductos comunitarios. Los datos
sobre la disponibilidad y la cantidad no siempre estan disponibles y son los
acueductos quienes tiene que suministrarlos, en particular cuando se va a
obtener la autorizacion sanitaria o solicitar la concesion de aguas.

Breve historia del desarrollo legislativo

La linea del tiempo recoge las grandes transformaciones normativas e ins-
titucionales en materia de gestion del agua y sus relaciones con la gestion
ambiental y territorial. La linea esta organizada alrededor de cinco grandes
periodos de tiempo. El primer gran periodo va de 1950 a 1985. Este podria
caracterizarse por una gestion centralizada del agua destinada a los acue-
ductos municipales mediante el Instituto de Fomento Municipal (INSFO-
PAL), creado en 1950. En las areas rurales y los pequenos centros poblados
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la responsabilidad recaia en el Programa de Saneamiento Basico Rural del
Instituto Nacional de Salud. La creacién del INDERENA en 1968 y la pro-
mulgacion del coédigo de recursos naturales (Decreto 2811/1974) marcan un
gran hito en la gestion ambiental. En el cédigo ya aparecen instrumentos
como las concesiones de agua, las normas de calidad, las sanciones por con-
taminacion y las tasas por uso de agua y tasas retributivas que seran regla-
mentadas posteriormente. En 1986 la competencia de prestacion del servicio
de acueducto pasa a los municipios y muy rapidamente, en 1987, se liquida
el INSFOPAL.

El segundo periodo, el de la descentralizacion de la prestacion del servi-
cio de agua potable, tiene una duracién muy corta, ya que la constitucion de
1991 abre la posibilidad a la prestacion de los servicios publicos domiciliarios
a agentes privados y esto va a introducir numerosos cambios instituciona-
les y desarrollos legislativos en un periodo muy corto. En este periodo de
descentralizaciéon jugé un papel muy importante el programa DRI-PAN,
que buscaba promover la organizacién campesina y la autogestion. Bajo este
esquema, las Corporaciones Autonomas Regionales, que todavia tenian fun-
ciones de promocion del desarrollo, se encargan de la construccion, amplia-
ci6n y mantenimiento de los acueductos en areas rurales.

Tras la promulgacion de la Constitucion de 1991, la posibilidad de pri-
vatizacion del servicio de acueducto lleva a la creacion de la Comision Re-
guladora de Agua Potable y Saneamiento Basico (CRA) encargada de la
regulacion para la prestacion de los servicios publicos de acueducto, alcanta-
rillado y aseo. La CRA se adscribi6 al Ministerio de Desarrollo Econémico,
que también tenia responsabilidades en materia de vivienda, planeacion y
desarrollo urbanos. Dos anos mas tarde se promulga la Ley 142/1994 que
es la gran norma que regula la prestacion de los servicios pablicos. Los prin-
cipios generales de la Ley 142/1994 propenden porque exista competencia
en la prestacion de los servicios publicos y esta competencia debe atender
a tres criterios fundamentales: la suficiencia econémica de las empresas, la
eficiencia econémica y la capacidad de pago de los usuarios. Estos principios
se conjugan en que las tarifas deban cubrir los costos del servicio y que en
caso de que la capacidad de pago no sea suficiente puedan existir subsidios,
preferentemente cruzados, que en la inmensa mayoria de las areas rurales
son inviables. Ademas, para poder acceder a los subsidios el acueducto debe
estar formalizado y suministrar agua que cumpla con las normas de calidad.
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En 1995 se crea la Superintendencia de Servicios Publicos Domiciliarios
(SSPD), que se encarga del control, inspeccion y vigilancia sobre las empre-
sas de servicios publicos. El esquema de regulacion insiste en la formaliza-
cion de los acueductos y exige una gran cantidad de requisitos, muy dificiles
de cumplir para acueductos rurales con pocos usuarios, en materia de apli-
cacion del marco tarifario, inscripcion en los sistemas de informaciéon via
internet, contabilidad, cumplimiento de los estandares de calidad del agua.
La logica general distingue entre operadores publicos, privados o mixtos,
pero los acueductos comunitarios dificilmente encajan en esta dicotomia. En
materia ambiental la Ley 99 de 1993 crea el Ministerio del Medio Ambiente.
Se liquida el INDERENA y las CAR se convierten esencialmente en auto-
ridades ambientales y pierden su funciéon de promocion del desarrollo. Para
los acueductos comunitarios las CAR dejan de ser un aliado que los financia,
para convertirse en un ente mas dispuesto a sancionar que a apoyar.

El altimo periodo planteado va de 1996 hasta el presente. Por una parte,
se empieza reconocer que las condiciones reales en las que se presta el servi-
cio de acueducto y de saneamiento basico en areas rurales no corresponden
con las que supone el marco normativo y se empiezan a generar iniciativas
para superar algunas de estas dificultades. Al mismo tiempo, las presiones
relacionadas con los tramites para los acueductos comunitarios aumentan.
En paralelo, los acueductos resisten, se empoderan y reciben apoyo de sen-
tencias judiciales, de ONG, de la Defensoria del Pueblo y de la Administra-
cion Distrital de Bogota.

Por otra parte, comienza un gran esfuerzo por tratar de integrar la ges-
tion del agua, la gestion ambiental y la gestion territorial. Es asi como se
aprueban las leyes 388 de 1997 (Planes de Ordenamiento Territorial Mu-
nicipal), los Decretos 1729/2002 y 1640 del 2012 (ordenacion y manejo de
cuencas hidrograficas), los Decretos 1575 de 2007 (Sistema para la Protec-
cion y Control de la Calidad del Agua para Consumo Humano) y 3930 de
2010 (Usos del agua) y en este mismo afio se formula la Politica Nacional
del Recurso Hidrico, que contempla los Planes de Ordenaciéon del Recurso
Hidrico (PORH). Estas dos grandes tendencias se acompanan de un intenso
proceso de reglamentacion de aspectos y procedimientos especificos.

En materia de prestacion de los servicios de acueducto y de saneamiento
basico en areas rurales, se pueden mencionar la resolucién 15 de 1996 de
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la CRA, que fija una metodologia y autoriza a los acueductos de menos de
8.000 usuarios a fijar por si mismos las tarifas. E1 Decreto 421/2000 recono-
ce a los acueductos comunitarios como prestadores del servicio.

En 2014 se adopta el documento CONPES 3810, de politica para el su-
ministro en agua potable y saneamiento basico en areas rurales. En 2016,
después de un largo proceso de discusion, se expide el Decreto 1898, para
la definicion de esquemas diferenciales para la prestacion de los servicios de
acueducto, alcantarillado y aseo, y para el aprovisionamiento de agua para
consumo humano y doméstico y de saneamiento basico en zonas rurales. A
pesar de la buena intencién de acercar el marco legislativo a las condicio-
nes reales de aplicacion, se siguen manteniendo engorrosos procedimientos
cuando se quiere innovar. No obstante, algunas entidades buscan mejorar la
situacion de los acueductos a pesar de las trabas legales. Es asi como la SPDD
disena planes de mejoramiento gradual para los acueductos que en principio
solo deberian ser sancionados por incumplir las normas. La iniciativa de la
administracion distrital de Bogota que condujo a la expedicion del Decreto
Distrital 552 de 2011 es particularmente interesante. Se trata aqui de que el
Estado, en este caso el Distrito Capital, coordine sus esfuerzos para apoyar
de manera efectiva a los acueductos. De todas maneras, las dificultades que
plantea el marco normativo han llevado a las asociaciones de acueductos
comunitarios a desarrollar un proceso para proponer una ley que regule la
operacion de los acueductos desde su propia iniciativa.

Las concesiones de agua: La primera norma por cumplir

El primer tramite que un acueducto debe cumplir es obtener la concesion de
aguas, pero este es un proceso particularmente dificil y engorroso para los
acueductos comunitarios. En el borde sur del Distrito se dieron grandes difi-
cultades. Acueductos como Mochuelo Bajo, Mochuelo Alto y Santa Rosa la ob-
tuvieron; pero en Sumapaz era imposible. El acceso de los funcionarios estaba
restringido por el miedo a la guerrilla y era imposible hacer las visitas técnicas,
con la consiguiente demora en los tramites, que no llegaba a feliz término.

El camino frustrado del POMCA del Tunjuelo

Los POMCA son el instrumento por excelencia de la articulacion entre la ges-
tion del agua y la gestion del territorio. La experiencia particular de la cuenca
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del Tunjuelo muestra bien las dificultades existentes. La cuenca poseia las
caracteristicas acordes con las requeridas para el inicio de un proceso de
ordenacion de cuenca bajo los criterios del decreto 1729 de 2002 y la reso-
lucion 104 del 2003 y fue asi como mediante la resoluciéon 2473 de 2005 de
la Corporacion Auténoma Regional de Cundinamarca (CAR), la Direccion
Territorial Amazonia y Orinoquia de la Unidad Administrativa Especial del
Sistema de Parques Nacionales Naturales y la Alcaldia Mayor de Bogota,
D. C., se declar6 la cuenca en ordenacion. En el caso de la cuenca del Tun-
juelo es necesario establecer una comision conjunta debido a que tres autori-
dades ambientales coexisten en la cuenca: la CAR de Cundinamarca, en la
parte rural del Distrito; la Secretaria Distrital de Ambiente en la parte urba-
na, y el Parque Nacional Natural Sumapaz, en el extremo sur de la cuenca.
Este proceso no lleg6 a la formulacién del POMCA. Existen documentos de
diagnostico, prospectiva y formulacion, tanto de la parte rural como de la
parte urbana, pero no se llegé a integrar los dos sectores de la cuenca y no
se adopto el POMCA.

Conclusiones

La legislacién vigente impone condiciones muy dificiles de cumplir para los
acueductos comunitarios. Exigencias técnicas que exceden las capacidades
de los acueductos o que resultan o demasiado costosas para acueductos con
pocos usuarios y una capacidad de pago muy limitada, aunadas a exigen-
cias administrativas pensadas para empresas formales con animo de lucro
que hacen muy dificil la operacion cotidiana de los acueductos comunitarios
dentro del marco legal. Adicionalmente, los desarrollos legislativos son lentos
y no siempre recogen las aspiraciones mas sentidas de los actores que se ven
afectados por ellos. Por esa razon, la Red Nacional de Acueductos Comuni-
tarios lanzo una iniciativa para hacer una propuesta de ley original, denomi-
nada Ley Propia de Acueductos Comunitarios. La formulacién del decreto
distrital 552/2011 es también una iniciativa muy valiosa en el sentido de
acercar el estado a los acueductos comunitarios dentro de una perspectiva
colaborativa entre entidades distritales que permita superar la dinamica re-
gida simplemente por el control y las sanciones.

De algunas entrevistas también se desprende que la integralidad también
se ve amenazada por la falta de accion efectiva de las autoridades ambientales
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en sus funciones de control ambiental. Si no hay una efectiva supervision sobre
el cumplimiento de los usos del suelo, de los vertimientos a la red hidrica y de
los indices de calidad del agua, dificilmente se va a poder tener un manejo
del agua que pueda catalogarse como integral., especialmente cuando el
control de las actividades mineras es unos de los grandes retos. Otras voces
reivindican un papel mucho mas amplio para los acueductos comunitarios
que el de un simple prestador del servicio de agua en el medio rural. Dado
el estrecho vinculo existente el consumo humano, las actividades productivas
y el mantenimiento de coberturas de la tierra que garanticen la regulacion
hidrica, bajos niveles de transporte de sedimentos y mejores niveles de calidad
de agua puede pensarse en que los acueductos deberian ser una instancia
de ordenamiento territorial local en la que el estrecho conocimiento de las
situaciones reales adquiere un gran valor. El papel de las Corporaciones
Auténomas Regionales cambié de manera radical desde la promulgacion de la
Ley 99/93. De un modelo calcado sobre el Autoridad del Valle de Tennessee,
en donde se combinan la gestién de los recursos naturales y en particular del
recurso hidrico se unia con acciones en pro del desarrollo economico se paséd
a un modelo en el que la funcién de autoridad ambiental es la principal y la
Corporacién que antes era una entidad que podia ayudar al habitante de
su jurisdiccion ahora es un ente centrado en la restriccion, la autorizacion,
la sancion y el castigo. El agua debe servir para las diversas instancias de la
vida de las personas y de los otros seres con los que compartimos el planeta.
Debe poder servir para la produccion y la reproduccion, para el goce estético,
para el mantenimiento de la vida en todas sus formas. Por ello debe ser
posible tomar decisiones en escenarios en los que se reduzcan las asimetrias
de poder y en donde sin desconocer los aspectos técnicos se pueda discutir las
controversias de manera mas asertiva de la que permite la legislacion actual,
con informacién util y asequible a todos los interesados.
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Capitulo 4

Expansion formal en la franja
periurbana, modelo de ocupacion
y el papel de los suelos de proteccion
ambiental en el Valle de Aburra. Estudio
de caso: Plan parcial la Macana, Sabaneta

Sara Elisa Guarin Monsalve

Introduccion

Actualmente, la expansion en la franja periurbana del
Valle de Aburra no obedece Unicamente al crecimien-
to informal; gran parte de este crecimiento corresponde
al crecimiento urbano formal que se ha desplazado a la
periferia en busca de mayores rendimientos econémicos.
Esta expansion va en aumento y se refleja en los siguientes
rendimientos econémicos en el sector de la construccion.
A 2001 se generaron 8,7 billones de pesos y se emplea-
ron 63.500 trabajadores, rendimientos que se multipli-
caron por 7 al 2015 (61,2 billones de pesos) empleando a
1.308.327 trabajadores (CAMACOL, 2014).

A raiz del fenébmeno mencionado anteriormente, este
trabajo busco indagar sobre como la urbanizaciéon formal
en la alta ladera del Area metropolitana del Valle de Abu-
rra impacta los suelos propuestos para la conservacion
ambiental, la proteccion de los bordes urbano-rurales y
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la provisién de servicios ecosistémicos. De esta forma, se determina como
objetivo analizar el impacto de ocupacioén de la franja periurbana a escala
de planes parciales, con el fin de establecer dialogos teérico-practicos entre
la planificacién urbana y la evaluacion del impacto ambiental, debido a que
los planes parciales como instrumento de planificacién estan en capacidad
de normativizar unas densidades muy altas que son cuestionables cuando se
proponen en la alta ladera sobre bordes que limitan o se insertan en suelos
de proteccion ambiental.

Para analizar lo anterior se hizo una revision de coherencia interna
de algunos de los planes que ordenan el territorio del Valle de Aburra a
una escala regional, municipal y local y se analizé6 como este tipo de ur-
banizaciéon formal densa en la alta ladera afecta la estructura ecologica
original de base e impacta los servicios ecosistémicos de regulacion hidrica
y calidad paisajistica (este Gltimo evaluado a partir de la calidad visual del
paisaje).

Metodologia

Delimitacién del Area de Estudio

Se escoge el municipio de Sabaneta como lugar de analisis, debido al cre-
cimiento urbano que ha tenido a partir de 2008, mostrando su punto mas
algido en 2015 donde se dio la aprobacion de licencias de construccién
sin el cumplimiento de toda la normativa exigida por el plan de ordena-
miento territorial. Esto llevd a que se empezard a observar una densifica-
cion del borde urbano rural sobre suelos que anteriormente presentaban
caracteristicas ecoldgicas de valor para el municipio. Se tom6 un area de
Influencia Indirecta (AIl) que esta conformada por el suelo catalogado
por el PBOT de 2009 como de Expansién Urbana, Zonas de Tratamiento
Especial (ZTE), Suelo Suburbano, Suelo para Parcelaciones Campestres,
Suelo Rural y Suelo de Proteccién, analizandose estas areas debido a que
son las mas propensas a ser urbanizadas en inmediaciones o sobre suelos
de valor ecologico, por lo que se busca medir dicha afectacion en términos
de paisaje.
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Iigura 4.1. Localizacion del Area Metropolitana del Valle de Aburra.
Elaboracion propia.
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Figura 4.2. Localizacion del municipio de Sabaneta en el Valle de Aburra.
Elaboracién propia.
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Figura 4.3. Localizacion del Area de influencia indirecta en el municipio de Sabaneta.
Elaboracién propia.

Con el fin analizar como dichos proyectos afectan la estructura ecolo-
gica base del municipio, se parte de la idea de que la ciudad necesita estos
bordes urbano-rurales inmediatos a la urbe con condiciones que permitan
a los habitantes beneficiarse de los servicios ecolégicos y ambientales que
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estos suelos pueden prestar cuando son preservados y cuidados, ademas de
la importancia de suelos donde se dé una actividad agricola que permita un
aprovechamiento por la ciudad, reduciendo de esta forma la huella ecolégica
que obliga el sostenimiento de la misma.

El analisis fue abordado mediante una metodologia cualitativa (analisis
y descripcién de los elementos) y cuantitativa (dlgebra de mapas para medir
los impactos), buscando determinar el nivel de coherencia entre los planes y
lo fisicamente urbanizado en Sabaneta, de forma que el ordenamiento terri-
torial apunte a una ocupacién social y eficiente en términos ambientales y
humanos y no solo mercantiles.

Se tom6 como caso de estudio el Plan parcial “La Macana” que esta en
proceso de ejecucion en el municipio de Sabaneta. Se analiza un caso de
este municipio, debido a que en los Gltimos anos se observan cambios en sus
bordes urbano-rurales; dichos cambios se evidencian en la pérdida de cober-
turas vegetales y, por ende, en la pérdida de los servicios ecosistémicos que
estas areas prestan directamente a la urbe. Es de importancia reiterar que los
suelos que presten servicios ecologicos a las ciudades deben ubicarse dentro o
en sus alrededores inmediatos de las mismas, debido a que dichos beneficios
son aprovechados por los ciudadanos que interactian directamente con el
entorno, en pro de mejorar sus condiciones de vida.

Se analiza la figura de plan parcial porque es la forma en la que se debe
urbanizar el suelo de expansiéon determinado por las administraciones de
los municipios, buscando que haya un crecimiento equilibrado a través de
la mixtura de usos; se escoge el plan parcial “La Macana” debido a que
limita directamente con la reserva de la Romera, considerada como suelo
de protecciéon ambiental del municipio de Sabaneta. Esta presenta un alto
nivel de importancia en el contexto metropolitano debido a que forma parte
de las areas de interés ambiental que conforman el Cinturén Verde, siendo
este tltimo una estrategia que tiene el Area Metropolitana para conservar
zonas que prestan servicios ambientales a Medellin, proteger los suelos agri-
colas inmediatos a la ciudad y generar un cinturén que ayude a contener la
expansion urbana hacia la ladera.

Para determinar los cambios que provoca la expansion formal sobre las
franjas periurbanas de los territorios se analizo6 el Plan Parcial “La Macana”
y se contrarrestd con lo estipulado por algunos planes de ordenamiento
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territorial a escala municipal y regional, debido a que los alces en la actividad
inmobiliaria se ven mayoritariamente sobre lasladeras porque los constructores
tienen acceso a estos suelos a un precio menor. También es importante
resaltar que, por las mismas condiciones topograficas y ambientales del Valle,
este tema es de importancia, gracias a las condiciones fisicas del mismo,
este presenta variedad altitudinal que permite diversidad de microclimas y
ecosistemas, ademas de nimeros drenajes que hacen que la riqueza natural
sea un elemento importante dentro de la planificacién regional.

Como se mencion6 anteriormente, el analisis de caso buscdé mostrar una
problematica que se encuentra en términos generales en todo el Valle de
Aburra, haciendo énfasis en que la pérdida de suelos de valor ambiental y
ecologico que son reemplazados por unidades de vivienda e infraestructura
generan pérdidas invaluables no solo ambiental, sino social, cultural y eco-
nomico. Este trabajo se concentr6 en enfatizar la afectacion de dos servicios
ecosistémicos: la calidad paisajistica y la regulacion hidrica, porque se ven
impactados por la gestion del suelo en las periferias; el primero modificando
la nocién que el hombre tiene de su entorno y el segundo, haciendo la ciudad
mas propensa a inundaciones, saturacion de la infraestructura de servicios y
pérdida de suelos blandos. La importancia de la regulacion hidrica radica en
que la capacidad de absorcion de los suelos y la calidad de los mismos regula
los caudales, mitigando las inundaciones, permite la recarga de acuiferos,
ayuda a la purificacién del agua y al control de la erosion (MEA, 2005) y la
calidad paisajistica representa las condiciones ecologicas del borde urbano
rural y la relacién de este con los habitantes del Valle, lo que confiere la re-
lacion cultural entre territorio y dinamicas humanas.

Resultados

Expansion Urbana Municipio de Sabaneta.

Se analiz6 el fendmeno de la expansiéon urbana formal en el municipio a par-
tir de 2001, mediante fotos aéreas del sector donde se ubica el Plan Parcial,
encontrandose pérdida de todas las coberturas de valor (bosques y vegetacion
secundaria, y cultivos de platano, café y frutas). Ademas, se encontré falta de
coherencia entre la escala local, municipal y metropolitana, siendo mas evi-
dente entre los lineamientos del municipio y el decreto del Plan Parcial. Entre
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la escala municipal y regional se encontré un nivel moderado de coherencia
por causa de los lineamientos municipales corresponden con los establecidos
por planes metropolitanos.

Se observa cémo en el Area Metropolitana se promueve (AMVA, 2006)
un modelo de crecimiento que corresponde a la conformacion de nuevos na-
cleos urbanos al norte y al sur y acciones de renovacion y redensificacion en
la media y baja ladera con el fin de que en la alta ladera se consoliden bordes
de proteccion ambiental para impedir la conurbacién total de la region y
una adecuada preservacion de los recursos naturales. A pesar del modelo,
en Sabaneta las edificaciones que se estan construyendo en la alta ladera
superan los 20 pisos de altura licenciados bajo la figura de plan parcial. “La
Macana” alcanza una densidad de aproximadamente 252 viv/ha, lo que
plantea una construcciéon de aproximadamente 8,831 viviendas, en zonas
que anteriormente tenian vegetaciéon de valor y usos agricolas colindantes
con un area de reserva ambiental, lo que invita a cuestionar si esta es la
forma mas adecuada de ocupacion sobre el perimetro urbano-rural.

El fenomeno de la expansion urbana en el Municipio de

Sabaneta 2001-2016.

A partir del afio 2000 se ha evidenciado un alto crecimiento urbano en Saba-
neta reflejado en los nuevos conjuntos residenciales que se ubican no solo en el
area urbana, sino en el perimetro urbano definido por el PBOT de 2009, lo
que ha generado una gran migracién de habitantes al municipio como conse-
cuencia de la alta oferta de vivienda. A pesar de ser el municipio con menos
area de Colombia, se estima que a 2020 alcanzara los 100.000 habitantes,
cifra que es muy viable si se tiene en cuenta que segiin declaraciones hechas
por el alcalde Ivan Montoya al periédico El Colombiano (2017), actualmente
Sabaneta cuenta con 90.000 personas que habitan en 34.130 viviendas. Aun-
que no hay un registro oficial al 2017 y la poblacién que aparece en la pagina
oficial del municipio es de una proyeccion de 50.444 habitantes al 2013 (ba-
sada en el Gltimo censo oficial del DANE del 2005), se podria decir que en 4
anos se ha casi duplicado la poblacién debido a las licencias otorgadas para la
construccion de 18.389 unidades de viviendas entre 2012 y 2017.

Otro factor de analisis importante es la legalidad de la expansion desde la
misma formulaciéon de los planes de ordenamiento territorial. La habilitacion
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de suelos de expansion propuestos por la administracion, respaldados por
las politicas y los objetivos metropolitanos, han sido una de las principales
causas de urbanizacién en el Valle de Aburra. En el caso del municipio de
Sabaneta el PBOT formulado en 2009 estableci6 en el titulo III que el creci-
miento equilibrado se debe generar a partir de politicas relacionadas con la
vivienda y el hébitat, y que la generacion de nuevos suelos de expansion para
el municipio fue determinada con el apoyo del AMVA en pro de la confor-
macion de una centralidad metropolitana Sur.

Figura 4.4. Urbanizacion del suelo de expansion hacia la alta ladera.
Vereda San José - Sabaneta. Elaboracion propia.

Plan Parcial Caminos de
La Romera.
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Iigura 4.5. Fotografia desde la vereda San José. Franja periurbana. Elaboracion propia.
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Como se puede observar en las siguientes imagenes: foto aérea “FJA
3FTO 270” (Figura 4.6), Ortofoto Antioquia (Mosaico_2010) (Figura 4.7)
y fotografia satelital Google Earth 2015 (Figura 4.8), a 2001 se exaltan las
areas boscosas y la presencia de cultivos en gran parte del suelo que ahora
es denominado de expansion. Esta fotografia aérea a pesar de ser del ano
2001 hace alusion a un periodo anterior a la implementacion de la Ley 388
de 1997 en el municipio mediante el Acuerdo 011 formulado en el ano 2000.
Se podria considerar como una base de analisis para los futuros cambios en
relacion con los usos del suelo porque en ese momento atin no se ven cons-
trucciones representativas que evidencien una trama urbana perceptible que
haya sido resultado del PBOT del 2000.

Figura 4.6. Fotografia aérea (FJA 3FTO 270). Expansion urbana 2001.

Cultivos. Tomada y modificada de la Gobernacién de Antioquia.
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Figura 4.7. Ortofoto Antioquia 2010. Configuracion de la franja periurbana 2010.
Parcelaciones. Tomada de la Gobernacién de Antioquia.
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Figura 4.8. Fotografia Satelital Google Earth. Urbanizacion vereda San José 2015.
Tomada y modificada de Google Earth.

Aunque en términos econémicos el sector administrativo justifica el de-
sarrollo inmobiliario como herramienta para fortalecer la economia local,
en los aspectos ambientales y sociales se ven las consecuencias por medio de
aspectos como la falta de espacio publico y la dificultad que tienen algunas
urbanizaciones para tener un suministro de acueducto permanente (Zam-
brano, 2017), por lo que se analizara desde la norma la habilitacion y la utili-
zacion de instrumentos que dieron avales para la obtencion de los resultados
que hoy se pueden apreciar en el territorio.
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Como se pudo ver en las fotografias anteriores (Figuras 4.6, 4.7 y 4.8)
muchas de las urbanizaciones se desarrollaron sobre suelo no urbanizado,
lo que genera cuestionamientos sobre la falta de variedad y de creatividad
de los proyectos habitacionales, que al desarrollarse desde cero, sin limi-
taciones en torno a medianerias y demas aspectos que si se deben tener en
cuenta en la redensificaciéon urbana, pudieron dejar mas suelo para vias,
corredores y parques urbanos, donde la vegetacion fuera protagonista, me-
jorando no solo la calidad del aire, las condiciones de permeabilidad del
suelo y la calidad paisajistica del entorno, sino edificando un modelo de
ciudad que fuera realmente sostenible y beneficioso para los habitantes del
municipio.

Analisis cartografico clasificacion del suelo afio 2000 y afio

20009.

A continuacioén, se presentan los mapas de clasificacion del suelo del PBOT
del 2000 y del PBOT de 2009, con el fin de analizar los cambios que se
efectuaron de un plan al otro en relaciéon con el All, y de identificar incohe-
rencias entre lo planificado y el resultado fisico que ha sido producto de la
expansion urbana formal en el municipio.

En la Figura 4.9 y en la Figura 4.10 se identifica la clasificaciéon del suelo
de expansion con color rojo y el suelo suburbano con color naranja, para
evidenciar visualmente la transiciéon que se plantea entre el nicleo urbano
(color amarillo) y el suelo rural y de proteccion (color verde oscuro) en ambos
periodos.

Se observa que en la Figura 4.10 aparece el color gris como Zonas de
Manejo Especial y el color piel como Suelo para parcelaciones, clasificacio-
nes que no estaban definidas en el primer PBOT. Ademas de que es visible
un avance notorio en la elaboraciéon de una cartografia mas precisa y mejor

detallada a 2009.
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Figura 4.10. Clasificacion del suelo PBOT 2009. Elaboracion propia.
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Respecto a las areas correspondientes se observa que el suelo urbano a
2009 disminuy6 con relacion al area urbana del 2000, pero hubo un incre-
mento muy notorio, casi del triple (2,7 veces) en el suelo de expansién urbana
habilitado en 2009. El suelo suburbano se redujo considerablemente a un
9 % vy el suelo rural se redujo notablemente, pero hubo un aumento conside-
rable en el suelo de proteccién debido a la incorporacion de los corredores
lineales de quebradas y todos los nacimientos de agua; ademas, aparecen
dos clasificaciones nuevas: el suelo para parcelaciones campestres, que ante-
riormente era considerado dentro del suelo suburbano y el suelo considerado
como Zona de Tratamiento Especial (ZTE). También se observa el suelo
suburbano que en 2000 es considerable con 1.242.072,69 m* a 2009 pasa a
111.504,17.

A continuacién, se muestra el mapa de Acciones urbanisticas y Trata-
mientos establecido en el ano 2000. Se debe tener en cuenta que los tra-
tamientos de 2009 y los de 2000 difieren en su clasificaciéon por lo que se
analizaran ambos acuerdos por separado.

Analisis cartografico de acciones y tratamientos del afio 2000.

Al 2000 se establecen las siguientes acciones y tratamientos urbanos: Con-
servacion Urbana, Renovacion Urbana, Desarrollo de Areas Vacantes,
Estabilizacion, Redensificacion, Rehabilitacion, Reubicacion y Suelo de
Expansion. Cada uno de estos aspectos es descrito cualitativamente en el
PBOT del 2000, pero realmente entran en vigencia a 2002 con la elabora-
cion de las fichas donde se establecen los aprovechamientos y las densidades
que deben tener cada uno de ellos.
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Figura 4.11. Acciones/Tratamientos ano 2000.
Elaboracion propia.

Se puede determinar que el objetivo principal de este plan no fue la ex-
pansion urbana sobre el suelo de expansion, sino la conservacion y el desa-
rrollo de areas vacantes dentro del suelo clasificado como urbano, buscando
una consolidacion del centro y un crecimiento al interior del suelo urbano
mediante una mayor densificacion.

En el PBOT de 2009 se establecen las siguientes definiciones para los
mismos: Consolidacién como una herramienta para orientar el desarrollo
de areas urbanas cuyos usos y estados de las construcciones son aceptables,
centrandose las necesidades en el mantenimiento y el desarrollo de los espa-
cios vacantes para lograr una mayor consolidaciéon de la trama, el redesarro-
llo busca proteger actividades productivas y comerciales existentes haciendo
énfasis en el corredor metropolitano como eje de desarrollo de vivienda en
altas densidades, el mejoramiento integral busca el mejoramiento de asenta-
mientos en condiciones de desarrollo incompleto e inadecuado, el desarrollo
en suelo urbano busca incentivar los procesos que ofrezcan oportunidades de
aprovechamiento ocupando areas vacantes al interior del perimetro urbano
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y el desarrollo en suelo de expansion busca integrar al suelo urbano areas
con potencial de urbanizacién a través de planes parciales.

Esta nueva clasificacion simplifica los tratamientos para el desarrollo del
suelo urbano en Consolidacién, Desarrollo en Suelo Urbano y Redesarro-
llo como estrategia de mantener y redensificar el suelo urbano existente, el
Desarrollo en Suelo de Expansion como la oportunidad de ampliar el pe-
rimetro urbano mediante la construcciéon de edificaciones residenciales y el
Mejoramiento Integral cumple la funciéon de las acciones de reubicacion y
estabilizacién que se mencionaron para el PBOT del 2000.

Analisis cartografico de acciones y tratamientos de 2009.

En la Figura 4.12 se observa como predomina el desarrollo en suelo de
expansion urbana (color rojo), el desarrollo en suelo urbano (color naranja)
y el mejoramiento integral (color verde) en la media y alta ladera, trata-
mientos que a excepcidon del de mejoramiento integral, permiten una urba-
nizacion densa a partir del instrumento del Plan Parcial. Los tratamientos
de consolidacion y redesarrollo siguen estando vigentes en la parte plana
del municipio, pero no se observa la correlaciéon entre las pendientes y el
aprovechamiento y las regulaciones que se establecen para el desarrollo ur-
bano en la media y alta ladera. También se observa que hay tratamientos
que se ubican fuera del perimetro urbano del municipio, lo que por norma
no podria tener una localizacién diferente al suelo netamente urbano y de
expansion urbana.

92



Sara Elisa Guarin Monsalve

Dentuaiowe § trelom wsten
0 b B0 IO | FO0w,

Do e bt 0
b s

B ] -y o
Suten tem £ Vet W e

-
| ndaliads JCSSES)

&

%

Figura 4.12. Tratamientos ano 2009. Elaboracion propia.

Analisis cartografico clasificacion del suelo y tratamientos

urbano, aios 2000y 2009

Tabla 4.1

Nuwel de coherencia entre Tratamientos y Clasificacion del Suelo del 2000

Regular

Nivel de coherencia Tratamiento/Clasificacion del suelo 2000

Conservacién Urbana - Suelo de Expansion
Desarrollo Areas Vacantes - Suelo de Expansion
Estabilizacion - Suelo Rural

Estabilizacion - Suelo Suburbano
Redensificacion - Suelo de Expansion
Reubicacién - Suelo de Expansion

Suelo de Expansion - Suelo de Expansion
Desarrollo Areas Vacantes - Suelo Suburbano
Rehabilitacién - Suelo Rural

Rehabilitacién - Suelo Suburbano
Rehabilitaciéon - Suelo de Proteccion
Reubicacion - Suelo Suburbano

Suelo de Expansion - Suelo Suburbano
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Nivel de coherencia Tratamiento/Clasificacion del suelo 2000

Desarrollo de Areas Vacantes - Suelo de Proteccién

Reubicacién - Suelo Rural
Suelo de Expansion - Suelo de Proteccién

Suelo de Expansién - Suelo Rural

Nota: Elaboraciéon propia.

Ticm
(W T eens o el

=/

Figura 4.13. Interseccion Clasificacion del suelo 2000 y tratamientos 2000.
Elaboracién propia.

Tabla 4.2
Nivel de coherencia entre Tratamientos y Clasificacion del Suelo del 2009

Nivel de coherencia Tratamiento/Clasificacion del suelo 2009

Consolidacion - ZTE

Desarrollo Suelo Expansién - Suelo Expansion Urbana

Mejoramiento Integral - Suelo Expansiéon Urbana
Mejoramiento Integral - Suelo de Parcelaciones
Mejoramiento Integral - ZTE

Redesarrollo - Suelo de Expansion Urbana
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Nivel de coherencia Tratamiento/Clasificacion del suelo 2009

Desarrollo Suelo Expansion - Suelo de Parcelaciones

Regular

Mejoramiento Integral - Suelo Proteccion
Consolidacion - Suelo de Proteccién
Desarrollo Suelo Expansion - Suelo Proteccién
Desarrollo Suelo Expansion - ZTE

Desarrollo Suelo Urbano - Suelo Proteccion
Desarrollo Suelo Urbano - ZTE

Redesarrollo - Suelo Proteccion

Nota: Elaboracion propia.
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Figura 4.14. Interseccion clasificacion del suelo 2009 con tratamientos 2009.
Elaboracion propia.
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Plan parcial La Macana
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Figura 4.15. Vereda donde se ubica el Plan Parcial La Macana. Fuente: Tomada y modificada
del Sistema de Informacién Geografica del Municipio de Sabaneta 2017.

El plan parcial La Macana esta conformado por los poligonos ZRE,
ZRE2, ZRE3, ZRE4, (Zona Residencial de Expansion) denominados por
el PBOT de 2009 como poligonos de desarrollo, ubicados en su mayoria
en las veredas San José y La Doctora del municipio de Sabaneta. El plan
parcial fue formulado en 2012 mediante el Decreto 185 de diciembre 19 y
posteriormente sufri6 algunas modificaciones que quedaron formuladas en
el Decreto 101 de septiembre 19 de 2014 por solicitud de los propietarios que
hicieron una actualizaciéon catastral segtin las leyes 14 de 1983 y 1450 de
2011. La vigencia del plan es de 15 afos, por lo que se puede efectuar bajo lo
establecido por la ley hasta el afio 2027. Como resultado de ello el total del
area de planificacién quedé de 353.112,41 m? (area a ser desarrollada por los
promotores inmobiliarios) y el total del area catastral de 393.717,59 m? (91
predios), conformada por 13 unidades de gestion.
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Se observa un aumento en las areas catastral y de planificaciéon del
plan parcial respecto a las que se habian oficializado a 2012 (area catastral:
391.989 m?; area de planificacion: 344.614 m?), ademas llama la atencién
que, a 2012, el articulo 7 del Decreto 185 establezca que 14 predios confor-
man el area de planificacion, y, a 2014, el articulo 2 modifique dicho articu-
lo, aclarando que son 91 predios los que conforman el area de planificacion,
lo que denota inconsistencias en la negociacion predial del Plan Parcial.

Tabla 4.3
Comparacion de dreas entre el Decreto 185 y el Decreto 101

No. 185 de diciembre 19 de 2012 14 391.989 344.614

No. 101 de septiembre 19 de 2014 91 393.717,59 353.112,41

Nota: Elaboracion propia.

Un factor que denuncié la revision del Plan de Desarrollo 2016-2019
(Alcaldia de Sabaneta, 2016) de acuerdo a los planes parciales revisados en
el municipio, que estuvo relacionado con las cesiones urbanisticas se estan
entregando en terrenos no aptos como retiros de quebradas, altas pendien-
tes, suelos de proteccion o suelos destinados para vias, lo que genera que las
secciones de las vias estructurantes sean reducidas.

EI PBOT de 2009 establecio el suelo de expansion entre las cotas 1640
y 1800 msnm, exceptuando las zonas de proteccion, lo que como se mos-
tré anteriormente casi que triplico el area, respecto al suelo de expansion
establecido por el primer Acuerdo del municipio de Sabaneta. La otra mo-
dificacion sustancial respecto a la clasificacion del suelo es que el PBOT de
2009 describe el suelo suburbano como areas dentro del area rural donde se
mezcla lo urbano y determina que esta clasificaciéon no puede exceder el 2 %
del area total del municipio, a causa de esto como se mostré anteriormente,

el suelo suburbano se redujo casi a un 10 % en 2009 respecto a lo planteado
en el 2000.

El plan parcial La Macana se encuentra en el suelo de expansion, limita
por el costado oriental con la cota 1800. Al estar ubicado hacia el costado
sur del municipio no colinda con suelo suburbano ni el destinado para
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parcelaciones campestres, limita directamente con suelo catalogado rural
y de proteccion ambiental. El suelo rural es descrito por el PBOT de 2009
en el articulo 23 como “el resto del municipio que no fue considerado como
terrenos aptos para el desarrollo urbanistico, por razones de oportunidad, o
por su destinacion a usos agricolas, ganaderos, forestales, de explotacion de
recursos naturales y actividades analogas” y el suelo de proteccion ambiental
como una clasificaciéon que puede estar dentro del suelo urbano y rural pero
por sus condiciones especiales de interés ambiental no se pueden urbanizar.

A pesar de que en el Titulo V del PBOT de 2009 que se refiere al Sistema
Estructurante Natural, describe el ecosistema de La Romera como un lugar
estratégico por la prestacion de servicios ambientales que hace al municipio
y el Plan Parcial colinda directamente con este ecosistema estratégico, se
cuestiona si esta area inmediata podria ser desarrollada con 8,831 viviendas
sin afectar esos suelos de valor ambiental del municipio.

Si se revisan las normas que impuso el PBOT de 2009 para la zona
donde estd actualmente ubicado el Plan Parcial La Macana, se manejan
unas condiciones diferentes a las enunciadas en el Decreto de 2014. Para
poder analizar estos cambios se deben tener como referencia los poligonos
que conforman el Plan parcial enunciados anteriormente, los tratamientos
que establece el PBOT 2009 a estas areas y las densidades permitidas.

Tabla 4.4
Tratamiento y densidad segiin poligono.

ZRE San José: Zona residencial de Expansién San José.  Desarrollo Baja 80 viv/ha
ZRE2: Zona Residencial de Expansion 2. Desarrollo Baja 80 viv/ha
ZRE3: Zona Residencial de expansion 3. Desarrollo Baja 80 viv/ha

Media 100-120 viv/ha

ZRE4: Zona Residencial de Expansion 4. Desarrollo Baja 80 viv/ha
Nota: PBOT, (2009).

Ademas, el Plan Parcial La Macana por su ubicacion también tiene re-
lacién con estrategias de conservacion y planificacion metropolitanas como
el Parque Central de Antioquia (PCA), colindando con la zona denominada
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conectora del mismo, ubicada al sur oriente del municipio en las inmediacio-
nes del perimetro de expansion urbana. A pesar de que la figura del PCA no
tiene un fuerte caracter vinculante, su vision principal de ser una estrategia
de gestion y ordenamiento urbano-regional de territorio para la conserva-
ci6on de los servicios ambientales en la regién central de Antioquia se man-
tiene a través de la declaracion de zonas protegidas que debe establecer cada

municipio del Valle de Aburra o las autoridades ambientales segtin la Ley
388 de 1997 y el Decreto 2372 de 2010.

Calidad visual del paisaje de la franja periurbana yla afectacion
del servicio ecosistémico de regulacion hidrica por los
desarrollos urbanisticos en la Alta Ladera en Sabaneta

Morfologia segun los rangos de pendientes.

En el area de estudio predominan las pendientes que oscilan entre el 12 y el
50 %, lo que denota un relieve montafioso con caracteristicas importantes de-
bido a la presencia de corrientes de agua y a la inestabilidad que puede haber
en su suelo. E1 69,22 % del territorio correspondiente a 8.650.563,64 m? de
la franja periurbana presenta esta caracteristica por lo que se deberian per-
mitir ocupaciones que generen restricciones segun las condiciones topogra-
ficas de donde se vayan a insertar los proyectos. A pesar de la necesidad de
una regulacion en pro de la estabilizacion de los suelos, se establecen grandes
superficies que pueden ser desarrolladas por tipologias de torres de vivienda
de hasta 30 pisos de altura, lo que genera cuestionamiento sobre la coheren-
cia entre las condiciones fisicas y la forma de habitar el territorio producto
del instrumento del Plan Parcial.

Tabla 4.5
Calidad visual segiin morfologia (Pendientes) del ALl

Alta 2.312.075,04 18,50 %
Media 8.650.563,64 69,22 %
Baja 1.534.341,40 12,28 %
Total 12.496.980,08 100,00 %

Nota: Elaboracién propia.
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Figura 4.16. Calidad visual segin Pendientes del AIIL. Elaboracién propia.

Coberturas Terrestres.

La valoraciéon de las coberturas terrestres se realiz6 en base en la informa-
cion del SIMAP 2006. Fueron calificadas segun su estado de desarrollo,
conservacion y la diversidad de las mismas estableciendo que, potencialmen-
te, a mayor conservacion corresponde mayor diversidad y riqueza. Se les dio
una mayor calificacion a las areas que se han conservado a través del tiempo,
a las coberturas donde predominan las especies endémicas y autoctonas y a
los cultivos como una cobertura que demuestra la importancia de la activi-
dad agricola en territorios inmediatos a los centros urbanos.
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Tabla 4.6
Calidad visual segiin Coberturas Terrestres del AIT

Calidad visual segiin coberturas Area m? Porcentaje %
Alta 4.584.173,62 36,65 %
Media 4.853.700,46 38,81 %
Baja 3.068.743,02 24,54 %
Total 12.506.617,10 100,00 %

Nota: Elaboracion propia.
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Figura 4.17. Calidad visual segun Coberturas Terrestres del AIL. Elaboracién propia.

Se puede apreciar que un area muy importante del territorio correspon-
de a los cultivos y que esta cobertura se ubica en lo que al dia de hoy esta
clasificada como suelo de expansion urbana. La omision de las actividades
agricolas productivas alrededor del ntcleo urbano y la implementacion de
politicas habitacionales muestra como el PBOT de 2009 desech¢ la activi-
dad productiva, a pesar de que en la actualidad hay preocupacién por la
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seguridad alimentaria de las areas metropolitanas globalmente y como las
politicas locales pueden tener una incidencia metropolitana por la pérdida
de areas donde se puedan implementar programas de agricultura urbana,
conservacion ambiental, y recreacion y turismo rural.

Cuerpos de agua.

La valoracion de la calidad visual asociada a los cuerpos de agua en el area
de estudio se asocio a los drenajes simples (quebradas principales, quebradas
secundarias y otros afluentes) del municipio, que fueron clasificados todos
con una calidad visual Alta.

Se exalta la importancia de este elemento en términos ecolégicos y pai-
sajisticos alrededor y dentro de las urbes, ya que no solo es un recurso de
referencia e identificacién para el ser humano en el territorio, sino que am-
bientalmente tiene una importancia considerable dentro del valle de Aburra,
debido a que por la condicién topografica del mismo la impermeabilizacion
del suelo y la contaminacién del agua desde los nacimientos o en su reco-
rrido ladera arriba, presenta resultados de deterioro en el recurso y aumen-
tos en los caudales que pueden afectar fuertemente el area urbana. Por esta
razon se les otorgd una calidad visual Alta a todos los drenajes.

Tabla 4.7

Calidad visual segiin Cuerpos de Agua del AII

Alta 55.348,42 100,00 %

Nota: Elaboracion propia.
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Figura 4.18. Calidad visual segin Guerpos de Agua del AIL. Elaboracion propia.

Singularidades.

Se definen como singularidades las caracteristicas del territorio que no son
frecuentes dentro del area de estudio o que poseen condiciones de vital im-
portancia para el municipio por ser un elemento natural indispensable para
el buen funcionamiento de los ecosistemas o por la importancia dentro de
la identidad social o cultural de los habitantes, por lo que estos elementos
requieren de un estudio mas profundo.

Segtn la descripcion anterior la calidad visual Alta referente a la singu-
laridad dentro del area de estudio incluye los fragmentos de coberturas de
bosque natural intervenido, bosque plantado, rastrojo alto y rastrojo bajo
que se cruzan con las 4reas definidas por el SIMAP 2006 como Area Pro-
tegida Reserva Natural La Romera — Miraflores y las coberturas pertene-
cientes a cultivos porque el café y el platano eran una practica tradicional y
un elemento importante de identidad cultural en el municipio anterior a la
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formulacion del PBOT del 2009, aspecto que se evidencia en las “Fiestas del
platano” que se realizan afio tras afio en el municipio.

Se determinan estas coberturas de cultivos teniendo en cuenta que son
amenazadas por la expansion urbana y que la pérdida de las mismas repre-
sentan una pérdida en la vocacién productiva de los suelos rurales aledafnos
a las zonas urbanas; ademas, la pérdida de los bosques, rastrojos y cultivos
impactan los servicios ecosistémicos, entre ellos, los de regulacion hidrica y
la calidad paisajistica.

La regulacién hidrica se ve afectada por la pérdida de coberturas bos-
cosas de valor y rastrojos, y la calidad paisajistica por el cambio de voca-
cion de los suelos de la media y alta ladera, donde el habitante de la franja
periurbana mantenia una relaciéon con la acciéon de cultivar la tierra y la
generacion de trabajo y de ingresos provenientes de esta labor. La urbani-
zacion genera que esos suelos se pierdan y sean reemplazados por conjun-
tos residenciales, donde el habitante que anteriormente vivia del trabajo de
la tierra no puede generar ingresos con esta actividad, viéndose obligado a
migrar por factores econémicos a los cascos urbanos, donde no encuentra
un sentimiento de arraigo territorial por ser excluido de su tejido social
tradicional.

Las demas areas de valor alto para la franja periurbano son las cober-
turas de bosques y rastrojos ubicadas en el ecosistema estratégico de La
Romera, considerado por el SIMAP 2006 como una zona importante para
generar estrategias de conservacion y rehabilitacion ambiental, por lo que
la presencia de las mismas dentro de este ecosistema estratégico permite
conservar la biodiversidad y los habitats de numerosas especies de fauna y
flora que se encuentran en el territorio porque este les brinda las condicio-
nes necesarias para su subsistencia.

La pérdida de las mismas representaria para el municipio desequilibrios
ecologicos que se desencadenarian ladera arriba que en algin momento
afectarian el area urbana del municipio. La regulacion de la expansion ur-
bana en relacién con la preservacion de los elementos ecologicos de valor
para el municipio podria representar a largo plazo mejores condiciones
para la poblacién que se veran reflejadas en las condiciones de bienestar y
calidad de vida de los habitantes.
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Tabla 4.8
Calidad visual segiin singularidades del AIT

Calidad visual segin singularidad

Alto 6.652.598,37 53.27 %
Medio 71.,468,65 0.57 %
Bajo 5.765.530,26 46.16 %
Total 12.489.597,28 100.00 %

Nota: Elaboracién propia.
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Figura 4.19. Calidad visual segtin singularidades del AIl. Elaboracion propia.
Calidad visual total.

Se realiz6 la suma de los atributos correspondientes a la Morfologia segiin
pendientes, las Coberturas Terrestres, la presencia de Cuerpos de Agua y
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las Singularidades del territorio para establecer la Calidad Visual Total del
Paisaje. En general, predomina la calidad visual Alta correspondiente a un
area de 6.601.255,31 m? del area de estudio (franja periurbana del municipio
de Sabaneta), seguida por la calidad visual Media con 3.211.520,32 m?, la
calidad visual Baja con 2.843.868,91 m? y finalmente la calidad visual Muy
Alta con 51,316.89 m? correspondiente al 0,4% de la franja.

Tabla 4.9
Calidad Visual Total del AIT

Muy Alta 51.316,89 0,40 %
Alta 6.601.255,31 51,95 %
Media 3.211.520,32 95,97 %
Baja 2.843.868,91 22,38 %
Total 12.707.961,43 100,00 %

Nota: Elaboracion propia.

En la Figura 4.20 se identifican las 4reas resultantes segtin la clasifica-
cion y las veredas que al PBOT del 2000 se encontraban en el area rural
del municipio. Se hace énfasis en las veredas San José y La Doctora por ser
el lugar donde se ubica el Plan Parcial de La Macana, objeto de analisis en
este trabajo.

Se aprecia que anterior al PBOT de 2009, esta area tiene elementos eco-
légicos de valor de acuerdo con los criterios anteriormente mencionados de
morfologia segin pendientes, coberturas terrestres, cuerpos de agua y sin-
gularidades que dieron como resultado una valoracion en su mayoria Alta
dentro de las vereda por sus pendientes, la presencia de cuerpos de agua y la
predominancia de la cobertura terrestre de cultivos permanentes que mues-
tra que hubo una actividad referente al cultivo de café y platano importante
dentro de las veredas.

Con relacion al total de la franja periurbana del municipio se puede ob-
servar, segun los resultados, que mas de la mitad de su area (51,95 %) se
considera con una calidad Alta, lo que determina la presencia de elementos
de valor en términos de servicios ecosistémicos. La importancia de la topo-
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grafia, las coberturas y los cuerpos de agua en los servicios ecosistémicos de
regulacion hidrica y calidad paisajistica es primordial debido a que segtn el
estado de los criterios analizados, presentar caracteristicas Optimas en térmi-
nos de conservacion da una valoracién mejor, no solo para la calidad visual,
sino para el servicio de regulaciéon hidrica dentro del municipio.
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Figura 4.20. Calidad Visual Total del All. Elaboraciéon propia.

Como resultado se encontré falta de coherencia entre la planificacién a
escala metropolitana, municipal y local, siendo mas notoria entre la escala
municipal y local, donde los lineamientos y aprovechamientos establecidos
por el municipio no concuerdan con lo establecido en la formulacién del
plan parcial (local). Un nivel moderado de coherencia entre la escala regio-
nal y municipal a nivel teérico, debido a que muchas de las directrices de
los planes municipales son tomados de planes vigentes metropolitanos y/o
regionales, este nivel de coherencia se rompe cuando se formulan los aprove-
chamientos porque direccionan realmente las normas constructivas para el
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municipio, lo que hace que en la practica los aprovechamientos sean mucho
mas amplios que lo establecido por los lineamientos de los planes.

A escala general, se observa afectacién de los bordes urbano-rurales de-
bido a las modificaciones sociales, culturales, econdmicas y ambientales que
la expansion urbana desata, de forma que se determina que el principal
interés corresponde a los suelos que colindan directamente con zonas de
proteccién ambiental (declaradas por las administraciones).

Conclusiones

Se observa cémo el desarrollo inmobiliario del municipio de Sabaneta se
ha incrementado de forma notable en las tltimas dos décadas, empezando
con una etapa de consolidacién del centro urbano a principios del 2000,
pero conservando un area agricola de importancia en sus inmediaciones.
Esta etapa va acompafada de las primeras regulaciones normativas que se
hicieron efectivas mediante el primer plan de ordenamiento territorial que
tuvo el municipio (PBOT 2000). Inicialmente, la actividad inmobiliaria no
fue notable en términos comerciales, pero a través del PBOT del 2000 se
establecen las bases para la expansion urbana formal a partir del suelo de
expansion y suburbano. Los aprovechamientos determinados para estas cla-
sificaciones del suelo se consolidan mediante fichas técnicas en el ano 2002,
acontecimiento que atrae a diferentes urbanizadores o desarrolladores de
proyectos.

Posteriormente se observa una segunda etapa donde dichos urbaniza-
dores o desarrolladores construyen varias parcelaciones campestres en la
media ladera. Dichas construcciones coinciden con la normativa posterior
al afio 2002, para finalizar con una tercera etapa donde aparecen los planes
parciales en la alta ladera como consecuencia de la habilitaciéon de suelo de
expansion entre las cotas 1640 y 1800 msnm que permiti6 el PBOT de 2009.

Con el analisis cartografico se identifica que la clasificacion del suelo y
los tratamientos urbanisticos no corresponden siempre a lo normativamen-
te planteado en los planes, ademas que se encuentran aprovechamientos
que no concuerdan con las clasificaciones del suelo previamente estable-
cidas, encontrando que los planes parciales ocupan areas que por clasifi-
cacion del suelo no podrian ser urbanizadas o se podrian desarrollar con
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muchas restricciones. Esto genera incongruencias sobre el nivel de coheren-
cia que deberia tener el Plan parcial con el Plan de Basico de Ordenamiento
Territorial que, aunque el PBOT es de mayor jerarquia, se desconoce en
muchos casos.

También se observan incoherencias entre la planificacion local, munici-
pal y metropolitana con relacién a la ocupacién, a raiz de que los modelos
de futuro no son consecuentes con los aprovechamientos y las densidades que
permiten los instrumentos para la urbanizacién de los que dispone el PBOT.
Esto se ve claramente en que las densidades permitidas por el PBOT de
2009 son anuladas por el Decreto del Plan parcial, pasando de una densidad
baja (80 viv/ha) a una densidad de 252 viv/ha. Aunque los planes metropo-
litanos funcionan como directrices, no alcanzan un nivel de detalle donde
las 4reas sean totalmente cuantificables, por lo que si la directriz general no
se refleja totalmente en los porcentajes, indices y areas que se plasman en
los PBOT, el plan metropolitano carece de eficacia para regular los grandes
conglomerados urbanos; esto muestra el gran impacto que tienen las politi-
cas municipales y locales en la planificacién metropolitana.

Se observa cémo la delimitacion del suelo suburbano que se establecio
en el ano 2000 no sirvi6 como una transicion entre el suelo urbano y el
suelo rural debido a que en 2009 se habilit6 la mayoria de suelo suburbano
como suelo de expansion, lo que podria demostrar como la administracion
aprovecho la suburbanizacion como una primera etapa de urbanizacién que
dio pie para futuras construcciones mas densas y economicamente mas ren-
tables a 2009. En esta ultima etapa se evidencian la forma en que los aprove-
chamientos permitidos por la administracion beneficiaron a unos pocos en
términos mercantiles a consta de la sostenibilidad ambiental del municipio,
desconociendo el importante papel de los suelos rurales y de proteccion am-
biental en las inmediaciones de las areas urbanas.

Esto ultimo se refleja en que la ocupacion residencial densa en la alta
ladera representa un hecho que pone en riesgo la preservacion de los suelos
de proteccion, en este caso de la reserva natural “La Romera”, considerada
como un ecosistema estratégico del municipio y la regiéon metropolitana.
Mediante el analisis de calidad visual del area de influencia indirecta se
puede evidenciar la manera en que la habilitaciéon de suelo para construc-
cion residencial hizo que se perdieran coberturas vegetales con potenciales
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para la generacién de recursos ecosistémicos para el municipio o de areas
anteriormente agroproductivas de gran importancia hoy en dia, cuando se
habla de la seguridad alimentaria dentro de las ciudades. De esta forma, se
cuestiona la expansion urbana formal a partir de planes parciales densos, sin
las adecuadas regulaciones sobre suelos de valor de los municipios, lo cual
hace ver esta estrategia como oportuna a corto plazo, pero con impactos de
caracter negativo en términos sociales y ambientales a largo plazo.

También se observo como la alteracién la alteracion de la calidad pai-
sajistica y la afectacion de la regulacion hidrica son impactos de caracter
irreversibles debido a que la construccion de los elementos residenciales y de
infraestructura del plan parcial provocan pérdida ecologica en relacion con
el optimo estado de las coberturas vegetales y de los cuerpos de agua ante-
riores a los desarrollos. Asi mismo, la impermeabilizacién del suelo, con un
manejo de pendientes entre el 12 % y el 50 %, genera pérdida de disipacion
de energia y mayores caudales en época de invierno; ademas, en términos
sociales se generan desplazamientos de los habitantes tradicionales del lugar
por las nuevas dindmicas mercantiles. En definitiva, este territorio no podra
recuperar sus caracteristicas previas de valor ambiental (produccién de ser-
vicios ecosistémicos), ni sus caracteristicas sociales en términos de produc-
ci6bn agricola para la ciudad.

Este caso de estudio (Plan Parcial La Macana) representa un ejemplo
generalizado de esa dinamica constructora formal que se evidencia en los
bordes urbanos del area metropolitana. La habilitacién de suelo de expan-
si6n sin una adecuada delimitacion, sin informacién técnica precisa sobre
la demanda real de vivienda y el crecimiento poblacional, genera proyectos
que no impactan de la forma adecuada en el ambito social, solamente be-
nefician a unos pocos en términos econdémicos; ademas, si estos proyectos
no van acompafnados de una verdadera conciencia ambiental que permita
una adecuada valoraciéon de lo que los suelos de protecciéon ambiental re-
presentan para la ciudad, los impactos que seguira causando el sector de la
construccion seran irreversibles en términos ambientales.

Lo anterior demuestra que hace falta un mayor analisis acerca de la sos-
tenibilidad en los direccionamientos de la expansion urbana en el ambito
ambiental y social, porque también hay pérdida del tejido social y de identi-
dad. Por las condiciones orograficas e hidrograficas del valle de Aburra las
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transformaciones en la alta ladera afectan gravemente las dinamicas am-
bientales y se deben analizar con meticulosidad los asentamientos permitidos
o las restricciones aplicadas, cuestionando asi si la btsqueda de una alta
rentabilidad del suelo por las constructoras es la mejor forma de desarrollar
estos territorios.
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Capitulo 5

Espacio publico, transformaciones
urbanas y postconflicto

Jaime Herndndez Garcia”

Introduccion

El impacto del postacuerdo, en gran medida, se ha iden-
tificado en las zonas rurales, pero poco se ha explorado
sobre las consecuencias que puede traer a los centros ur-
banos y a las zonas periurbanas informales. Este no es solo
el caso del Acuerdo de Paz firmado en 2016 en Colombia,
como lo indica el proyecto Peace Accords Matrix (Insti-
tuto Krock, 2015) que en la resefia de 34 acuerdos de paz
firmados alrededor del mundo desde 1989, todos estan
asociados a temas rurales y econémicos, con pocas rela-
ciones con lo urbano. Esto se debe, al igual que en el caso
colombiano, a que las mayores desigualdades particular-
mente econdémicas, y que han sido causa de los conflictos,
se han dado en los ambitos rurales. Sin embargo, y como
senalan por ejemplo Samper (2014) y Fagen, (2015) hay un
impacto urbano dado por el conflicto, pero también por
la relacién de lo rural (Jones y Corbridge, 2010), ejem-
plificado especialmente en los asentamientos informales o
populares que en gran medida estan compuestos por po-
blacién desplazada del campo a la ciudad por el conflicto
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armado (Zetter y Deikun, 2010; Albuja y Ceballos, 2010). En general, el
interés por lo espacial y territorial en los estudios de conflicto y paz ha ido
creciendo (Chojnaki y Engels, 2016) para dar cuenta de las necesidades y
los impactos particularmente en las ciudades, cuyo entendimiento ain es
limitado (Beall, Goodfellow y Rodgers, 2013). En el caso Colombiano la
situacion no es distinta, y se hace necesario entender mejor las tendencias
y escenarios futuros resultantes del proceso de cambio de los asentamien-
tos urbanos dentro de la construccion de paz. Este capitulo, que reporta
de una investigacién en curso, pretende contribuir a entender qué puede
implicar el postacuerdo en el ambito urbano, en particular en los asenta-
mientos populares y su espacio urbano, donde tradicionalmente los impac-
tos migratorios por diversas causas, incluidos conflictos armados, han sido
mas notorios y problematicos.

La complejidad del conflicto armado colombiano, multicausal, multiac-
tor y multinivel (Gonzalez y Ruiz, 2014) demanda de la construccion de paz
un exigente proceso de comprension para su abordaje. Desde esta perspec-
tiva compleja, lo urbano entra a ser otra dimensién que requiere pensarse
en su contribucién a la construccion de la paz, pero también a las cotidiani-
dades de la vida urbana. Desde la firma del Acuerdo de Paz en noviembre
de 2016, otras formas de conflicto se han hecho visibles: conflictos por la
tierra, conflictos ambientales, los conflictos de género, los relacionados con
la falta de gobernabilidad y de participacion politica, conflicto por los recur-
sos (Bush y Salamanca, 2016); y varios de estos han tomado asiento en las
ciudades.

El Acuerdo de Paz senala varios derroteros, y aunque ninguno de ellos
trata el tema urbano de manera directa, si hay varios con los que se relacio-
na: reforma rural integral -impactando las 4reas periurbanas y las migracio-
nes— (punto 1), participacion politica: apertura democratica para construir la
paz (punto 2), y victimas (punto 5); los cuales plantean unos objetivos macro
y unas grandes acciones para implementar la paz. Planes bien motivados y
acordados en La Habana entre los voceros de las partes, pero no entre y con
las comunidades victimas del conflicto, y mucho menos con las comunidades
urbanas que pudieran ser “victimas del postconflicto”.

Dentro de este panorama, el capitulo se propone explorar algunos ele-
mentos tedricos y metodologicos para pensar lo que implica el postacuerdo
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en areas urbanas y su contribucién a la construcciéon de la paz, particular-
mente en el espacio publico en los barrios populares. Espacio ptblico que,
por una parte es el escenario natural de la vida urbana y de la construccion
de ciudadania; pero que también es objeto de disputa y control.

Paz territorial y bienestar territorial

El concepto de paz territorial surgié en el desarrollo de los didlogos de La
Habana, enunciado por el gobierno nacional en palabras del alto comisiona-
do para la paz, Jaramillo (2014). La nocion de “paz territorial”, en la version
oficial del término, comprende tres dimensiones: las nuevas reglas de juego
institucional que garanticen los derechos de los colombianos en todo el terri-
torio; las dinamicas e instancias de participacion y movilizaciéon ciudadana,
como por ejemplo los consejos de planeacion participativa de abajo hacia
arriba; y “una nueva alianza entre el Estado y las comunidades concebida a
partir de una via intermedia entre lo que se denomina “el modelo centralista
del Estado” y “la logica de la fragmentacién” (Gonzalez y Ruiz, 2014). Sin
embargo, hasta el momento no existe un documento de politica ptblica, ni
del gobierno de Santos ni de Duque, que explique con exactitud qué se en-
tiende por paz territorial; solo declaraciones de algunos funcionarios (Bautis-
ta Bautista, 2017). De manera preliminar, y como concepto en construccion,
se puede decir que la paz territorial “es el proceso de transformacion de los
territorios en clave de justicia social, a partir del reconocimiento de las tra-
yectorias histéricas de los sujetos alli actuantes y las diversas caracteristicas
de los conflictos existentes, mediado por sendas apuestas de auto-organiza-
cion social, econémica, cultural y ambiental protagonizados por las comuni-
dades” (Bautista Bautista, 2017, p. 109).

En esta construccion teodrica, el concepto de bienestar territorial puede
aportar algunas ideas al concepto de paz territorial porque tiene evidentes
semejanzas. Bienestar territorial se entiende como una estrategia para
afrontar las fuertes desigualdades regionales y locales en el desarrollo
social y econémico, que es tanto causa como consecuencia del conflicto
(Jaramillo, Castro y Ortiz, 2017). En esa direccién, se considera que ella
integra una preocupacion no tanto por el modelo de desarrollo en general,
sino por los estilos de desarrollo territorial situados, incluido el desarrollo
urbano, propios e integrados a las condiciones locales y de las areas urbanas
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y periurbanas. Esta nocién da cuenta de las fuertes tensiones y desigualdades
que han gobernado el acceso y uso de la tierra y el espacio urbano y las
posibilidades y restricciones de un bien vivir comunitario. Este concepto
pretende dar cuenta de lo local y exponer como territorialmente hay una
fractura del bienestar, generando violencia, inseguridad, y desplazamiento.
Y st bien, explica las consecuencias del conflicto, puede ayudar también a
construir las soluciones.

El concepto de bienestar territorial también resalta el papel de las areas
urbanas en la construccion de la paz, tanto para recibir desmovilizados
y poblacion desplazada que decide asentarse alli; como en aquella que
asume volver a sus pueblos y veredas; en tanto en uno como en otro caso
generando situaciones de tension, pero también potencialmente contribu-
tivas a un mejor vivir, promoviendo escenarios de convivencia y la inclu-
si6n en las dinamicas sociales y econdémicas cotidianas. En este sentido, el
bienestar territorial incluye elementos de planeacioén territorial y urbana
que permiten de forma colaborativa y situada sentar las bases para estas
dinamicas de convivencia e inclusion. Ademas, con esta nocion se integra a
las institucionalidades comunitarias con las que se cuenta en los territorios
para planear, gestionar, decidir e imaginar el porvenir (Jaramillo, Castro
y Ortiz, 2017).

Con la nocién de bienestar territorial se puede explorar de manera
participativa con las comunidades, asuntos territoriales no resueltos y que
contribuyen a la paz y a la reconciliacion, particularmente en torno a las
relaciones urbanas y periurbanas, y a los flujos migratorios, asi como a
nuevos despojos territoriales que puedan darse. De esta forma se contri-
buird a mejorar la comprension sobre cémo el conflicto y ahora la cons-
trucciéon de la paz afecta el territorio (Dear y Wolch, 2016) y como el
territorio puede contribuir a la reconciliacién y a la construccién de una
ciudadania incluyente. Se entiende entonces que tanto el conflicto como la
construccioén de la paz deben ser entendidas desde el territorio y desde los
actores que lo componen. En el ambito urbano, la literatura refiere otros
conceptos que pueden ayudar a entender y cualificar el territorio, y que
seran objeto de exploracién teérica posterior, como lo son el place-making
(Beza y Hernandez Garcia, 2018) y las ciudadanias sostenibles (Hernan-
dez Garcia, 2016).
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Asentamientos populares

El territorio en lo urbano se llama ciudad, y la ciudad Latinoamericana esta
fuertemente influenciada por procesos informales, los cuales han constituido
durante décadas la forma de acceso a la vivienda y de servicios urbanos de
los méas pobres. Los asentamientos informales han sido vistos histéricamente
como una forma irregular, ilegal, incompleta de lo urbano. En particular
en el caso colombiano han sido parte constitutiva del modo de urbaniza-
ci6on del pais (Aprile-Gniset, 2007; Torres Tovar, 2009). Asi, esta forma de
produccion del espacio mas que algo por “resolver” constituye procesos por
comprender, en los que se destaca la correspondencia entre modos de vida y
configuracion espacial, la capacidad de adaptacion a la constante transfor-
macion social y fisica, entre otras caracteristicas que invitan a reconocerlos
como una manera distinta pero no menos valiosa de habitar la ciudad (Her-
nandez Garcia y Caquimbo Salazar, 2018). Estos asentamientos se han con-
figurado en gran medida a partir de movimientos migratorios, muchos de
ellos provenientes del campo en busca de oportunidades (principios del siglo
XX) o desplazados a causa del conflicto armado que ha vivido el pais desde
mediados del siglo pasado (Torres Tovar, 2009). Desplazados que ahora, con
el proceso paz, podrian eventualmente volver a sus lugares de origen o el de
sus familias.

La literatura sobre los asentamientos informales o populares empez6 en
los afios sesenta cuando el tema fue lo suficientemente visible para llamar
la atencioén, surgiendo también como problematica social al implantarse el
modelo neoliberal en América Latina (Miranda Gassull, 2015). Promovido
por algunas agencias multilaterales e inspirado en este modelo econémico
de desarrollo industrial y urbano, las ciudades latinoamericanas tuvieron
un rapido crecimiento pasando en 1950 de tener menos del 40 % de pobla-
cion urbana a 1990 con poblacién en las ciudades que sobrepasaba el 70 %
(Gilbert, 1998). La migracion del campo a las ciudades fue el motor de este
crecimiento, trayendo masivas cantidades de pobladores a los centros urba-
nos, ciudades que no eran capaces de acomodar a estos nuevos habitantes.
Forzando entonces a que las personas “resolvieran” por su cuenta el proble-
ma, encontrando una alternativa en los asentamientos populares. Estos asen-
tamientos fueron pronto vistos como un problema que necesitaba ser resuelto
por los gobiernos, tanto en términos de proveer a la gente con vivienda,

117



Espacio publico, transformaciones urbanas y postconflicto

como erradicar esos desarrollos marginales que comenzaron a aparecer en
las areas interiores y periféricas de las ciudades. Estos asentamientos eran
ilegales y considerados marginales y problematicos.

Para las Naciones Unidas, los asentamientos informales se caracterizan
por carencia de los servicios basicos, viviendas deficientes y estructuras de
construccioninadecuadaseilegales, hacinamientoy alta densidad, condiciones
de vida malsanas y sitios peligrosos, tenencias inseguras, pobreza y exclusion
social (UNCHS, 2003). Aunque son claras las carencias socio-espaciales
de estos barrios, la forma en la que se definen ignora las contribuciones
positivas sociales, econéomicas, arquitectéonicas y urbanas de los barrios y
sus comunidades, ademas de ser estigmatizantes y denigrantes (Hernandez
Garcia, 2012; Gilbert, 2007; Robinson, 2006). En correspondencia, se
entienden los barrios o colonias populares como entidades socio-espaciales
donde la iniciativa y participaciéon de los residentes en la conformacion
espacial de sus areas pablicas y privadas es central (Hernandez Garcia, 2012);
sin desconocer las pobres condiciones sociales y espaciales que se encuentran
en muchos de estos asentamientos.

Los barrios populares pueden ser considerados como una forma de
producciéon y construccion social del espacio. La produccion del espacio
es orientada en gran parte por la gente. En una relacién dialéctica con la
produccion, Low (1996) sostiene que el consumo del espacio es en realidad
una transformacién que se da por medio de los intercambios sociales, los
recuerdos, las imagenes y el uso comin que las personas hacen del entorno
material. El lenguaje junto con su produccién y uso, estd intrinsecamente
relacionado con las personas. En otras palabras, el lenguaje es el resultado
de las interacciones fisicas y simbodlicas de los individuos con el espacio, y los
significados atribuidos a ese lenguaje tienen un impacto sobre las personas.

La produccién de espacio urbano y arquitecténico en los asentamientos
informales es un acto cotidiano donde se toman decisiones de disefio de ma-
nera permanente, decisiones que no siguen patrones habituales pero que si
anidan una forma de orden complejo. Estas decisiones, que pueden compa-
rarse con sistemas abiertos, se derivan de temas, necesidades y aspiraciones
(Hernandez Garcia, Nifio Bernal y Hernandez Garcia, 2016). Muchas de
ellas pueden explicarse con las mismas herramientas de un proceso ‘formal’
de disefio; sin embargo, la diferencia esta en quién o quiénes impulsan esas
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decisiones, y como las ponen en practica. La literatura evidencia que existe
creatividad y una estética particular en los barrios populares (Carvajalino,
2004; Garcia Canclini, 1989; Hernandez-Garcia, 2012; Hernandez, 2005;
Kellett y Napier, 1995; Klaufus, 2000; Mehrotra, 2010; Miles, 2000). Las
expresiones sociales y culturales en el entorno construido pueden entenderse
como formas comunitarias de auto-apropiacion y de identificaciéon de los
lugares. Las celebraciones, las actividades relacionadas con la comida o con
la bebida, los juegos tradicionales, las actividades religiosas, comunitarias
y politicas que se observan en los espacios abiertos del barrio dejan huellas
materiales en ellos (Hernandez Garcia, 2012). Estas actividades urbanas pt-
blicas, no solamente reafirman la cultura de las comunidades y la expresan
ante el mundo exterior, sino que también dejan impresiones y sensaciones
tangibles en el entorno y lo van construyendo. En este sentido, las activi-
dades cotidianas que se desarrollan en los barrios populares contribuyen a
darle forma a estos lugares, pero también la materialidad fisica demuestra
los procesos creativos, alternativos e insurgentes en que esas decisiones espa-
ciales cotidianas son tomadas.

En resumen, actualmente los asentamientos populares no solo compren-
den una gran porcién de las ciudades latinoamericanas, sino que también
son una parte dinamica de éstas, en términos fisicos, sociales, culturales
economicos y politicos. Fiori y Brando (2010, p. 188) argumentan que “la
informalidad urbana esta entretejida inexorablemente con la ciudad como
un todo —en todas las escalas y niveles—y tiene que ser vista como otra via de
ser en la ciudad y construirla”.

Espacio publico

En este contexto el espacio publico surge en los barrios populares como una
respuesta auto-gestionada de espacio urbano. Los principales espacios puabli-
cos del barrio popular son la calle y el parque o cancha. Las calles pueden
convertirse en escaleras, adaptandose a la topografia escarpada que encon-
tramos en muchos de los barrios; el parque incluye la cancha (espacio de-
portivo) y otras areas recreativas y, en ocasiones, espacios pavimentados y
zonas verdes. Las grandes areas pavimentadas encontradas en otras partes
de la ciudad —conocidas como plazas heredadas de la época colonial— no
existen en los barrios. La plaza se ha transformado en el “parque del barrio”
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con asociaciones y significados similares para los habitantes populares de
importancia comunitaria, pero también simbolica y social (Hernandez Gar-
cia, 2012). Las relaciones sociales y las expresiones culturales se construyen
en las calles y en los parques, sus esquinas y canchas deportivas adquieren
nuevos usos; a la vez que la trasformacion espacial emerge. Estas actividades
de consumo de espacio también ayudan a construir una red de experiencias
y conexiones con el lugar. Entre los usos que se observan en los espacios
publicos populares estan: caminar, reunirse, hablar, jugar, comer, beber y
comprar. Estas actividades muestran las tendencias de las practicas diarias
relacionadas con los espacios ptblicos; no obstante, se podria decir que cada
caso es diferente, lo cual confirma la diversidad de los asentamientos po-
pulares y sus dinamicas sociales y fisicas, que pueden ser comprendidas a
través de sistemas complejos (Hernandez Garcia, Nifio Bernal y Hernandez
Garcia, 2016).

“Si un lugar es igualmente accesible a todos, independientemente de sus
capacidades fisicas, edad, género, origen étnico, nivel de ingresos y estatus
social, se le puede llamar un espacio publico” (Madanipour, 2010, p.242).
Con esta definicién se puede argumentar que ningun espacio es 100% ac-
cesible por igual a todo el mundo. Este es el caso de los espacios publicos en
los barrios populares, que no son totalmente publicos; lo son en términos de
accesibilidad (en cierta medida) y de propiedad (la mayoria de ellos), pero no
en las condiciones de uso, lo que influye en su accesibilidad. Estos espacios
estan mas cerca de lo comunitario, en que los extranos son identificados y
no son bienvenidos siempre. Su entrada no esta fisicamente impedida, pero
saben que estan en el lugar del otro, solo después de visitar un lugar determi-
nado en varias ocasiones y conocer a sus personas se puede sentir el derecho
a estar alli, al menos como visitante bienvenido. “Publico” es un concepto
complejo incrustado en la dialéctica, entre lo privado y publico, con implica-
ciones sociales, culturales y politicas.

Kohn (2004) identifica tres componentes del espacio puablico: la propie-
dad, la accesibilidad y la intersubjetividad. La propiedad esta relacionada
con la propiedad publica, la accesibilidad es permitir la entrada a todos, sin
restricciones, y la intersubjetividad se refiere a fomentar la comunicacién y
la interacciéon. La propiedad puede ser entendida de manera similar en el
contraste de los espacios abiertos de los barrios con los de la ciudad, pero la
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accesibilidad y la intersubjetividad se ven de manera diferente. Esto se puede
explicar —y se analizara en este libro— como resultado de la estrecha relacion
entre las personas y los lugares. Los espacios publicos de los barrios tienen
caracteristicas particulares debido a su conexién con la gente. En otras pa-
labras, son socialmente producidos y construidos, estos conceptos dobles y
superpuestos ayudan a explicar como la materialidad fisica se transforma, se
expresa y se hace significativa.

El espacio publico en los barrios populares puede entenderse también
como aquel donde la gente quiere tener mas control; es decir, mas apro-
piacién, mas libertad (Hou, 2010). Sin embargo, aunque las practicas en
este sentido son relativamente recientes, el tema de la participacion en el
desarrollo del espacio publico es antigua y ampliamente aceptada, y es vista
como un proceso fundamental para la creacion de buenos espacios pablicos
(Madanipour, 2010; Low, 2000). Estas perspectivas estan vigentes, es una
practica aceptada y promovida como un elemento esencial para el desarrollo
urbano (Matsuoka y Kaplan, 2008; Moughtin, 2003), y para crear mejores,
mas exitosos y mas sostenibles espacios publicos (Carmona et dl., 2010; Ma-
danipour, 2010). La literatura refiere un buen nimero de argumentos sobre
la necesidad y conveniencia de la participacion en el habitat urbano, en ge-
neral, y el espacio publico, en particular, y quizas dos son los mas impor-
tantes: el reconocimiento que los mismos usuarios de un espacio son los que
mas saben de ¢l mismo y, por ende, de las mejores propuestas para mejorarlo
(Moughtin, 2003; Lawson, 2005); y que los procesos de participacién gene-
ran en las comunidades mayor pertenencia y apropiacion de la intervencion
y asi, tienden a cuidarlo y mantenerlo de mejor manera (Carmona et dl.,
2010; Madanipour, 2010; Thompson 2009).

El espacio publico toma una especial dimension en los barrios popula-
res porque la construccién socio-espacial cotidiana en estos asentamientos
urbanos comienza y termina en el espacio publico. Comienza el trazado de
calles es lo que primero se hace, para luego definir los lotes y desarrollar las
viviendas a lo largo del tiempo. Una vez las viviendas llegan a algtin grado
de consolidacion, los ojos vuelven a ponerse en el espacio publico, justamente
para tratar también de mejorarlo, a partir de las iniciativas de la gente, pero
también de las posibilidades y coyunturas identificadas en las oficinas ptbli-
cas (Hernandez Garcia, 2012).
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Primeros hallazgos

La paz territorial es a la fecha un concepto elusivo que necesita de una mayor
teorizacion para entender sus verdaderas posibilidades y orientar el camino
hacia la paz. Conceptos asociados como bienestar territorial y placemaking en
ambitos urbanos pueden ayudar. A pesar de lo fragil del concepto actual-
mente, implica una construccion desde lo local para construccion de la paz
y con todos los actores. Es un concepto que implica un proceso multidimen-
sional y multiescalar de accién politica y de materializacion espacial; que
posibilite “el transito hacia otras territorialidades, otras formas de apropiar/
vivir/sentir el espacio que finquen el interés en el logro del bien comun, el
buen vivir y un futuro colectivo posible, aquel en el que la vida se coloque
por encima de todo” (Bautista Bautista, 2018, p. 109).

Los primeros hallazgos muestran tres cosas. La primera es que el espa-
cio publico, y lo urbano en general, no es un escenario central ni se aborda
directamente en el documento del postacuerdo ni en las politicas que se em-
piezan a disefiar para la implementacién del mismo. Lo cual no sorprende
en razon al entendimiento del conflicto como predominantemente rural.
Lo segundo, y con respecto a lo anterior, es que se desconoce la relacion
campo-ciudad, relacion que es social en cuanto al desplazamiento forzado,
pero también espacial, en cuanto a que muchos de esos desplazamientos
han terminado en los barrios informales o populares de las ciudades, donde
el espacio publico cumple un papel importante en torno a la construcciéon
social, econémica y politica de los mismos. Lo tercero, es que buena parte de
la literatura sobre conflicto y paz no tiene una relaciéon explicita con temas
urbanos y de espacio publico, si tiene una relacién implicita porque tanto
el conflicto como la construccién de paz poseen un asiento fisico-espacial
importante, incluyendo en el espacio publico.

En este sentido, las primeras etapas de la investigaciéon que han sido fun-
damentalmente de revision bibliografica, nos referiremos al punto tres; es
decir, algunos temas que desde la literatura, empiezan a surgir.

Migracion.

Es dificil determinar que la firma del acuerdo de paz genere que la gente
que fue desplazada por cuenta del conflicto armado regrese a sus lugares
de origen, a sus parcelas. Algunos querran regresar, pero no todos, y quizas
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no la mayoria; volver para muchos seria un nuevo desplazamiento (Jiménez
Ocampo et dl., 2009). Adicionalmente, la literatura sugiere que inclusive el
proceso de paz puede generar una mayor migracion a las ciudades (Moreno
y Castro, 2016; Universidad Nacional de Colombia, 2008; Arjona y Kaly-
vas, 2006). Reforzando lo anterior, muchos de los programas de reinsercion
y atencion a victimas estan justamente en las ciudades.

La migraciéon entrante impactara especialmente a los barrios populares,
como ha sucedido en el pasado, y como viene sucediendo con los migrantes
de Venezuela, que buscan estas areas de las ciudades que son mas accesibles
desde lo econémico, y también desde lo social, para establecerse y buscar
un futuro. Hay informacion, sin consolidar, que en las periferias informales
de Bogota la migracién venezolana se esta incrementando y esta generando
situaciones socio-espaciales atn sin estudiar.

Estigmatizacion e integracion.

Otros procesos de desmovilizacion y reinserciéon han mostrado que existe una
alta estigmatizacion hacia esta poblacién, donde la integraciéon en un gran
desafio (Vidal, Salcedo y Medina, 2013; Crisp, Morris y Refstie, 2012; Uga-
rriza y Mesias, 2009). La integracion social es considerada esencial en cual-
quier proceso de reintegracion (Universidad Nacional de Colombia, 2008;
Crisp, Morris y Refstie, 2012); sin embargo, experiencias pasadas muestran
que es especialmente dificil en los barrios populares. Castellanos Montene-
gro (2015) encontré en barrios populares de Bogota que los pobladores no
sabian que en su area existieran desmovilizados, habiendo una poblaciéon mas
0 menos importante.

Los retos de la integraciéon también se encuentran es aspectos de recursos 'y
de programas sociales, especialmente en los barrios populares. Los pobladores
“originales” de los barrios encuentran que los nuevos que llegan tienen acceso
a mas programas y subsidios, en lugar que ellos que los han “peleado” por
mucho tiempo (Moreno y Castro, 2016; Universidad Nacional de Colombia,
2008; Bermeo, 2008). Adicionalmente, los nuevos llegados pueden generar
impactos en los costos de la tierra y el uso intensivo del espacio puablico, con-
tribuyendo a su deterioro o falta de calidad (Vargas Fonseca, 2016). En este
mismo sentido, Franco (2004) argumenta que inclusive puede haber barrios
que son estigmatizados por recibir poblacion desplazada y desmovilizada.
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Economia y empleo.

Castellanos Montenegro (2015) considera que la estigmatizacion de los mi-
grantes y desmovilizados es de cierta forma inevitable, y que esto es una ba-
rrera para conseguir empleo y para su plena integracion (Ugarriza y Mesias,
2009). Las dificultades son altas para conseguir un empleo formal y estable,
llevando entonces a buscar opciones en la economia informal. La Agencia
Colombiana para la Reintegracion (ACR) presenta estadisticas entre 2002 y
2010 de 33.000 desmovilizados y desplazados a las ciudades; el 68 % gene-
raba su sustento en el sector informal de la economia, lo cual implica falta de
seguridad social y estabilidad (Torregrosa et dl., 2016). Siendo esto un gran
problema porque el empleo no es solo una manera de generar un sustento,
sino especialmente es la posibilidad de una adecuada integracion.

Violencia y actividades ilegales.

La inseguridad urbana es vista como consecuencia del conflicto. El conflicto
genera desplazamiento, resultando en violencia e inseguridad, donde la po-
blacién de los asentamientos informales es mas vulnerable (Moreno y Cas-
tro, 2016; Crisp, Morris y Refstie, 2012). Algunos desmovilizados en vista
de las grandes tensiones y dificultades, y al no encontrar soporte para sus
familias, pueden retornar “a lo que saben”, que incluye la participacion en
actividades ilegales usando la violencia y la coercion (Universidad Nacional
de Colombia, 2008; Torregrosa et dl., 2016; Crisp, Morris y Refstie, 2012).
Por otra parte, el acuerdo de paz, al no haberse firmado con todos los grupos
armados, deja “oportunidades” para aquellos que quieren volver a la vida de
antes, especialmente cuando las posibilidades econémicas legales son escasas
o inexistentes, encuentren donde hacerlo (Universidad Nacional de Colom-
bia, 2008; Bermeo, 2008).

Las experiencias de Guatemala y El Salvador son dicientes en este caso,
donde grupos de desmovilizados han sido considerados como factores de
inseguridad y violencia, después de firmados los acuerdos de paz (Pax Chris-
ti, 2006; Ugarriza y Mesias, 2009). En Guatemala estos grupos estan es-
pecialmente asociados a barrios de origen informal (Moser y Mcllwaine,
2000) donde los jovenes ven en la violencia el “super poder” para sobrevivir
(PNUD, 2015). En el estudio de Moser y Mcllwaine (2000), la violencia no es
solamente fisica, es también social, econémica y politica. Ellos argumentan
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como en el post-conflicto la violencia politica ha disminuido, pero la violen-
cia econémica y social ha aumentado de manera considerable, especialmen-
te en barrios populares.

Participacion e integracion politica.

El acuerdo de paz es optimista en cuanto a la aspiracion que victimas y des-
movilizados sean integrados politicamente a la sociedad; sin embargo, en la
practica esto puede ser dificil, por lo comentado anteriormente de estigma-
tizacion y segregacion.

Todo lo anterior se materializa en el espacio, razén por lo cual se puede
hablar de la paz en el territorio, y en este caso en los barrios populares ur-
banos; donde, como se dijo antes, pueden tener los mayores impactos del
proceso de implementacion de la paz. En este sentido, la idea de explorar qué
significado pueden llegar a tener las practicas cotidianas de uso y apropia-
cion del espacio urbano en el postconflicto es importante porque dan asiento
a la construccion social, economica, cultural y politica. Es necesario pensar
cudl sera la incidencia, pero también la eventual contribucion de las areas
informales urbanas en el postconflicto, y de manera particular en el desarro-
llo de lo urbano, lo social, lo econémico y, por supuesto, en gobernabilidad,
seguridad y justicia.

Conclusiones

Desde unainvestigacion en curso, este capitulo exploré unarevision preliminar
de literatura, los posibles impactos de la implementaciéon del Acuerdo de Paz
firmado en 2016 en las ciudades, particularmente en los llamados barrios
informales o populares, y el papel del espacio publico en la construccion de
paz. Laliteratura sobre conflicto y paz aborda principalmente las razones del
conflicto y las oportunidades para construir paz desde lo social, econoémico y
politico (David, 1999; Botes, 2003; Jeong, 2005; Mac Ginty, 2006) y aunque
reconoce lo territorial tanto del conflicto como de la construcciéon de paz
tiende a no ser explicita. Sin embargo, la situacién esta cambiando en lo
que se denomina el “giro espacial”, de comprender el rol del territorio y del
espacio particularmente, en su papel para entender el conflicto y proyectar
la paz (Williams, McConnell, y Megoran, 2014; Bjorkdahl y Kappler 2017).
En esta nueva perspectiva, el territorio urbano sigue todavia siendo una
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agenda por desarrollar (Beall, Goodfellow y Rodgers, 2013), incluyendo el
rol del espacio publico.

A pesar de lo anterior, y aunque el espacio ptblico no se aborde directa-
mente, y menos aun el espacio publico en barrios populares, hay exploracio-
nes que estan abriendo camino (Beall, Goodfellow y Rodgers, 2013; Samper,
2014; Rodriguez, 2019; entre otros), y a lo que este capitulo pretende con-
tribuir. En este sentido, comprender como se teje el espacio urbano en los
barrios populares, que como se discutioé en el capitulo, es en gran medida
auto-desarrollado por los migrantes que van llegando; muchos de ellos por
desplazamiento forzado del campo, con grandes falencias que han generado
pobreza, exclusion, violencia —fuente de violencia y conflictos—, pero también
con oportunidades en integracion y participacion, puede resultar muy impor-
tante para desarrollar iniciativas de construccion de paz. Es asi como el espa-
cio urbano en barrios populares, particularmente el espacio publico, puede
contribuir a esa construccion de paz, aunque también a lo contrario, como
vemos con tristeza en nuestra realidad cotidiana. Es necesaria mas investi-
gacion y mas trabajo con las comunidades para comprender como el espacio
publico puede facilitar mas lo primero (iniciativas de paz) que lo segundo (la
violencia y el conflicto), especialmente dentro de esta oportunidad que tene-
mos como colombianos en el postacuerdo; que ojala sea el postconflicto.
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Capitulo 6

Ritmos y experiencias urbanas. Una
propuesta teorico-metodologica para la
comprension de la vida cotidiana en las

ciudades

Oscar Ivdan Salazar Arenas”*

Introduccion

Cuando observamos los cambios constantes de las ciuda-
des y ponemos atencion al aparente desorden y la dinami-
ca diaria de las calles, los andenes, las plazas, los parques
y el movimiento de personas, objetos e informacion, algu-
nas categorias que se dan por descontadas en el analisis
urbano comienzan a resquebrajarse y a revelar sus dificul-
tades. ¢Gomo vincular lo que ocurre a diario en la calle,
las plazas, el espacio doméstico con nociones tan generales
como “desarrollo” o “territorio”? (No estariamos desdi-
bujando lo cotidiano con esas nociones generales, pensa-
das mas bien desde una visiéon panoramica vinculada al
afan por gobernar a la poblacién y orientar en un sentido
especifico el rumbo de la ciudad?

Como alternativas a los conceptos de territorio y
desarrollo, en este capitulo se propone hablar de espacio-
tiempo, de ritmos y experiencias urbanas. Se trata de
una apuesta por elaborar y mostrar el funcionamiento de
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categorias mas apropiadas para el analisis de la vida urbana, pero que a
la vez nos permiten construir descripciones generales sobre las ciudades o
sobre grandes proporciones de ellas, sin restringirnos a una perspectiva que
apunta al gobierno (territorio) o que supone una transformacion orientada
teleologicamente (desarrollo). Se espera, también, poder mostrar una via de
escape al aparente aislamiento del analisis ultra-localizado en subculturas
o comunidades urbanas, y aprovechar las potencialidades del estudio de la
vida urbana para conectar las experiencias individuales y colectivas con
dimensiones mas generales de la configuracién de la ciudad.

Para alcanzar el proposito es necesario operar un cambio de lengua-
je, pero también un giro que podria ser epistemologico y ontolégico, con
implicaciones politicas. De una parte, es necesario alinearse con quienes
apuestan por el cuestionamiento de la centralidad del ser humano como
agente que decide y controla estratégicamente el espacio y asi produce
el territorio. No se trata de una desactivacion politica de la agencia hu-
mana, sino de comprender la complejidad y multidimensionalidad del
mundo, mas alla de las pretensiones humanas de controlarlo y orientarlo
todo (Amin y Thrift, 2002; Salazar, 2013). Por otro lado, supone también
cambiar el punto de partida sobre el cual estaban construidas las ciencias
sociales tradiciones desde su constitucion en el siglo XIX, y no presuponer
la existencia de un orden y unas estructuras sociales que inevitablemente
nos determinan, sino mas bien atender a los desoérdenes, el caos y la incer-
tidumbre, ante lo cual los seres humanos actuamos y operamos constan-
temente en la vida diaria para procurar ordenar y controlar el desorden
(Law, 2004; Latour, 2008). En este sentido, habria unos ensamblajes urba-
nos o unas “reglas del desorden” que desde los enfoques desarrollistas y pa-
noramicos con frecuencia resultan nublados o ignorados (Farias y Bender,

2010; Duhau y Giglia, 2008).

Este capitulo se centrara en la discusion de las relaciones entre la ex-
periencia urbana y el espacio-tiempo de la ciudad, por medio del recurso
metodoldgico de la reconstruccion y analisis de los ritmos urbanos (Lefebvre,
2010; James y Hetherington, 2013). Se mostrara el funcionamiento de estas
categorias y su potencial para observar la vida cotidiana e integrar multiples
practicas en una descripcion general, por medio del ensamblado narrativo
de algunos aspectos de la vida nocturna de Bogota durante las décadas de
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1950 y 1960. El texto se basa en un capitulo de la tesis de doctorado sobre
movilidades urbanas en Bogota y Barranquilla en los anos 1950 y 1960 (Sa-
lazar, 2016), amplia la reflexion sobre el concepto de experiencia urbana y se
concentra en un ejemplo para desarrollar el analisis.

Experiencia y conocimiento urbano

A primera vista pareciera que la experiencia es individual; se moldearia gra-
cias a la vivencia, los recuerdos y percepciones de las personas en su condi-
cion de individuos. Desde esta perspectiva, autores como Bachelard (1993)
analizan la experiencia de habitar el espacio y la dimensién poética de ese
habitar, utilizando una perspectiva fenomenolégica. Por su parte, Saldarria-
ga (2002) examina la experiencia de la arquitectura, y plantea el contraste
entre la vivencia, en la que son fundamentales el cuerpo y las percepciones
directas, y la imagen como “sintesis de la experiencia, aquello que queda
después de que todo acaba” (p.62). La diferencia entre vivencia e imagen
nos lleva a la espacio-temporalidad de la experiencia. De una parte, la vi-
vencia supone estar presente en lugares y momentos concretos. En cambio,
la imagen implica una distancia, una ausencia de esa espacio-temporalidad
experimentada en el pasado y relieva la actividad mental o el intelecto por
encima de las percepciones corporales.

Ademas de las miradas filoséficas y estéticas que sitian la experiencia
en el individuo, las ciencias sociales han buscado entenderla en relacién con
lo colectivo. La experiencia religiosa de Durkheim, o la ética protestante de
Weber son formas de entender la experiencia compartida y que remiten al
concepto mas abstracto de sociedad. De esas perspectivas interesa resaltar
la experiencia como algo polivalente, que implica tanto la individualidad
como la colectividad. Se trata a la vez de un objeto de indagacién y de un
concepto que permite darles voz y lugar a los conocimientos practicos de
las personas para vivir en una ciudad. En sus distintas acepciones, el con-
cepto de experiencia implica al conocimiento racional, las percepciones y
las emociones (Tuan, 2005, pp. 8-18); supone una relacion indisoluble entre
practicas y significados (Duhau y Giglia, 2008, pp. 21-23), y esta determina-
do por constantes cambios sensoriales del cuerpo, asi como reinvenciones e
incorporaciones que los sujetos hacen sobre si mismos, pero sin desligarse de
otras personas (Thrift, 2007, p. 2).
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De acuerdo con Dubet (2010), la experiencia social es tanto emotiva
como cognitiva, y las emociones y razonamientos que implica son tanto
individuales como colectivas. La dimension reflexiva de la experiencia per-
mite la “construccion social” de la realidad. La experiencia social no es tan
solo “una forma de incorporar el mundo a través de las emociones y las
sensaciones, sino una manera de construir el mundo. Es una actividad que
estructura el caracter fluido de ‘la vida™ (p. 86). Se trata entonces, de un
conjunto de percepciones y emociones, que se traducen en un conocimien-
to, que a su vez moldea nuestras maneras de percibir y enfrentar la vida.
En este sentido, es una “estructura estructurante’; esta abierta a un proceso
constante de moldeamiento, aunque adquiera cierta estabilidad. La “expe-
riencia social” resulta interesante porque también resalta la importancia de
las asociaciones, de los actos cotidianos que deshacen y rehacen los vinculos
sociales y de nuestro trabajo diario para lidiar con el desorden, el movi-
miento, el cambio.

Observar la experiencia individual o colectiva es entonces un lugar es-
tratégico para comprender como se proyectan hacia el futuro las acciones
pasadas y se traducen en un saber-hacer que se proyecta al futuro (Dewey,
1960). En su etapa ya consolidada, la experiencia es un conocimiento que
se ha aprendido haciendo, practicando, repitiendo, fallando y ensayando
de nuevo. La experiencia puede ser examinada, ya sea como discurso o
como un saber no discursivo. La experiencia toma ambas formas: la de
una actividad reflexiva que se traduce en sentencias, saberes, instrucciones,
paremia, consejos que fluyen por medio de las palabras; o la de un conoci-
miento practico que se observa en los movimientos del cuerpo, la agilidad
para montar en bicicleta, el automatismo de las rutinas. Son dos caras del
conocimiento cotidiano que no siempre son intercambiables. Quien sabe
hacer algo no necesariamente sabe hablar de como hace lo que hace; pero
también hay quienes hablan de coémo hacer algo en el plano de la cons-
ciencia discursiva, sin llegar nunca a adquirir la consciencia practica del
saber-hacer.

Lo que Dubet (2010) llama “experiencia social” para el caso de la vida
urbana ha sido trabajado por Rotenberg (2002) a través del concepto de
“conocimiento metropolitano” y bajo la idea de “las reglas del desorden” por
Giglia y Duhau (2008). De acuerdo con estos ultimos autores,
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El concepto de experiencia implica la vinculacion entre, por un lado, los
horizontes de saberes y valores —las visiones del mundo— y por otro lado, la
dimensiéon de las practicas sociales, ancladas en contextos situacionales. La
nocién de experiencia puede considerarse como el lado dinamico de la cultu-
ra, o como una forma de ver a la cultura urbana en su concreta actualizacién
por parte de diferentes sujetos y sus multiples maneras de vivir y de ser parte
de la metrépoli (Dubet, 2010, p. 21).

Por su parte, en su etnografia de la ciudad de Viena, Rotenberg (2002)
discute la forma en que el conocimiento metropolitano se estructura en tres
dimensiones: el conocimiento de los lugares, el de los horarios y el de las
identidades. Si bien hace una discusiéon sobre la organizaciéon del tiempo en
la ciudad, se concentra ante todo en los horarios publicos e institucionales y
presta atencion muy parcial a las movilidades urbanas. Los ritmos de activi-
dad estan implicados en su discusion sobre el conocimiento metropolitano,
pero no piensa el movimiento entre uno y otro lugar y cémo esas dinamicas,
que no se detienen, no solo permanecen en el “trasfondo” de los lugares, las
identidades y los horarios de actividades. El papel fundamental que juegan
en su conexion y en el ordenamiento de la vida cotidiana queda supeditado
al orden institucional de la ciudad.

El trabajo de Duhau y Giglia (2008) es mucho mas cercano a la expe-
riencia de las grandes metropolis latinoamericanas, en las que se repite la
sensacion de divorcio entre un orden institucional o normativo, el funcio-
namiento cotidiano de la ciudad y las tacticas de los habitantes para lidiar
con el “caos” urbano. A pesar de la reiteracion sobre el desorden con el que
funcionan las cosas en la vida urbana, si existe un orden en las practicas
cotidianas que se expresa ante todo en las recurrencias de las actividades y sus
ciclos y en la predictibilidad con la que operan esas practicas. Estos dos factores
hacen posible la sincronizacién de distintos actores y practicas, que operan por
medio de diversas formas de programacion de las actividades para organizar
tanto diacréonicamente el encadenamiento de las acciones —por ejemplo, la
rutina diaria de levantarse, viajar al trabajo y luego regresar a casa—, como
la confluencia sincrénica de practicas y actores que debe necesariamente
encontrarse para operar, por ejemplo la hora del almuerzo o los horarios de
atencion en oficinas. Posiblemente las diferencias entre las experiencias me-
tropolitanas que describe Rotenberg (2002) y las de Duhau y Giglia (2008)
radican en la informalidad/formalidad que orienta la programacion, la de-
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bilidad/fortaleza institucional para gobernar los ritmos, horarios y tiempos
de la ciudad, y la flexibilidad o la ambigtiedad en las interpretaciones de lo
que se considera “normal” en una u otra ciudad.

Para cerrar este apartado, conviene hacer dos precisiones metodologicas
que llevan al siguiente punto: el ritmoanalisis. Primero, la experiencia indi-
vidual se traduce en relatos que luego son interpretados colectivamente, y a
su vez esas narrativas estan vinculadas a la cultura y las luchas constantes
por la significacion. Es decir, que es la palabra, en este caso una narrativa,
la que permite traducir la consciencia practica en narracioén, y por esa via,
volver la experiencia una forma de conocimiento “discursivo”. El fluir de lo
individual a lo colectivo se establece por medio de la palabra, y esa misma
palabra es una inscripcién de la experiencia. Segundo, las experiencias co-
lectivas del pasado dejan otras huellas que pueden ser rastreadas, y que no
siempre son de orden discursivo. En ocasiones se trata de imagenes, estadis-
ticas, peliculas y registros de otro tipo que permiten traducir la vivencia en
memoria. Una posible clave de estas huellas no discursivas es la regularidad
en la repeticion de las practicas, aunque también esta la singularidad de
rupturas en un orden cotidiano que se nos ha vuelto invisible por parecernos
evidente. Al plantearnos la intencién de registrar los ritmos urbanos, esta-
mos rastreando las huellas de la experiencia colectiva en la ciudad, y esto se
hace a través del rastreo de eventos regulares o singulares.

Ritmos y espacio-temporalidad urbana

Los “ritmos urbanos” se refieren tanto al tiempo como al espacio de la ex-
periencia urbana. Ninguna experiencia ocurre en un vacio temporal y es-
pacial. El aprendizaje del funcionamiento de los horarios, las dinamicas de
interaccion exitosas y las formas de movilidad mas eficientes en una ciudad
particular hacen parte del conocimiento metropolitano derivado de expe-
riencias localizadas. Una entrada a este ordenamiento practico de la vida
urbana es la observacion de los ritmos de la ciudad. Para Lefebvre, el ritmo
tiene que ver al mismo tiempo con “el cambio y la repeticion, la identidad
y la diferencia, y el contraste y la continuidad” (Elden, 2010). Existe una
tension constante entre la repeticion, que se torna aburrida, tediosa y ago-
tadora, y el retorno de los ciclos, que tiene la apariencia de un evento y
de un advenimiento (Lefebvre y Régulier, 2010). Lefebvre diferencia entre
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tiempos ciclicos, tiempos lineales, e incluso tiempos que olvidan el tiempo.
Todos ellos coexisten y no pueden entenderse por fuera de las relaciones de
coproduccion del espacio. Asi, hay tiempos ciclicos en la vida de una ciudad
en diversas escalas: desde las repeticiones de rutinas diarias —que generan
continuidad—, hasta las fiestas colectivas —que producen rupturas—; a la vez
hay tiempos lineales, marcados por actividades institucionales o familiares,
pero sobre todo por la continuidad y abstracciéon que le impone al trabajo
la medicién del tiempo por medio del reloj; y hay también acontecimientos
ritualizados o eventos inesperados que nos hacen conscientes de la linealidad
y las rutinas que hemos naturalizado por medio de la educaciéon del cuerpo.

La experiencia urbana vista desde la dimensién colectiva adquiere
patrones de repeticion regular de actividades que tienen temporalidades
propias. La repeticion es la pista que hay que seguir, pero sin olvidar las
variaciones grandes y pequenas de esas repeticiones. La forma temporal de
la auto-organizacion de la experiencia urbana se puede estudiar observando
y describiendo los patrones de las repeticiones, pero también los momentos
en que ellas se rompen, ya que esos eventos nos hacen conscientes de lo que
hemos naturalizado como experiencia practica. Dentro de sus caracteristicas
se cuentan: velocidades y lentitudes; hay cadenas de actividades (secuencias
organizadas o azarosas); sincronizacién de actividades paralelas que en algtin
momento se encuentran y se organizan en interacciones, acontecimientos, o
accidentes; y que pueden o no wustitucionalizarse, adquirir mayor trascendencia
temporal, o disolverse en otras actividades y practicas que las reemplazan o las
modifican.

No todos estos flujos son continuos, sino que estan marcados por mo-
mentos mas dinamicos e intensos que otros. De acuerdo con Urry (2007),
los flujos de actividades son mas bien fluctuaciones que implican tensiones y
conflictos, generados en una dialéctica de tecnologia y vida social, en las
complejas intersecciones de inmovilidades y movilidades, y en las relaciones
entre sistematizacion y personalizacion. No todas las calles son siempre un
rio de gente o un eterno trancén de automéviles; en ciertos momentos o luga-
res vemos una calle desolada y oscura, un parqueadero, pista de trote, lugar
de conversacion, taller mecanico, espacio para un puesto de frutas, etcétera.

A la vez que hay regularidades, hay también multiples contingencias
que introducen u obligan a modificaciones constantes en los patrones de la
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experiencia. No se puede hablar de un “sistema” en el sentido en que lo referia
el estructuralismo, pero si de ensamblajes temporales de objetos, cuerpos
y actividades diversas o parecidas, afines o incompatibles, individuales o
colectivas que deben reorganizarse de nuevo en cada nueva repeticion. Lo
que no se vuelve regular en ocasiones se considera incontrolable, riesgoso
o peligroso (aqui surge el “acontecimiento” que produce el discurso).
Pero también hay regularidades que se vuelven un riesgo para un orden
gubernamental.

Por ultimo, ninguna experiencia urbana se configura en un vacio espa-
cio-temporal, y tampoco es generalizable a todas las ciudades. Los ritmos son
un efecto y una forma espacio-temporal especifica de la experiencia urbana
colectiva de ciudades particulares. Ademas, lo que a veces denominamos
de forma genérica como “territorio” es también un efecto de la experiencia
urbana; asi, desde la perspectiva de las practicas sociales, el territorio es el
producto de multiples actividades con temporalidades propias que estable-
cen control sobre espacios y lugares especificos, y son capaces de planear a
mediano o largo plazo lo que alli ocurre. La territorializacion no es simple-
mente una delimitaciéon de un lugar por una vez y para siempre, sino que
demanda de ejercicios de apropiacion, de afirmacién, en suma, requiere de
ritmos de actividades que lo traduzcan en territorio.

Quizas nuestra preocupacion constante por la delimitacion de “territo-
rios” se deriva de nuestras ideas sobre el Estado, y sobre todo de nuestro
constante afan como investigadores por alcanzar certezas y controlar lo que
estudiamos. Renunciar al concepto de territorio, o aceptar su debilitamien-
to, sus fluctuaciones y movimientos implica pensarnos una relacion mucho
mas dinamica con el espacio en la que las practicas, los ritmos y la experien-
cia urbana juegan un papel central. En esta perspectiva, el territorio deja
de ser determinante y estatico, y se convierte en un objeto de disputa, y un
producto de las practicas. Mas que darlo por descontado, lo que habria que
hacer es entender como se constituye y como cambia.

Precisamente para avanzar en ese sentido, a continuacion, se presenta un
ejemplo del estudio de los ritmos urbanos como una manera de comprender
la experiencia de vivir en Bogota en torno al afio 1960, tomando algunos
anos previos y posteriores a esa fecha. El afio 1960 no es un inicio ni un fin de
nada en esta descripcion; opera, mas bien, como un pivote en torno al cual se
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mueve el relato que podemos construir. Se trata apenas de hacer un recorte
de esa experiencia, que en este caso se concentra en la descripcion de la vida
nocturna en Bogota, por medio de distintas fuentes de prensa, fotograficas,
estadisticas y algunas peliculas. No puede hablarse de la descripcion precisa
de un afio, sino de una aproximacion, debido a que la informacion histérica
no es homogénea, fluctia y esta en constante cambio, asi como ocurre con
los ritmos de la ciudad. Aunque no podamos apostar por una representacion
precisa ni hacer un retrato exacto, al reunir los indicios de distintos afios
podemos reconstruir una imagen general de los ritmos bastante ajustada a
su funcionamiento cotidiano. Esta descripcion tiene la forma del montaje, los
ensamblados o el bricolaje, mas que la de una imagen fotografica.

La tarde y 1a noche en Bogota en torno a 1960

Los estudios de trafico realizados en la década de 1960 mostraban importan-
tes picos de movilidad vehicular alrededor de las 6 p.m. (Duque y Accongia-
gioco, 1966). La policia de transito funcionaba con tres turnos, organizados
de tal forma que habia dos turnos simultaneos en las horas de mayor con-
gestion: de 7a.m. a 1 p.m.,de 11:30 am. a 7 p.m. y 5 p.m. a 11 p.m; asi, las
horas pico de 12 m. a I p.m. y de 5 p.m. a 6 p.m. estaban cubiertas por dos
turnos (“La capital. No tranquen a nadie”, 1955, pp. 10-11). Era evidente la
existencia de tres horas pico diarias, de las cuales la de la manana era practi-
camente ignorada en la prensa de la época, la del medio dia era la mas grave
y sentida por la poblacién, dada la costumbre generalizada de ir a la casa a
almorzar, y la de la tarde no parecia generar mayores molestias ni quejas. El
ritmo frenético de la mafiana y el medio dia parecian ceder al final del dia,
cuando las multitudes en la calle adquirian un caracter distinto, mas cerca-
no a los deseos y el bienestar prometido por la vida urbana moderna. Era el
momento de relajarse, de la diversion y de las compras.

En las tardes después del almuerzo muchas mujeres iban al mercado o al
centro de la ciudad y el comercio hacia sus mejores ventas. También en las
tardes el cine, que era la principal diversion de las ciudades colombianas de
mitad del siglo XX, funcionaba con horarios regulares que correspondian
al matinée —aproximadamente a las 3 p.m.—, vespertina —hacia las 6 p.m.—,
y noche —a las 9:15 p.m. o 9:30 p.m.—. Al finalizar la jornada laboral, entre
5 p.m. y 6 p.m. las calles se llenaban de gente, ya fuera para tomar el bus de
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regreso a casa, ir al cine, a los cafés o hacer compras. En los afios cincuenta y
sesenta todavia la salida de los periddicos matutinos y vespertinos marcaban
los ritmos de la informacion con la entrega en la manana de las noticias del
dia anterior, y las noticias de Gltima hora del mismo dia en la tarde en los
vespertinos. También era frecuente la imagen de los novios caminando en
un parque en la tarde o refugiados en un automoévil de las miradas publicas
o de la lluvia. Estas tltimas imagenes se reiteraban en el cortometraje docu-
mental de José Maria Arzuaga “Rapsodia en Bogota” (1963), que hacia la
crénica de un dia en la vida de Bogot4 a comienzos de los afios sesenta.

4 N

R .':-.':..*,'1.*,'5{3;,.‘.
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. v
Figura 6.1. Ritmos urbanos en dias laborales en Bogota alrededor de 1960.
Elaboracién propia.

Lapresenciadelasluces de neén de los almacenes y las vitrinas iluminadas
marcaban el inicio de la noche, pero era también la extension de la jornada.
A mediados del siglo XX los avisos luminosos eran todavia una novedad. La
percepcién de los cambios urbanos de comienzos de los cincuenta pasaba
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por los cambios en la publicidad de los negocios: “Los avisos luminosos, al
neoén, le han cambiado la fisonomia a la ciudad. Dista mucho de tener la
profusion luminosa de Nueva York o de La Habana, pero no puede negarse
que se les parece. Entre los sistemas de publicidad comercial ninguno que
contribuya tanto al embellecimiento de las ciudades como este” (“La ciudad.
Bogota al neén”, 1953, p. 24). Las luces de neén y los avisos luminosos
habian aparecido al menos desde los anos treinta, pero a mediados del
siglo invadieron las calles comerciales, sobre todo la Carrera Séptima, y
posteriormente la Carrera Trece y la Décima hacia el norte (“Los avisos
luminosos...”, 1957). Al tiempo que Chapinero se convertia progresivamente
en un nuevo centro comercial de la ciudad, las calles se llenaban de luces de
neén y vitrinas iluminadas de tiendas, almacenes, bares y restaurantes. La
pelicula de Arzuaga muestra insistentemente varios de los negocios con sus
avisos luminosos en la Carrera Trece. La iluminacién nocturna de la ciudad
no era nueva, pero si la reconfiguracion espacial de los centros de comercio
que estaba operandose.

Las motivaciones y consecuencias de la iluminacién nocturna de las ca-
lles desde el siglo XIX incluyeron buscar mayor seguridad y cambios en los
horarios de actividad de la ciudad. En Bogota la iluminacion eléctrica se ini-
ci6 en 1900 (Escovar, Marino y Pena, 2004), pero a mediados del siglo XX
habia tramos de las avenidas recién inauguradas como la Décima y calles en
el centro de la ciudad que adolecian todavia de iluminacién nocturna, lo que
era motivo de queja constante tanto por los vecinos como por los expertos en
urbanismo (“El alumbrado en Bogota”, 1953). Pero la iluminacién publica
de las calles tenia un caracter distinto al de la iluminacién de los negocios y
los avisos de neén. La iluminacién publica era un mecanismo de vigilancia
y seguridad, mientras que la illuminacién comercial estaba orientada al esti-
mulo del consumo. De acuerdo con Schievelbush, nuestra idea moderna de
lo que es la “vida nocturna” de una ciudad se deriva en gran medida de la
atmosfera producida por la iluminacién de cafés, tiendas y almacenes que
a través de las luces buscan llamar la atencién de los peatones y conseguir
clientes (Highmore, 2005). La iluminacién comercial esta unida a la vitrina
como tecnologia de la vida nocturna en las ciudades modernas, y tiene serias
implicaciones en la experiencia urbana de sus habitantes. Desde el siglo XIX
“la luz y el vidrio se combinan para formar un espectaculo fisico y fantas-
magorico que es la condicién para una nueva forma de visualidad urbana.
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La transparencia iluminada moviliza una técnica publicitaria disefiada para
alimentar el deseo en lugar de la satisfaccion” (Highmore, 2005, p. 46).

La prensa de los afios cincuenta en Bogota afirmaba con cierta insisten-
cia que en la ciudad se habia perdido la vida nocturna, se lamentaba de su
inexistencia, o se quejaba, de tiempo atras, de la falta de oportunidades de
diversion en la ciudad. Esta evaluacion ha sido acogida recientemente por
trabajos historicos que estudian este periodo (Carreira, 2007), pero no se
han detenido a observar en detalle lo que la misma evidencia de la prensa
muestra. Aun durante el periodo mas intenso de la denominada “época de la
violencia” la vida nocturna en las ciudades colombianas nunca desaparecio
del todo. Si bien el pais vivi6 por cerca de diez afios en constante estado de
sitio desde 1949, y los toques de queda obligaban a resguardarse a las 6 p.m.
o alas 9 p.m. en algunos dias especificos, fue en el mismo periodo cuando
los avisos luminosos se tomaron la ciudad. Esto es un claro indicio de una
importante dinamica comercial que se daba en las tardes y en las primeras
horas de la noche. Los teatros nunca dejaron de tener funciones nocturnas,
que se podian extender hasta cerca de la media noche, con excepcion de los
dias en que hubo toque de queda. El estado de sitio fue levantado durante el
primer gobierno del Frente Nacional en 1958, lo que permiti6 la revitaliza-
cion de la vida nocturna en la siguiente década.

De otro lado, existia una vida nocturna no tan generalizada y casi pri-
vada, que nunca desaparecio, ain durante los anos del estado de sitio per-
manente. En 1952, un articulo de prensa que incluye la queja por la falta de
vida nocturna describe, contradictoriamente, una parte de la vida nocturna
existente:

En muchos tonos se ha venido repitiendo que Bogota es una ciudad que solo
vive de dia. Porque después de las siete de la noche no hay nada qué hacer ni
en donde, fuera del cine. Pero en un buen niimero de sectores ocurre exac-
tamente lo contrario: se vive solo de noche. Porque la profusiéon de pequefios
cabarets, bares (las ruidosas radiolas) y cantinas, ha hecho imposible el suefio
de los vecinos. Pero desorganizada y sin vigilancia ... (“La Capital. Derecho
al sueno”, 1952, p. 8).

Antes que inexistente, la vida nocturna de Bogota era escasa y poco di-
versa frente a lo que ocurria en otras ciudades con las que nos comparaba-
mos. El reclamo por tener mas “diversiones” por parte de la prensa era, por
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un lado, un reclamo por tener mas espectaculos nocturnos distintos al cine,
pero también mayores oportunidades para los hombres de tener espacios de
socializacion con las mujeres por fuera de los circulos sociales privados de la
urbanidad. Esta situacién a comienzos de los cincuenta revelaba el caracter
local particular de relaciones amables pero distantes, en las que mediaban
siempre las ocasiones sociales tradicionales y la urbanidad, y escaseaban las
oportunidades informales para el encuentro:

Toda la juventud que en grupos del mismo sexo se aglomera en los salones
de té, en los cabarets, en los cines, en los parques, son seres que llevan en su
interior, a pesar de sus sonrisas y su aparente alegria, muy silenciosamente,
la tragedia de la soledad espiritual. Aqui es muy diferente a nuestra tierra...
Para el acercamiento entre hombres y mujeres, esta capital no tiene absolu-
tamente nada de cosmopolita. (“De sociedad. Cartas sin estampillas”, 1951,

p- 12).

En la década siguiente las cosas ya se veian distintas, aunque la vida
nocturna no llegaba a ser preocupacion constante de buena parte de la po-
blacion. El ingreso de mas mujeres al mercado laboral formal e informal y a
las universidades sin duda hizo posibles nuevos espacios de encuentro y hubo
liberalizacion de las costumbres. Durante los afios sesenta tuvieron especial
impulso las exposiciones de arte, el teatro, y nuevos gustos musicales que
renovaron las actividades vespertinas y nocturnas. En revistas como Cromos
y Diners se publicaron croénicas sobre la vida nocturna en la ciudad que evi-
denciaban la existencia de lugares de consumo y diversién que permanecian
abiertos casi toda la noche, y eran reiterados los reportajes de otras ciudades
importantes del mundo, América Latina y Colombia que movilizaban las
ideas sobre la vida nocturna. En una de esas descripciones confluyen las
diversiones tradicionales con los nuevos restaurantes, bares y otros sitios noc-
turnos de los anos sesenta:

A las seis de la tarde, cuando el dia comienza su tratamiento de melancolia, la
carrera séptima se convierte en una pieza de jazz, estridente, chillona, plena
de pasionales volteretas, de risas, de estrujones, de excitantes provocaciones.
Al anochecer, todo ese humano despertar que uno ha visto cuando las oficinas
botan gentes, se recoge en la casa, a chismorrear o a ver television. Una mi-
noria se va a los cafetines a consolar su soledad en las radiolas. Y otra minoria
mas escasa, se entrega al goce refinado de la existencia, en los bares, en los
boites, en los grilles y en los restaurantes (“La ciudad prende sus luces”, 1965,
pp- 41-42).
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La misma revista en 1968 hablaba de cambios en las costumbres noctur-
nas de los bogotanos gracias al mejoramiento del alumbrado ptblico en las
calles (“Bogota tiene también sitios alegres”, 1968).

En los afos cincuenta la vida nocturna de las ciudades colombianas
habia tenido otra gran dificultad, ademas de la poca oferta y los toques de
queda: la notoria escasez de transporte publico. En Bogota existia la ventaja
de la empresa publica de transporte, pero tras la desaparicion del tranvia se
habia perdido un servicio nocturno que funcionaba con deficiencias pero
que era relativamente confiable. A finales de la década la situacion era la
siguiente: “A las 9 de la noche, los buses particulares desaparecen, y las bom-
bas de gasolina se llenan de taxis que suspenden actividades. Solo un 15 o
20 por ciento de los taxis quedan en servicio muy condicional y limitado,
y los buses distritales por rutas y a horas caprichosas hacen unos pocos re-
corridos inexplicablemente desordenados” (“Bogota, ciudad sin transporte
nocturno desde hace 10 anos”, 1959, p. 3). De la misma forma, la regulacion
de las movilidades y la vigilancia de la ciudad por parte de la policia eran
muy deficientes. Hacia 1955 existian turnos de trabajo entre los agentes de
transito que cubrian el dia y una parte de la noche, pero diez afios mas tarde
la policia de vigilancia tuvo que intervenir para cubrir las deficiencias de la
policia de transito, que después de las 8 p.m. dejaba de prestar el servicio
(“Acordada intervencion en la policia de transito”, 1964).

Un indicador indirecto que sintetiza y complementa el recuento de los
ritmos urbanos de la ciudad hecho hasta aqui es el de los accidentes de
transito. Entre 1950 y 1966 los boletines de estadistica de la ciudad publi-
caron cifras detalladas de las horas y meses de los sucesos. L.os momentos
registrados en las estadisticas son huellas claras de los ritmos urbanos de
las movilidades y los flujos vehiculares a lo largo de un dia. Tomando como
base las cifras de 1957, es posible hacer una descripcion tipica de las horas
mas activas y menos activas junto con algunas de las excepciones mas no-
torias del periodo en dichos ritmos (figura 6.2). Entre la media noche y las
6 a.m. estaban las horas de menor actividad. A partir de las 6 a.m. se daba
un aumento notable en los accidentes, mas o menos hasta las 8 a.m. A partir
de 1962 este inicio de actividades fue notoriamente mas abrupto y se dio
a partir de las 7 a.m. Entre las 8 a.m. y las 6 p.m. las cifras se mantienen
estables a pesar de algunas fluctuaciones, lo que coincide plenamente con
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las horas de actividad laboral. En los afios 1950 y 1951 se observaba un
descenso notable en la accidentalidad entre 12 m. y 2 p.m., que coincidia
con las horas de almuerzo. Sin embargo, un par de anos después esa cifra
comenzo a ser parecida a las de las demas horas, y en algunos anos incluso
mas alta. Esto indica cambios en el desplazamiento de medio dia y una jor-
nada laboral cada vez mas continua entre la manana y la tarde, gracias al
establecimiento progresivo de los horarios continuos, sin cierres de muchos
negocios al medio dia.

Figura 6.2. Estadisticas de horas y meses de los accidentes de transito en Bogota en 1957
como indicador de las horas de mayor y menor actividad de la ciudad. Tomado
de Anuario Estadistico de Bogotd Distrito Especial, 1958, p. 194.

Entre las 2 p.m. y las 6 p.m. se presentaba la mayor cantidad de acciden-
tes de transito, lo cual sugiere que en esas horas se hacia el mayor nimero
de viajes en la ciudad a lo largo del dia. Estas cifras son consistentes con el
recuento de trafico realizado por Duque y Accongiagioco (1966). A partir
de las 7 p.m. la actividad comenzaba una desaceleracion gradual hasta la
media noche. Las cifras de accidentalidad descendian a su punto mas bajo
durante la madrugada. En los afios sesenta se presenté una ligera disminu-
cion en la accidentalidad entre las 7 p.m. y las 8 p.m., pero se incremento
entre 8 p.m. y 10 p.m., lo que indicaria mayor actividad nocturna que en la
década anterior. Estas cifras indican que, a pesar de muchas percepciones y
juicios que se han reproducido a partir de opiniones particulares, Bogota no
perdi6 totalmente la actividad nocturna hasta el filo de la media noche. Lo
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que nunca cambi6 en las dos décadas fue el apagamiento de la ciudad hacia
las 12 a.m. y su letargo hasta las 5 a.m. del dia siguiente.

Comentarios finales: Implicaciones y potencialidades
metodologicas

Es posible estudiar procesos generales y el funcionamiento de grandes secto-
res de la ciudad partiendo de la descripcion de los ritmos. Las descripciones
del caso mostrado se concentran principalmente en la zona céntrica de la
ciudad. Aunque muchas de las cronicas no especifican los lugares concretos
que describen, hay claros indicios del descentramiento de la vida nocturna
del centro de la ciudad hacia nuevos barrios periféricos y sobre todo hacia la
zona de Chapinero. En este sentido, el rastreo de los ritmos en una perspec-
tiva temporal de varios anos también nos puede ayudar a describir transfor-
maciones silenciosas, sutiles y lentas que solo pueden verse en una escala de
lustros o décadas.

En términos de la reconstruccion de los ritmos, esta entrada exige tener
mucha atencion en los detalles para poder reconstruir los patrones, pero no
perder de vista la dimensiéon macro del ensamblaje completo que se desplie-
ga en el espacio-tiempo de la ciudad. Al ser fundamentalmente inductiva,
es una metodologia que ayuda a no caer en determinismos, atajos tedricos o
generalizaciones sin antes cotejarlos con la evidencia que emerge del trabajo
de campo. Hay una fuerte intencién interpretativa, mas que una intencion
positivista de precisar y representar de manera estatica o conclusiva como
eran los ritmos del pasado. Esta forma de interpretar esta nutrida por una
perspectiva etnografica o de analisis historico-cultural centrado en el cono-
cimiento local, la experiencia practica y la reflexividad de las personas en la
vida cotidiana de su época (en este caso, la experiencia urbana de quienes
escribieron informes, cronica, noticias; la mirada de quienes filmaron y to-
maron fotografias, etcétera).

Aunque hay que ser sistematicos y precisos en la busqueda de informa-
cion, lo que se encuentra es siempre fragmentario y solo es la huella de algo
que esta en constante movimiento. Si observamos los recuentos de acciden-
talidad, este movimiento constante se hace evidente. Las personas estan
trabajando a diario para producir un orden basados en su experiencia y
generando nuevas experiencias urbanas que se remoldean constantemente.
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No existe una “estructura” de los ritmos, sino un orden siempre emergente
que se deshace y se rehace sin parar. La ciudad se esta coproduciendo en
su cotidianidad, en medio de y por medio de fluctuaciones y movimientos
permanentes.

El caracter inductivo del ritmoanalisis, tal como lo hemos comprendido
aqui, supone la identificacién de patrones de informacion en el material;
el ensamblaje de un relato con intenciones y temas claves seleccionados; la
integracion de esos patrones por medio de su relacion con la espacio-tempo-
ralidad cotidiana de la ciudad; y el rastreo o reconstruccion de metaforas e
indicios para hablar de la materialidad simbélica de la ciudad. Para el ejem-
plo que se describe, las fuentes de informacién son documentales y audiovi-
suales, lo que muestra la posibilidad de reconstruir los ritmos urbanos del
pasado. Esta entrada privilegia la informacién empirica, que puede ser tanto
de orden cualitativo (como en los casos trabajados por Highmore) como de
orden cuantitativo (cuando se incorporan estadisticas oficiales en diferen-
tes escalas temporales). En los trabajos de ritmoanalisis contemporaneos es
posible imaginar y construir fuentes distintas a las documentales, como la
producciéon de informaciéon de manera directa mediante observaciones sis-
tematicas.
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Capitulo 7

Oasis urbano: la paradoja
del disfrute y la concentracion
de usuarios en el Bosque
de Chapultepec de Ciudad de México

Orlando Isaac Ipifia Garcia®

Introduccion

El oasis urbano es un instrumento conceptual que sirve
para medir, comparar y analizar los fenémenos sociales
que ocurren en los espacios publicos recreativos. Es un
tipo ideal referido desde la metodologia de Weber; una
construcciéon mental del espacio publico recreativo con
las cualidades fisicas y sociales que volverian un espacio
atractivo, incluyente, multicultural y polivalente. El oasis
urbano cuenta con cinco categorias de analisis: proyecto,
accesibilidad, seguridad, experiencia y oferta, los cuales
cimientan un diagnoéstico sobre las fortalezas, oportunida-
des, debilidades y amenazas que determinan las condicio-
nantes del espacio examinado. La metodologia reconoce
la espacialidad como la caracteristica rectora en los pro-
cesos que se afrontan en el espacio publico y el hacer la
ciudad a partir de y para los ciudadanos (Ipina, 2018).

En Ciudad de México se ubica el Bosque de Chapulte-

pec, el mas antiguo de América y uno de los mas grandes

Profesor e investigador en el Taller de Espacio ptblico. Imparte
clases en la Maestria de Ciencias en Arquitectura y Urbanismo.
Correo electrénico: orlando_ipi@hotmail.com
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del mundo'. Con sus 686 hectareas representa el 52 % del area verde de la
ciudad y se le considera su corazén cultural, pues ahi se localizan los siete
museos mas importantes del pais y es visitado por 18 millones de personas al
ano, con un promedio de 200 mil visitantes cada fin de semana’. Se aplico
la metodologia del oasis urbano en la primera seccion del bosque de Cha-
pultepec’, con un método analitico inductivo y desde un enfoque cualitativo.
Se elaboré un diagnéstico con el fin de recopilar, ordenar, interpretar y re-
lacionar todos los factores que configuran el contexto de este espacio publico
recreativo para entender las relaciones entre los diferentes actores sociales y
los procesos de apropiacion.

Las caracteristicas del Bosque de Chapultepec le permiten ser el oasis
urbano mas importante de Ciudad de México. Un espacio puablico recreati-
vo dedicado al ocio y al entretenimiento; donde sus visitantes se encuentran
en un marco de equidad, empatia y multiculturalidad divirtiéndose en un
lugar polivalente, incluyente y multicultural. Estas cualidades ayudan a los
procesos de convivencia y apropiacion de los diferentes actores. La paradoja
ocurre cuando el éxito del bosque genera el fracaso del mismo; la afluencia
de sus visitantes rebasa la capacidad de uso del mismo, volviéndolo el fin de
semana un espacio hacinado, inseguro y desagradable.

El Bosque de Chapultepec, un espacio publico histérico-
recreativo

Las primeras referencias del Bosque de Chapultepec aparecen en el Co-
dice Antonio Techialoyan. En ¢l, se muestra un cerro lleno de chapulines,
dando fundamento al origen etimoldgico de la palabra Chapultepec. Con-
siderado un espacio recreativo desde el periodo prehispanico, ha sido el
lugar de residencia de diferentes lideres de nuestro pais. A finales de 1428,
Netzahualcdyotl decide residir en Chapultepec y construye su palacio. “Los

El bosque de Chapultepec, area verde mas grande que Central Park. México, El
Universal. Recuperado de: https://www.eluniversal.com.mx/destinos/ el-bosque-de-
chapultepec-area-verde-mas-grande-que-central-park
www.chapultepec.org.mx
El registro de campo se realizé gracias a los estudiantes de primer semestre de
arquitectura, de la ULA campus Florida: Sarahi Noemi Cervantes Rojas, Angel
Eduardo Pacheco Pifia, Sebastian Nakbeth Prado Padilla, Emilia Alejandra Reyes
Gonzélez y José Luis Rojas Figueroa.
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historiadores le atribuyen a este rey, la canalizacion de las albercas y la cons-
truccion del primer acueducto de piedra que llevo las aguas a la gran Teno-
chtitlan” (Hueytletl, Gutiérrez y Martinez, 2004, p. 2).

Una vez consumada la conquista en 1521, Hernan Cortés se adjudico
el bosque y el cerro de Chapultepec. Esta distribuciéon no les agrad6 a

los conquistadores espafioles y por medio del Ayuntamiento se obtuvo de
Carlos V:

Una Cédula Real, expedida el 25 de junio de 1530, donde se manifestaba que
el Bosque de Chapultepec, desde ese momento y a perpetuidad, pasaria a ser
propiedad de la Ciudad de México como lugar de recreo y esparcimiento de
sus habitantes (Hueytletl ¢t dl., 2004, p. 3).

Durante el periodo de la Colonia, el bosque fue cercado para proteger los
manantiales que surtian a la Nueva Espaiia y alejar a los cazadores. Hasta el
siglo XVIII el bosque se volvi6 el refugio de virreyes y aristocratas peninsu-
lares; se construyo6 una finca sobre los restos del palacio de Netzahualcéyotl,
donde se celebraban lujosas fiestas y eventos de caceria —privilegio solo de
los virreyes y su corte—.

Después de la guerra de Independencia (1810-1821) y durante el gobierno
del presidente Guadalupe Victoria (1824-1829), se inici6 la creacién de un
jardin botanico, que debido a su alto costo no se concluyé. Durante el se-
gundo Imperio, el archiduque Maximiliano de Habsburgo, decide que Cha-
pultepec fuera su residencia encargandole el proyecto al arquitecto Ramoén
Rodriguez Arangoiti.

A partir de este momento se inicia la remodelacién del bosque; la zona
abandonada que se encontraba detras de la casa fue limpiada. Se abrieron
pequenas calles y avenidas que facilitaban el recorrido dentro del bosque.
Maximiliano, que era aficionado al estudio de los animales, mandé crear
un zooldgico, una pajarera e hizo renovar la cueva (tunel del elevador). En
el zoologico habitaban animales tales como venados, aguilas, tigres, tejones
y cacomixtles. Gomo iniciativa de la emperatriz Carlota se construyé una

estrecha escalinata de mas de 100 gradas en el costado sur (Hueytletl ez dL.,
2004, p. 14).

Después del periodo de la Reforma (1857-1861) y durante el régimen de
Porfirio Diaz a finales del siglo XIX, siguieron los trabajos de remodelacion
y reconstrucciéon del equipamiento del bosque. Se crearon lagos artificiales,
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se remodelo el zoologico, se reconstruyo6 la casa del guardabosque, se cons-
truy6 el monumento para conmemorar las gloriosas jornadas de Molino del
Rey y Chapultepec, se demolieron dos acueductos y se instaur6 la Tribuna
Monumental (Hueytletl et dl., 2004). Las obras se detienen al inicio de la
Revolucion Mexicana en 1910 y son retomadas en 1916 por el presidente
Venustiano Carranza, quién realizo varias intervenciones en el bosque.

Después del Maximato (1928-1934) y al lograr la estabilizacion politica
y social del pais, el presidente Lazaro Cardenas ampli6 el bosque con la ad-
quisicion del rancho La Hormiga, ubicado a un costado de Molinos del Rey.

En 1939, por decreto del entonces presidente, General Lazaro Cardenas, el
edificio que habia ordenado levantar el Conde de Galvez pas6é a depender
del Instituto Nacional de Antropologia e Historia. La vieja mansién virreinal
quedd destinada como sede del Museo Nacional de Historia. Un aho mas
tarde, el 20 de noviembre de 1940, se decret6 que la parte del Alcazar debia
conservar su aspecto residencial, aun cuando la Residencia Oficial del Presi-
dente de la 19 Republica se trasladaba a la casa llamada Los Pinos, antigua
residencia solariega de la familia Martinez del Rio, que también era conocida
como La Hormiga. (De la Torre y Fernandez, 1988, p. 171)

Durante el mandato del presidente Adolfo Lopez Mateos fue inaugurado
el Museo de Antropologia e Historia en 1964, obra realizada por el arquitec-
to Pedro Ramirez Vazquez, quién logra conceptualizar la esencia espacial
de la historia prehispanica en el diseno de un museo que resguarda una gran
parte del patrimonio nacional. Tres dias después, se inaugura el Museo de
Arte Moderno (MAM).

La crisis econdomica que vivio el pais en los setenta se ve reflejada en el
abandono y poco interés que se le dio al Bosque de Chapultepec. Durante
este periodo desaparece el Tren Infantil que recorria la primera y segunda
seccion del bosque. En 1981 se busca reactivar la economia y nace el parque
acuatico Atlantis en la tercera seccion de Chapultepec, espacio que junto al
balneario La Ola reactivaron las actividades del bosque. Después del 2000
comienza su periodo de decadencia que culmina en 2017 cuando la Suprema
Corte de Justicia prohibi6 la utilizacién de animales con usos comerciales.

En 2004 se crea el Fideicomiso Probosque Chapultepec. Es un organismo
mixto de empresarios, ciudadanos y el gobierno de Ciudad de México,
con la tnica preocupaciéon de procurar la preservacion, rehabilitacion
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y remodelacién del Bosque de Chapultepec®. La pégina oficial senala
una recaudaciéon de mas de 423 millones de pesos para la rehabilitacion
del bosque, recursos dirigidos por un Comité Técnico que decide cémo se
invierten estos fondos.

Dentro de las medidas implementadas por el Plan Maestro, se dividieron
en dos, en funcién a las dependencias que se encargaron de la coordinacion.
Las intervenciones dirigidas por el Fideicomiso fueron: el control de la fauna
nociva, la sustitucién del mobiliario urbano, implementacion de iluminacion
ornamental, construccion de kioscos, dragado de lagos y canales. Las que
estuvieron a cargo del gobierno del Distrito Federal fueron: saneamiento fo-
restal, saneamiento de lagos y canales, remodelacion de las entradas al bos-
que y plaza de acceso principal, jardin de leones e infraestructura para riego.

El diagnoéstico realizado por Mario Schjetnan y José Luis Pérez en 2003,
ubicéd dos problemas de indole social: la concentracion de usuarios en zonas
especificas y el comercio informal. En el primero senalan la desigualdad
de flyjos en funcién a la relacion de los accesos principales (cerca del metro
Chapultepec) con el principal punto de atraccion (el zoologico); el circuito La
milla que une a estos dos puntos se convierte en el recorrido de mayor afluen-
cia, lo que genera enormes volimenes de basura. El segundo punto dentro de
la problematica es el excesivo nimero de vendedores ambulantes que saturan
los principales puntos de interés, lo que genera: impacto ambiental, riesgo de
proteccion civil, insalubridad, permanente situaciéon de tension en las areas
de concentracion, altos niveles de ruido y pirateria (Schjetnan y Pérez, 2003a).

Las propuestas de intervencion que se realizaron en el area de estudio
fueron las siguientes: redisefio del embarcadero, parque cultural, jardin la
milla y plaza de acceso principal; rescate de la zona histérica monumental,
colocacion de equipamiento deportivo (zonas puntuales de ejercicio y trota-
pista) y un centro de acopio de basura para la zona sur del bosque (Schjetnan
y Pérez, 2003b). Después de diez afios de la intervencion del Plan Maestro se
realiz6 un diagnoéstico para determinar si las propuestas urbano-arquitecto-
nicas realizadas lograron disminuir o erradicar la percepcion de los usuarios
en cuanto a la concentraciéon de actividades, acumulacién de basura y el pro-
blema del comercio informal dentro de la primera seccién de Chapultepec.

* www.chapultepec.orgmx
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Para la realizacion del diagnostico se pondra en practica la metodologia
del oasis urbano —apoyado en el concepto del tipo ideal de Max Weber— que
busca por medio de una valoracion subjetiva, identificar los cinco elementos
que se consideran necesarios en un espacio publico recreativo de calidad:
un proyecto integral con accesibilidad fisica y social que ofrezca un espacio
seguro y una experiencia unica, determinada por la diversidad de ofertas y
servicios.

Definicion del oasis urbano

El término de oasis esta referido en los trabajos de Hesiodo, como una de las
islas que conforman el Eliseo o Paraiso. Los bienaventurados son los héroes
griegos que han ganado el honor por parte de los dioses de disfrutar las bon-
dades de la tierra sin preocupaciones “en la isla de los bienaventurados junto
al profundo océano, héroes felices, para ellos la tierra rica en sus entranas
produce fruto dulce como la miel que florece tres veces al afno” (Martin,
1986, p. 74). Esta alegoria busca explicar un fenémeno urbano actual.

Dentro de la intrincada realidad que impregna la cotidianidad del ciudadano,
la necesidad de encontrar y apropiarse de un lugar de refugio y descanso es
parte de un requerimiento social, el sentido de reconocimiento y adopcion del
‘aqui’ y del ‘hoy’ como un proceso de la relacién de espacialidad del sujeto con
los objetos (Ipina, 2017, p. 367).

Para comprender como se construye el oasis urbano, hay que explicar
que el espacio es un producto social determinado por las relaciones de pro-
duccion y un proceso historico que se materializa sobre el territorio. “El
espacio no es entonces mero escenario pasivo, sino que tiene un papel activo,
comportandose de forma casi paraddjica como producto-productor” (Le-
febvre, 2013, p. 90). La teoria sobre la produccion del espacio de Lefebvre
(1974) articula las practicas espaciales, los espacios de representacion y las
representaciones del espacio. El oasis urbano analiza las relaciones entre
el espacio concebido, el vivido y el percibido para identificar como la vida
cotidiana transforma el espacio abstracto y crea procesos de apropiacion.

Un oasis es un lugar dedicado al ocio y al disfrute diario. Se construye
por medio del analisis de la practica espacial y contiene las cualidades del
espacio publico recreativo: polivalencia, inclusion y multiculturalidad. Debe
estar diseiado por y para los ciudadanos, y no como un espacio concebido,
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abstracto y al servicio del poder y del capital. Son espacios publicos recrea-
tivos: parques, plazas y jardines; espacios que invitan a la interaccion social
y conlleva a los ciudadanos a un proceso de significaciéon y apropiacion del
espacio. La busqueda del oasis urbano:

Va mas alla de la designacion, proyeccion y construccion de un espacio pabli-
co de uso ladico. Es cambiar la forma de ver la ciudad, es llevar al ciudadano
a un compromiso sociocultural con su entorno, entender el habitar como una
obligacién y un compromiso con los lugares que nos representan y significan.

(Ipifia, 2017, p. 368)

El oasis urbano lo define la construccion social (el espacio vivido) y se
fundamenta en los procesos de apropiacion e interpretacion que suceden en
el espacio publico recreativo. Esto produce la aceptacion de distintos grupos
por medio de la celebracion de acuerdos. El convivir existe gracias a las
reglas legales, morales y culturales donde la interiorizaciéon de ellas permite
entender la importancia de hacer lo correcto y entender como puede ser una
cotidianeidad sin aspectos corruptos o violentos. El oasis busca la construc-
cion de la otredad a través de las experiencias y apropiaciones que se viven
en el espacio publico; constituye una riqueza social que ayuda al crecimiento
y fortalecimiento de los barrios.

Es significar un lugar para la realizacion de actividades ladicas y recreativas;
donde lo mas importante es la construccion de una espacialidad que sea inclu-
yente, heterogénea y con una diversidad cultural que permita la convivencia;
todo esto, por medio del compromiso y la participaciéon de sus habitantes
(Ipina, 2017, p. 368).

Como propuesta metodoldgica, el oasis urbano es un modelo interpreta-
tivo. Un método analitico-comparativo que sirve para analizar el fendmeno
con el fin de incidir posteriormente en la realidad, con una intervencion
integral. Se fundamenta en el tipo ideal y comprende la accién social por
medio de un esquema interpretativo para la construccion del objeto analiti-
co. Weber (1922/2001) lo significa como:

Un concepto limite puramente ideal, respecto del cual la realidad es medida
y comparada a fin de esclarecer determinados elementos significativos de su
contenido empirico. Tales conceptos son formaciones en las cuales, por la
aplicaciéon de la categoria de posibilidad objetiva, construimos conexiones a
las que nuestra fantasia, disciplinada y orientada en vista de la realidad, juzga
adecuadas (p. 82)
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El tipo ideal busca aclarar la logica de la investigacion y los alcances
de los conceptos planteados para su analisis. Es una abstraccion sociolégica
para medir, comparar y analizar la realidad de los diferentes actores que
construyen los espacios vividos en un espacio publico recreativo con una
metodologia fundamentada en cinco categorias de analisis.

La validez objetiva de todo saber empirico descansa en esto, y solo en esto:
que la realidad dada se ordene segun categorias que son subjetivas en un sen-
tido especifico, en cuanto representan el presupuesto de nuestro conocimiento
y estan ligadas al presupuesto del valor de aquella verdad que solo el saber
empirico puede proporcionarnos. (Weber, 1922/2001, p. 99)

El oasis urbano es un tipo ideal de un espacio publico recreativo de cali-
dad. Las categorias de analisis “se plantean con un juego de palabras que de-
fine una de las necesidades primordiales que debe cubrir un espacio ptblico:
el paseo” (Ipina, 2016, p. 85): proyecto, accesibilidad, seguridad, experien-
cia y oferta. La propuesta antepone el espacio concebido al espacio vivido
dando prioridad a los procesos de apropiacion y de reconocimiento sobre los
proyectos de remodelacion urbana. El éxito de un oasis urbano no esta en
funcién a las inversiones o intervenciones realizadas sino a la convivencia
de los diferentes actores que fomentan equidad, empatia, multiculturalidad,
otredad y amparo. Esta relacion conlleva al éxito del espacio y la aparicion
del oasis urbano, lugar construido para y por los ciudadanos que lo habitan
en la cotidianeidad sin afectarse entre ellos o generar procesos adversos de
convivencia.

Propuesta metodologica

Se aplic6 un método inductivo-deductivo debido a las limitantes epistémicas,
al contar con un equipo de estudiantes de primer semestre, los cuales apenas
comienzan la construccién de herramientas, técnicas y procesos referidos
al area del diseno y la arquitectura. Se abordé el area de estudio desde una
vision empirica con el fin de afrontar la experiencia obtenida de los estudian-
tes ante el reconocimiento del espacio con el uso inicial de instrumentos de
analisis.

Se utiliz6 la observaciéon participativa para la elaboracién de un diag-
nostico, con el objetivo de recopilar, ordenar, interpretar y relacionar los
factores que configuran la realidad de la comunidad y su entorno inmediato.
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El sistema de categorias aplicado en esta herramienta, referencio los cinco
elementos de analisis del oasis urbano: proyecto, accesibilidad, seguridad,

experiencia y oferta.

El fin de la investigacion es identificar las cualidades de un espacio pu-
blico recreativo de calidad, que cubra las necesidades de convivencia e inte-

raccion entre las diferentes partes que conformen el universo inmediato de
los involucrados y que permita realizar una hipoétesis sobre la evolucion de la
realidad comunitaria y regional. El diseno de observacion se rigi6 desde un

registro puntual, multidimensional:

Procedimiento para recoger datos en el area de estudio:

1.

Determinar zona de observacién: punto estratégico, perspectiva
visual de todo el espacio ludico.

Registro cartografico: mapeo de los elementos fisicos, sociales y cul-
turales que se determinen en el punto de observacion.

Muestreo
1* Seccion de Chapultepec
b. Frecuencia: dias laborales y fin de semana
c. Inicioy término del periodo: 16 de febrero-6 de abril

d. Intervalos de tiempo: mafana (6-10 horas; 10-14 horas vy
14-18 horas)

e. Seleccion de sujetos: participantes en las actividades del espacio
ladico.

Registro narrativo: tomar nota escrita u oral en funcion al sistema de
categorias.

I.  Proyecto
IT. Accesibilidad
II1. Seguridad
IV. Experiencia
V. Oferta.
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La Busqueda del oasis urbano en la primera secciéon de
Chapultepec

La primera seccion de Chapultepec se ubica en la delegacion Miguel Hi-
dalgo en Ciudad de México. Al Norte colinda con las colonias Polanco y
Anzures, al Este Cuauhtémoc y Juarez, al Sur, Condesa y San Miguel Cha-
pultepec; y al Oeste, la segunda seccion de Chapultepec. Los limites del area
de estudio se dividieron en dos partes. La parte exterior ubicada entre el
Paseo de la Reforma, las calles Rubén Dario, Campos Eliseos y el Eje 4 Po-
niente. El espacio analizado se centr6 en las actividades alrededor del Museo
de Antropologia e Historia, el Museo Tamayo de Arte Contemporaneo, la
Calzada Mahatma Gandhi y los andadores y pasillos que conforman esta
zona (ver Figura 7.1).

La parte interior fue considerada como la zona del bosque que se en-
cuentra bardeada. La limita la avenida Paseo de la Reforma, Lieja, la Ave-
nida Constituyentes y la Calzada Chivatito. En esta area, por cuestiones
de seguridad, no se pudo registrar los siguientes espacios: CGampo Marte,
Guardias Presidenciales, Primer Batallén y Los Pinos, al ser espacios mili-
tares y por la cercania con el presidente cuenta con un estricto control de
seguridad (ver Figura 7.1). Otro espacio restringido es el Jardin de Adultos
Mayores, ubicado en la salida del metro Auditorio, al noroeste del area de
estudio.
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La investigacion de campo se realizé entre los meses de febrero y abril
de 2018. Se realizaron visitas previas para la ubicacion de los principales
puntos de interés y para realizar una observacion participativa; la dinamica
se centr6 en los integrantes del equipo de trabajo y la posibilidad de realizar
un recorrido dominical con amigos o familiares, para disfrutar las instala-
ciones. Posteriormente, las visitas se dividieron en dos rublos: dias laborales
y fin de semana.

La investigacion abarcé un total de 8 visitas entre semana y 6 visitas el
fin de semana. Los horarios registrados fueron de 7 a 9 de la manana, al me-
diodia de 12 a 2 de la tarde y antes del cierre del bosque de 4 a 6 de la tarde.
El equipo se fue alternando en los horarios para poder abarcar y describir
los diferentes intervalos.

Proyecto.

El polo de mayor atraccién de la primera seccion es el zoolégico con un pro-
medio anual de 5.000.000 de visitantes. Esto crea un radio de concentracion
de actividades que enlaza las areas ajardinadas perimetrales, los lagos y el
museo de Antropologia e Historia y el Castillo. El plan maestro propuso el
redisefio de la parte sur del bosque para disminuir la concentraciéon creada
por el zoologico. Los registros de observacion denotan que no tuvieron €xito
y se observa el abandono de la zona sur (Schjetnan y Pérez, 2003b).

Las principales zonas de reunion y referencia son: en el exterior, el mo-
nolito del Tlaloc en la explanada del Museo Nacional de Antropologia, la
explanada del Museo Tamayo y la escultura de las Alas, que se localiza
en el Paseo de la Reforma, en la entrada que interconecta la parte exte-
rior del bosque con la seccion bardeada. En el interior esta la entrada de
Los Leones entre Reforma y Lieja, espacio definido por una plaza donde se
ubica la Estela de Luz. Posteriormente, el Altar a la patria (conocido como
el Monumento a los Ninos Héroes), los museos de Arte Moderno, Castillo de
Chapultepec, del Caracol y espacios de convivencia como los lagos, la casa
del lago, el jardin botanico y el audiorama. Otros puntos de encuentro son
el Totem canadiense y espacios verdes definidos por las actividades ladicas,
recreativas y de descanso. Ademas de los servicios, edificios administrativos
y de mantenimiento (puntos de reunion y referencia para los trabajadores
del lugar).
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El bosque cuenta con andadores y pasillos que sirven para comunicar los
espacios recreativos, culturales y lidicos. Las instalaciones cuentan con un
servicio de transporte motorizado con apariencia de tren que sirve para dar
recorridos y entrelazar todos los museos en un paseo que se realizada todos
los dias a diferentes horas. Otra forma de recorrer el parque es por medio de
la renta de bicicletas o de lanchas en el area del Lago Mayor.

Accesibilidad.

Referente a la accesibilidad fisica, el parque se encuentra delimitado por va-
rias avenidas importantes de la ciudad, lo que permite un acceso rapido por
medio del automovil, el cual puede dejarse en el estacionamiento del bosque.
También se encuentran en los limites tres estaciones del metro: Chapultepec,
Auditorio y Constituyentes (ver Figura 7.1). Concerniente al transporte pu-
blico, en el lado Este se ubica el Centro de Transferencia Modal (CETRAM)
Chapultepec, lo que ofrece una oferta muy variada a diferentes partes de la
ciudad.

También se puede acceder por medio de bicicleta, debido a que la Ave-
nida Reforma ofrece el servicio de ecobicis y la zona tiene varias estaciones
(s1 se cuenta con bicicleta particular, el bosque ofrece estacionamiento y un
modulo de asistencia con herramientas). Para los peatones, los accesos estan
sefialados por cebras y semaforos. Sobre la Avenida Reforma los semafo-
ros son auditivos para apoyar a las personas con discapacidad visual. Los
controles de acceso del lugar estan definidos por los accesos al bosque que
se encuentra bardeado, lugar donde se ubican los principales elementos de
seguridad.

Existen seis accesos peatonales, tres ubicados cerca del CETRAM Cha-
pultepec, La Puerta de los Leones, la entrada de Reforma y la cercana al
Jardin de la tercera edad. Hay dos accesos vehiculares, uno en la Avenida
Colegio Militar, cerca de Chivatito y la otra entre Paseo de la Reforma y
Circuito Interior. Por tltimo, hay tres accesos mixtos, dos sobre Paseo de la
Reforma y el tercero en Avenida Constituyentes.

La accesibilidad social refleja un espacio incluyente, polivalente y cos-
mopolita. El espacio ha creado una apropiacion citadina de gran fuerza cul-
tural donde no importa el estrato social, cultural o econémico; existe una
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experiencia o una oferta qué compartir en sus instalaciones. La posibilidad
de divertirte o recrearte al obtener una oferta flexible a las necesidades de los
diferentes usuarios, lo vuelve un espacio de convivencia de calidad. Esta cua-
lidad solo se ve afectada por el exceso de usuarios y la sobresaturacion que se
genera en el espacio recreativo, que crea una tension social por el uso y de-
fensa del derecho al espacio publico. Su facil acceso, la oferta de actividades
y su gratuidad contribuyen a ser uno de los espacios publicos mas visitados
con 15 millones de visitantes al ano. El 91 % de estos visitantes se ubican en
la Zona Metropolitana del Valle de México (Schjetnan y Pérez, 2003b).

Seguridad.

El plan maestro no presenta informacion en el diagnoéstico o en las propues-
tas con respecto a la tematica de percepciéon de inseguridad y delincuencia
dentro del bosque. Se realizaron algunas entrevistas rapidas a comerciantes y
visitantes para identificar los principales problemas con respecto a este rublo.
Concerniente a la percepcion de seguridad en el area de estudio se registra-
ron que varian en funcién al dia de visita. Entre semana, se percibe entre
los actores un ambiente mas relajado y de mayor confianza; los elementos de
seguridad solo estan ubicados en los accesos al bosque, ademas de camaras
de vigilancia en los principales puntos de encuentro. La zona mas alejada y
de menor transito se ubica al Sur cerca de la avenida Constituyentes, en esta
parte se puede determinar que existe una falta de vigilancia constante porque
existen huellas de uso registradas en el mobiliario urbano y los andadores.

Los fines de semana cambian la forma de percibir la seguridad en el bos-
que de Chapultepec. La afluencia de los visitantes crea situaciones de riesgo,
maltrato de las instalaciones, vandalismo, generaciéon de basura y robo sin
violencia. También se identificaron connatos de trifulcas por la ocupacion
del espacio, las filas de espera son largas y las irregularidades del comercio
en cuanto la calidad del producto o el aumento de precio. Aparte de la per-
cepciéon de falta de seguridad ante la delincuencia, los usuarios se sienten
desprotegidos en referencia a posibles accidentes por el mal uso de las ins-
talaciones, como: incendios, accidentes fisicos en bicicleta, problemas en el
lago con la fauna o el mal uso de las embarcaciones. No queda claro dentro
de las normativas la ubicacién de servicios médicos y el protocolo por seguir
en caso de ocurrir un accidente.
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Experiencia y tipos de oferta.

Se encuentra relacionada con la apropiacion del espacio por parte de los
actores. De manera cotidiana, el bosque ofrece servicios y actividades para
sus visitantes; aparte de esto, los actores se apropian del espacio de distintas
formas. Entre semana la parte exterior se vuelve una escuela canina donde
el equipo de paseadores y entrenadores aprovechan el espacio para generar
actividades con los perros. En las explanadas, el espacio publico es aprove-
chado por el comercio formal e informal para la venta de productos y servi-
cios que puedan requerir los visitantes.

En las mananas el bosque es un espacio para hacer ejercicio y a medio-
dia es una zona para comer y descansar del estrés citadino. En el caso del
audiorama, no solo es un espacio para oir musica; se ofrece el préstamo de
libros para leer un rato en un espacio agradable y relajado. El fin de semana
el bosque es utilizado como comedor al aire libre, campos de futbol y volibol
temporales, un lugar de convivencia con la naturaleza, donde los usuarios
estan acostumbrado a darle de comer a las ardillas y los patos de lago (situa-
cion prohibida por el reglamento del bosque).

La oferta comercial es diversa y se ubica comercio formal y establecido,
como el Restaurante de la Casa del Lago, el café Starbucks en la entrada de
la Avenida Reforma, enfrente del Museo de Antropologia e Historia. Ade-
mas de las zonas de comida rapida y venta de antojitos, ubicados en el acceso
al zoolégico. Otro tipo de comercio es el formal con locales semifijos, estos se
ubican principalmente sobre la Avenida H. Colegio Militar y en las entradas
de Lieja y las cercanas al CETRAM Chapultepec. Estan registrados, cuen-

tan con los mismos precios y se homologan con los colores del local.

Por ultimo, estd el comercio informal que se ubica principalmente en
la parte exterior de los accesos y cerca de los puntos de atraccion. Venden
antojitos mexicanos como tacos de canasta, tamales, tlayudas, ademas de la
venta de dulces, refrescos y juguetes. Existen mas de 1.200 vendedores que
incrementan la concentracion de actividades, invaden areas verdes, generan
basura y crean un ambiente de tension con el comercio ya establecido
(Schjetnan y Pérez, 2003b).

La oferta cultural se centra en las actividades relacionadas con el equipa-
miento del bosque: los museos, el zoolégico y el jardin botanico. Ademas de
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actividades temporales como la puesta en escena del Lago de los Cisnes en el
Lago en la temporada de fin de afio. Los voladores de Papantla que realizan
su ceremonia enfrente de la explanada del museo de Antropologia e Histo-
ria. También se puede contar con paseos nocturnos, ferias gastronémicas y
la galeria fotografica al aire libre sobre las rejas del bosque.

Con relacion a la oferta deportiva esta la posibilidad de practicar ejerci-
cio en las instalaciones como correr, yoga, caminar o hacer gimnasia. Ade-
mas de la organizacién de carreras los domingos en la manana sobre el
Paseo de la Reforma y algunas veces en el interior del Bosque —es el caso
de la Carrera de dulces Vero, que se realiza en septiembre, un sabado en la
tarde noche, para conmemorar las festividades del dia de muertos—. Dentro
de las actividades lidicas estan las noches de cine al aire libre, el espacio de
lectura y musica en el audiorama.

Por ultimo, referido a la parte negativa, es el vandalismo que ocurre en
las partes menos concurridas del bosque, donde las personas maltratan el
mobiliario, rayan las instalaciones o lastiman la flora y la fauna del lugar;
esto debido principalmente por la falta de supervision en estas zonas. Los
puntos mas sensibles se ubican en la parte sur del bosque porque no existe
equipamiento o un elemento de atraccién que genere recorridos por parte
de los visitantes

La paradoja del disfrute y la concentracion de usuarios

El bosque de Chapultepec es el oasis urbano mas importante de Ciudad
de México. Cumple con la mayor parte de los elementos que definen un
espacio publico recreativo de calidad. El bosque ofrece diversas actividades
de indole cultural, social, ladicas y de recreacion, lo que construye un es-
pacio polivalente, heterogéneo; tiene caracteristicas urbano-arquitecténicas
que ayudan en la construccion de la espacialidad. La accesibilidad social
fomenta la convivencia citadina, la tolerancia y la otredad que se vive en
este espacio publico; espacio que es apropiado sin importar el estrato social,
economico o cultural.

El plan maestro centr6 esfuerzos en los siguientes puntos: saneamiento
ambiental, propiciar una distribucion equilibrada de los atractivos, ofrecer una
mayor cantidad de estacionamiento y controlar el ambulantaje. Referente al
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problema de concentracion y dispersion presenta el mismo problema: la fuerza
del zoolégico y las propuestas de rediseno al Sur no fueron lo suficientemente
atractivas para aumentar su afluencia a esta zona del bosque, lo que cred
espacios subutilizados y con problemas de deterioro y falta de mantenimiento.
La aglomeracién de visitantes repercute en el comercio ambulante, el cual
esta presente los fines de semana para cubrir las necesidades de un mercado
de turistas que requieren de productos y servicios.

En promedio, 18 millones de usuarios visitan el bosque en un ano; de
estos, casi 10,5 millones lo hacen el fin de semana. El 43 % de los usuarios
se distribuyen entre los cuatro dias de la semana (el lunes no hay servicio); el
bosque se vuelve un espacio aprovechado por las colonias circundantes —un
gran parque barrial— que lo utilizan con espacio deportivo y de esparcimien-
to. Los museos son visitados por turistas y visitas escolares que aprovechan
los horarios laborales de la ciudad.

Lo que significa que el 57 % de los visitantes se concentran en dos dias a
la semana y crea un problema de saturacion. Esto mismo ha generado que
los fines de semana el equipamiento sea rebasado por los usuarios; este feno-
meno produce problemas de accesibilidad, inseguridad y una saturacién de
las ofertas existentes, lo que desarrolla una experiencia negativa. La satura-
cion del bosque crea conflictos entre los usuarios que buscan disfrutar el fin
de semana; existe un abuso por parte de los comerciantes fijos y los tolerados,
que bajo la ley de oferta y demanda disminuyen la calidad de los productos o
buscan crear ofertas enganosas para los visitantes. El tiempo de espera para
poder acceder a museos, el zoologico o para subir a las lanchas en el lago
se incrementa a casl el doble. Por tltimo, la aglomeracion crea condiciones
propicias para el robo y la delincuencia.

La paradoja del disfrute se crea con relacién a la temporalidad que se
ha construido en el parque: el oasis se vive en la semana, con una afluencia
que no rebasa los limites del equipamiento y las instalaciones del bosque;
este espacio publico recreativo exitoso se vuelve un fracaso al visitarlo el fin
de semana. La reflexion termina con una pregunta abierta: ;Como resolver
el problema de concentracién y saturacion sin limitar las actividades de las
ofertas existentes y excluir a los ciudadanos de una experiencia agradable y
positiva?
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Capitulo 8

Indice de caminabilidad
para la ciudad de Bogota

Julian Alberto Gutiérrez Lipez”
Yolanda Beatriz Caballero Pérez™

Introduccion

En la década de 1960, Henry Lefebvre planteé por pri-
mera vez el derecho a la ciudad, comprendido como “el
derecho que tienen los habitantes de construir y definir la
ciudad” (Hernandez, 2019). Identifica el espacio abstracto
como una produccion del capitalismo siendo el espacio del
urbanista que obedece las practicas de poder y privilegia
la produccién; sin embargo, existe un espacio diferencial
que se opone a lo establecido, permitiendo la diferencia, la
multiplicidad y la reivindicaciéon del ciudadano por medio
de la reapropiacion y la produccion de su espacio.

La ciudad, ejecutada por el urbanismo moderno, ha
generado segregacion espacial que ha transformado la in-
teraccion de los ciudadanos con la ciudad a una simple
cuestion de ocupacion y accesibilidad: “habitar era una
actividad social que les conferia a los ciudadanos identi-
dad urbana y los habilitaba para la participacién politica.
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Con el crecimiento de las ciudades, esto se redujo a ocupar una vivienda
(habitat)” (Hernandez, 2019, p. 3). La ciudad, si se comprende como una
forma social, es innovadora y se encuentra en constante cambio; es el mundo
creado por el hombre, pero asi mismo, el ciudadano esta condenado a vivir
en su propia creacion:
El derecho a la ciudad no es simplemente el derecho de acceso a lo que ya
existe, sino el derecho a cambiarlo a partir de nuestros anhelos mas profun-
dos. Necesitamos estar seguros de que podremos vivir con nuestras creaciones
(un problema para cualquier planificador, arquitecto o pensador utépico).
Pero el derecho a rehacernos a nosotros mismos creando un entorno urbano

cualitativamente diferente es el mas preciado de todos los derechos humanos.
(Harvey, 2008, p. 1)

La manera primitiva de interacciéon con la ciudad es el caminar, funda-
mental en la apropiacion y produccion de los espacios urbanos; es una forma
de habitar, vivir y reivindicar el derecho a la ciudad. La caminabilidad obe-
dece a aspectos fisicos, socio economicos y culturales que afectan el como los
ciudadanos se relacionan con la ciudad y que no son constantes en el espacio.
Varios autores han investigado el impacto de caminar en diversas ciudades
alrededor del mundo evidenciando resultados positivos para la salud de los
ciudadanos, mejoras en la economia y la movilidad. Fontan (2012) afirma lo
siguiente:

La caminabilidad nos puede ayudar a establecer donde concentrar las in-
versiones o donde existen oportunidades para aumentar la actividad fisica,
asi como aspectos mas concretos, como es el caso de la deteccion de aquellos
lugares que tienen una buena conectividad y se caracterizan por unos niveles
elevados de usos mixtos o, por el contrario, zonas que son compactas y tienen
usos mixtos pero su conectividad es menor, para llevar a cabo los cambios
necesarios para cada uno de los casos. (p. 6)

Esta investigacién propone un indice de caminabilidad multidimensio-
nal para el area urbana de Bogota D.C. como una herramienta de analisis
de la interaccién de los ciudadanos con los espacios urbanos. Dicho indice
permite evaluar las condiciones de caminabilidad de las diferentes Unida-
des de Planeamiento Zonal (UPZ) de la ciudad mediante el uso de bases de
datos geoespaciales y Sistemas de Informacion Geografica (SIG); igualmen-
te, permite jerarquizar las areas que son potencialmente atractivas para los
peatones, permitiendo analizar las condiciones de espacio publico que con-
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tribuyan a la actividad econémica. Para la elaboracion del indice se tomaron
en cuenta variables como: caracteristicas del andén, mezcla de usos, distan-
clas a equipamientos, iluminacion, seguridad, poblacion, infraestructura de
transporte, congestion y empleo.

Marco teoérico-conceptual

El presente capitulo se basa en el indice desarrollado en el marco del pro-
yecto de investigacion titulado “Indice de caminabilidad y precios del suelo”
adelantado por el Grupo de Estudios sobre Espacio Publico de la Defensoria
del Espacio Publico de Bogota. El término cuenta con diversas definiciones;
en el contexto de este trabajo se entendera la caminabilidad con base en la
definicion de Leslie ez dl. (2007; citado por Fontan, 2012), asi:

La “caminabilidad” de una comunidad puede ser definida como la medida en
que las caracteristicas del entorno construido y el uso del suelo pueden o no
ser propicias para movimientos de a pie para los residentes de una determina-
da zona, ya sea para desarrollar actividades de ocio, ejercicio o la recreacion,
o para acceder a los servicios, viajar o trabajar. (p. 7)

La caminabilidad es un componente primordial en el diseno de los es-
pacios urbanos, pues la viabilidad de esta constituye una alternativa fun-
damental a los problemas de movilidad de las ciudades y una alternativa
ambiental a los problemas de morbilidad (Greenberg y Renne, 2005); es por
ello por lo que un sin nimero de autores han abordado el tema desde dife-
rentes enfoques, siendo uno de ellos la salud. Entre los autores de esta optica
encontramos a Zhu (2008), el cual analiza los diferentes componentes que
debe tener un espacio, con el fin de incentivar habitos de caminar y consigo
prevenir enfermedades crénicas. Por medio de un estudio desarrollado en
la ciudad de Austin (Texas), el autor analiza la importancia de componentes
como la seguridad barrial y de la calle, y resalta el papel fundamental que
tienen estos aspectos en la toma de decisiones de los individuos al momento
de realizar actividades al aire libre.

Por la misma linea, Rundle ¢t d/. (2009) y Rosenberg et d@l. (2009) anali-
zaron en la ciudad de Nueva York las caracteristicas socioeconémicas y de
entorno, tales como: instalaciones recreo-deportivas, poblacion, percepcion
y datos de seguridad, estética, continuidad y conectividad de las calles; sien-
do contrarrestadas con el indice de masa corporal de los habitantes. Por su
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parte, en la ciudad de Nueva Jersey se encuentran diferentes estudios intere-
santes como los de Greenberg y Renne (2005), los cuales analizan la cami-
nabilidad con la inactividad fisica y la morbilidad, recurriendo al apoyo de
la ciudadania con el fin de realizar una restructuracion urbana que contara
con la participacion ciudadana. Todos los trabajos anteriormente menciona-
dos usan una metodologia similar, que consiste en la recoleccion primaria
de datos, junto con analisis de sectorizacién en términos de observacion y
percepcion (seguridad, arbolado, mezclas de usos, etc.), analizados mediante
herramientas de SIG.

Otros estudios se han enfocado en determinar cuales son los factores
fundamentales que configuran la caminabilidad de las personas por las di-
ferentes zonas de la ciudad, los cuales seran primordiales para este trabajo
puesto que, dentro del mismo no se plantea la recolecciéon primaria de datos;
es por esto que la siguiente tabla servira de guia en la escogencia de variables
que configuraran el indice por construir.

Tabla 8.1

Indice de caminabilidad y sus variables

*Conectividad

*Mezcla de usos
Owen et dl. (2004) Adelaida, Australia *Comercio puntual

*Densidad de vivienda

*Proximidad

*Densidad de usos
Saelens, Sallis y Frank (2003) Cincinnati, EE. UU. *Mezcla de usos

*Conectividad

*Estética
*Trafico

Adelaida (Australia) *Comodidad de las instalaciones
*Acceso

Humpel et dl. (2004)

*Densidad de la vivienda
*Conectividad

*Usos del suelo
*Zonificacion
*Superficie comercial

Leslie et dl. (2007) Adelaida (Australia)
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*Mezcla de uso de la tierra

*La conectividad de la calle
*Densidad residencial

*Proporciones de superficie de ventas

Frank ez dl. (2006) Condado de King
(Washington)

*Acceso a espacios abiertos
*Acceso a la playa
Australia *Estética del barrio
Giles-Corti y Donovan (2002) *Trafico, carreteras mas transitadas
*Aceras presentes
*Distancia caminando a tiendas

*Paradas de transito
*Tiendas de comestibles

Rattan, Campese y Eden Halton, Ontario (Canada) *Lugares de comida
(2012) *Tiendas de convivencia
* Escuelas

*Densidad Residencial
*Indice de Entropia
*Conectividad
Agampatian (2014) New York (Estados Unidos) *Proximidad
*Variables ambientales
*Densidad Comercial

Nota: Elaboracién propia.

Otros documentos han sido desarrollados con relaciéon a la generacion de
actividad economica, ya sea bajo su influencia en el comercio o en los precios
del suelo. En esta via encontramos planteamientos como los desarrollados
por Smart Growth America, estos encuentran que ciudades caminables tienen
un Producto Interno Bruto per cépita 38 % mas alto que aquellas que no
lo son, atraen personas con mayor nivel educativo, debido a que son mas
equitativos socialmente por menores costos de transporte y mayor acceso
a diversas ofertas de trabajo que compensan los costos de las viviendas. Ig-
ualmente, el estudio “Walk this way: The Economic Promise of Walkable
Places in Metropolitan Washington, D.C” del Instituto Brookings concluye:

Los lugares “caminables urbanos” poseen una economia mucha mas activa que
los “no caminables”, los lugares o distritos caminables que se conectan entre si
tienen rentas y valores de vivienda mas altos, los residentes de los lugares mas
caminables tienen menores costos de transporte, mayor acceso a la infraestruc-
tura de transporte, pero rentas mas altas, los residentes de los lugares menos
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caminables tienen menores ingresos y niveles educativos que los residentes de
las zonas mas caminables. (Leinberger y Alfonzo, 2012, p. 1)

En lo correspondiente a la ciudad de Bogot4, caminar toma relevan-
cia por varios aspectos fundamentales. En términos de salud, promueve la
actividad fisica, mejorando la calidad de vida de los ciudadanos y siendo
una alternativa viable al transporte motorizado en desplazamientos y dis-
tancias cortas (actualmente con nuevos medios de movilidad urbana como
patinetas eléctricas), contribuye a que se disminuya la congestion vehicular,
la reduccién de consumo de combustibles fosiles y las emisiones de gases tipo
invernadero. En el segundo aspecto se configura en el estimulo a la actividad
comercial, tal como se estipula en el plan de desarrollo de la ciudad:

En la ciudad de Bogota se adelantaran acciones para la promocién de calles
comerciales a cielo abierto, para mejorar el potencial de la estructura econé-
mica y comercial urbana de la ciudad, dotandola con proyectos orientados
a mejorar las condiciones de competitividad mediante el mejoramiento del
espacio publico. Del mismo modo, las calles comerciales a cielo abierto, se
constituyen en ejes de promocién turistica y de conectividad econémica y

ambiental. (Alcaldia Mayor de Bogota, 2016, p. 179)

Beneficios de los espacios caminables

Actualmente las ciudades han encontrado en la planificaciéon urbana un reto
interesante en la conformacion de lo que se llama ciudad, por lo tanto, debe
tener elementos consubstanciales como tierra, transporte, vivienda, espacio
publico, equipamientos y servicios publicos que la distingan de lo que histo-
ricamente se entendia por villas como lo afirma Borja (2000). Es por ello que
mejorar el ambiente urbano ha tomado un papel importante en la comuni-
dad internacional porque esta labor esta encaminada en generar espacios
en los cuales los individuos puedan realizar aspectos de convivencia en su
cotidianidad, y como sostiene el autor, cuando afirma que la convivencia
configura demografica, econémica, social y politicamente la concepcion de
ciudad.

En la configuracion de esa “urbe”, Fontn (2012) manifiesta que los espa-
cios publicos son fundamentales porque no solo repercuten en los aspectos
anteriormente mencionados, sino que son fundamentales en la mejora de la
calidad de vida de los habitantes. Una de las ventajas fundamentales de un
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territorio caminable es la facilidad que tienen los individuos de encontrar
una amplia gama de bienes y servicios, sin incurrir en altos costos de trans-
porte, permitiéndoles ver la acciéon de caminar como un sustituto cercano y
saludable a los desplazamientos motorizados.

En términos econémicos, las ventajas de la caminabilidad estan mas alla
del entendimiento de ciudad como un conjunto de factores de produccion;
en esta via, el premio nobel de economia Robert Lucas, plantea el siguiente
interrogante: “Siendo el suelo mucho mas barato fuera de las grandes ciu-
dades, ipor qué las personas o las empresas no se mudan y aprovechan los
menores costos para aumentar sus beneficios?” (Lucas, 1988). Dicho interro-
gante devela que, en términos de preferencias, tanto los individuos como las
firmas, desean u obtienen utilidad por las localizaciones con presencia de
mas personas o de aglomerados; en este sentido, dicha preferencia por este
tipo de localizaciones implica que la caminabilidad repercute directamente
en los valores de la propiedad. Como se mencion6 anteriormente, la pre-
ferencia por la caminabilidad genera externalidades econémicas y sociales
como son los menores costos de transporte, menor contaminacioén, mayores
interacciones sociales, entre otras.

4 N
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Figura 8.1. Beneficios de la caminabilidad. Elaboracién propia.

175



indice de caminabilidad para la ciudad de Bogota

Aspectos que caracterizan un espacio caminable

Ciertas particularidades del entorno influyen en la decision de las perso-
nas en sus diferentes patrones de viaje y consigo en la decision de caminar
y por donde hacerlo. Por ejemplo, en los barrios con una amplia presencia
de comercio, de colegios y demas, las personas estarian dispuestas a ir
de compras por articulos bésicos o ir a llevar a sus hijos al colegio a pie
en lugar de desplazarse en un automotor. Asi mismo, barrios con niveles
de densidad poblacional altos presentaran mayores niveles de dotaciones
que incentiven el desplazamiento hacia este tipo de sitios; lugares con
un mayor numero de paradas de transporte publico animara a las per-
sonas a desplazarse a estas, al igual que barrios con senderos peatonales
seguros y estéticamente agradables configuraran un aspecto importante
en la caminabilidad. Es por ello por lo que para analizar el impacto de
las variables en la caminabilidad, es importante identificar variables que
tengan caracteristicas medibles y faciles de comprender. En esta via, la
Secretaria de Planeamiento de Buenos Aires (2014) propone las siguientes
caracteristicas:

Tabla 8.2
Caracteristicas bdsicas de un entorno caminable.

Variables de :
Recomendaciones

caminabilidad

Comercio minorista, oficinas, institucional.

Mixtura de usos Mixtura de uso . .
Diversidad de viviendas.
Accesibilidad / Los destinos mas importantes ubicados en
Atractores peatonales conveniencia (proximidad a  proximidad entre si y a sectores residenciales.
destinos) No mas de 400 metros entre origen y destino.
Densidad edilicia combinada con una adecuada
Densidad Densidad cantidad de espacios verdes.
Alta densidad de empleo.
Espacios abiertos publicos a escala barrial.
Acceso a espacios Presencia de parques, plazas ~Sendas peatonales y veredas conectadas con
verdes y espacios abiertos espacios abiertos.

A
Areas recreacionales.
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Variables de
caminabilidad

Recomendaciones

Maéxima velocidad de 30 a 50 km/h.
Calmado de trafico Entorno a escuelas: 25 a 30 km/h.
Medidas de calmado de trafico: angostamientos.

Calidad arquitecténica edilicia.

Tratamiento paisajistico entorno a residencias,
areas comerciales y espacios publicos.

Confort peatonal Areas peatonales bien iluminadas.

Calidad estética

Veredas de 3 a 5 m de ancho como minimo (zonas
residenciales y comerciales respectivamente).

La franja de area verde debe estar presente
siempre que sea posible.

Cobertura debe abarcar al menos al 80 % de las
casas y calles.

Servicios e infraestructuras
peatonales (veredas, cruces
peatonales, etc.)

Arbolado urbano.
Calidad Ambiental Calidad Ambiental Baja contaminacion actstica.
Baja contaminacion atmosférica.

Nota: Tomado de Secretaria de Plancamiento de Buenos Aires (2014, p. 18).

Enfoque y estrategia metodologica

Para la construccion del indicador de caminabilidad en las diferentes Unida-
des de Planeamiento Zonal (UPZ) de la ciudad, se tomaron como referencia
metodologias existentes para el calculo de indices multivariados y se reali-
zaron revisiones de la informacion disponible en la ciudad, determinando
las variables que mejor determinan las caracteristicas del area urbana que
intervienen en la decision de caminar, agrupandolas en 5 subindices:

1. Subindice de calidad ambiental
2. Subindice de densidad

3. Subindice de proximidad

4. Subindice de confort

5. Subindice de entropia

Subindice de calidad ambiental.

Este subindice agrupa variables que se relacionan con calidad ambiental del
entorno de acuerdo con la UPZ. Para este caso se consideraron las variables
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de densidad de arbolado urbano construido con la informacién suministra-
da por el Jardin Botanico José Celestino Mutis; el area de parque dentro de
la UPZ construida con la informacién suministrada por el Departamento
Administrativo de la Defensoria del Espacio Publico y el Instituto Distrital
de Recreacion y Deporte; y la variable de PM10 construida con la informa-
ci6n suministrada por la Secretaria Distrital de Ambiente.

Densidad de arbolado urbano.

El Jardin Botanico de Bogota reportdé para agosto de 2016 un total de
1.257.094 arboles urbanos. Para cada UPZ se define la variable aleatoria
Densidad de Arbolado Urbano (AU) como el nimero de arboles por hecta-
rea (2.1), la UPZ con menor cantidad de arboles (349) es la 95-Las Cruces
y la que reporté6 mayor cantidad de arboles es la 24-Niza con un total de
87.807.

Numero de drboles en la UPZ

AU= = (1)
Area de terreno de la UPZ (ha)

La media obtenida de las UPZ del Distrito Capital es de 31,86 arboles
por hectarea, siendo la UPZ 91-Sagrado Corazén la que presenté el valor
maximo de arboles por hectarea. Definida la variable, esta se escala con el
fin de que se distribuya dentro del rango [0,1]. La variable escalada AUE se
calcula como:

AU — AUy

= 2)
AUmax - AUmin

AU,

Proporcion de area de parque por UPZ.

Tomando como fuente la capa de parques de la Defensoria del Espacio Pa-
blico y a modo complementario la informacién reportada por el Instituto
Distrital de Recreacion y Deporte, se calcula la proporcion de area de par-
que con respecto al area total de terreno para cada UPZ. De modo que la
variable Proporcién de Area de Parque (P) se define como:

p= Area total de parque en la UPZ (m?) 3)
Area de terreno de la UPZ (m?)
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En cuanto a los valores de resumen para la variable, se tiene que la media
de P es 0,069, es decir, en promedio las UPZ tienen el 6,9 % de su area de
terreno destinada para parque; se destaca la UPZ 103-Parque Salitre cuya
area destinada para parque representa el 76 % del area total.

Material particulado.

El valor de Material Particulado Inferior a 10m (PM10) indica la concentra-
ci6n de particulas menores a 10 micras en un metro cubico de aire y se ex-
presa en micras por metro cibico p/ms3y toma valores de cero en adelante.
Para su estimacion por UPZ se tomé como fuente informacion la Secretaria
Distrital de Ambiente y la variable se define como:

PM = E[PM10] = Z[PMlOK]ilTK )

K=1

Donde 4 es el area de la UPZ, y A, corresponde a la subdivision de la
UPZ en n subregiones, cada una de ellas con un valor de PM10t. Con el fin
de que la variable tome valores entre cero y uno, por lo que se escala la va-
riable de la siguiente manera:

PM — PM,in (5)

PM, =
¢ PMmax - PMmin

Calculo del subindice.

La calidad ambiental para este caso se calcula como la interaccion de las tres
variables que componen el subindice. Asignando el mismo peso a cada una
de las tres variables consideradas para el calculo, de modo que el subindice
de calidad ambiental para cada UPZ (S)) se define como:

AUg + P+ (1 — PMy) (6)
51 =
3

S1 se encuentra en el rango [0,1], valores cercanos a 1 representan mayor

calidad ambiental y condiciones mas propicias para caminar. Los estadis-
ticos de resumen para los valores calculados de subindice de calidad am-
biental (Si), en promedio las UPZ tienen 0,217 en un rango de [0,1] con
una desviaciéon estandar de 0,111, siendo el valor mas bajo el obtenido por
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la UPZ Corabastos (0,034) y el mayor valor que ademas representa un dato
atipico 0,6 obtenido para la UPZ Parque el Salitre.

La Figura 8.2 muestra la distribucién espacial de los valores calculados
de Si, los colores mas oscuros representan mejor calidad ambiental princi-
palmente UPZ localizadas en la zona nororiental del area urbana del Distri-
to Capital, localidades de Usaquén y Suba, las UPZ 103-Parque el Salitre,
99-Sagrado Corazon y 91-Chapinero. En contraste, los valores mas bajos
en colores claros se encuentran agrupados en 9 UPZ al occidente de las
localidades de Bosa y Kennedy, la UPZ 64-Monteblanco de la localidad
Ciudad Bolivar y 111-Puente Aranda, 108-Zona Industrial, 102-La Sabana,
37-Santa Isabel y 95-Las Cruces.
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Figura 8.2. Subindice de calidad ambiental.
Elaboracion propia.
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Subindice de densidad.

Este subindice agrupa variables relacionadas con densidad tanto poblacio-
nal como de ocupacion y construccion. Se consider6 la informacion de pro-
yecciones de poblacion por UPZ calculadas por la Secretaria Distrital de
Planeacion. Para el caso de ocupacion y construccion, se toma como fuente
la informacién proveniente de la Unidad Administrativa Especial de Catas-
tro Distrital.

Densidad poblacional.

La densidad poblacional se calcula en términos de habitantes por hectarea
por UPZ y esta definida como:

Poblaciéon UPZ (7)

DP = -
Area de terreno de la UPZ

La media de las UPZ es de 193,4 habitantes por hectarea, siendo la mi-
nima densidad presentada en la UPZ 117-Aeropuerto El Dorado con 1,28
personas por hectarea y la maxima densidad en la UPZ 82-Patio Bonito con
628.1 personas por hectarea. Se realiza escalado de la variable DP para que
tome valores dentro del rango [0,1], de modo que, la variable escalada DF.
se calcula como:

DP — DPpin

DP, = (8)
¢ DPmax - DPmin

Indice de construccion.

Mediante técnicas de analisis espacial se calcula el area construida total
para las UPZ (AC) como:

AC =C* (NP +S+SS) 9)

Donde C representa el area de terreno ocupada por la construccion, NP
el nimero de pisos, Sy SS representan el nimero de sétanos y semisétanos
respectivamente. Obtenida el area construida, se calcula el indice de cons-
truccién como el cociente de area construida de la UPZ sobre su area de
terreno, y se define como:
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B AC
~ Area de terreno de la UPZ

Ic (10)

La UPZ que presenta mayor IC es la 93-Las Nieves con 1,96, esto signi-
fica que por cada metro cuadrado de area de terreno de la UPZ existen 1,96
metros cuadrados de 4rea construida, valor muy por encima de la media
que corresponde a 0,77 metros cuadrados de area construida por metro cua-
drado de area de terreno. Se realiza escalado de la variable IC para que
tome valores dentro del rango [0,1], de modo que, la variable escalada IC: se
calcula como:

IC —IC,;
Ic,=—""T"" (11)
ICmax _ICmin

Indice de ocupacion.

El 4rea ocupada corresponde al area de terreno de una UPZ que se encuen-
tra edificada. El indice de ocupacion se define como el cociente del area
ocupada sobre el area de terreno de la UPZ (11), es una proporcién y por lo
tanto puede tomar valores en el rango [0,1]. El calculo de area ocupada por
UPZ se realiz6 mediante técnicas de analisis espacial.

Area ocupada UPZ (12)

10 = -
Area de terreno UPZ
En promedio, el 31 % del area de terreno de las UPZ del Distrito se en-
cuentran ocupadas con edificaciones. Se destacan las UPZ 117 Aeropuerto
El Dorado, 39 Quiroga y 108 Zona Industrial que cuentan con méas del 50 %
de su area de terreno ocupada por edificaciones.

Calculo del subindice.

El subindice de Densidad s se calcula como la interaccion de las tres varia-
bles que lo componen; se define como el promedio ponderado de las varia-
bles escaladas, densidad poblacional (DF), indice de construccién (IC) y la
variable indice de ocupacion (/0), y se define como:

So 3
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En promedio las UPZ tienen 0,412 en un rango de [0,1] con una des-
viacion estandar de 0,174, siendo los menores valores los presentados por las
UPZ 63 El Mochuelo (0,024) y 60-Parque Entre Nubes (0,025); en contraste,

la UPZ Patio Bonito presenta un valor de 0,81, muy por encima de la media.

La Figura 8.3 muestra la distribucién espacial de los valores calculados
de , las UPZ en colores mas oscuros muestran alta densidad compuesta por
grandes cantidades de habitantes por hectarea, altos indices de construccion
y altos indices de ocupaciéon. Las UPZ que presentan los mayores valores
(S2 > 0,6) son en orden 82-Patio Bonito (0,81), 66-San Francisco (0,75), 84-
Bosa Occidental (0,74), 81-Gran Britalia (0,72), 28-El Rincén (0,67), 80-Co-
rabastos (0,64), 93-Las Nieves (0,62), 34-20 de Julio (0,62) y 75- Fontib6on
(0,62).
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Figura 8.3. Subindice de Densidad.
Elaboracién propia.
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Subindice de proximidad.

Este subindice agrupa variables de proximidad, entendiendo ésta como el
namero y la variedad de destinos dentro de un area determinada. Para su
construccion se consider6 la informaciéon reportada por la Secretaria Distri-
tal de Planeacion, la Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital y
la informacién de la Defensoria del Espacio Publico.

El calculo del subindice contempla la localizacion de las siguientes varia-
bles en un radio de 1 km del contorno de cada manzana:

1. Estaciones de TransMilenio

Paraderos del SI'TP

Equipamientos de culto
Equipamientos de cultura
Equipamientos de deporte y recreaciéon
Equipamientos educativos
Equipamientos de educacion superior

Equipamientos de interacciéon social

e A S B

Equipamientos de recintos feriados

—
)

. Equipamientos de salud

—_
[—

. Equipamientos de sedes administrativas

—
No

. Equipamientos de seguridad

J—
(€]

. Equipamientos de seguridad alimentaria

—
N

. Z.onas verdes
15. Parques

Donde Dusti corresponde a la distancia Euclidiana del contorno de la
manzana a cada posible equipamiento en un radio de 1 km, y £ corresponde
a cada manzana contenida dentro de la UPZ.

_ YR_, Y15 (1Km- Disty) (14)

S3
No de Manzanas
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Se realiza escalado del subindice para que tome valores dentro del rango
[0,1], de modo que el indice escalado se calcula como:
S3p = S3 ~ S3min (15)
S3max — S3min
La Figura 8.4 muestra la distribucion espacial de los valores calculados
de Ss. En promedio, las UPZ evidenciaron un valor de 0,64, con una desvia-
cion estandar de 0,14. Las UPZ en colores mas oscuros muestran un mayor
puntaje en términos de proximidad y diversidad de puntos atrayentes; las
UPZ que presentan los mayores valores (S35 > 0,9) son en orden 91-Sagra-
do Corazon, 92- La Macarena, 99-Chapinero, 105- Jardin Botanico, 107-

Quinta paredes y 94- La Candelaria.

Figura 8.4. Subindice de proximidad.
Elaboracion propia.
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Subindice de confort.

Este subindice agrupa variables que se relacionan con la amabilidad del en-
torno con el caminante. Se tuvo en cuenta conectividad, pendiente y dispo-
nibilidad de andén; estos datos fueron obtenidos mediante calculos propios
tomando como base informacion del Instituto de Desarrollo Urbano.

Disponibilidad de andén.

Para evaluar la disponibilidad de andén (AN) en cada UPZ se tienen en
cuenta la proporcion de area de andén como indicador de abundancia y el
ancho calculado de cada segmento como una medida de calidad. Debido
a que la informacién espacial reportada no cuenta con datos consistentes
y completos para el calculo del ancho del andén, se realiz6 una estimacion
asumiendo los andenes de la ciudad como un rectangulo de lado 7 y largo b,
donde el area del rectangulo esta determinada por 4 = b * /1y el perimetro
esta determinado por P = 25 + 2h, por lo tanto b = (p — 24)/2. Reemplazando
el b estimado en la formula de area, se obtiene que:

(16)

Por lo tanto, la disponibilidad de andén se define en funcién de la abun-
dancia de andén en el area de la UPZ y ancho de segmento; la ecuacion
muestra la metodologia de calculo de la variable AN.

Y i€UPZ Ajhje (17)
A

AN =

Donde corresponde al area del segmento de andén, /i al ancho escalado
del segmento ¢ de andén y 4 al area de la UPZ.

Conectividad.

Para calcular la conectividad de cada UPZ (C), se tuvo en cuenta la densidad
de nodos y el nimero de conexiones de cada nodo, definiendo nodo como
una interseccion vial. Para la zona urbana del Distrito Capital se identificd
un total de 77.623 nodos. Para cada nodo respectivamente se calcul6, me-
diante técnicas de analisis espacial, la cantidad de segmentos de via que se
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conectan. A esta variable se le llama conexion (Con) y la Figura 8.5 muestra

dos ejemplos de conexiones; a la izquierda un nodo en el que se conectan
siete segmentos de via (Con = 7)y a la derecha un nodo que corresponde a
una calle cerrada (Con = 1).

Figura 8.5. Ejemplos de conectividad en el area urbana de Bogotd. Elaboracion propia.

Cerca del 62 % de los nodos conectan 3 segmentos viales y el 29 % co-
nectan 4. Solamente 4 nodos viales en el Distrito Capital conectan 7 seg-
mentos viales, siendo este el valor maximo. Se puede resaltar la frecuencia de
vias cerradas siendo cerca del 8 % de los nodos. Adicionalmente, se calcula
la densidad de nodos viales por hectarea para cada UPZ (DN), una mayor
densidad de intersecciones se relaciona también con mejores condiciones
para caminar.

Tabla 8.3
Tabla de frecuencias del nitmero de conexiones de cada nodo

Frecuencia 6012 48247 22509

Participacion 775%  0,004%  62,15%  289%  L,10%  0,14%  0,005%

Nota: Elaboracién propia.
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Pendiente.

Para calcular la variable pendiente para cada UPZ (PEN) se tuvo en cuenta
la pendiente de cada uno de los andenes y se ponderé mediante el area del
andén sobre el total de andenes de la UPZ.

Y Pendiente del anden * area del anden

PEN = Area del total de andenes de la UPZ

(18)

Para el calculo de cada andén se tom6 como referente la cobertura de
la capa de curvas del nivel del Acueducto, y con ello se determiné la cota
mas alta y la cota mas baja, y calculando el largo del andén mediante la
ecuacion (16) se determiné la pendiente. Se realiza escalado de la variable
para que tome valores dentro del rango [0,1], de modo que la variable se
calcula como:

gy, — _PEN = PENyin 19)
¢~ PEN,ax — PENpin

Dotacion.

Para calcular la variable de dotacion se tomo la informacion espacial re-
portada por Codensa relacionada con las luminarias de la ciudad, la in-
formacion del IDU con respecto a la cantidad de puentes peatonales por
UPZ, la informacién del DADEP relacionada con el nimero de canecas
de basura vy sillas, y la informacién de la Secretaria de Movilidad con
respecto a la cantidad de semaforos. Con dicha informacion se estimo
la cantidad de cada atributo anteriormente mencionado, con respecto al
area de la UPZ, obteniendo la variable Dotacion, como se muestra a con-
tinuacion.

__Puetlum+c&b+sem (20)

4

DoT

Donde la corresponde a la cantidad de puentes con respecto al area en
hectareas de la UPZ, corresponde a la variable escalada de la cantidad de
luminarias con respecto al area en hectareas de la UPZ, ¢&b corresponde a
la variable escalada de la cantidad de cestas y bancas con relacién al area en
hectareas de la UPZ, y corresponde a la cantidad de semaforos con respecto
al area en hectareas de la UPZ.
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Calculo del subindice.

El subindice de confort se calcula como la interaccion de las cuatro variables
que lo componen; se define como el promedio ponderado de las variables
disponibilidad de andén (4N), dotacién (DOT), pendiente (PEN) y conecti-
vidad (CON).

_ AN + DOT + PEN + CON

Sq = 2 (21)

En promedio, las UPZ tienen 0,35 en un rango de [0,1] con una desvia-
cion estandar de 0,09, siendo el menor valor 0,04 y el mayor 0,5.

La Figura 8.6 muestra la distribucién espacial de los valores calculados
de Sy las UPZ en colores mas oscuros manifiestan mayor nivel de confort
compuesto por buena disponibilidad de andén, una baja pendiente, buena
conectividad y dotacion. Las UPZ que presentan los mayores valores (S+ >
0,47) son en orden 93-Las Nieves (0,509), 97-Chic6 Lago (0,49), 37-Santa
Isabel (0,48) y 82-Patio Bonito (0,47).
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Figura 8.6. Subindice de Confort. Elaboracion propia.
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Subindice de entropia.

Este subindice agrupa variables relacionadas a la diversidad de los usos del
suelo y como datos del empleo se consider6 la informaciéon de personal ocu-
pado de la Camara de Comercio de Bogota a nivel UPZ calculadas por
la Secretaria Distrital de Planeacion y la informaciéon de los usos del suelo
tomando como fuente la informacién proveniente de la Unidad Administra-
tiva Especial de Catastro Distrital.

Mezcla de usos.

Para calcular la mezcla de usos suelo se utilizara la siguiente formula de
entropia, con la finalidad de evidenciar si existe homogeneidad o heteroge-
neidad en los atributos de los usos del suelo.

MU = — Xk Pi*In (Dk) (22)
InN

Donde £ corresponde a la categoria del uso del suelo, p corresponde al
porcentaje de la superficie de cada uso especifico del suelo, y N corresponde
al nimero de categorias del uso del suelo. Los datos obtenidos se encuentran
en una escala de 0 a 1, siendo 0 una UPZ homogénea; es decir, que los usos
del suelo son del mismo tipo, que no hay variedad, y 1 que existen usos dife-
rentes en la UPZ.

Empleo.

Para calcular la variable empleo, se tomaron como referencia los datos re-
portados a la Camara de Comercio de Bogota sobre el personal ocupado en
2016; dicho dato se reporta por sector catastral y se realiza la agregacion a
UPZ. En continuidad con lo anterior, determinado el empleo, se divide en
términos del area de la UPZ asi:

Total del empleo de la UPZ
M= P (23)

Area de terreno UPZ

Calculo del subindice.

El subindice de entropia S5 se calcula como la interacciéon de las dos variables
que lo componen; se define como el promedio ponderado de las variables
Empleo (EM)y Mezcla de usos (MU).
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5 = EM + MU o4
2

En promedio las UPZ tienen 0,26 en un rango de [0,1] con una desvia-
cion estandar de 0,15, siendo el menor valor 0,06 y el valor mas alto 0,79.
La Figura 8.7 muestra la distribuciéon espacial de los valores calculados de
donde las UPZ en colores mas oscuros evidencian diversidad en los usos del
suelo y altos niveles de empleo. Las UPZ que presentan los mayores valores
(S5 > 0,6) son en el siguiente orden: 91-Sagrado Corazoén (0,79), 93-Las Nie-
ves (0,72), 84-Bosa Occidental (0.74), 81-Gran Britalia (0,72), 99-Chapinero
(0,69), 28-El Rincon (0,67), 101-Teusaquillo (0,65) y 97- Chicé Lago (0,63).
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Figura 8.7. Subindice de Entropia.
Elaboracion propia.
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Resultados

El calculo del indice de caminabilidad se realiz6 mediante la interaccion
de los 5 subindices que lo componen. Se define como el promedio pondera-
do del subindice de calidad ambiental, subindice de densidad, subindice de
proximidad, subindice de confort y el subindice de entropia, asi:

S1+5, +53+5,+ 55
5

, (25)

Caminabilidad =

obteniendo los siguientes resultados:

En promedio las UPZ tienen un indice de caminabilidad de 0,36 en un
rango de [0,1] con una desviacion estandar de 0,08. La Figura 8.8 muestra
el histograma de los valores obtenidos para el indice calculado por UPZ:
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Figura 8.6. Histograma del indice de caminabilidad para las UPZ del Distrito Capital.
Elaboracién propia.

La Figura 8.9 muestra la distribucién espacial de los valores calculados
del indice de caminabilidad donde las UPZ en colores més oscuros eviden-
cian los mayores puntajes en el indice, seialando mejores condiciones para
la caminabilidad. El top 5 de las UPZ con mayores valores se presentan en el
siguiente orden: 97- Chicé Lago (0,634), 91-Sagrado Corazén (0,6), 99-Cha-
pinero (0,582), 93-Las Nieves (0,551) y Teusaquillo (0,498).

Los resultados obtenidos tanto en cada uno de los subindices como en el
indice de caminabilidad brindan informacién valiosa para evaluar las relacio-
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nes de la ciudad con sus habitantes. En primer lugar, el subindice de calidad
ambiental muestra resultados precarios en las UPZ ubicadas en el centro y sur
de la ciudad, siendo un indicador de mejores condiciones de calidad de vida
en la zona norte. Por su parte, los resultados de los subindices de proximidad
y entropia evidencian la aglomeracion en el centro de la ciudad de la oferta
y diversidad de bienes y servicios. Finalmente, la distribuciéon espacial de los
subindices de confort y densidad es heterogénea con tendencia a agrupaciones
de UPZ en areas noroccidental, suroccidental y nororiental que cuentan con
altas densidades tanto de edificaciones como de ocupacion y habitantes.

La distribucién del indice de caminabilidad no tiene una distribucion es-
pacial equitativa, siendo las UPZ centrales de la ciudad las que cuentan con
mayores indices explicados en gran parte por mayor oferta, diversidad y den-
sidad, y una tendencia a menores indices en la periferia de la ciudad asocia-
dos a una menor oferta de bienes y servicios, infraestructura menos adecuada
y menor densidad global.

= o\
LL B P -
LA R v
Bl ov e
| CUBT
| EERT

[T

- T e © T

Figura 8.9. Indice de caminabilidad. Elaboracién propia.
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Conclusiones

Una de las mas valiosas interacciones de los ciudadanos con su entorno urba-
no se da al caminar, pues es alli donde los habitantes se relacionan de mane-
ra directa con la ciudad. Caminar, ademas de ser una alternativa sostenible
de movilidad, representa también una practica importante en términos de
salud publica. Sin embargo, algunas areas urbanas son mas caminables que
otras, sea por mayor oferta y diversidad de bienes y servicios, comodidades
que facilitan la caminata o caracteristicas del entorno. El indice de camina-
bilidad que se propone es en si mismo una medida de la interaccién de las
personas con la ciudad. Cada una de sus dimensiones mide el estado de un
sector urbano en un componente especifico. El indice no mide los mejores
sectores de la ciudad para caminar, ni la comodidad o belleza de los espa-
cios, sino que brinda informacién pertinente con respecto a las relaciones
espaciales, sociales y econdémicas entre las personas y su entorno. Asi, secto-
res con infraestructura pobre y percepciones de inseguridad pueden llegar
a obtener altos puntajes de caminabilidad, pues el ciudadano es obligado a
transitar a pie por la necesidad de acceder a la oferta de bienes y servicios
que alli se encuentran.

El indice de caminabilidad se compone por cinco subindices, cada uno
de ellos mide de manera individual una dimension del area urbana:

1. Subindice de calidad ambiental: Agrupa variables que miden el es-
tado ambiental de cada UPZ.

2. Subindice de densidad: Es una medida global de densidad de la UPZ
compuesta por densidad poblacional, indice de ocupacion e indice
de construccion.

3. Subindice de proximidad: Mide la oferta y cercania de bienes y ser-
vicios atractivos en la zona.

4. Subindice de confort: Mide variables que brindan comodidad y que
facilitan el desplazamiento a pie.

5. Subindice de entropia: Es una medida de diversidad en usos del
suelo.

Cabe resaltar que los resultados y hallazgos obtenidos coinciden con
los resultados de estudios previos. Sin embargo, la comparacion es simple
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debido a la falta de datos basados en patrones facilmente observables. Se
reconoce una serie de limitaciones, seguidas de sugerencias para futuras in-
vestigaciones. Las limitaciones particulares de este estudio son:

* Generalizacién y ponderacion ante la diversidad de la unidad de
analisis seleccionada.

» Falta de datos de percepcion, asignacion subjetiva de una serie de
factores (pesos y distancias) y analisis de red simple en el calculo del
parametro de proximidad.

* Limitaciones en el resultado final debido al uso de las unidades espa-
ciales predefinidas de las UPZ.

*  Pesos iguales para los componentes del indice.

Aun, ante las limitantes expuestas previamente, los resultados obtenidos
son utiles en la generacion de politica ptblica que comprenda el caracter
dinamico de la ciudad y la importancia de la reapropiacion de los espacios
urbanos por y para los ciudadanos, reivindicando el habitar y los espacios de
diferencia y multiplicidad.

Seria de interés determinar la interaccion de los subindices como del
indice propuesto con variables sociales, econdémicas y culturales de los habi-
tantes, lo que puede arrojar resultados para comprender mejor la forma de
interactuar de los ciudadanos con los espacios urbanos, en busca de lograr
una mayor equidad en términos sociales y espaciales por medio de los estu-
dios urbanos.
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Capitulo 9

Caracterizacion historica del corredor de

movilidad de la Compaiiia del Ferrocarril
de Cucuta (1876-1951)°

Alirio Rangel Wilches™

Introduccion

La Compaiia del Ferrocarril de Cicuta (CFC) se constituyd

en 1876 como una empresa de iniciativa mayoritariamente
privada y cobertura regional-transfronteriza. Empleando
tecnologias apropiadas para las necesidades y capacidades
locales, oper6 comercialmente entre 1888 y 1951 como un

sistema ferroviario intermodal' mixto (de carga y pasajeros),

sumando en total 121 kilémetros de vias férreas divididas

en tres lineas de operacion que se construyeron progresiva-
mente: la Linea Norte, principal ruta de comercio internacio-
nal hacia el Lago de Maracaibo, con una extensiéon final
de 60km enlazando en el limite fronterizo con la estacién

see

Avance de investigacion del proyecto La Compadiia del Ferrocarril
de Cicuta: Historia urbana y ordenamiento lerritorial (1876-1951),
adscrito al grupo de investigacion Urbania ¢ iniciado por el autor
en 2014. El material cartografico y los diagramas analiticos
incluidos en este texto han sido elaborados exclusivamente para
esta investigacion por estudiantes del programa de Arquitectura
de la Universidad de Pamplona, adscritos al semillero de
investigacion Eupalinos bajo la supervision del autor.

Profesor asistente, programa de Arquitectura de la Universidad
de Pamplona. Correo electrénico: alirio.rangel@unipamplona.
edu.co

Ferroviario - fluvial - terrestre (de tracciéon animal) en sus
origenes, posteriormente ferroviario-automotor.
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venezolana de Bocas de Grita. Posteriormente se levanto la Linea de Frontera,
con una longitud de 16,25 km, como ruta comercial alterna hacia el Oriente
con las poblaciones venezolanas de San Antonio del Tachira y San Cristo-
bal, conectandose con el Gran Ferrocarril del Tdchira en la misma ruta al puerto
de Maracaibo a partir de la Estaciéon de Uraca (Venezuela); por ultimo, la
inacabada Linea Sur de 47 km, para surtir las necesidades internas en el co-
rredor de movilidad entre Cacuta y Pamplona.

El sistema se complementaba internamente con el Tranvia Urbano que
ofrecia en el pais uno de los primeros sistemas modernos de transporte publi-
co (1888-1941), a la vez que facilitaba la interconexion con las tres estaciones
terminales de la CFC emplazadas en puntos cardinales de la ciudad: la Esta-
cion Clicuta o Central —km 0, en el limite septentrional conocido como barrio
de £l Callegjon (inaugurada en 1888 para la Linea Norte); 1a Estacion Rosetal
-km 1,7, en el borde oriental delimitado por el rio Pamplonita (construida
en 1890 para la Linea de Frontera); y 1la Estacion Sur en el barrio San Rafael,
edificada en 1922 sobre la margen izquierda del Pamplonita, articulando la
conexioén con el antiguo Camino de El Fical o camino real entre Pamplona y
Clcuta, ubicado sobre su margen derecha.

Este texto se centra en las dindmicas histéricas asociadas con la movilidad
que inciden en el proceso de poblamiento y ocupacion territorial en Norte
de Santander, con énfasis en el corredor estratégico que une las provincias
de Pamplona y Cucuta. Particularmente presenta las diversas modalidades
del transporte y los retos que afronta el complejo técnico para superar el
determinismo geografico, segin cada momento del poblamiento. Tomando
como referencia la operacion de la CFC, se indaga sobre su impacto en la
consolidacion, expansion y dinamismo de la red urbana conformada por los
nodos de Pamplona y Cucuta.

Aplicando herramientas de la historia urbana para la identificacién de
la formacién espacial, se revisa secuencialmente el contexto geohistérico, los
momentos del poblamiento, los modelos de ocupacion territorial y la articu-
lacion de los nodos de la red urbana con el contexto regional. El proyecto de
investigacion responderd a preguntas como: (Cual es el papel del ferrocarril
en la transformacion del territorio?, ;como era la movilidad antes de su apa-
ricion?, ¢incidio significativamente en la red urbana o sistema de ciudades
actual?
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Descripcion del espacio Geo-Historico

La red urbana en el departamento de Norte de Santander est4 integrada ac-
tualmente por tres nodos principales: el Nodo de Cucuta, conformado ini-
cialmente como un corredor estratégico de circulacién con poca densidad
demografica se torné poblacionalmente activo en el siglo XVIII y asume la
primacia urbana a partir de la primera década del siglo XX, perteneciendo a
la subregion geografica del Catatumbo (IGAC, 2014, p. 222); el Nodo de Pam-
plona, poseedor de la primacia desde la segunda mitad del siglo XVI hasta su
lenta decadencia en el siglo XIX, inscrito dentro de las subregiones del Macizo
de Santurban mayoritariamente, Catatumbo y en menor grado el Piedemonte
Llanero; por altimo, el Nodo de Ocana, igualmente activo desde el siglo XVI,
geograficamente aislado en las subregiones del Catatumbo y la Serrania de los
Motilones, administrativamente vinculado a la Gobernacién de Santa Marta
desde la Colonia, pero con relaciones comerciales, culturales y demograficas
activas en la region. El Nodo de Cucuta ocupa la franja central del area de
estudio, el de Pamplona el extremo sur y el de Ocafia al noroccidente, que se
excluye de este analisis por estar exento de la dinamica del ferrocarril.

El corredor historico de movilidad en esta porcion de la red urbana regio-
nal se estableci6 en la primera mitad del siglo XVI a partir del nodo de Pam-
plona en la ruta estratégica de movilidad que se bifurca hacia el Occidente
en busca de puertos navegables sobre el rio Magdalena y hacia el Oriente en
la salida de ultramar atravesando la jurisdiccion venezolana; constituye un
“corredor de poblamiento espanol” (Aprile-Gniset,1991, p. 177) a lo largo del
rio Pamplonita, uno de elementos estructurantes del territorio que se articula
como eje central de la ocupacion territorial, corredor que se fortaleci6 en el
siglo XVIII con la creacion del nodo de Cacuta’. Se define como una suce-
sion de valles interandinos longilineos con presencia humana permanente,
deltas hidricos y zonas selvaticas en proceso constante de antropizacion, es-
tructurados por los rios Téachira al Oriente (limite fronterizo con Venezuela),
Zulia al Occidente y Pamplonita, siendo este el eje central del buffer. La pro-
vincia de Pamplona domina el segmento meridional del corredor, mientras
que la provincia de Cicuta abarca la mayoria del area de estudio.

2 Apartir del asentamiento de blancos de San Joseph (1733) en la margen izquierda del

Pamplonita y el pueblo de indios de Cicuta en la margen derecha (ahora barrio San
Luis), de ocupacion previa “intermitente”, formalizada finalmente en 1741.
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Las zonas de mayor concentracion humana originalmente se agrupa-
ron en la mitad centro-meridional del buffer, en los alrededores del nodo de
Pamplona entre los siglos XVI y XVIII; a partir del siglo XVIII, la creacion
del nodo de Cucuta aumenta la densidad poblacional e inicia el proceso de
expansion de las fronteras verdes.

Los elementos estructurantes del territorio son, en su orden, los rios Ta-
chira (Oriente), Pamplonita (centro) y Zulia (Occidente), siendo este ultimo
el que recibe un mayor nimero de rios tributarios: Cucutilla, Arboledas y
Peralonso (en sentido Sur - Norte). El rio Sardinata, de caracter secundario,
cierra el poligono por el noroccidente, mientras que los rios Guarumito y
Grita constituyen los limites nororiental y norte respectivamente’.

El buffer afecta directamente ocho municipios de los cuales tres se ubican
sobre la margen derecha del rio Pamplonita (Pamplona, Pamplonita y Bocha-
lema); el municipio de Cicuta ocupa la mayor extension, cubriendo las dos
margenes del mismo rio y sobre la margen derecha se emplazan los munici-
pios de Chinacota, Los Patios y Villa del Rosario (en la franja suroriental);
terminando en Puerto Santander hacia el extremo nororiental del corredor.
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Iigura 9.1. Modelo tridimensional del drea de estudio con matices hipsométricos. Base
cartografica de ESRI. Desarrollado en el marco del Semillero de investigacion Eupalinos,
Universidad de Pamplona.

*  Los accidentes orograficos desempefian un papel importante en el emplazamiento de los nodos
de Ocafia y Pamplona con altitudes que superan los 2.000 m.s.n.m en el caso de Pamplona. En
el Valle de Cucuta tienen menor relevancia con altitudes que no superan los 1.200 m.s.n.m.,
mientras que la zona urbanizable se extiende sobre los 60 a 500 m.s.n.m.
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Los ecosistemas predominantes en el area de estudio se catalogan de la
siguiente manera, en sentido Sur - Norte:

Para el nodo de Pamplona, el orobioma medio de los Andes en las estri-
baciones de la cordillera oriental y en el 4rea de influencia de los
municipios de Pamplona y Pamplonita; el orobioma bajo de los Andes
entre los municipios de Pamplonita y Bochalema (sobre la margen
izquierda del rio Pamplonita). Cobija las zonas urbana y rural de
Pamplona y Bochalema, los asentamientos de El Diamante, La
Donjuana y El Raizén, terminando en las jurisdicciones de Du-
rania (margen izquierda del rio Pamplonita) y Chinacota (margen
derecha). Las vocaciones principales del suelo y los ecosistemas
principales son: pastos, cultivos anuales o transitorios, herbazales,
bosques y en segundo plano el tejido urbano continuo y disconti-
nuo.

El nodo de Cucuta abarca el mayor niimero de ecosistemas, inician-
do con el orobioma bajo de los Andes, que abarca sobre la margen iz-
quierda del rio Pamplonita los centros poblados de El Diamante, los
asentamientos de El Raizén, La Donjuana, La Lejia, La Esmeralda,
La Regadera, Carrillo y Moros; sobre la margen derecha, este oro-
bioma también incluye el municipio de Chinacota. Las vocaciones
principales del suelo y los ecosistemas principales son: vegetacion
secundaria, herbazales, bosques naturales, cultivos anuales o tran-
sitorios, pastos y en menor proporcion el tejido urbano continuo y
discontinuo.

El orobioma azonal de Cicuta predomina a partir de los asentamien-
tos de la margen izquierda del rio Pamplonita denominados Santa
Maria, Aguasucia, San Pedro y El Portico; por la margen dere-
cha comprende los municipios de Los Patios y Villa del Rosario,
incluyendo los asentamientos de Los Vados y La Garita; abarca el
area metropolitana de Cucuta. Las vocaciones de uso del suelo y
los ecosistemas especificos del orobioma azonal se componen princi-
palmente por: tejido urbano continuo, discontinuo, areas agricolas
heterogéneas, cultivos anuales o transitorios y vegetacion secundaria

y herbazales.
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El enfoque de la investigaciéon se centr6 en el analisis del proceso de
construccion territorial para el area de afectacién directamente establecido
por las lineas de la Compania del Ferrocarril de Cucuta. Inicialmente se
compil6é un mosaico cartografico de 23 planchas en escala 1:25.000 de la
Base Cartogrdfica Nacional del IGAC, siendo las mas antiguas disponibles las
de 1962-1963"; aunque para este momento ya no funcionaban las lineas del

4

Existen planchas parciales anteriores para el nodo de Ctcuta en 1937, como resultado

de las lineas de vuelo trazadas hasta el Sur de Cucuta para la Concesidn Barco y de
1947 en adelante para el nodo de Pamplona; sin embargo, se determiné escoger un
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ferrocarril se encontraron evidencias de los hechos urbano-arquitecténicos
y algunas modificaciones en los trazados de la red vial vigente con respecto
a las anteriores trochas ferroviarias. El area general de estudio ocupa una
extension aproximada de 3,217 kilometros cuadrados, de los cuales 1,047 km?
corresponden al area de influencia de la Linea Norte entre Cucuta y Puerto
Santander; 248 km? a la Linea de Frontera, en el emplazamiento del nodo
principal de Ctcuta; y 1,922 km? corresponden a la Linea Sur, incluyendo el
trayecto faltante hasta el nodo de Pamplona.

4 N

area de estudio en 1962-1963. Con
7 base en planchas en escala 1:25,000

'/ IGAC (1962; 1963) (los cuadros
i
)\

{
) Figura 9.3. Mosaico cartografico del
]

anaranjados delimitan las areas

de muestreo para cada una de las
estaciones de la CFC identificadas).
7 Semillero de investigacion Eupalinos,
N _J Universidad de Pamplona’.

material cartografico técnicamente construido y de caracter oficial que representara
la totalidad del 4rea de estudio para un mismo momento.

La totalidad del material cartografico y analitico ha sido elaborado de manera inédita
por estudiantes del programa de Arquitectura adscritos al semillero de investigacion
Eupalinos de la Universidad de Pamplona, bajo la direccion del autor.
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Con el fin de facilitar la comprension del area de estudio, se realiza-
ron diagramas analiticos de los elementos estructurantes para evidenciar
la progresiva ocupacion del territorio, complementados con la aparicién de
las lineas de la CFC, representadas a la manera de mapas modernos de los
sistemas de transporte masivo contemporaneos. Paralelamente, se realiz6 la
comprobacion de fechas fundacionales de los centros poblados en el area de
estudio, consolidando tablas por cada momento de ocupacion territorial®.

La formulacion de las duraciones historicas en el proceso de
hispanizacion de la Region Centro-Oriental

En el analisis de la construccion de la formacion espacial del periodo de la
Conquista para el contexto colombiano (siglos XVI'y XVII), Aprile-Gniset
(1991) plante6 cuatro momentos: una fase inicial de exploracién costera (1508-
1525), una fase de consolidacion de bases militares del litoral Caribe (1525-1536),
una fase de penetracion andina y primera red articulada de centros militares espafioles
(1536-1560) y la resultante fase de consolidacion econdmica y organizacion adminis-
trativa del Virreinato de la Nueva Granada (a partir de 1560 hasta la cul-
minacién de la Colonia). Por consiguiente, el proceso de constitucion de la
Jormacion espacial en la zona fronteriza del centro-oriente corresponderia a los
dos altimos momentos, que requieren mayor especificidad en su definicién.

El historiador Silvano Pabén Villamizar propuso por la misma época
unas categorias propias para el desarrollo de la provincia de Pamplona, re-
curriendo a una periodizacion por cada siglo desde que se inicia la Aispaniza-
cion del territorio (en este caso en la tercera década del siglo XVI, coincidente
con la fase de penetracion andina de Aprile-Gniset [1991]). Pabon articula las
vocaciones de la red urbana regional con la estabilizacion de los circuitos
productivos, la consolidacion de la red caminera y las tendencias fundacio-
nales en virtud de los pisos térmicos a los que corresponden. Asi, formula
cinco momentos que se tomaran aqui para desarrollar el analisis del pro-
ceso de poblamiento: un momento inicial de las ciudades o poblaciones con
titulo nobiliario que asumen la primacia urbana en el transcurso del siglo
XVI, con nodos regionales que se organizan principalmente en climas frios,

®  Ajustando las categorias de periodizacién para el proceso de formacion espacial de la

region, ya mencionadas de Aprile-Gniset (1991), Pabon Villamizar (1996) y Gutiérrez
Florez (2007).
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volcados en la economia inicial de la explotacion del oro y reforzado por
la produccion de trigo y cacao en escalas que permitian excedentes para el
comercio interterritorial y la exportacion a la peninsula ibérica; un momento
de los Pueblos de Indios en el siglo XVII como primer intento por organizar
demograficamente el territorio para cubrir los vacios poblacionales legados
por la Conquista (y las bajas densidades de los asentamientos prehispanicos
en algunas zonas de la regién), en climas frios y templados; un momento de los
Nuevos Curatos o ereccion de parroquias del siglo XVIII como tendencia pobla-
cional en la primera expansion de las fronteras agricolas por presion demo-
grafica en las zonas andinas ya densificadas, en zonas templadas y calidas.

El siglo XIX lo catalogara como momento de los Pueblos del Café por la
tendencia econémica que incrementa la riqueza generando una nueva eco-
nomia exportadora que fomenta una segunda expansion de fronteras verdes;
corresponde con la modernizacién de los medios de transporte, iniciando
procesos que finalmente afectan el determinismo geografico. Por tltimo, el
siglo XX sera el momento de los cambios de vocacionalidad en donde las jerarquias
de los nodos que integran la red urbana se transformaran radicalmente, a
lo que se suma la modernizaciéon de la red caminera y la introduccion de
dindmicas econémicas modernas como la produccién petrolera en escala
industrializada.

El aislamiento regional y el determinismo geografico

Felipe Gutiérrez Florez plantea tres momentos en la construcciéon del espacio
geohistorico colombiano, proceso que se fundamenta en los conceptos de sis-
tema de hdbitats, que a su vez fue constituido mediante tecnologias del territorio y
que facilitan sustemas de flujos entre las regiones geograficas y culturales. Estos
momentos corresponden a tres dinamicas histéricas:

a) El sistema de hdbitats prehispanico isotropo, caracterizado por
“continuidades y superposiciones en las lecnologias del territorio™, en un
sistema que se orienta “hacia el manejo técnico interno productivo
de los asentamientos mas que al desarrollo de grandes rutas
interregionales” (Gutiérrez Florez, 2007, p. 25). La articulacion del
territorio (en especial en las zonas andinas y Caribe) se da a través
de los rios estructurantes navegables por embarcaciones de pequenio
calado, las tecnologias del territorio no presentan un impacto fuerte en
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los ecosistemas, no implican tecnologias “duras” y se escalan segin
medios de transporte que dependen del cuerpo humano (no requieren
traccion animal); el sistema de flyjos es homogéneo a la vez que
escalado a las necesidades de comunicacién local (mas que regional).
Se caracteriza por la isotropia de relaciones espaciales en donde la
conectividad intraterritorial es alta mientras que la interterritorial
es baja, debido al aislamiento regional marcado por las diferencias
geograficas y culturales, y la movilidad definida por el determinismo
geografico.

Este momento coincide con el planteamiento de Aprile-Gniset (1991) a

de aquellas sociedades jovenes prehispanicas, de caracter disperso, dispares en
términos del proceso civilizatorio y cohesionadas bajo un sistema celular de
ocupacion del territorio por nexos tribales.

208

b) Elsistema de hdbitats de la colonizaciéon espafola anisotropo, que rompe

la homogeneidad prehispanica, pero a la vez se superpone en el suste-
ma de flyos indigena, adoptando una “orientacion axial preferencial”
por la utilizacién del rio Magdalena como eje troncal de circulacion
entre el centro del territorio y los puertos maritimos del Caribe. Se
aumenta significativamente la densidad poblacional en las zonas an-
dinas, se introduce la nocion de centralismo politico-administrativo y
el sustema de flujos en el Magdalena incrementa la circulacion de bienes
y personas empleando embarcaciones de mayor calado (pero sin la
posibilidad de implementar la navegacion a vela), mientras que la red
caminera se amplia en extension y perfiles con el sistema periférico
— ramificado de los caminos de herradura. Este sistema es anisétro-
po, igualmente marcado por el determinismo geografico, pero con
mejoras en la capacidad técnica del transporte al aplicar tecnologias
“duras” en los equipamientos e infraestructuras (puentes, caminos
reales, embarcaderos); las relaciones entre nodos de las redes urbanas
son tensas y cambiantes, girando en torno a la obtencion de la prima-
cia urbana. Se caracteriza por “fuertes rupturas y superposiciones’,
“fuertes reconfiguraciones del sistema de flujos”, “ganancia en macro-
funcionalidades” paralelo a “extendidas microdisfuncionalidades”,
asi como también con “mayor aislamiento y tensiones internas” en

las redes urbanas (Gutiérrez Florez, 2007, p. 21).
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En términos de Aprile-Gniset (1991), corresponde con la larga duracion
que se inicia en la Conquista y se arraiga en el transcurso de la Colonia.
También ha de considerarse la condicion fronteriza que no se construye ini-
cialmente entre naciones como actualmente se percibe, sino entre jurisdic-
ciones de una misma administracién colonial. Esto impulsa a considerar una
vision macro del territorio:

La Regién Zuliana (llamada asi porque su eje central es el Rio Zulia) se ca-
racteriza por ocupar un dilatado territorio enmarcado por los dos ramales
terminales de la Cordillera Oriental Andina y por la parte Occidental del
lago de Maracaibo, correspondiendo este espacio a los actualmente denomi-
nados estados Tachira, Mérida y Zulia de Venezuela y el departamento Norte
de Santander en Colombia. Lo recorre la cuenca del lago de Maracaibo o
cuenca Central integrada por rios navegables que histéricamente han servido
como rutas conectoras del interior de la Region. (Suérez, 1994, p. 10)

Ahora bien, desde el comienzo mismo de la fuspanizacion del territorio
se distorsiona la percepcién centro-periferia por la condicion ambivalente
de actuar como “bisagra” entre dos jurisdicciones otorgada por su posicion
geo-estratégica, tal como lo plantea la historiadora Maria Yolanda Suarez:

Durante los siglos XVI a XVIII, esta Region fue parte fundamental del
proceso de conformacién histérica de las Audiencias de Santo Domingo
y de Santa Fe. Su ubicacién estratégica en el centro divisorio de las dos
Audiencias determind la relacion que tuvo con ellas y de estas entre si. Su
crecimiento econdémico estuvo polarizado por las ciudades de Pamplona,
Maracaibo y Mérida durante el periodo comprendido entre el siglo XVI'y
mediados del XVIII, y a partir de la segunda mitad del XVIII hasta finales
del Siglo XIX, se desplazé a San José de Cucuta y Maracaibo. (Suarez,
1994, p. 11)

Las fases de Conquista y Colonia temprana en el area de estudio esbozan
una doble condicion fronteriza: la dificultad de conectarse con el mundo
exterior —la frontera ultramarina— y la necesidad de ocupar una “frontera
interna” determinada por un finterland extenso, inhdspito, mayoritariamente
despoblado y con pocos corredores de movilidad caracterizados por la es-
casa presencia humana permanente. Los nodos principales de la red urba-
na actuaran como ciudades-enclave, centros de control territorial y cruces
de caminos estratégicos; simultaneamente, la ruta del Magdalena no fue la
unica alternativa para alcanzar una conexion con el exterior.
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c) El sistema de hdbitats moderno, configurado a partir de la segunda
mitad del siglo XIX por sistemas de transporte masivos (ferrocarril
y navegacion de vapor) y en el siglo XX por una red de troncales que
generan aislamiento entre regiones y al interior de las redes urbanas
de cada region, en la medida en que incrementan la tension entre los
asentamientos y las rutas o aristas que los comunican con el exterior.
La conexioén interterritorial es alta (en las regiones con economias
activas y estables), en detrimento de la conexion interterritorial que
segrega los nodos secundarios de la red urbana.

En el periodo colonial se potencia la logica de movilidad prehispanica
con la presencia de nuevas redes urbanas como principal estrategia para
la antropizacion del espacio natural; tal estrategia, asume un eje central
de circulacion primordialmente fluvial por el rio Magdalena, con redes se-
cundarias de caminos terrestres que se ramifican al interior de zonas habi-
tadas en donde los centros poblados actian como “estaciones terminales”
de estas ramificaciones. Esta l6gica permite la circulacion en dos sentidos
dominantes que siguen una mentalidad centralista: hacia el interior del
virreinato de la Nueva Granada buscando las funciones urbanas admi-
nistrativas y de comercio de subsistencia; y hacia el exterior buscando la
principal ruta comercial de ultramar empleando los puertos maritimos del
Caribe (inicialmente Cartagena de Indias y Santa Marta, posteriormen-
te Cartagena y Barranquilla). Gutiérrez Florez (2007) es claro al sefalar
aquellas regiones que histéricamente han “escapado” a la l6gica centralista
de la movilidad:

El rio Magdalena es el eje sobre el cual se articulan casi todos los sistemas
de habitat en el territorio colombiano (llanuras del Caribe, Andes Centrales,
Antioquia) en los primeros momentos de la penetracién de los peninsulares
y durante todo el periodo colonial, en el contexto de unas tecnologias del
territorio, hasta que se implanta un nuevo sistema tecnolégico desde los afios
finales del siglo XIX y la primera mitad del XX. Esta escogencia implica
dejar otros sistemas periféricos que, aunque estan articulados al territorio
general, no fueron directamente el foco de la politica de colonizacion: el sec-
tor Pacifico, el de las planicies orientales, el de la Amazonia y Orinoquia.
(Gutiérrez Florez, 2007, p. 21)

Teniendo en cuenta lo anterior, es importante aclarar varios aspectos
sobre la particularidad de la region centro-oriental colombiana:
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* La red urbana que ocupa el espacio geohistérico correspondiente
al territorio actual del departamento de Norte de Santander cabe
en la denominacion de sustema periférico de Gutiérrez Florez (2007),
en tanto se encuentra parcialmente relacionado con el eje central
articulador del rio Magdalena, aislado por las estribaciones de la
cordillera oriental de los Andes.

* En el comienzo del proceso de hispanizacion del territorio, el nodo regio-
nal de Ocana quedd mas vinculado por proximidad geografica con
los puertos fluviales del rio Magdalena en términos de movilidad con
la ruta a la costa Caribe (Puerto Real de Ocana’ - Tamalameque -
Mompox - Santa Marta o Cartagena de Indias) y dependencia admi-
nistrativa (al quedar adscrito a la Gobernaciéon de Santa Marta); por
su parte, el nodo de la provincia de Pamplona dependi6 del Camino del
Reino o del Almorzadero como principal via de comunicacion al interior
del Virreinato de la Nueva Granada, con la intermediacioén geogra-
fica de las provincias de Vélez y Tunja. En la Colonia tardia, con el
emplazamiento del nodo de Cucuta en el siglo XVIII, los nodos de
Pamplona y Cucuta obtienen una ruta expedita al exterior por el
Lago de Maracaibo atravesando el Valle de San José de Cucuta, con
autonomia relativa frente al corredor histérico del rio Magdalena.

* Por ultimo y no menos importante, el proceso de colonizacion de
esta region en particular responde a una politica de ocupacion terri-
torial que se inicia en la primera mitad del siglo XVI por pobladores
de Vélez y Tunja en busca de las “Sierras del Oriente” bajo la juris-
diccion de la Capitania General de Venezuela. Esta dinamica de
exploracion y ocupacion desde el interior andino hacia el Oriente se
complementa en sentido inverso —desde la ruta de Maracaibo en Ve-
nezuela— hacia la jurisdiccion granadina por las rutas de conquista
de exploradores alemanes y castellanos.

» Esta consolidacién del territorio interno se logra, particularmente, en
el corredor de poblamiento espafiol sobre el rio Pamplonita, mediante el
sistema de urbanizaciéon colonial aplicado en el altiplano cundibo-
yacense: inicialmente el régimen de la encomienda asociado con la

7 Posteriormente Gamarra en jurisdiccién actual del departamento del Cesar.
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vocacion agropecuaria (trigo en las zonas frias, cacao y ganado en
zonas templadas y calidas); luego fortalecidos por pueblos de indios y
asentamientos de blancos en las fronteras agricolas. Adicionalmente,
el sistema de ciudades se articula con los mismos recursos: una jerar-
quia de pocas ciudades - centros regionales, ciudades-enclave o cen-
tros de control territorial, villas, pueblos de indios y puertos fluviales.

* Una vez consolidado este corredor estratégico de movilidad, a par-
tir del siglo XVIII, la red urbana regional operara con un activo
comercio exterior gracias a los excedentes de la produccion agraria;
la dinamica comercial con diferentes altibajos, sera un motor de
intercambio que se mantendra activo.

* Por el hecho de operar en un borde fronterizo, la red urbana regional
actuara con una delimitacion relativamente clara de las jurisdicciones
que administran el territorio (Nueva Granada - Venezuela), mientras
que sus areas funcionales trascienden esos limites politico-administra-
tivos (situacion caracteristica de los asentamientos de frontera).

La Ruta Marabina se perfila desde el momento mismo de la presencia cas-
tellana en el territorio en la primera mitad del siglo XVI como un objetivo
estratégico para administrar el sistema de flujos en la region. En otros térmi-
nos, esta ruta en sus diferentes variantes se presenté como una alternativa
para alcanzar la fachada maritima, pero en otra jurisdiccion territorial; si
bien se libré de la administracion directa del virreinato durante la Colonia,
estuvo sujeta a los vaivenes de la inestabilidad politica, las guerras civiles
(tanto en Venezuela como en el pais) y la disponibilidad de la navegacién
fluvial, dependiente de las condiciones “estacionales” de invierno-verano.

Las relaciones interterritoriales seran definidas por tres rutas vitales: la
conexion con el interior por el Camino del Reino en el dominio de la provincia
de Pamplona, la salida al mar por el rio Magdalena a cargo de Ocana y
la salida “alterna” de ultramar en jurisdiccion de la provincia de Cacuta®
queda entonces por definir cuéles son las variaciones en las relaciones inter-
territoriales al finalizar el siglo XVIII, cuando ya se han constituido los tres

% En el siglo XVIII surge una cuarta ruta de intercambio, mas limitada por el

determinismo geografico (condicién que atn continta): el Camino al Llano por el
suroriente de la provincia de Pamplona.

212



Alirio Rangel Wilches

nodos histoéricos de la red urbana regional (Pamplona, Ocana y Cucuta),
nodos que han delimitado el funterland regional por su permanencia, circuitos
productivos estables, sistemas de flujos activos y tecnologias del territorio necesa-
rias para cumplir con esta iniciativa.

El proceso de poblamiento y ocupacion territorial

Partiendo de la propuesta historiografica de Silvano Paboén Villamizar para
la region nortesantandereana, y en particular para la provincia de Pamplona,
se asumen cinco momentos que marcan el proceso de antropizacion en
el espacio geohistorico de los nodos regionales de Cuacuta y Pamplona,
posteriores a la presencia precolombina.

Hispanizacion del territorio o momento de las ciudades.

Denominada también Fase de penetracion andina marca el inicio de la Colonia
temprana en la region centro-oriental colombiana con la fundaciéon de los
primeros nodos regionales estables’ que bosquejan lared urbana en Pamplona
(1549), Salazar de las Palmas (1555) y Ocafia (1571), delimitando un extenso
fanterland que concluia al suroccidente en los dominios del nodo de Vélez
(1538) en el actual territorio de Santander y al Oriente en los dominios de
San Cristobal (1531) y Mérida (1538) en jurisdiccion venezolana.

Las campanas de exploracion de los primeros conquistadores definen
a futuro las tres rutas comerciales de la region que predominaran desde la
Colonia: la ruta fundadora iniciada por algunos de los pobladores de Vélez
(Pedro de Urstia, Ortin Velasco y Juan de Maldonado) definen el Camino del
Reino o del Almorzadero hacia el interior del Virreinato de la Nueva Granada
(Pamplona - Tunja - Santa F¢é); las exploraciones de Hernandez de Contreras
identifican el fragoso Camino de los Callejones (Salazar de las Palmas - Ocana -
Mompox) como salida a los puertos fluviales del Magdalena, la Gobernacion
de Santa Marta y los puertos maritimos del Caribe; y por tltimo, el trazado
reconocido por Alfinger'’ definen el Camino de Maracaibo en los primeros

9

En especial por su definicion inicial como Ciudades en el régimen colonial espafol,
aunque existen fundaciones contemporaneas ¢ incluso anteriores con categoria de
villas, sitios de blancos, encomiendas y pueblos de indios.

Las rutas tempranas de la Conquista se trazaron a partir de las expediciones de
Alfinger (1531), Hernan Pérez de Quesada (1541), Pérez de Tolosa (1547), Pedro
de Orsua (1549) y Diego de Montes (1553). Posteriormente siguen las campanas

10
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recorridos por las Sierras de Mérida, como salida historica de ultramar para la
region (Pamplona - Mérida - San Cristobal - Maracaibo).

El nodo de Pamplona es el mas activo y adquiere la primacia urbana
con la obtencién de la cédula real en 1555, consolidado a partir de las fun-
daciones tempranas de Santo Domingo de Silos (1531), Chopo (ca. 1538, ac-
tualmente Pamplonita), Cacota de Velazco (1553) y el primer asentamiento
de Chinacota (1533). Los asentamientos de este nodo corresponden princi-
palmente a pisos térmicos frios y en segunda instancia templados. Inicial-
mente dependi6 de la economia extractiva inestable de la mineria aurifera,
incorporando rapidamente la mano de obra indigena en el cultivo del trigo
(siendo este un renglén fundamental de la economia interna colonial); se
consolidé como centro administrativo, incluyendo la educaciéon como uno
de sus principales servicios urbanos.

El nodo de Ocana contara con su conexioén en el rio Magdalena (Puerto
Real de Ocana - 1583, actualmente Gamarra), en la ruta a Santa Marta
con paradas en los puertos de Tamalameque (1544) y Mompox (1537). Su
fundacion responde a la l6gica de ciudad-enclave para restringir las acciones
de los indigenas insumisos y a manera de frontera ante las zonas selvaticas
inexploradas, complementandose luego con la funcion urbana de despensa
agro-ganadera en piso térmico templado.

El modelo de colonizacién es similar al utilizado en el altiplano cundi-
boyacense: una red de tres ciudades asentadas a una distancia que supera
dos jornadas de recorrido por caminos de herradura, sustentadas producti-
vamente por encomiendas, haciendas y pueblos de indios en su periferia in-
mediata. Los asentamientos se concentran en la zona centro-sur y occidente
del territorio, mientras que el corredor de circulacién hacia la red urbana
venezolana permanece con baja presencia humana permanente, aunque ya
se perfila como un corredor estratégico dinamico.

La primacia urbana en el siglo XVI se definira para Pamplona, mientras
que Salazar tendra una vocaciéon de nodo articulador de movilidad como
cruce de caminos (conectando el Camino de Vetas hacia Pamplonay el Camino de
los Callejones hacia Ocana); la zona minera de Pdramo Rico concentrara peque-

de Pedro Alonso (1561), Francisco Hernandez de Contreras (1571-1574) y Esteban
Ranjel (1583) [Marciales, 1948, p. 419].
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nos asentamientos de caracter precario bajo la administracion de Pamplona
en el Camino de Vetas, aunque esta economia sera de corta duraciéon mientras
que las minas con mayor productividad quedaran después en manos de los
pobladores de Girén (Santander). El principal buffer de movilidad sera el valle
del rio Pamplonita hacia el Valle de San jJosé, en sus dos margenes, haciendo
de Pamplona un nodo con cuatro aristas de movilidad (correspondientes a los
caminos del Reino, Vetas, Arboledas y Chopo o Camino de El Fical).
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Figura 9.4. Diagrama de
movilidad y ocupacién
territorial - Siglo XVI

®f* (Colonia Temprana). A
o partir de AGN (1754):
e Mapa M4 — 599A.
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Momento de los Pueblos de Indios.

En el siglo XVII predominé la fundacion de Pueblos de Indios, manteniendo
el predominio de la poblacién rural sobre la urbana, a la vez que intentando
someter la poblacion indigena de un modo mas organizado, simultaneamen-
te se consolidan los centros poblados del siglo anterior.

El nodo de Vélez —por fuera del area de estudio— perdera influencia
con la aparicion del pueblo de indios de Bucaramanga (1622) y el asenta-
miento de blancos de Girén (1633); el nodo de Pamplona se expande hacia
el Oriente con la fundacion de La Bateca (1620) sobre la margen izquierda
del rio Culaga, consolidando la nueva ruta del Camino al Llano con vocacion
agroganadera. Salazar de las Palmas adquiere mayor importancia con el
Camino del {ulia hacia el nuevo puerto de San Faustino de los Rios en la
margen derecha del rio Pamplonita; por su parte, el nodo de Ocana se
vincula con la fundacion de Rio de Oro (1658), en la actual jurisdiccion del
departamento del Cesar.

Pamplona consolida su funcién en la red urbana como centro
administrativo con oferta de servicios educativos y burocraticos, asi como
también residencia de hacendados y encomenderos que aumentan la
produccién de trigo en tierras de clima frio, con cacao y ganado en zonas
templadas'’.

Momento de la ereccion de parroquias o nuevos curatos.

La presién demografica en las zonas del altiplano andino en el siglo
XVIII provocara la primera expansién importante de fronteras agricolas,
coincidiendo con la reubicacion de los pueblos de indios y la fundaciéon de
nuevos centros poblados con parroquias estables. En el area de estudio se
destaca la fundacion del asentamiento de blancos de San Joseph en 1733,
sobre la margen izquierda del rio Pamplonita (actual emplazamiento de Ca-
cuta) y la formalizacién del pueblo de indios pre-existente de Guasimal, en
1734, sobre la margen derecha (ahora conocido como barrio San Luis o £l
Pueblo); agregando la fundacion, en 1771, de Nuestra Sefiora del Rosario
(Villa del Rosario) al Sur Oriente, en el trazado del Camino a Mérida; hacia

""" Con distancias a los sitios de produccién que superan dos jornadas desde la capital

provincial.
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el Occidente con Santiago (1742) en la margen derecha del rio Peralonso y
San Cayetano (1773) en la margen izquierda del Zulia. Estos ntcleos seran la
base para la posterior y rapida consolidaciéon de un nuevo nodo de la red ur-
bana. La conectividad mediante la navegacién fluvial se convierte en asunto
prioritario con la fundacién de los puertos sobre el rio Zulia de Los Cachos
(1757) y San Buenaventura (1776) .

El nodo de Pamplona mantiene la primacia urbana, incrementando
su area de influencia con Cucutilla (1780) al Occidente, sobre la margen
derecha del rio Cucutilla, Bochalema (1759) en la margen izquierda del
Pamplonita (opuesta al emplazamiento de Chinacota)” y Toledo (1790)
sobre la margen derecha del rio Culaga (en emplazamiento simétrico al
de La Bateca). Por su parte, el nodo de Ocafia se incrementa con la fun-
dacion de La Palma (1788, ahora Hacari) y Aguachica (1781) en territorio
del Cesar.

El corredor de movilidad se dinamiza con el eje transversal de circu-
lacion que tendra como centro de paso y acopio a Cucuta, contando hacia
el suroriente con el Camino del Rosario como ruta alterna a Venezuela, co-
nectando con el Camino a Mérida y hacia el Occidente el Camino de Santiago
o ruta de conexién con Ocaiia, obviando el anterior camino a Salazar
(que pasa segundo plano en la red urbana regional). Longitudinalmente,
en sentido Sur-Norte, se establecen dos variantes ya conocidas: el Camino
de El Fical (ruta Pamplona - Cucuta) en la franja comprendida entre los
rios Zulia y Pamplonita hacia el Occidente, y el Camino del Rosario en la
franja entre los rios Pamplonita y Tachira por el Oriente. Hacia el Norte
se extenderd el Camino de San Buenaventura hasta la interseccion de los rios
Pamplonita y Zulia.

El sistema de flujos sigue siendo intermodal (terrestre - fluvial), imple-
mentando logros técnicos como la construcciéon de puentes mas robustos

2" Actualmente Puerto Villamizar.

" El mapa M6-267 del Archivo General de la Nacién — AGN, identificado como
“Camino Pamplona — La Grita” se refieren los sitios de Regadera y Llano Carrillo con
fecha aproximada de 1700, emplazamientos que seran de interés para la Linea Sur de

la Compania del Ferrocarril de Cucuta.

217



Caracterizacion historica del corredor de movilidad
de la Compaiia del Ferrocarril de Cucuta (1876-1951)

de arco de piedra en los cursos mas estrechos y de estructura compuesta'*
en margenes mas amplios; pero tal vez la mayor implementacion del com-
plejo técnico sera el incremento de la capacidad de carga con la mejora del
sistema de arrieria, tendencia generalizada en los siglos XVIII y XIX en la
region historica de los Santanderes. Las tecnologias del territorio se robustecen
con una activa oferta de paradas y posadas que complementan la red ca-
minera.

Es aqui en donde se obtiene el punto algido de las duraciones en los re-
corridos de la red caminera regional: 2 jornadas con 18 leguas de extension
en el Camino del Reino (en la ruta Cacota - Chitaga, hasta salir de la jurisdic-
cion de la provincia de Pamplona en la poblacion del Cerrito, Santander);
4 jornadas con 25 leguas de longitud en el Camino de Vetas (Pamplona - Mu-
tiscua - Vetas - Matanza - Gir6n); 2 jornadas con 14 leguas de extension en
el Camino de Arboledas (Pamplona - Zulasquilla - Arboledas - Salazar de las
Palmas). El nodo de Cicuta operara con duraciones de 2 jornadas / 9 leguas
en el Camino del Julia hacia el occidente; 2 jornadas / 14 leguas en el Camino
de El Fical (Cucuta - Chinacota - Chopo - Pamplona); por su parte el nodo de
Ocana tendra mayores tiempos y distancias con 3 jornadas y 22 leguas en el
Camino de Los Callegjones (Ocana - La Cruz - San Pedro - Salazar), 5 jornadas
/ 34 leguas en el Camino de furisdicciones (Ocana - La Cruz - Jurisdicciones -
Matanza - Girén) para conectarse con el interior sin pasar por Cucuta; por
ultimo, el Camino de Cachiri conectaba Salazar de las Palmas con el territorio
de Santander en 3 jornadas y 20 leguas (Salazar - Arboledas - Bagueche -
Cachiri - Rionegro) (Marciales, 1948, p. 248).

" Con pilares de mamposteria de piedra y estructura acartelada en madera, contrapesos

de tapia pisada y cubierta pajiza).
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Momento de los Pueblos del Ferrocarril.

Denominado por Pabon Villamizar Momento de los Pueblos del Café, se referira
aqui por los asentamientos que surgiran a raiz de la operacion de la Linea
Norte de la Compania del Ferrocarril de Cicuta con el inicio de su tendido
en 1876 y la Linea de Frontera a partir de 1892.

El anterior vacio poblacional de la franja comprendida entre los rios
Zulia y Pamplonita entre, Ctcuta y Puerto Villamizar (renombrado asi
en 1876), en la ruta del Camino a San Buenaventura, incrementa la presencia
humana permanente gracias a la construccion de las 16 estaciones iniciales
de la Linea Norte y las 7 de la Linea de Frontera en una ruta complementaria
para conectar el centro de Cuacuta con el Camino del Rosario. Contando con
un comercio activo y una producciéon con excedentes que permite las ex-
portaciones, se facilita una red de intercambios comerciales no solamente
interregionales, sino también transfronterizos, tal como lo sefiala Suarez
Plata:

Las areas productivas de la region aledafia al Rio Zulia se caracterizaron
por la coexistencia de cultivos autéctonos y foraneos que eran recolectados
en estratégicos centros de acopio y trasportados por un circuito comercial
externo hacia el lago de Maracaibo que sirvi6 de principal escenario para la
exportaciéon de dicha produccién. (Suarez, 1994, p. 11)

Es indisociable el surgimiento de la Compania del Ferrocarril de Cicuta
en 1875 con la agilizacion del transito de cargas de café hacia el exterior vy,
en general, el comercio de exportaciones e importaciones. En el plazo relati-
vamente corto de un cuarto de siglo, se transform¢ la vocacién agroexporta-
dora de la regioén, tal como lo expone Maria Yolanda Suarez:

Desde 1820 se establecieron los primeros cultivos de café, a escala domés-
tica. Seguin Ancizar, fue el padre Romero el primero en conseguir que se
cultivara en proporciones mayores y en organizar, junto con un emigrante
aleman de apellido Frazzer, la primera exportacion del producto hacia
Alemania en 1851. A partir de Salazar se expandi6 el cultivo de cafetos por
todo el valle de Cacuta. Desde la region Trujillana el mismo cultivo dirigié
su expansion hacia el Occidente uniéndose con los Valles de Ciacuta. Hacia
1838 se cultivo café a mediana escala en las inmediaciones de Trujillo, Mé-
rida y parte Oriental del Tachira, distribuyéndose localmente. A comienzos
de 1840 experiment6 un acelerado crecimiento tanto la produccién como
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la comercializacién del producto. El modelo econémico mono-agroexpor-
tador de la Regién Zuliana sustituyd los cultivos de cacao por los de café.
(Suérez, 1994, p. 14)

En el tramo Pamplona - Cuacuta del Camino de El Fical se mantienen las
dos variantes de transito terrestre paralelas al rio Pamplonita, aunque el
recorrido principal de la margen derecha se rectifica hacia el borde del rio
(alejandose del centro de Chinacota). El sistema es intermodal con mayor
complejidad: terrestre en el trayecto Pamplona - Ctcuta; ferroviario y flu-
vial hacia el Norte entre Ctcuta y Puerto Villamizar (para volver al tramo
ferroviario a partir de la estacion terminal de Bocas de Grita en territorio
venezolano en su recorrido hacia el puerto de Maracaibo); por el Oriente es
ferroviario y terrestre entre Cucuta - Villa del Rosario y San Antonio del
Téachira en Venezuela.

La implementacién del ferrocarril en el corredor de movilidad se
realiza en cuatro etapas: 1) una fase preliminar de mejoramiento del
camino al antiguo puerto de San Buenaventura en el rio Zulia (1865-1875);
2) la creacién del corredor ferroviario con el trazado de la Linea Norte,
iniciado en San Buenaventura en 1875 y concluido con la inauguracion
del servicio en la Estacion Central — km 0 de Cucuta en 1888; 3) la
consolidaciéon de la empresa con la apertura de la Linea de Frontera y la
inauguracién de las dos primeras lineas del Tranvia Urbano, compatible
con el sistema (1892-1897); 4) la complementacién del servicio urbano
con tres lineas adicionales, la extensién de la Linea Norte hasta la nueva
estacion terminal de Puerto Santander (1927) y la obra inconclusa de la
Linea Sur, abandonada en la Estacion de Tescua (1922-1933); el ciclo se
cierra con la terminacion del Tranvia Urbano en 1941 y liquidacién de la
compaiiia en 1951.

El origen de la Compania del Ferrocarril de Ctcuta se relaciona direc-
tamente con los empresarios asociados en la Compaiiia del camino carretero a
San Buenaventura, sociedad mixta —mayoritariamente privada— creada con el
fin de mejorar el trazado del antiguo camino de herradura al puerto fluvial
del rio Zulia. El objetivo central fue implementar la circulacién de carretas
de traccion animal en el antiguo camino real, proceso que se ejecutd en
el plazo proporcionalmente corto de diez afios (en comparacién con otras
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obras civiles realizadas en la region de los Santanderes); una vez concluido
en 1875 se tomé la determinacién de montar un “camino de rieles”, pro-
puesta que ya estuvo contemplada en los estatutos de la compania. Se de-
duce que el complejo técnico estuvo presente desde el inicio, pues el camino
carretero permitia un transito mas fluido y con mayor capacidad de carga
en comparacion con el sistema de la arrieria; el reto consistia en crear una
calzada mas estable, con obras de drenaje y pasos de nivel robustos en las
quebradas o drenajes.

Asimismo, la decision de ampliar el ancho de la calzada para carretas
fue compatible con la insercién de un ferrocarril de trocha angosta, similar
al empleado en Inglaterra y parcialmente en USA. El determinismo geogra-
fico se centro en la superacién de los diferentes pasos de nivel que causaba la
quebrada La Floresta, cuerpo de agua paralelo a los rios Zulia y Pamplonita;
la pendiente suave del valle del Pamplonita favorecié el avance de la obra.
Esta se inici6 formalmente en 1876, dividida en tres tramos iguales de 18
kilometros, concluyendo en 1888. Su puesta en uso represent6 no solamente
la reduccién en una jornada y media del trayecto hasta el San Buenaventura
—renombrado Puerto Villamizar— sino que también cre6 un sistema lineal
de 15 estaciones surtidas por caminos veredales en un esquema de peine. La
puesta en escena de la Linea Norte increment6 la ruralizacion de la franja
productiva de los valles del Zulia y Pamplonita, favoreciendo la creacion de
nuevos asentamientos, asi como también la consolidacion de pequetios case-
rios originados por haciendas y estancias.

El casco urbano de Cucuta recibié el impacto favorable del servicio
ferroviario por varias razones de tipo econémico, urbano y de movilidad:
la ciudad aument6 su oferta de servicios urbanos, ya consolidados con la
creacion de casas comerciales con representacion en Estados Unidos y
Europa; la movilidad urbana se incrementé considerablemente con el
servicio del tranvia, empresa que obligd a crear verdaderos pasos de nivel
sobre las diferentes “tomas” y canadas que atravesaban el area urbanizada;
como consecuencia de lo anterior el area de expansion aumenté en aquellas
zonas bordeadas por las lineas del tranvia, fomentando la especulacion
inmobiliaria como fuente de negocios y la urbanizaciéon de terrenos
(promocionada también por la construcciéon de “quintas” en los suburbios
por los principales comerciantes y miembros de las nuevas élites). Se infiere
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que el servicio urbano del tranvia rompi6 el determinismo geografico que
limitaba la expansion de las areas urbanizables, a la par que reducia los
recorridos en la ciudad.

La Linea de Frontera se realiz6 en un tiempo récord de cinco afos,
en parte porque el trazado evitaba la elevaciéon del cerro en el barrio San
Luis, siguiendo la estrategia de bordear los margenes de los rios estructu-
rantes. La barrera geografica del rio Pamplonita se sorte6 con un puente
metalico prefabricado, inaugurado en 1876 (actualmente conocido como
Puente Araujo, en abandono); este logro técnico significd para la red urbana
el fin del determinismo geografico en los términos que se habian enfren-
tado desde la Colonia hasta la primera mitad del siglo XIX. La Linea de
Frontera respondié a las exigencias de conexién con el casco urbano de
Ctcuta de los habitantes de Villa del Rosario y los hacendados de Esco-
bal, Boconé y Lomitas. A futuro, esta linea complementaria invirtié la
vocacién agricola del sector, favoreciendo la urbanizacién y creando las
bases para el actual anillo vial occidental del area metropolitana. Adicio-
nalmente, en el sentido noroccidente - suroriente, la linea tuvo conexion
con el antiguo camino a San Antonio en el Puente Internacional, que
inicialmente actué como conexién férrea con Venezuela (en la ruta San
Cristobal - Mérida).

Al finalizar el siglo XIX, Cuacuta contaba con dos estaciones ferrovia-
rias terminales en su perimetro urbano (la Estacion Central en el borde
norte y la Estacion Rosetal en el margen oriental, limitando con el rio Pam-
plonita), estaciones interconectadas por un activo servicio publico de trans-
porte urbano. Las obras del ferrocarril, sumadas a otras operaciones del
capitalismo comercial decimonénico, incrementaron la movilidad a la par
que impulsaron la primacia urbana de Cucuta en la red urbana regional.
No sobra mencionar que el servicio ferroviario favorecié simultaneamente
la movilidad regional de los habitantes, la economia exportadora/importa-
dora, a la par que la economia interna de sostenimiento.
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Momento de los Pueblos del Petroleo.

Pabén Villamizar cataloga el siglo XX como Momento de los cambios de
vocactonalidad en las funciones de los centros poblados que integran la red
urbana y giros drésticos en la primacia urbana'’; aqui se referira también
por la relaciéon directa en la operacion de la CFC con la apertura de cir-
cuitos productivos propios de las economias extractivas modernas; en este
caso, los campamentos y equipamientos petroleros (con sus infraestructuras
complementarias como los tendidos eléctricos de alta tension para servirlos).
Para ilustrar esta fase final de la historia del ferrocarril se elaboraron dos
diagramas del siglo XX: el primero para representar la fase final del tendido
inacabado y la operacion de la Linea Sur hasta su cierre definitivo en 1933,y
el segundo para resaltar la transicion entre el sistema ferroviario en desuso y
el fortalecimiento del nuevo sistema troncal de carreteras.

En la fase de operacion de la Linea Sur, el eje estructurante del rio Pam-
plonita extiende una cadena de centros poblados / estaciones de ferrocarril
sobre su margen izquierda, red urbana respaldada por el circuito exporta-
dor del café y las dinamicas productivas para consumo interno de la cafa
de aztcar, verduras, ganaderia y explotacion maderera. La transformacion
de la primacia urbana se da en 1910 con la creacién del Departamento de
Norte de Santander y la asignacion de la capital a Cucuta, en detrimento
de la jerarquia asumida desde la Colonia por Pamplona. En el mapa con-
sultado se registran dos lugares con interés para el sistema de movilidad:
el puerto o transbordo de Falta sobre la margen derecha del rio Zulia y el
sitio de Empalme para conectar una red ferroviaria adicional que surtia el
transporte de trabajadores de los campamentos petroleros del Catatumbo
(Puerto Reyes, Campo Dos, Petrolea) con la Linea Norte, Gltima red en fun-
cionamiento hasta 1951.

Obtenida en 1910 a raiz de la creaciéon del Departamento de Norte de Santander,
oportunidad en la que Cucuta aglutina varias condiciones: la condicién de cruce de
caminos desde la Colonia tardia, puerto seco —enclave comercial exportador— estaciéon
central en el sistema de flujos.
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Elincremento acelerado de asentamientos derivados de las estaciones del
ferrocarril se detiene y en algunos casos se revierte, en la medida en que no
se garantiza la dindmica econémica y de movilidad (por ejemplo, la estacion
de Moros en la Linea Sur dependia de la explotacion ganadera en la hacienda
del mismo nombre, para luego caer en el olvido y convertirse en un centro
de explotacion carbonifera con menor densidad poblacional).

Eltrazadodela Carretera Troncaldel Nortecomenzé en 1917, perolasdificultades
técnicas retrasaron su terminacion hasta 1933; su puesta en funcionamiento
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privilegio la circulacién por la margen derecha del rio Pamplonita, afectando
la subsistencia de la mayoria de asentamientos relacionados con la Linea Sur en
la margen izquierda. Los centros poblados que han perdurado se conectan con
la troncal mediante variantes o vias secundarias, destacandose El Diamante,
Bochalema y La Donjuana; la trocha del ferrocarril, al entrar en desuso,
ha sufrido derrumbes parciales que interrumpen su circulacién (y en otros
tramos ha sido ocupado por urbanizaciones particulares). Los asentamientos
mas cercanos al sur de Cucuta han mantenido el trazado de la linea como
via secundaria, soportado también por el proceso de expansion del area
metropolitana de Cucuta en este sector (San Rafael, El Portico y San Pedro).
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Figura 9.8. Diagrama de
movilidad y ocupacién
territorial — Siglo X X1
(Cambios de vocacionalidad
y sistema de troncales). Con
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Conclusiones

Extendiendo el planteamiento de Gutiérrez Florez para la movilidad his-
torica y su relacion con los sistemas de hdbitats en el eje central colombiano, se
considera aqui que la region fronteriza centro-oriental gozé de una autono-
mia relativa en términos comerciales y de movilidad (mas no en la adminis-
tracion del poder politico) al constituirse historicamente en una red urbana
que actué como gozne o bisagra entre las redes articuladas para el comercio
interterritorial, utilizando el eje central del rio Magdalena y la salida al mar
por Venezuela, teniendo los siguientes retos por superar:

* Inicialmente, la ocupaciéon de un extenso funterland con baja pre-
sencia demografica inicial, delimitado por los nodos de Pamplona,
Ocana, Salazar y Cucuta.

* Una posterior expansion de fronteras agricolas y apertura de nuevos
circuitos productivos en la regiéon del bajo Catatumbo, el Valle de
Ocana y la salida al Llano.

* El determinismo geografico definido por los pasos entre cordilleras
para los nodos de Pamplona y Ocafia; por la movilidad mixta de
un sistema de circulacion terrestre - fluvial que aprovecha el para-
lelismo de los valles conformados por los tres rios estructurantes del
territorio (Zulia, Pamplonita y Tachira) para los nodos de Pamplona
y Cucuta; las selvas inhéspitas del Catatumbo para el nodo de Cicu-
ta y la superacion de la topografia quebrada para obtener una salida
hacia el piedemonte llanero en el borde suroriental ocupado por los
asentamientos de Labateca - Toledo.

* La dependencia del centralismo administrativo en el sistema jerar-
quico de la Colonia, frente a una autonomia relativa de movilidad e
intercambio dependiente ya no de las decisiones internas de la Nueva
Granada sino de las tensiones y dependencias de la jurisdiccion ve-
nezolana (en los momentos colonial y republicano).

Es innegable el aporte de la Compania del Ferrocarril de Cuacuta en la
consolidacion del territorio ocupado por las provincias histéricas de Ctcuta
y Pamplona. Su presencia impact6 el desarrollo regional y la expansion
de la red urbana bajo el dominio de la ciudad de Cucuta, respondiendo
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a una dinamica exportadora basada en la economia del café, las nuevas
asociaciones de poder de la clase empresarial asociada y el capitalismo
comercial.

La implementacion de la tecnologia innovadora del ferrocarril se ajustd
a los requerimientos y capacidades locales, fomentando nuevos servicios ur-
banos y rompiendo significativamente el determinismo geografico marcado
desde la Colonia. Las secuelas de su existencia relativamente breve se identi-
fican en el territorio, la constitucion de la red urbana regional, la expansion
de los centros poblados beneficiados por sus servicios y el cambio de men-
talidades en la transicion del siglo XIX al XX. Su fracaso y desaparicién
marcan también la precariedad de la sociedad actual, incapaz de repensar
su espacio geohistorico con iniciativas que articulen el territorio.
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Capitulo 10

Determinacion de la velocidad especifica de
curvas horizontales en carreteras rurales
sobre terreno montanoso

Alexandra Rosas Palomino”
Carlos Anibal Calero Valenzuela™

Introduccion

El patrén principal del proyecto de una carretera se es-
tablece por medio de sus fases de disefo (prefactibilidad,
factibilidad y los disenos definitivos). Es desde el disefio
que se determina el trazado de la carretera mas adecua-
do, en donde se obtenga un equilibrio entre la seguridad
vial de los usuarios, la comodidad del conductor durante
el recorrido, la disminucion de los costos de operacion, el
menor impacto ambiental y la optimizaciéon de los costos
de inversion del proyecto (AASHTO, 2018).

Para lograr ese equilibrio en un proyecto vial rural en
Colombia, el disefio geométrico debe estar ajustado a las
indicaciones dadas en el Manual de Disefio Geométri-
co (Murgueitio et dl., 2008). E1 manual colombiano tiene
como referencia el desarrollado en los Estados Unidos
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“A policy on Geometric Design of Highways and Streets” (AASH'TO, 2018), el cual
pretende adquirir un proyecto con una consistencia de disefio geométrico
adecuada; que conceda a los conductores la seguridad y comodidad, de tal
manera que los accidentes de transito causados directa o indirectamen-
te por la geometria de la carretera sean minimos (Polus y Mattar-Habib,
2004); investigaciones identificaron que la consistencia de diseno y la segu-
ridad vial estan altamente relacionadas (Anderson et dl., 2007; Awatta et dl.,
2006; Cafiso et dl., 2010; Llopis-Castello et dl., 2018; Montella et dl., 2009;
Montella y Imbriani, 2015; Ng y Sayed, 2004; Wu et dl., 2013).

Wooldridge et dl. (2003), definen la consistencia en el disefio geométrico
como la reaccién y comportamiento del conductor a partir de los elementos
geométricos que conforman la via y que se aproxima a transitar. El Plan
Nacional de Seguridad Vial de Colombia (MinTransporte, 2013) indica que
la cifra de accidentes de transito reportados en vias urbanas y rurales, entre
2005y 2014 fue de 1.836.373, cobrando la vida de 58.121 personas y dejando
lesionadas a 411.956; estos valores pueden ser evidencia de que el disefio de
las vias es un factor significativo en la ocurrencia de los accidentes, en donde
a pesar que se tiene un manual de diseno geométrico reglamentado en el
pais, este no aplique o cumpla con los criterios de consistencia y estabilidad
en el trazado de la via.

Murgueitio et dl. (2008) reconocen que muchos de los conductores colombianos
presentan indisciplina en acatar la velocidad limite rotulada. Para sopesar
este hecho, en el proceso de disefio se define una velocidad de disefio especifica
para cada elemento en los alineamientos horizontal y vertical (curvas y
entretangencias). Los autores utilizaron estudios realizados en paises con
idiosincrasia similar a la colombiana para definir las velocidades de disefo;
este hecho puede ser el que genere los problemas de consistencia porque no
tiene en cuenta el comportamiento particular de los conductores en nuestro
pais. Por tanto, el objetivo de este estudio es analizar la aplicabilidad de la
tabla implementada para asignar las velocidades especificas de las curvas
horizontales del manual de diseno geométrico a la realidad de las vias en
Colombia.

Este documento describe la recopilacion del trabajo de investigacién con
el objeto de verificar la aplicabilidad de las variables en el proceso de
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asignacion de la velocidad especifica para realizar un disefio consistente
en terreno montanoso en Colombia. Para la investigacién se midieron las
velocidades de una muestra de conductores en un tramo de 7 kilometros,
y caracterizado como terreno montanoso; obteniendo como resultado los
perfiles de velocidad que marcé cada conductor. Para este proceso se utilizo
un receptor de Sistema Satelital de Navegacion Global (GNSS) cartografico,
identificado en el medio como Sistema de Posicionamiento Global (GPS)
colocado dentro de un vehiculo especifico para la prueba y teniendo como
conductores diferentes personas denominadas en adelante sujetos, que
realizaron cada una todo el recorrido, con la particularidad de que el
vehiculo fuera conducido a flujo libre.

Revision de Literatura

Es posible valorar la consistencia del disefio geométrico a partir de tres
consideraciones (Gibreel ¢t dl., 1999): la de velocidad, la seguridad y la de
desempetio del conductor; en estas se identifican cuatro areas de interés para
los investigadores y disenadores, estas son: la estabilidad del vehiculo, los
indices del alineamiento, la carga al conductor y la velocidad de operacion
(Ngy Sayed, 2004; Awatta y Hassan, 2002). Las consideraciones de velocidad
han sido ampliamente estudiadas dado que esta variable es la expresion de
la seguridad percibida por los conductores; en ésta es necesario analizar el
comportamiento de los usuarios a través de la velocidad operacional, definida
como la velocidad a la cual los vehiculos circulan a flujo libre; y se estima
como el percentil 85 de la distribuciéon de los vehiculos observados y es la
velocidad maxima probable a la cual seran observados (Fitzpatic ez dl., 2003).
Asegurar la consistencia en la velocidad implica otorgar prioridad maxima
a la seguridad dado que estas estan altamente correlaciynadas (Polus y
Dagan, 1987). Los conductores cometen menos errores en la proximidad de
las caracteristicas geométricas que se ajustan a sus expectativas (Wooldridge
et dl., 2003).

La velocidad de disefio (Vb) es el parametro utilizado para determinar la
geometria de una carretera; esta se estipula a partir de su categoria y de la
topografia del terreno que la atraviesa (Murgueitio et dl., 2008). Cardenas
(2013) senala que la velocidad de disefio (Vp) o velocidad del proyecto “es
la velocidad guia o de referencia que permite definir las caracteristicas
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geométricas minimas de todos los elementos del trazado, en condiciones
de seguridad y comodidad, representando una referencia minima” (p. 174).
En un tramo de via se pueden encontrar diferentes velocidades disefio para
los elementos (rectas o curvas), las cuales son utilizadas para garantizar un
recorrido seguro y constante para los conductores con la velocidad mas
probable con que seria abordado cada uno de dichos elementos; Murgueitio
et dal. (2008) la denominan velocidad especifica de cada elemento de la
geometria de la via y esta en funcion de la velocidad de diseno.

El manual de diseno geométrico asigna la velocidad de tramo homogéneo
(Vrr) a partir de la categoria de la via y el tipo de terreno; se provee un
intervalo en el que la elecciéon del valor debe considerar la comodidad
del conductor y la economia en el proyecto. Posteriormente, se asigna la
velocidad especifica de las curvas horizontales, las cuales dependen de:
la velocidad especifica de la curva anterior, la longitud de la entretangencia
horizontal anterior y la deflexién de la curva analizada. Los valores de
estas velocidades deben fluctuar entre (Vrr, Vrr+20 kph) (Murgueitio et dl.,
2008).

Khairi et dl., (2011) resumen las variables que han sido identificadas como
significativas para estimar la velocidad operacional por medio de los
elementos de la carretera; entre estas se encuentran:

* Radio de la curva horizontal (R)
* Longitud de la curva (L)
* Longitud de entretangencia (L)
*  Coeficiente del cambio de curvatura (CCC)
*  Deflexion (A)
* Peralte (¢)
* Pendiente (G)
* Ancho de carril (A)
* Ancho de berma (An)
Castro et dl., (2011) definieron las variables para la estimacion de la velocidad

operacional en Colombia, entre estas se encuentran: el radio (R), el radio de
la curva anterior (Ra), la velocidad deseada (Va) y la variaciéon por unidad
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de pendiente en curvas verticales (K). A pesar de que se han identificado
variables que definen el comportamiento de la velocidad en las carreteras, el
manual de disefio geométrico de Colombia tiene en cuenta dos (2) de estas:
Longitud de la entretangencia anterior (L) y deflexion (A) y adiciona una
tercera variable que es la velocidad especifica del elemento anterior (Ven)
para encaminar la consistencia del disefio geométrico en el pais.

Metodologia

Para este estudio se examinaron diversos tramos de carreteras rurales que
estuvieran en terreno montafnoso (inspecciéon realizada en Google Earth),
se seleccionaron aquellos que tuvieran una calzada con doble sentido, con
fluyjo vehicular moderado (menor a 5.000 vehiculos por dia, proceso que
se realizo revisando las cartillas de volumen de transito expedida cada
ano por el Ministerio de Transporte de Colombia); de tal manera que se
permitiera tomar informacién de velocidad de vehiculos con circulacion
a flujo libre con mayor facilidad. Después de varias pruebas en diferentes
tramos que cumplian con los criterios de seleccion, se eligio la via nacional
de primer orden: Popayan —Totor6-Inza, Ruta 2602 llamada: “Transversal
del Libertador”, entre los kilometros 1 y 8, de los 90 kilémetros totales de la
ruta (Figura 10.1).

Timbio

feve)

\

Figura 10.1. Localizacion general del tramo de estudio.
Tomado de Map data google-2013 y Wikipedia.
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Posteriormente, se tomo el eje de la carretera con un receptor de posi-
cionamiento global (GPS) cartografico; en este proceso se asegurd la con-
fiabilidad en los datos mediante un valor minimo del error (+/- 1 metro).
Se realiz6 una aproximacion de la geometria de la carretera utilizando el
software de diseno de vias TOPO3 (Recuperado de www.topo3.com); en este
proceso se ajusto la geometria del tramo asumiendo curvas horizontales cir-
culares, obteniendo el abscisado, las entretangencias, las deflexiones, los ra-
dios de las curvas, las pendientes y otros parametros propios de los elementos
del trazado en planta y perfil. El resultado obtenido se presenta en la Figura
10.2, en donde se puede observar las caracteristicas propias de un terreno
montanoso resaltando los tramos rectos y curvos en el trazado que se consi-
der6 en el estudio.
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Iigura 10.2. Trazado en planta de la carretera Ruta 2602 Popayan-Totord, tramo de estudio,
software TOPO3. Elaboracién propia

Para la toma de datos de velocidad se adecué un vehiculo Ginico, en buen
estado y que garantizara estabilidad en el recorrido al conductor; se utilizaron
conductores diferentes para cada recorrido. A bordo del vehiculo, se instalé
el receptor GPS cartografico con una antena externa la cual tomaba
informacion al lado derecho del vehiculo en el sentido del flujo; se hicieron
los recorridos en ambos sentidos de la calzada. Para certificar la validez de
las velocidades obtenidas con el receptor GPS, se registraron algunos datos
puntuales durante la marcha utilizando un velocimetro digital, ademas se
tomaron unas medidas de velocidad del vehiculo con radar en unos puntos en
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la carretera referenciados mediante su abscisado, con el objeto de comparar
las velocidades medidas, calculadas con el receptor GPS y las medidas con
el velocimetro y el radar. Se realiz6 un analisis estadistico en donde no se
evidencio diferencia significativa entre los resultados obtenidos de distancia
por cada método.

La Figura 10.3 presenta un ejemplo de los datos recopilados en cada recorrido;
en esta se incluyen las coordenadas que corresponden a la ubicacion del
vehiculo durante el viaje en un tiempo de un (1) segundo; por medio de la
ecuacion de distancia entre coordenadas se calculd la distancia recorrida
por el vehiculo en ese intervalo de tiempo. Para asignarle la velocidad
obtenida en un tramo a un punto especifico, se tomo6 la velocidad en el
punto medio de las dos abscisas de lectura; es decir, en la abscisa promedio.
El perfil de velocidades por sujeto y por recorrido se obtuvo a través de
TOPOS3; en este se relaciono la abscisa intermedia y la velocidad resultando
aproximadamente 400 puntos en cada recorrido; estos se presentan en la
Figura 10.4. El procedimiento se efectud en cada uno de los viajes realizados
por cada conductor, obteniendo asi una base de datos de puntos GPS de
cerca de 10.000.

Punto Latitud | Longitud | Altitud Punto | Abscisa LD = L L velocidad
(m) iterme
o 1350

223284 [1361.1642) 80.33224

1 235121685|.76 53931 | 1893.83 1 13723284
19911 |1392.2839| 71.6796

2 235121704|.76.53918] 1894.03 2 1392 2393
197423 [1402.1105]71.07228

3 25124336|.76 53278| 15064 3 14119816
194716 |1421.7174] 70.09776

+ 2512305 | -76.5325 | 1893.64 N 4 14314332

- 194425 [1441.1745| 69993

3 25123478| -76.5323 | 1830 56 S 14508957
19.3169 |1460.5542| 69.54034

& 2.5123785|-76.53213] 187636 & 1470.2126
190726 |1475748%| 68 66136

7 2.5124107|.76.53195| 1974.01 7 14892852
18.953  |1498.7617| 63.2308

8 25124414|.76 53178 187206 8 1508 2382
19,1552 |1517 8158| 68 95872

9 25124705|.76.53161| 1870.58 9 1527.3934
19.27338 |1537.0303] 69.38568

\ 10 25124981 |-76 53144 | 136943 10 1546 6672 /

Figura 10.3. Procesamiento de informaciéon datos GPS para obtener velocidad.
Elaboracién propia.
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Figura 10.4. Perfil de velocidades (Abscisas vs. Velocidad). Elaboracion propia.

De acuerdo con la geometria de la carretera, y a las variables que definen el
terreno montanoso, se estudiaron 28 curvas horizontales tomadas en ambos
sentidos para un total de 56 curvas, aquellas que por sus caracteristicas
individuales corresponden a un terreno montanoso, con radios entre 40 m'y
100 m y/o deflexiones entre 80° y 120°, datos tomados de resultado de trabajo
realizado en la Universidad del Cauca en el procesamiento de datos de
carreteras de Colombia desarrollado con la tecnologia IRAP y presentados
en la Tabla 10.1 (INVIAS, 2020). La Tabla 10.2 presenta el cuadro resumen
de las curvas incluidas en el presente estudio.

Tabla 10.1
Clasificacion del terreno segiin la geometria de la via
4 N
Grado de
: ) - o Sub + baj | Tipo de
7 0,
mz{;’t’;ra Radio (m) | Deflexion (Grados)| Pendientes % (m/km) terreno
0-30 > 500 <30 < 4% <30 Plano
30-200 100-300 30-80 4% - 7% 33 60 Onduladg |
I 200-400 40-100 80-120 7% - 9% 60 - 70 | Montafioso -l
400-800 >40 >120 > 0% > 70 Escarpado
- /

Nota: Elaboracién propia.

238



Alexandra Rosas Palomino - Carlos Anibal Calero Valenzuela

Tabla 10.2

Cuadro resumen de los elementos de las curvas seleccionadas en el estudio

/

\

Radio Delta Entr gencia | Pendi Abscisas L itud Abscisas
D PI# Entrada Grados PC de la curva PT
m m % m m m

1 8 47 180 79 -4.4 1780 145 1926
2 10 115 65 143 4.4 2068 130 2198
3 11 67 45 53 9.2 2251 52 2303
4 12 118 35 122 8.0 2425 73 2497
5 13 39 199 51 8.0 2549 131 2680
6 19 95 60 67 3.0 3768 99 3866
7 20 102 74 71 3.0 3937 132 4069
8 21 52 82 128 -6.6 4197 75 4272
9 22 53 42 19 -6.6 4290 39 4329
10 23 81 30 58 -6.6 4386 43 4430
11 24 70 60 26 -6.6 4455 74 4529
12 25 43 95 23 -6.6 4552 72 4623
13 26 101 31 114 -6.6 4737 55 4792
14 27 44 164 70 -6.6 4862 126 4989
15 28 38 132 129 -6.6 5118 87 5205
16 29 122 36 48 8.0 5253 77 5330
17 30 110 46 185 8.0 5515 88 5604
18 32 70 108 194 8.0 6017 133 6150
19 33 141 93 181 8.0 6331 230 6561
20 34 90 33 207 8.0 6767 52 6820
21 35 45 68 44 8.0 6864 54 6917
22 36 78 62 44 8.0 6962 86 7047
23 38 68 65 61 8.0 7220 771 7298
24 39 68 61 32 8.0 7329 72 7402
25 40 109 27 123 8.0 7524 53 7577
26 41 82 54 62 2.0 7639 78 7717
27 42 76 50 55 6.0 7772 65 7838
28 43 47 87 55 6.0 7893 71 7964

\ ' /

Nota: Elaboracion propia.

Posteriormente, se realizo el analisis por curva, considerando el método
propuesto en el Manual de disefio geométrico (Murgueitio et dl., 2008) en
su tabla 2.2 (p. 43), en la que se asigna la velocidad especifica de la curva de
observacion, en funcién de la velocidad con que inicia el vehiculo, el tramo
recto inmediatamente anterior (entretangencia anterior), la longitud de ese
tramo (L) y la deflexién de la curva en cuestion (D); el método considera una
diferencia entre trazados con velocidad de diseno de tramo menor a 50 kph
y mayor a este valor. Para cada grupo de velocidades de tramo, el manual
ha clasificado cinco (5) casos en donde se refiere a la entretangencia anterior
(L) y deflexién de la curva (D).

Por lo tanto, en el estudio se analiz6 cada curva y se determinaron las
velocidades con que salia cada sujeto de la curva anterior, la velocidad
durante el tramo recto y la velocidad con que entraba, se desplazaba y
salia de la curva de analisis. Este proceso se efectud, en los dos sentidos
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del recorrido, considerando que las curvas en sentido contrario tienen
otro comportamiento, debido a la diferencia de la longitud del tramo recto
anterior y a la variaciéon de la pendiente longitudinal que serd contraria al
recorrer la via en un sentido y en otro.

Para estandarizar la informacion fue necesario encontrar las velocidades en
cada abscisa por interpolaciéon correspondiente a: i) punto de terminacion de
la curva anterior (PTanterior), 1i) al punto de inicio de la curva de analisis
(PC) y iii) al punto de terminacién de la curva de analisis (P'T) (Figura 10.5).

- ——

Veloadad especifica

PC Qurva de anihss

Tramo recto anterior de

longitud: “L*

 F—
. ' /

Figura 10.5. Puntos de velocidad para cada curva. Elaboracion propia.

Considerando que la distancia del tramo recto anterior y dentro de la curva
para cada curva de analisis es diferente, y que se pretende realizar una
comparacion con los resultados obtenidos, se decidié pasar las distancias
absolutas a relativas considerando que las longitudes de entretangencia y
curva son diferentes en cada elemento (curva) analizado. Para el caso se tomo
como distancia base la correspondiente a la longitud de la curva circular y
la entretangencia sera relativa a esta. Para el caso de la velocidad se tomo
igualmente de condicién relativa a la velocidad con que sale el vehiculo de
la curva anterior e inicia el tramo recto, siendo esa velocidad de 100 % vy las
calculadas o medidas dentro del tramo recto y de la curva son porcentajes
de esa velocidad.

Como se muestra en la tabla 10.3, en la columna Dist relativa al PC-PT, el
menor valor “-53.50” es el valor correspondiente al PT de la curva anterior,
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el valor “0” corresponde al PC de la curva de analisis y el valor “700” se
refiere al PT de la curva de analisis. Asi mismo en la columna de Velocidad
Relativa, el “100” corresponde al porcentaje de la velocidad con que sale el
vehiculo del P'T anterior.

Tabla 10.3
Determinacion de la velocidad por interpolacion, cdlculo de distancias relativas y velocidades relativas-andlisis
en curva 20

/T N
Dist relativa VELOCIDAD
CURVA & - RELATIVA
= 3865.35565 | 57.68532 Velocidad
PT 3866351 3866.35 5350 | 57.85] |€——i06-00|—
3881.75855 4184  60.41556 104.43| interpolada
3898.8683 2890  62.77464 108.51
3916.3062 -15.70 62.7786) 108.52
3933.5419 -266 61.3188 105.99
PC 3937.061 3937.06 0.00 61.15 105.70
3950.4631 10.14]  60.51384 104.60
3967.25255 22.84 60.3702 104.35
3983.9006 3544|  59.49576 102.84
20 4000.482 4799  59.89068 103.53
4017.24485 60.67| 60.80184 105.10
4034.61235 7381 64.2438 111.05
4052.67175 8747]  65.78388 113.71
PT 4069.226| 4069.23 100.00} 65.21 112.71
N 4070.85685 | 65.14884] y

Nota: Elaboracion propia.

La Figura 10.6 representa el perfil de velocidad (Distancia vs. Velocidad)
obtenido de cuatro (4) curvas en el tramo del estudio. Estas curvas fueron la
curva 21, 29y 32 tomadas en el sentido del abscisado y la curva 8 tomada en
el sentido contrario. En estas se presenta el proceder de velocidad observado
en los sujetos analizados para cada curva, observando una tendencia similar
de las conductas de los sujetos. Las graficas de perfiles fueron asociadas de
acuerdo con su estilo encontrando una relacion entre la linea de tendencia y

el radio (R) y la deflexiéon (D) de la curva.

Posteriormente, se desarrolld una base de datos con las curvas y los
datos obtenidos para realizar combinaciones de variables, esto con el fin
de establecer una relacién de afectacion entre una variable X (longitud
del tramo recto anterior, radio, deflexiéon) y la velocidad en un punto del
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elemento geométrico especifico; el resultado de esta combinacion fue de
aproximadamente 7.800 puntos observados, contando las 28 curvas, 11
sujetos, dos sentidos del recorrido y 12 puntos minimos de velocidades en cada
curva. Esta base de datos permitié determinar velocidad minima, maxima,
promedio y percentil en puntos de inicio, de tramo recto, tramo curvo, en
medio de la curva y al final de esta, ademas, asociar velocidades maximas o
minimas de acuerdo con los radios y angulos de deflexion. También, la base
de datos permiti6 determinar cambios de velocidad segtin las longitudes del
tramo recto inmediatamente anterior a cada curva.

T N

Curva29

Curva32

135
Velocidad
relativa %

Velocidad
relativa
—a—sujeto |
—B-sujeto?
—a—sujeto3
—esujetod
—#—sujeto s
—o—sujeto6
sujeto 7

sujeto 8

sujeto9

sujeto 10

85 Distancia

! o
Dist:
§0.00 -60.00 -40.00 2000 0.00 2000 4000 60.00 $0.00 100.00 120.00 | relativa% 20000 45000 10000 s000 000 5000 10000 15000 | pyaive

= fﬁ»&( o Curva8izq - T'_AQ\‘ 1o Curva 21

Velocidad
relativa

Velocidad
S e Lol ot
——sujeto2

k \ 7 —asufeto3
A —Sesujeto
—e—sujetos
—o—sjero 6
sujeto 7
sujetos

suetod

sueto 10

Distancia

relativa 50 Distancia
20000 15000 -100.00 5000 0.00 50.00 10000 15000 20000 15000 10000 5000 000 5000 10000 15000 Telativa

4

Figura 10.6. Perfil de velocidades de diferentes curvas del estudio. Distancia relativa
ala longitud de la curva desde el PC versus Velocidad relativa al P'T de la curva anterior.
Elaboracion propia.

Como el objeto de la investigacion es validar el mecanismo de asignacion
de la velocidad especifica que determina el manual, se realiz6 una
clasificacion en los datos de forma que se tienen las pautas que define la
tabla 10.4. Esta considera la velocidad de disefio velocidad de tramo para
valores menores o iguales a 50 kph y para valores mayores a 50 kph; para
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cada clasificacion se especifican 5 casos los cuales estan en funcion del
segmento recto anterior (la entretangencia) y de la deflexion de la curva
de estudio. Esta tabla se utiliza con la velocidad del tramo recto anterior
que puede ser igual a la velocidad del tramo, superada en 10 kph o en
20 kph; de acuerdo con este parametro y segun el caso determina cual es
la velocidad en la curva de observacion.

Tabla 10.4
Asignacion de velocidad especifica

Velocidad Velocidad de Disefio del Tramo (Vi) = 50 km/h Velocidad de Disefio del Tramo (Vyg) > 50 km/h
Especifica de Longitud del Seg 0 recto anterior (m) Longitud del Segmento recto anterior (m)
laCurva To<L52% 150 <L £400
horzontal
anterior Ve L=70 a<4s | azas 250<L 400 | L>400 | L2150 Acas 248 400<L 2600 | L> 600
(kmvh)
Ven Ve Vm Vo Vm ¢+ 10 Vm+ Vm Vm Vm Vme+10 Vm+20
Vir+ 10 Vir+10 | vr+10 V= ViR+10 | VR+20| vig410 | vp+10 Vie+10 | Vm+20
Vr+20 Ve ¢20 | Vim+20 |V # 10| Vem#10 |Ve=20| Vim¢20 | Vim+20 [Vim+ 10| V10 | Ve +20
\ CASO 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 /

Nota: Tomado de Manual de disenio Geométrico de Colombia (tabla 2.2),
Murgueitio, 2008, p. 43.

Ajustandose al método de la tabla, se seleccionaron los resultados de las
velocidades de la investigacion a cada caso y segun la velocidad de diseno o
de tramo (mayor o menor de 50 kph). Para el presente estudio se encontraron
entretangencias menores a 250m en velocidades menores a 50kph vy
entretangencias menores de 400m en velocidades mayores de 50kph, por
tanto, se compararan para cada velocidad los casos 1, 2 y 3.

En la base de datos se seleccionaron longitudes del tramo recto anterior
menores a 70m y se determiné la velocidad relativa promedio para
velocidades menores a 50kph, luego se encontraron para longitudes entre
70m y 250m vy se determiné la velocidad relativa promedio; lo mismo se
hizo para las velocidades mayores a 50kph, primero para longitudes del
tramo recto anterior menores a 150m y luego aquellos entre 150 y 400,
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ademas se clasifico la informacion para angulos de deflexion menores de
45° y mayores a este valor. Esto se hizo en cada punto antes y dentro de
la curva, en la cual aparecen las velocidades promedio en kph. El manual
realiza el analisis de variaciéon de la velocidad partiendo del tramo recto
anterior con un valor igual a la velocidad del tramo en +/- 20kph; pero no
precisa valores exactos. Por lo tanto, la mejor forma encontrada de comparar
los resultados de la investigacién con los valores que sugiere el manual es
asumiendo que se parte con un 100 % de velocidad, midiendo entonces lo
que varia la velocidad en funcién de la velocidad de inicio.

Fue necesario realizar la asimilacion con las velocidades y las distancias
absolutas tanto del trabajo como del manual. Se realiz6 una comparacion
grafica conlos resultados obtenidos con el objeto de confrontar cada situacion,
tanto con los datos que se determinarian con el manual denominados
INVIAS en el grafico y con aquellos obtenidos en la observacion segtn el
caso.

Las figuras 10.7 y 10.8 presentan el patrén de comportamiento utilizando la
velocidad operacional promedio resultante de las muestras para las curvas
agrupadas segun los casos (lado izquierdo caso 1A y caso 1B; lado derecho
caso 2y caso 3).

—
42 ’

r 2

Cambio de la velocidad : L < 70 Cambio de velocidad 70 <L <250

— plasts % de velocided slava

|

P~ P " Portn de ba curve

VD <= 50 Kph

| VD <= 50 kph

3

_/

Figura 10.7. Relacién las variaciones de velocidad obtenidas en campo y segtin el manual; al

iniciar el tramo recto (PTo), comienzo (PC), punto medio (Pmedio) y terminaciéon de la curva
(P'I) - Vias Secundarias Y Terciarias (Vp<=50 kph). Elaboracién propia.
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Figura 10.8. Relacion las variaciones de velocidad obtenidas en campo y segtin el manual; al
iniciar el tramo recto (PTo), comienzo (PC), punto medio (Pm) y terminacién de la curva (PT) -
Vias Primarias (V>=50 kph). Elaboracion propia.

De acuerdo con lo que se visualiza en la grafica, en donde la linea roja y
amarilla representan los cambios de velocidad segun el manual y las lineas
azul y verde son aquellas definidas por los datos tomados en campo: la
azul cuando la deflexiéon es menor de 45° y la verde cuando la deflexion es
mayor, se pueden obtener los siguientes resultados, que posteriormente estan
descritos en las tablas 10.5 y 10.6.

» Los resultados conseguidos para velocidades menores de 50 kph y ma-
yores a esta tienen una tendencia similar tanto para las observaciones
de campo como para los requerimientos del manual (INVIAS).

» En el caso 1, para las dos diferencias de velocidad, no hay distincién
en el angulo de deflexion segin el INVIAS, pero para demostrar
que en campo se encontr6 una diferencia, se subdividio el caso 1
como: caso 1A (Deflexiones <=45°) y caso 1B (Deflexiones > 45°).

» En el caso 1A, cuando la longitud de la entretangencia es menor
de 70 metros y cuando la longitud de entretangencia es menor de
150 m y angulos de deflexiéon menores de 45°, para ambos rangos
de velocidad, el vehiculo aumenta su velocidad al llegar a la curva 'y
sigue aumentandola mientras la atraviesa y sale de ella.

» En el caso 1B, cuando la longitud de la entretangencia es menor
de 70 metros y cuando la longitud de entretangencia es menor de
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150 m y angulos de deflexién mayor de 45°, hay una disminucion
de la velocidad al llegar a la curva y disminuye atin mas en la mitad
de esta. Al pasar la mitad de la curva aumenta la velocidad con
respecto al punto anterior.

Para el caso 2 y 3, cuando la entretangencia estd entre 70my 250 m
y entre 150m y 400m tanto para deflexiones menores de 45° y ma-
yores a 43°, el vehiculo presenta el mismo comportamiento que en el
caso 1B; al ingresar a la curva baja la velocidad considerablemente y
la sigue bajando hasta llegar al punto medio de la curva y la aumen-
ta para salir de esta.

Los valores de los porcentajes de incremento o disminucion de velo-
cidad, comparando paralelamente los casos cuando la velocidad de
disefio es menor de 50 kph y mayor a este valor son similares.

El manual, tan solo en el caso 3, considera un cambio brusco en la
velocidad al entrar en la curva, pero no especifica la variacion de
velocidad dentro de ella.

Tabla 10.5
Resumen de la comparacion de los cambios de la velocidad en cada punto de la curva, para Velocidad de diseiio
menor de 50 kph.

VD <= 50 Kph
c
Longitud del [ Incremento_de OBSERVACIONES sobre el Incremento de OBSERVACIONES sobre el
itu © o : : 1
% S| Deflexion de | Punto enla | velocidad OBTENIDO N . velocidad SEGUN EL N .
tramorecto |, £ incremento de velocidad incremento de velocidad
. t=] la curva curva con respecto al punto MANUAL con respecto -
anterior |@ 2 . OBTENIDO . SEGUN EL MANUAL
S anterior al punto anterior
< PC 4% El usuario entra a la curva con totall
5' Bl confianza, permitiendo aumentar sul
a o Pm 4% velocidad en medio de la curva y all
g El Manual considera que no hay
© salir de ella
PT 2% modificaciones de la velocidad en la
L<=70m Ton suarios bapn Ta velocdad a1 0% curva con respecto al tramo recto
terior. Enel CASO 1A, el
@ PC 9% entrar a la curva y requieren bajarla anerior. " e e
a ms dentro de ella, Al pasar de In manual esta garantizando seguridad
8 D>45 Pm -4% mitad de la curva, el usuario siente] 2! usuario en el disefio. Enel
Ry CASO 18 y CASO 2, el manual NO est3|
o confianza incrementando suj
T 10% elocidnd dando seguridad, pues la velocidad
sugiere es mayor a la que el
e ususario necesita para conducir con
~ PC 6% confianza.
Q o
D <= 45 0%
g Pm -4% Los usuarios bajan la velocidad al °
entrar a la curva y requieren bajarla
PT 3% més dentro de ella. Al pasar de la
<L<2! !
70 50 mitad de a curva, el usuario siente N | o5t otorgand ad
PC -7% confianza incrementando su -15% manualesta otorganco seguridac
8 velocidad al usuario, sugiriendo bajar
>45° la velocidad toal
2 D>45 pm 3% % la velocidad con respecto a lo que se
S equiere disminuir para conducir con
\_ - » o s .

Nota: Elaboracién propia.
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Tabla 10.6
Resumen de la comparacion de los cambios de la velocidad en cada punto de la curva, para Velocidad de disefio

mayor de 50 kph

/ VD > 50 Kph \

=
S Incremento de Incremento de
Longitud del | & | ” . OBSERVACIONES sobre el 3 c OBSERVACIONES sobre el
e % S| Deflexién de | Puntoenla | velocidad OBTENIDO . ) velocidad SEGUN EL ) 3
tramo recto |, £| incremento de velocidad incremento de velocidad
. o J| lacurva curva con respecto al punto IMANUAL con respecto 2
anterior 2| . OBTENIDO . SEGUN EL MANUAL
g anterior al punto anterior
< PC 6% El usuario entra a la curva con totall
; el confianza, permitiendo aumentar su
a - Pm 2% velocidad en medio de la curva vy al
& <alir de ella El Manual considera que no hay
PT 3% modificaciones de la velocidad en la
L<=150 m s usuarios bajan 1o velocdad 3] 0% curva con respecto al tramo recto
or. Enel CASO 1A, el
@ PC -8% entrar a la curva y requieren bajarla prterior. nel CASO 14, e
- s dentro de ella. Al pasar de I manual est garantizando seguridad
2 D>45° Pm 0% mitad de la curva, el ussan’a sientel 2l usuario en el disefio. Enel
s 2 confianza incr'ementando s [CASO 1B y CASO 2, el manual NO est3|
: dando seguridad, pues la velocidad
PT 6%
- velocidad que sugiere es mayor a la que el
9 ususario necesita para conducir con
~ pC 12% confianza.
o o
D <=45
g Pm -2% Los usuarios bajan la velocidad al 0%
entrar a la curva y requieren bajarla
PT 5% més dentro de ella. Al pasar de la
<
150 <L <400 mitad de la curva, el usuario siente -
pC 7% confianza incrementando su -17% El manual esta otorgando seguridad
bud velocidad al usuario, sugiriendo bajar
2 D >45° o 0% Ia velocidad con respecto a lo que se
< Pm -6% . - :
S equiere disminuir para conducir con
\ T 139% 0% confianza.

Nota: Elaboracién propia.

Conclusiones y recomendaciones

Considerando que la esencia de la investigacion es validar el mecanismo
de seleccion de la velocidad especifica en el manual de disefio geométrico,
se logra establecer que el manual es conservador en la asignaciéon de estas
velocidades. Se observé que faltan parametros que, de acuerdo con la
literatura y a los resultados obtenidos en el trabajo de investigacién, son
imprescindibles en la seleccion de la velocidad especifica, como son el radio
de la curva, la deflexiéon y la pendiente longitudinal, entre otros.

El manual no incluye variaciones y en algunos casos establece unas minimas
en la velocidad del conductor al inicio del tramo recto anterior a la curva
y al entrar a esta; tampoco establece variacion cuando se esta pasando por
la curva. Teniendo en cuenta el tipo de terreno que prevalece en el pais
(montanoso), en donde la curvas son secuenciales (entretangencias cortas) y
pronunciadas (radios pequenos y deflexiones grandes), debe tenerse especial
cuidado para lograr una consistencia en el disenio geométrico, que en el
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manual tedricamente se obtiene, pero el comportamiento de los conductores
esta reflejando otro resultado.

En el caso 1B (cuando las deflexiones son mayores de 45°), el manual indica
que no se presenta variaciéon de velocidad; no obstante, se observaron
reducciones entre 9% y 13% de la velocidad con respecto a la de diseno
recomendada, desaceleraciones que provocan maniobras erraticas con
posibles compromisos a la seguridad vial. En el caso 1A (cuando las
deflexiones son menores de 45°) el manual esta causando un impacto menor
en la seguridad del usuario dado que esta recomendando comportamientos
en la velocidad con valor menor a lo que desarrollan los conductores en su
operacion, entre el 6% y 8% del incremento de la velocidad causada con
respecto a la de disefio recomendada.

En los casos 2 y 3 del manual estan recomendando velocidades mayores
a las que el conductor utilizaria; por tanto, se esta teniendo en cuenta la
expectativa del usuario con respecto al disefio.

El manual esta favoreciendo la seguridad cuando las deflexiones de las curvas
son mayores a 45° porque sugiere una velocidad de diseno mas alta que lo
que el conductor utiliza para pasar la curva con confianza; no obstante,
se observan aceleraciones positivas y negativas al interior de la curva que
pudieran ser indicador de falta de consistencia del diseno geométrico. Por
el contrario, esta recomendando velocidades de disefio menores cuando la
deflexion es mayor de 45° debido a que el usuario de la via esta desarrollando
velocidades mucho mas altas, lo cual significa que el conductor esta operando
a riesgo.

En términos generales y de acuerdo con los resultados obtenidos se puede
decir que la realidad en la operacion de los vehiculos durante el trazado
es mucho mas sensible de lo que presenta el manual, el cual sugiere un
comportamiento mas rigido en cuanto a la velocidad y las variaciones en los
tramos rectos y curvos.

El resultado de este trabajo esta reflejado en la obtencién de las relaciones
de las variables como radio (R), deflexion (d), velocidad del tramo recto
anterior, longitud del tramo recto anterior (L) y pendiente longitudinal
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(P%); esta Gltima sera analisis de otra investigacion, pero en los resultados
obtenidos se detecta su fundamental influencia en la determinacién de la
velocidad.

Como complemento, ademas, puede realizarse un estudio de accidentalidad
enaquellas curvas de alta variacion de la velocidad con el objeto de cerciorarse
de que el método de la asignacion de esta velocidad debe ajustarse.

Seré continuacién del presente trabajo determinarlos porcentajes de variacién
de la velocidad, de acuerdo con las variables anteriores mencionadas. Y
establecer una metodologia para la asignacién de las velocidades especificas
en las entre tangencias y las curvas horizontales que sigan el comportamiento
de la velocidad operacional presente en las vias rurales de dos (2) carriles en
terreno montanoso.
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Capitulo 11

Accesibilidad, intermodalidad y
arquitectura en los sistemas integrados
de transporte masivo: la terminal
“Canaveralejo’ del masivo integrado de
occidente (MIO) en Cali, Colombia

Katherine Carvajal Martinez”
Erick Abdel Figueroa Pereira™

Introduccion

Este capitulo se centra en el analisis de la arquitectura
de las infraestructuras de alimentacién y de convergen-
cia de modos, en el modelo de Buses de Transito Rapido
(BRT, por sus siglas en inglés). Para ello se conceptualiza
la accesibilidad a partir de la inclusiéon de modos, valo-
rando cualitativamente las terminales y los sistemas de
transporte, desde dos escalas: urbana y peatonal. Dadas
las variaciones modales segtin el tipo de ciudad y de sis-
tema, se analizan infraestructuras de sistemas integrados
en Latinoamérica y Colombia. La evidencia empirica de
esta investigacion sugiere que la accesibilidad esta condi-
cionada por la resolucion técnica de las infraestructuras
de transporte y por la estructura espacial de aquellas.

5

Arquitecta y Magister en Arquitectura por la Universidad de
San Buenaventura, Cali. Correo electronico: kathecarvajal70@
gmail.com
Docente Tiempo Completo en la Universidad del Atlantico,
Facultad de Arquitectura. Correo electrénico : erickfigueroa@
mail.uniatlantico.edu.co

soe

253



Accesibilidad, intermodalidad y arquitectura en los sistemas integrados de transporte masivo:
la terminal “Canaveralejo” del masivo integrado de occidente (MIO) en Cali, Colombia

Para analizar esto en detalle, nos remitimos al caso de la Terminal Ca-
naveralejo del Masivo Integrado de Occidente (MIO) en Cali, Colombia,
por ser la terminal alimentada por mayor nimero de modos en el Sistema
Integrado de Transporte Masivo (SITM) de la ciudad. Se propuso su estudio
en el entendido de que cuantos mas modos hagan parte de las integraciones,
mayor sera el grado de complejidad en la infraestructura. Dicha complejidad
generalmente implica involucrar un mayor nimero de niveles fisicos en su
composicion espacial, lo que influye de manera directa sobre la arquitectura
y su area de influencia directa.

Accesibilidad e integraciones modales: Una conceptualizaciéon

Las necesidades de las ciudades contemporaneas, evidenciadas en la
complejidad de los nuevos desplazamientos urbanos, implican la inclusion y
el reconocimiento de los modos que intervienen en tales movimientos. Para
entender su relevancia, se ha abordado desde la perspectiva de la accesibi-
lidad. De acuerdo con MUSAL (2014), la accesibilidad se reconoce como el
“acceso al sistema de transporte publico, incluidas las interfaces con otros
modos de traslado” (p. 18). Este concepto hace referencia a “la facilidad con
que cada persona puede superar la distancia que separa dos lugares” (Mira-
lles-Guasch y Cebollada 1 Frontera, 2003, p. 14), y evidencia la necesidad de
una “red de transporte publico que garantice la conectividad y favorezca el
transbordo, mediante los intercambiadores de transporte con caracteristicas
funcionales definidas” (Anguita et dl., 2012, p. 3)".

Esto es particularmente valido si se considera que “uno de los aspec-
tos mas importantes de la eficacia de los sistemas de transporte radica
en la sincronia y rapidez de las transferencias entre los distintos modos”
(Herce, 2009, p.27), dadas las presiones originadas por el crecimiento po-
blacional, por “los nuevos héabitos de comportamientos y [por la] mayor
dispersion de la poblacion con respecto al centro de la ciudad” (Anguita et
dal., 2012, p.4). Hernandez (2012) defini6 la accesibilidad desde una pers-
pectiva social, considerandola como un vector auténomo de segmentaciéon
y desigualdad, asociado a las oportunidades de transporte. Para el autor,
“cuando se aborda el concepto de accesibilidad es necesario tener presen-

' Los intercambiadores son espacios que permiten los transbordos entre modos;

generalmente se encuentran ubicados dentro de una terminal.
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te no solo la capacidad de “llegar a” sino (...) la capacidad de llegar a qué
lugar, a qué servicios y bajo qué condiciones” (p. 32). Todo esto produce
mayores volimenes de modos y distancias y, por lo tanto, desplazamientos
mas complejos.

Segtun Chlond y Manz (2001), la intermodalidad, concepto analogo a
la accesibilidad, esta caracterizada por el uso de diferentes modos de trans-
porte a lo largo de un desplazamiento de una persona en un periodo de
tiempo determinado, a diferencia de la multimodalidad, que también se
vale de diferentes modos de transporte, pero en diferentes desplazamientos.
Por otra parte, la Comision Europea (2001) caracterizé la intermodalidad
como la vinculacién de diferentes modos y como “una caracteristica del sis-
tema de transporte que permite que un minimo de dos modos que pueden
ser utilizados de manera integrada en una cadena de transporte de puerta
a puerta” (p. 6).

Adicionalmente, Varlet (1992; citado por Burckhart, 2007), introdujo
el concepto de redes en la conceptualizacion de las integraciones modales,
afirmando que la intermodalidad se realiza al conectar dos puntos me-
diante dos redes de un mismo modo de transporte o dos modos de trans-
porte diferentes (p. 40), lo que confiere fundamento al funcionamiento de
los sistemas de Transporte Publico Urbano (TPU) integrado, como es el
caso del modelo de los sistemas BRT (Bus Rapid Transit). Por una parte,
en ellos se integran dos redes de un mismo modo (los autobuses); por la
otra, se vinculan redes de diferentes modos. Y esto ocurre a pesar de que
la prioridad dentro del sistema BRT la tiene el autobus (cualquiera sea su
especificaciéon) porque también se suman otros modos que cuentan con su
propia red, incluso hasta modos no motorizados. Este entrecruzamiento
y superposicion de redes, ya sean del mismo modo o de modos diferentes,
generan la particularidad en la espacialidad de las infraestructuras para la
intermodalidad.

Los diferentes autores aqui analizados coincidieron en la necesidad de
desplazarse y llegar a su destino de la manera mas expedita, buscando el
menor esfuerzo para el usuario, con conexiones de rapidez y sincronia. Esta
concepcion, aplicada al disefio de infraestructuras de movilidad, ha ocasio-
nado que el problema arquitecténico del “como se desplaza” o el “a donde
se llega” haya sido limitado a un problema de acceder en recorridos mas
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cortos y con una resolucion técnica adecuada: pasos a nivel, rampas con
pendientes adecuadas, etc., lo que puede llegar a desvincular edificios con
un valor arquitectonico significativo y que sean facilmente accesibles.

En consecuencia, podria caerse en un problema al dejarse de lado el
valor arquitecténico, si se emplea la accesibilidad tnicamente desde una
perspectiva de funcionamiento 6ptimo de las infraestructuras de transporte,
basandose solo en atender a requerimientos de cumplir con dimensiones mi-
nimas y maximas de acuerdo con volimenes, capacidades de densidades y
conexiones expeditas, y con la obligacién de evitar sobrerrecorridos. En ese
caso, las infraestructuras conectan eficientemente, pero no ofrecen un valor
agregado en los espacios de llegada, ni en los desplazamientos en espacios
que no son de paso obligado. En los viajes de mediana y larga distancia, los
viajeros estan mas dispuestos a recorrer ciertas distancias, basicamente por-
que necesitan realizar una transiciéon entre modos. En los viajes cotidianos
esta transicion parece no ser necesaria; los recorridos deben ser mas expe-
ditos, requiriendo el minimo esfuerzo en el menor tiempo. Sin embargo, la
condiciéon de transbordo ha cambiado esa connotacion.

En resumen: el edificio puede proponer desplazamientos cortos, pero
sin disponer de elementos que puedan hacer mas agradable el paso del
usuario; esto puede significar el tener las infraestructuras funcionando al
revés, por insistir en la facilidad de conectar la gente en un menor desplaza-
miento. En consecuencia, tiende a desencadenarse una interiorizaciéon del
edificio, perdiéndose la relacion con el exterior, ademas de la oportunidad
de intervenir este exterior y de ofrecer calidad, no solo a los usuarios sino a
los ciudadanos que transiten por la zona.

Se trata entonces de un problema: conectar, pero conjuntamente desde
la arquitectura y desde la accesibilidad. En principio, el problema de co-
nectar en los edificios de transporte, tanto para la arquitectura como para
la accesibilidad, involucra los mismos componentes: dos puntos que vin-
cular, y sus posibles recorridos. Sin embargo, entre ambos componentes
empiezan a establecerse diferencias entre la accesibilidad y la arquitectu-
ra. La accesibilidad se ocupa de que los recorridos sean lo mas expeditos
posible, que exista una continuidad en la infraestructura, que las dimen-
siones de infraestructura de las circulaciones respondan a los volimenes
de gente, etc. Por su parte, la arquitectura, por medio de su componente
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técnico, también se ocupa de resolver estas necesidades con dimensiona-
mientos, materialidad, pero compromete ademas la composicion de los
espacios, que en conjunto con los primeros producen calidad de los reco-
rridos. Esto involucra definir por donde se desplaza, cual es el paisaje, si
esta al interior o al exterior y cudl es la relaciéon entre ellos. En el caso de
la accesibilidad interna o de la intermodalidad, su mayor complejidad in-
volucra mas modos en un solo espacio (un nuicleo) junto con sus respectivas
conexiones.

Para comprender los alcances de este fendmeno, pasaremos revista a un
caso singular de accesibilidad e intermodalidad en sistemas BRT: el Sistema
Integrado de Transporte Masivo (SITM) Masivo Integrado de Occidente
(MIO), en Santiago de Cali, (Colombia).

El SITM-MIO en Cali vs. Otros BRT: Esquema, cronologia y
desarrollo

De acuerdo con Fedesarrollo (2013), “en comparacién con los BRT de
otras ciudades latinoamericanas, la oferta de infraestructura y servicios
de las ciudades colombianas es pequena: los BRT son pequenos en longi-
tud de las vias, nimero de estaciones y flota disponible” (p. 30). La eficien-
cia operacional de los sistemas BRT en Colombia es muy similar puesto
que derivan del modelo de Transmilenio en Bogota. El origen del SITM-
MIO de Cali no dista mucho del caso bogotano, pues la problematica de
movilidad que justificé su implementacién surgié del crecimiento pobla-
cional y de las politicas de transporte vigentes. Como respuesta a ello, en
1997 el municipio de Cali propuso construir el SITM-MIO; posterior-
mente, el documento CONPES 3504 de 2007 establecié no solamente
el crecimiento de la red del sistema sino una cobertura del 100 % de la
demanda, extendiendo la escala del sistema y destacandolo del coman de
los proyectos BRT.

La escala del sistema, intermedia, es comparable con la que tiene la Rede
Integrada de Transporte (RIT) de Curitiba (Brasil); cuenta con seis corredores
troncales y Curitiba con cinco, aunque el nimero de troncales de la ciudad
obedece a la forma urbana y a los lugares a conectar. La demanda es simi-
lar en ambos casos, con 131 millones de pasajeros por afio. Cali tiene un
indice de pasajeros por kilémetro (IPK) de 3,2, con una velocidad media de
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18 km/h, y Curitiba 21 km/h?* (Fedesarrollo, 2013, p. 36). Sin embargo, y a
pesar de su mayor grado de cobertura, el SITM-MIO cuenta con una pro-

ductividad del capital (promedio de pasajeros/bus/dia) relativamente baja’
1170; en Bogota es de 1293 y en Curitiba 1027.

La cobertura proyectada del SI'TM-MIO exige una mayor complejidad
en su infraestructura, puesto que involucra la integracién de un mayor na-
mero de modos; por tal razon, es pertinente valorar la composicion modal
de la movilidad en Cali. Conviene recordar que la composiciéon modal
esta relacionada con el porcentaje de cobertura del sistema, el esquema
implementado y su concepcion de la alimentaciéon. En el caso de Trans-
milenio, que fue concebido con un cubrimiento de la demanda del 30 %,
su alimentacion es dependiente de los modos ajenos al sistema, situacion
que esta cambiando con la integracion al Sistema Integrado de Transporte
Publico (SITP). Caso contrario ocurre con el SITM-MIO, que disminuye
la alimentacién basada en modos ajenos al sistema, pero amplia su obliga-
ci6n en términos de infraestructura, confiriéndole importancia a los corre-
dores pre-troncales como una fuente importante de alimentacion, pero alli
no cuenta con infraestructura de integracion. Esto ha obligado a utilizar
mecanismos que permitan realizar transbordos entre buses dentro de la
infraestructura de alimentacion y no en la infraestructura de integracion.
Es en ese sentido que se han implementado las tarjetas inteligentes, las cua-
les permiten la “integracién virtual”. En esto se asemeja al Transantiago
(Santiago de Chile), que recurre a este tipo de mecanismos en respuesta a
la carencia de infraestructura que le permita consolidarse como un siste-
ma BRT (estaciones de parada, carriles exclusivos y terminales). Las inte-
graciones se llevan a cabo en infraestructuras de alimentaciéon como los

2 Para el Institute for Transportation and Development Policy (ITPD) una velocidad de los
sistemas BRT por debajo de 19 km/h es penalizada, por considerarse como bajo
desemperio.

* Segtn la UMUS (Unidad de Movilidad Urbana Sostenible), en su balance semestral
para los sistemas BRT en Colombia, a junio de 2016 ¢l SITM-MIO deberia estar
movilizando 960.000 pasajeros/dia y realmente se movilizaron 426.919 pasajeros/
dia. La cifra ha disminuido en comparacién con afos anteriores, debido a la
problematica del operador de buses Unimetro y a la estacionalidad de la demanda.
Al no incluir la flota suficiente para la correcta prestacion del servicio, los operadores
siguen incumpliendo el Plan de Servicio Operacional (PSO). El sistema deberia
operar con 911 buses y solo se programan 808, pero no operan todos ellos.
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puntos de parada, aunque con menor éxito que el SITM-MIO. Ademas de
este tipo de mecanismos, y a diferencia del Transantiago, el SITM-MIO
si cuenta con infraestructura de integracion: las terminales. Entre ellas se
destaca la estacion Canaveralejo, que permite la integraciéon de todos los
modos, incluidas las “gualas” (vehiculos camperos todoterreno, adaptados
para el ascenso a la dificil topografia) y el MIOCable para la zona de lade-
ra. Esto la hace idonea para valorar en detalle las composiciones modales,
como se vera a continuacion.

La terminal Canaveralejo del SITM-MIO: una integracion
multimodal

Contigua a un lote con usos itinerantes’, la Terminal Canaveralejo se ubica
en un sector del sur de Cali, que se caracteriza por ser de uso mixto: vivien-
da, actividades comerciales e instituciones educativas, con predominio de
una centralidad deportiva donde se localizan la Plaza de Toros, el Coliseo
del Pueblo, el Velodromo y el Patinédromo. El uso comercial esta concentra-
do en los centros comerciales “Cosmocentro” y “El Paseo de la Quinta”. En
cuanto a los equipamientos educativos de la zona, se encuentran los colegios
“Juana de Caycedo y Cuero” y “Eustaquio Palacios”, proximos a la Galeria

(plaza de mercado) de Siloé, son los equipamientos educativos de la zona
(Figura 11.1).

Eltrazado vial del sector esta bien definido: unareticula casi ortogonal con
coherencia y claridad en sus ejes. La Terminal se implanta en una manzana
completa de 130m por 120m entre edificaciones exentas, delimitada en
sus cuatro costados por vias de diferente seccion (Figura 11.2). El complejo
comprende un volumen laminar adosado a unos espacios cubiertos pero
abiertos, que intenta conformar un atrio central por medio de la disposicion
de las zonas de ascenso y descenso de pasajeros. Este atrio se consolida como
un acceso a la Terminal desde otro modo que se integra a ella: el cable aéreo
suspendido, o MIOCable.

*  Entre las atracciones temporales que alli se instalan, se cuentan un parque de

diversiones o diversos espectaculos circenses, cuya permanencia media es de unas
cuantas semanas.
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Figura 11.1. Cali. Contexto de la Terminal Canaveralejo.
Elaboracion propia, a partir de Google Maps. 2016.
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Figura 11.2. Cali. SI'TM-MIO. Implantaciéon de la Terminal Canaveralejo.
Elaboracion propia, a partir de Google Maps. 2016.
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Accesos y accesibilidad externa

La estructura espacial de la Terminal Cafaveralejo presenta una clara dife-
renciacion de las demas terminales construidas, no solo por la inclusion de
un modo adicional ligado directamente al intercambiador (el MIOCable) y
por las condiciones de este espacio (Figura 11.3, derecha), sino también por
la presencia de la estacion atipica Unidad Deportiva (Figura 11.3, izquierda).
Ambos factores contribuyen al desarrollo de dos nucleos interiorizados. Asi
mismo, vale la pena recalcar que desde su disefio inicial Canaveralejo posee
una disparidad con el resto de las terminales construidas del SITM-MIO
pues, aunque hoy en dia (a 2016) funciona con un Gnico acceso, fue proyecta-
da con dos accesos, uno para peatones y otro para bicicletas, lo que también
da cuenta de una composiciéon modal diferente.

%:"\
CONVENCXONES
. HALL . INTERCAMBIADOR
ZONA DE LLEGADA
ALIMENTADORES EDNA YERLE
TUNEL PLAZOLETA
%

Figura 11.3. Cali. SITM-MIO. Estaciéon Unidad Deportiva y Terminal Cafnaveralejo. Planta
general de la estaciéon Unidad Deportiva (izquierda) y de la estaciéon y la Terminal (derecha).
Elaboracion propia a partir de Google Maps y METROCALI S. A., 2016.

El Gnico acceso peatonal directo a la Terminal Canaveralejo se ubica en
el costado oriental del complejo, y da a una via primaria de la ciudad, la Calle
Quinta. Con una seccién de 80m, esta via alberga tres carriles mixtos en sen-
tido Sur-Norte y tres en sentido Norte-Sur (Figura 11.4, izquierda), mas dos
carriles exclusivos del SITM-MIO que flanquean un volumen instalado en la
mitad de la via (la estaciéon de parada Unidad Deportiva) que, aunque auto-
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nomo, hace parte integral del proyecto de la Terminal. El costado occidental
del conjunto esta delimitado por una via de caracter terciario, de 20 m de sec-
cion. Por ahi ingresan los buses padrones y alimentadores al circuito interno
del sistema BRT (el intercambiador), y el MIOCable, el cual da accesibilidad
ala zona de ladera de la ciudad, conformada mayoritariamente por vivienda
marginal. No hay acceso peatonal por este costado, ni por los costados que
dan hacia las carreras 50 (Norte) y 52 (Sur) (Figura 11.4, derecha).
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MOTO ESTACIONES MIO
0 Q )

Figura 11.4. Cali. SITTM-MIO. Perspectivas de la seccién de vias aledafias a la Terminal
Canaveralejo, indicando los modos involucrados. Elaboracion propia, 2016.

Para recoger los flujos peatonales, se dispuso un andén de 4 m de ancho
hacia la Calle Quinta al igual que sucede del otro lado de la via, en la in-
terseccion entre la calle Quinta y la carrera 52, frente a la cual se encuentra
Cosmocentro. Uno de los accesos de este complejo comercial se relaciona
directamente con la Terminal por medio de un paso peatonal a nivel, sema-
forizado, mediante el cual también se ingresa a la estacion Unidad Depor-
tiva. El acceso exclusivamente peatonal a esta estacion se da mediante una
combinacion de rampas y escaleras que dan a una plazoleta, en una zona
que ademas coincide con el punto de retorno de los buses del sistema, lo cual
introduce un factor de riesgo de atropellamiento a los peatones, pues el paso
semaforizado no tiene un circuito de tercer tiempo que esté localizado a una
distancia prudente del punto de giro (Figura 11.5).
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Figura 11.5. Cali. SITM-MIO. Estacion Unidad Deportiva. Accesibilidad desde
la interseccién entre la calle Quinta y la carrera 52. Elaboracion propia a partir

de Google Maps y METROCALI S. A., 2016.

La terminal Canaveralejo se conecta con la estacion Unidad Deportiva
mediante un tanel peatonal de aproximadamente 50 m de longitud. Esta no
cuenta con parqueaderos ni bahias para park and ride’, aunque Cosmocentro
ha asumido parcialmente este rol con su infraestructura de parqueaderos,
lo que refuerza la importancia del paso peatonal. A pesar de que la Ter-
minal cuenta con 150 ciclo-parqueaderos, la alimentaciéon para bicicletas

> Parqueaderos con conexiones con el transporte publico, que buscan incentivar el uso
del transporte publico por medio del transbordo entre automoévil privado y los buses

del sistema.
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es deficiente puesto que no hay ni ciclo-ruta ni un bicicarril continuo que
alimenten eficientemente. Entonces, la alimentacion, el acceso y la integra-
ci6n terminan fallando. En la calle Quinta se dispuso la demarcacion de un
espacio para cuatro taxis, ocupando uno de los carriles de trafico mixto sin
resolver una bahia exclusiva para dicho modo.

La fachada oriental de la Terminal, de 70 m de longitud, se inscribe entre
las carreras 50 y 52, abriéndose hacia la Calle Quinta. El acceso se encuen-
tra en la parte central del edificio; debido a que la plataforma de acceso se
eleva 0,90m desde la calle, unas escaleras y una rampa salvan la diferencia
de nivel. El acceso remata en un /all compuesto por una parte publica (la
zona no paga)’ y una privada (la zona paga)’, separadas entre si por torni-
quetes. La zona no paga incluye un centro de atencién al pablico y taquillas.
Este acceso es alimentado por los flujos peatonales, de bicicletas y de taxis.

La fachada oriental de la Terminal, de 70 m de longitud, se inscribe entre
las carreras 50 y 52, abriéndose hacia la calle Quinta. El acceso se encuentra
en la parte central del edificio; debido a que la plataforma de acceso se eleva
0,90m desde la calle, unas escaleras y una rampa salvan la diferencia de
nivel. El acceso remata en un 4all compuesto por una parte publica (la zona
no paga)’ y una privada (la zona paga)’, separadas entre si por torniquetes.
La zona no paga incluye un centro de atencion al publico y taquillas. Este
acceso es alimentado por los flujos peatonales, de bicicletas y de taxis.

El MIOCable, que atiende a la zona oriental de ladera de Cali, com-
prende cuatro estaciones: la primera de ellas estd implantada en el atrio de
la terminal; la segunda, mas proxima a la Terminal es Tierra Blanca, a 1
km; la tercera, Lleras Camargo, hace posible un giro del cable aéreo hacia el
Sur, en direccion hacia la estacion Brisas de Mayo, y esta ubicada a 500 m de
ambas estaciones (Figura 11.6). En total, el cable aéreo realiza un recorrido
de casi 2km .

Area anterior a la validacion del pasaje.

Area que aparece una vez se ha realizado la validacion en los torniquetes del pasaje.
Area anterior a la validacion del pasaje.

Area que aparece una vez se ha realizado la validacion en los torniquetes del pasaje.
No se cuenta con datos oficiales de la demanda de pasajeros, dada su reciente puesta en
marcha (17 de septiembre de 2015). La capacidad proyectada es de 20.000 pasajeros/
dia, con una proyecciéon de la demanda inicial de 7.000 pasajeros/dia.
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Figura 11.6. Cali. SITM-MIO. Estaciéon Unidad Deportiva y Terminal Canaveralejo.
Planta general de la estacion Unidad Deportiva (izquierda) y de la estacion y la Terminal
(derecha). Elaboracion propia a partir de Google Maps y METROCALI S. A., 2016.
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Figura 11.7. Cali. SITM-MIO. Perspectivas de la seccién de vias aledafias
a la Terminal Canaveralejo, indicando los modos involucrados.
Elaboracion propia.
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Figura 11.8. Cali. SITM-MIO. Implantacion del MIOCable.
Elaboracién propia a partir de informacion de METROCALI S. A., 2016.

Nucleos y accesibilidad interna

La estructura espacial de la Terminal Canaveralejo presenta una clara dife-
renciacion de las demas terminales construidas, no solo por la inclusion de
un modo adicional ligado directamente al intercambiador (el MIOCable) y
por las condiciones de este espacio, sino también por la presencia de la esta-
ci6n atipica Unidad Deportiva. Ambos factores contribuyen al desarrollo de
dos nucleos interiorizados. La Terminal Canaveralejo estd compuesta por
tres volimenes: el primero es un edificio laminar que en su ala norte alberga
los servicios administrativos y de recaudo, y en su ala sur se disponen el 4all,
servicios de atencion al publico, y servicios complementarios como ciclo par-
queaderos. El segundo volumen se encuentra adosado al edificio laminar y
funciona como intercambiador, tanto de los buses del sistema BR'T como del
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MIOCable. El tercero es un volumen auténomo (cuenta incluso con taquillas
y torniquetes): la estacion de Unidad Deportiva, vinculada fisicamente a la
Terminal a través del tinel peatonal ya mencionado. A estos volimenes se
suma la estacion del cable aéreo, la cual fue insertada en el atrio central del
edificio (Figura 11.9).

CONVENCIONES

0 TAXI e ESTACIONES MIO

G CICLO-PARQUEO e MIO-CABLE

e GUALA

Figura 11.9. Cali. SI'TM-MIO. Planta arquitecténica de la Terminal Canaveralejo.
A'la derecha, en azul, la estaciéon Unidad Deportiva. Elaboracién propia a partir
de Google Maps y de METROCALI S. A., 2016.

El intercambiador se desarrolla en un gran espacio abierto con una zona
verde en relacion directa con el exterior. En él se atienden las dos tipologias
de buses que tienen acceso por el costado occidental. El servicio de buses se
diferencia segtin se trate de plataforma alta o baja. Los primeros son servidos
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en el perimetro interno del atrio y los segundos en el perimetro externo del
mismo''. Ademas, se presenta una gran zona verde en el interior y la cabina
del MIOCable se implanta aqui, lo que introduce un nuevo modo a este es-
pacio, cambiando su estructura espacial y su condicion formal.

La estacion Unidad Deportiva aparece como un volumen cubierto con
una plataforma que se abre en su totalidad, implantada en la calle Quinta,
entre los carriles en sentido Norte-Sur y Sur-Norte. A través de su dispo-
sicion, al igual que en el edificio administrativo, genera un espacio central
hacia el interior con algunos puntos de comida. En el volumen anterior
cuenta con dos accesos: el primero, por medio del tinel y su conexiéon con
el volumen administrativo anteriormente descrito; el segundo, a través de
una pequena plaza ubicada en su unico acceso en superficie, localizado
en el costado sur. Esta plaza se encuentra circunscrita entre vias con una
proximidad a los buses del sistema en continua operacion, y esta misma
condicién ha generado una discontinuidad de los andenes y un riesgo la-
tente de posibles atropellamientos y accidentes. Ademas, es importante
resaltar que en este espacio convergen todos los flujos peatonales, lo cual
modifica las dimensiones de la misma y la escala, pues se presenta como
un espacio residual y no como un espacio de transiciéon o de antesala del
equipamiento.

La Terminal Canaveralejo responde al esquema general presentado
en los casos de la RIT de Curitiba y de Transmilenio: una terminal que
cuenta con un nucleo hacia el interior (el intercambiador), y que se rela-
ciona con un segundo nucleo que se encuentra al exterior de ella, entre los
cuales se generan tensiones que son resueltas al interior en un nivel inferior
(puente peatonal), aun cuando su conexioén también es permitida al nivel
de la via.

Comparacion modal: Una sintesis

En términos generales, hay una correspondencia entre las terminales del
SI'TM-MIO y el modelo BRT latinoamericano, con la RIT y Transmilenio
como sus principales exponentes. La diferencia principal entre las infraes-

""" Actualmente la Terminal Cafiaveralejo no atiende rutas troncales en su interior, ya

que este servicio ha sido desplazado exclusivamente a la estacion Unidad Deportiva.
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tructuras de integraciéon de ambos sistemas corresponde principalmente al
numero de accesos dispuestos en las terminales. En ese sentido, las termina-
les del SITM-MIO se asemejan mas al modelo de Transmilenio; es decir,
estan vinculadas a una estructura comercial, permiten la integracién modal
de buses, bicicletas, taxis y peatén, no cuentan con infraestructura de par-
queaderos propia del sistema y tienen un Unico acceso peatonal, segun se
ilustra en la Tabla 11.1.

Tabla 11.1
Comparativo de las Terminales del SITM-MIO

ACCESO NUMERO
ACCESO ACCESO LINEAS
PMRALA TAXI | PARQUEO CICLO- DE
PEATONAL PMR A DE
TERMINAL ACCESOS

ST ST ST ST NO ST ST ST 1
ANDRES C.C.RIO
. SI SI SI SI NO NO NO SI 1
SANIN CAUCA
MENGA ST ST ST NO NO NO NO ST 1 LA 14
CALIPSO SI SI SI NO NO SI SI SI 1 EXITO

Nota: Elaboracién propia, 2016.

Ninguna de las terminales del SI'TM-MIO existentes cuenta con par-
queaderos propios, lo que se asemeja a lo ocurrido en Transmilenio, en
donde la estructura comercial asociada a la terminal asume esta carga. En
lo relativo a las infraestructuras para los desplazamientos en bicicleta
(ciclo-rutas y ciclo-parqueaderos), ocurre una situacion similar a las la RIT
y Transmilenio, pues todas las terminales cuentan con ciclo-parqueaderos,
pero no todas cuentan con ciclo-rutas. Los bici-carriles operan con base en
la apropiaciéon de la infraestructura existente para los modos motorizados
(los carriles mixtos), a la cual se le sustrae un carril para facilitar el des-
plazamiento en bicicleta, convergiendo en el mismo espacio y nivel, pero
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segregados a través de tachones y de senalizacion horizontal. En cuanto a la
inclusion de la infraestructura para alimentaciéon mediante taxis, solamen-
te dos de las cuatro terminales del SI'TM-MIO cuentan con ella: Andrés
Sanin, con una bahia de abordaje, y Canaveralejo, con una demarcaciéon de
carril. Esto revela que este modo no ha sido considerado como parte esencial
de la alimentacion del SITM-MIO. Entonces, en las terminales del sistema
se presenta una jerarquia modal constituida en principio por los buses del
sistema, seguidos del peaton, la bicicleta y, finalmente, los taxis, mas no se
consideran los vehiculos particulares.

Es importante agregar que esta condicion de alimentacion modal se per-
cibe de forma diferente en las terminales del SITM-MIO que se encuentran
en fase de disefio porque en ellas se evidencia una mayor preocupacion del
ente gestor (METROCALI) por la inclusion de la infraestructura especifi-
ca para cada uno de los diferentes modos involucrados (aunque en algunos
casos se presenta una falta de concordancia entre ciclo-parqueaderos y lineas
de ciclo-rutas). Es el caso de la Terminal Sur (Figura 11.10) donde, ademas
de la alimentaciéon basada en los modos a pie, bicicleta y bus, que son los
modos comunes en todas las terminales construidas, se consideran los modos
del taxi y el vehiculo particular: el primero a través del “kiss and ride”", y
el segundo por medio de parqueaderos propios de la terminal. Esta mayor
preocupacion en términos de inclusién de modos para la alimentacion de las
terminales se evidencia en iniciativas como los bici-carriles en terminales
que no cuentan con lineas de ciclo-rutas, como lo son Andrés Sanin y Menga
(Figuras 11.11 y 11.12).

2 Una bahia de parqueo para dejar o recoger pasajeros en un sistema de transporte

publico.
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Figura 11.10. Cali. SITM-MIO. Esquema de organizacion de la Terminal Sur.
Fuente: Concurso de Méritos 915.104.10-03-2013, arquitecto Jaime Cardenas Matallana.
Contrato atn vigente a junio de 2016.
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Figura 11.11. Cali. SITM-MIO. Esquema de organizaciéon de la Terminal Andrés Sanin.
Elaboracion propia, 2016.
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Figura 11.12. Cali. SITM-MIO. Esquema de organizacion de la Terminal Menga.
Elaboracién propia, 2016.
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En sintesis, es evidente una jerarquizacion del bus en las infraestructu-
ras de integracion del SI'TM-MIOQO, incluso por sobre el peaton, lo que es
natural en este tipo de sistemas; sin embargo, es justamente este uno de los
factores que induce a interiorizar el espacio pablico. Ello se nota con mayor
frecuencia en las terminales en fase de disenos (la Terminal Guadalupe,
la Glorieta Estacion y la Terminal Aguablanca), que contienen espacios
con un valor paisajistico asociados al area del intercambiador, y a través
del cambio en la composicion modal. Con ello se manifiesta un cambio
en la concepciéon de accesibilidad a las infraestructuras, por medio de la
inclusion de modos que se vinculan directamente al intercambiador, y de
una variacion de la estructura espacial de las terminales. En cuanto a la in-
fraestructura ya construida, esto se ejemplifica en adecuaciones tales como
los bici-carriles, la adicion de un moédulo para ciclo-parqueaderos en la
estacion Universidades y de un segundo acceso peatonal en las estaciones
Tequendama y Caldas, y el perfeccionamiento de la continuidad del paso
peatonal en la estacion Plaza de Toros por medio de la sincronizaciéon de
las fases semaforicas.

En el caso del SITM-MIO se evidencia un cambio en la estructura es-
pacial de las estaciones, al vincular otros modos directamente al intercam-
biador, como el MIOCable en la terminal Canaveralejo, o la inclusiéon de
la ciclo-ruta en la estacion El Dorado del Transmilenio en Bogota. Sin em-
bargo, y a diferencia de Bogota, en Canaveralejo la integracion de modos
no es solo visual. Asi mismo, se evidencia un cambio en la concepcién de
algunos proyectos recientes del SITM-MIO, como la Terminal Guadalu-
pe, cuyo intercambiador se vincula directamente el proyecto del Corredor
Verde". En terminales como Menga, aunque no se presente una inclusiéon
de otro modo distinto al priorizado, si se presenta una variacion en el aporte
realizado por la arquitectura, pues la conexion entre plataformas ocurre al
mismo nivel, con una gran zona verde.

Finalmente, no puede desligarse este cambio en la composicion modal de
las infraestructuras de integracién del contexto urbano de implantacion del
SI'TM-MIO, pues los corredores troncales, pre-troncales y alimentadores

% Concurso publico en el cual resulté ganador el consorcio de las firmas colombianas

Espacio Colectivo Arquitectos, de Gali y OPUS, de Medellin. https://www.archdaily.
co/co/tag/corredor-verde-de-cali
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estan asociados con los ejes viales producto de los procesos de crecimien-
to que ha tenido la ciudad, jerarquizando aquellos con mayores niveles de
conectividad y seccion vial. Esto porque dichos ejes tienen mayor capaci-
dad para albergar tanto nueva infraestructura adicional de alimentacion
de otros modos, como infraestructura intermodal. En lo relativo a la trama
urbana, ella no ha sido modificada en gran medida; es decir, no presenta
una variaciéon de la configuracién existente en términos de implantacion.
Sin embargo, si incorpora nuevas infraestructuras para el desplazamiento
en otros modos, tales como los carriles exclusivos y las ciclo-rutas, y por lo
tanto, se presenta una redistribucion del espacio que ocupa cada infraestruc-
tura modal.

El marco conceptual revisitado

Al ser definida como el “acceso de los diferentes modos y sus interfaces”
(MUSAL, 2014, p. 13), la accesibilidad da cuenta del “como se llega”. En
el desarrollo de nuestro trabajo de investigaciéon sobre su impacto en el di-
sefio de las infraestructuras de alimentacion e intercambio en los sistemas
integrados de transporte masivo, se establecieron dos tipos de accesibilidad
que competen a la arquitectura: la accesibilidad externa y la accesibilidad
interna, vinculadas a infraestructuras de alimentacion e integracion que al
mismo tiempo estan sujetas a los conceptos de accesibilidad relativa y de ac-
cesibilidad integral. En la primera se desarrolla el problema de conectar dos
puntos especificos, es decir, un desplazamiento simple.

Al analizar como acceden los usuarios en estos sistemas, se evidenciaron
dos accesos comunes en todos los casos: el all, al cual llegan directamente, y
el wntercambiador, al cual se accede desde otra infraestructura. Usualmente, el
intercambiador esta proyectado solamente para que responda solo a la llega-
da del modo priorizado, mientras que la llegada de todos los demas modos
se resuelve en el fall. En este sentido, cualquier usuario que ingrese a la
infraestructura sin hacer uso del modo priorizado estard accediendo al 4all,
y cualquiera que si lo haga estara accediendo al intercambiador, o al menos
esa es la logica que parece proponerse. Es esto lo que fomenta el conflicto
entre ambos, pues si se piensa en la jerarquia por flujos de gente, se piensa en
el intercambiador, pero si se piensa en la funcién repartidora y en vincular
con el exterior, se piensa en el Aall.
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Lo anterior sugiere que aun cuando exista calidad arquitectonica, la es-
tructura espacial del edificio invariablemente satisface las necesidades ac-
tuales de los desplazamientos, pues su estructura espacial responde a otra
forma de desplazarse. Esto es evidente en dos casos europeos: las terminales
de EuralLille y Atocha, que son grandes infraestructuras intermodales, facil-
mente accesibles desde diferentes puntos. Ambas poseen una adecuada re-
solucion técnica de las infraestructuras de sus modos, pero el fall, que posee
importantes calidades arquitectonicas, es un edificio independiente, y no se
constituye en un paso obligado para acceder al complejo. En Bogota, Curi-
tiba y Cali esto ocurre de forma similar, pero sin el valor agregado del 4all,
que ya empieza a vislumbrase en algunos intercambiadores.

Nuestra investigacion propone la posibilidad de condicionar el grado de
accesibilidad a la intermodalidad en las infraestructuras de transporte, a par-
tir de los modos que intervienen en aquellas. Asi mismo, identifica el cambio
en la forma como el usuario de estas infraestructuras vive su arquitectura,
relegando la funcién principal del zall: recibir. Esto conduce a dos cuestiona-
mientos: 1) s la estructura espacial de los edificios de transporte debe romper
los esquemas tradicionales definidos para cualquier equipamiento, concebi-
dos a partir de un £all repartidor, y si el intercambiador debe asumir el rol del
hall, o, 2) si la arquitectura de los edificios de transporte debe obedecer a lo
ya probado en términos de infraestructura espacial para equipamientos, en
un edificio con un gran 4all, en el cual se concentra el acceso al edificio y es el
encargado de repartir a las diferentes areas. Esta condicion se da en los edifi-
cios de transporte en los dos sentidos: desde el exterior hacia el interior y vice-
versa, por lo que la estructura espacial tendria que responder en ese sentido.

Los hallazgos del trabajo analitico sugieren que el nivel de accesibilidad
6ptimo solo se establecera cuando se entienda cémo acceden los usuarios al
sistema (es decir, por medio de qué modo acceden, y desde que espacio lo
hacen). Es en ese momento que puede garantizarse la calidad arquitectonica,
que suponemos esta dada por: 1) el grado de accesibilidad del sistema; 2) la
resolucion técnica de la infraestructura de alimentacion; 3) la facilidad con
la que puedan llevarse a cabo las integraciones entre modos; y, 4) la calidad
espacial de los lugares donde se desarrollen dichas alimentaciones e inte-
graciones. Todo ello implica la facilidad de integracién e infraestructuras
técnicamente bien resueltas.
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Este cambio en la estructura espacial demanda que la arquitectura actte
también en el recibidor inmediato vinculado al modo priorizado (el inter-
cambiador). Esto en el entendido de que es el tinico paso obligado en los edi-
ficios en los sistemas BR'T, y se convierte en un elemento vital para establecer
la relacién necesaria con el exterior. Los edificios de transporte han de ser
proyectados a partir de que esa transicion se realice en el zall, y es alli donde
en algunos casos la arquitectura hace su despliegue. Sin embargo, una me-
diacion entre la necesidad de transicién y la mitigacion de esfuerzo y tiempo
obliga a que la arquitectura haga su aparicién en el intercambiador, lo que
sugiere el interrogante de si debe proponerse un cambio en la proyeccion de
la estructura espacial, y asi disponer del despliegue arquitecténico sobre el
intercambiador. El interés de ello no radica en un problema operativo y de
funcionamiento, sino en darse cuenta de que hay mucho mas espacio para la
arquitectura, y no exclusivamente en lo concerniente a la estética del sistema.
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