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Este libro se estructura en tres ejes temáticos en los que se 
plantean temas y debates fundamentales para las con�gura-
ciones urbano-regionales. En primer lugar, la sección sobre 
sostenibilidad urbana incluye cuatro capítulos los cuales 
abarcan temas como: la con�guración de los territorios de 
borde urbano rural, los valores ambientales, ecosistémicos y 
de la ruralidad en los procesos de plani�cación en sus 
diferentes escalas, y las cuestiones asociadas con la expan-
sión y el crecimiento urbano formal e informal de las ciuda-
des. En segundo lugar, se estructura una sección sobre 
espacio público, organizada en cuatro capítulos que presen-
tan diversas perspectivas sobre las experiencias urbanas del 
espacio público en ciudades como Bogotá, Barranquilla y la 
Ciudad de México. En general, exploran temas especí�cos 
sobre la vida cotidiana, el uso, apropiación, disfrute o la 
gestión del espacio público por medio de estudios de caso. 
Por último, en tercer lugar, la sección sobre movilidad 
cotidiana incluye tres capítulos con miradas disímiles pero 
relevantes que evidencian el carácter multidimensional y 
pluridisciplinar de este campo de estudio. En efecto, se 
abordan temas como la historia de poblamiento y ocupa-
ción, la de�nición de velocidades en carreteras rurales y la 
accesibilidad e intermodalidad para el transporte público. 

SOSTENIBILIDAD URBANA, 
ESPACIO PÚBLICO Y 
MOVILIDAD COTIDIANA

UNIVERSIDAD SERGIO ARBOLEDA
Carrera 15 No. 74-40. Tels: (571) 325 7500 ext. 2131 - 322 0538. Bogotá, D.C.

Calle 18 No. 14A-18. Tels: (575) 420 3838 - 420 2651. Santa Marta
Calle 58 No. 68-91. Tel.: (575) 368 9417. Barranquilla

www.usergioarboleda.edu.co



Bogotá. Colombia
2020

SOSTENIBILIDAD URBANA, 
ESPACIO PÚBLICO Y MOVILIDAD 

COTIDIANA

Compiladores
LEONARDO GARAVITO GONZÁLEZ

CATALINA GARCÍA BARÓN





Bogotá. Colombia
2020

Compiladores
LEONARDO GARAVITO GONZÁLEZ

CATALINA GARCÍA BARÓN

Autores
ALEX SMITH ARAQUE SOLANO

MARÍA CLARA VAN DER HAMMEN MALO

DIANA MORALES LIZARAZO 

PHILIPPE CHENUT CORREA

SARA ELISA GUARÍN MONSALVE

JAIME HERNÁNDEZ GARCÍA

ÓSCAR IVÁN SALAZAR ARENAS

ORLANDO ISAAC IPIÑA GARCÍA

JULIÁN ALBERTO GUTIÉRREZ LÓPEZ

YOLANDA BEATRIZ CABALLERO PÉREZ

ALIRIO RANGEL WILCHES

ALEXANDRA ROSAS PALOMINO 

CARLOS ANÍBAL CALERO VALENZUELA

KATHERINE CARVAJAL MARTÍNEZ 

ERICK ABDEL FIGUEROA PEREIRA

SOSTENIBILIDAD URBANA, 
ESPACIO PÚBLICO Y MOVILIDAD 

COTIDIANA



CC BY-NC-ND Reconocimiento-NoComercial-SinObraDerivada
Licencia de uso: esta licencia permite descargar y compartir las obras publicadas 
en este libro, sin modificaciones ni uso comercial.

Compiladores:
Leonardo Garavito González
Catalina García Barón
Autores:
Alex Smith Araque Solano
María Clara van der Hammen Malo
Diana Morales Lizarazo 
Philippe Chenut Correa
Sara Elisa Guarín Monsalve
Jaime Hernández García
Óscar Iván Salazar Arenas
Orlando Isaac Ipiña García
Julián Alberto Gutiérrez López
Yolanda Beatriz Caballero Pérez
Alirio Rangel Wilches
Alexandra Rosas Palomino 
Carlos Aníbal Calero Valenzuela
Katherine Carvajal Martínez 
Erick Abdel Figueroa Pereira

Edición
Diana Patricia Niño Muñoz
Deisy Janeth Osorio Gómez
Dirección de Publicaciones Científicas
Diagramación:
Maruja Esther Flórez Jiménez
Corrección de estilo:
Universidad Pontificia Bolivariana
Fotografía de portada:
Dreamstime.com
Este libro tuvo un proceso de arbitraje 
doble ciego.
Primera Edición: 2020
Fondo de Publicaciones de la Universidad 
Sergio Arboleda.
El contenido del libro no representa la 
opinión de la Universidad Sergio Arboleda 
y es responsabilidad de los autores.
Calle 74 No. 14-14.
Teléfono: (571) 325 7500 ext. 2131/2260.
Bogotá, D. C.
www.usergioarboleda.edu.co

SOSTENIBILIDAD URBANA, ESPACIO PÚBLICO Y MOVILIDAD COTIDIANA
ISBN: 978-958-5158-25-2 (.pdf  )
DOI: 10.22518/book/9789585158252
© UNIVERSIDAD SERGIO ARBOLEDA
© ACIUR - ASOCIACIÓN COLOMBIANA DE INVESTIGADORES URBANO REGIONALES
© UNIVERSIDAD PONTIFICIA BOLIVARIANA

Sostenibilidad urbana, espacio público y movilidad cotidiana / compiladores 
Leonardo Garavito González, Catalina García Barón ; autores Alex Smith 
Araque Solano … [et al.] – Bogotá: Universidad Sergio Arboleda ; Asociación 
Colombiana de Investigadores Urbano Regionales (ACIUR) ; Universidad 
Pontificia Bolivariana,  2020.
283 p.   
ISBN:  978-958-5158-25-2 (.pdf )
1.  Desarrollo urbano sostenible 2. Espacio público 3. Movilidad 

residencial 4. Urbanismo I. Araque Solano, Alex Smith II. Garavito 
González, Leonardo, comp. III. García Barón, Catalina, comp. IV. Título

711.43 ed. 22  

http://doi.org/10.22518/book/9789585158252


5

Contenido
Introducción ...........................................................................................................9
Capítulo 1
Ciudades, entornos y ruralidad saludable en Colombia: 
Un sistema de evaluación y seguimiento
Alex Smith Araque Solano ............................................................................................15
Introducción ............................................................................................................15
El marco general de política pública en salud........................................................18
El desarrollo socioeconómico y la asociación espacial  .........................................21
Sistema de seguimiento y evaluación de CERS - Tablero de control ...................26
Aplicación del sistema de evaluación y resultados ................................................ 29
Conclusiones ............................................................................................................32
Referencias Bibliográficas .......................................................................................33
Anexos ......................................................................................................................35

Anexo 1.1 ..........................................................................................................35
Anexo 1.2 ......................................................................................................... 36

Capítulo 2
El borde sur desde la visión de sus organizaciones 
locales: retos en la inserción de un Territorio 
Urbano-Rural
María Clara Van der Hammen Malo- Diana Morales Lizarazo ......................................37
Introducción ............................................................................................................37
Enfoques y metodología de la investigación ...........................................................39

Configuración histórica territorial del borde sur. ...........................................41
Localización del borde sur de Bogotá .......................................................................41
Algunos hitos en la configuración del borde sur. ........................................................ 44

De selvas a campos. ...................................................................................... 44
La revolución verde. .......................................................................................45
Las guerras del agua y la extracción de agua para la ciudad ............................... 46
El borde sur como dador de materias primas para la urbanización .......................47
El borde sur como depositario de los residuos urbanos indeseados .........................47
El borde sur y la expansión urbana formal ........................................................47
El borde sur en busca del rescate de lo campesino ...............................................47

La acción de la institucionalidad sobre el territorio del borde 
sur de Bogotá. .................................................................................................. 48

La lógica urbana y los pobladores de los territorios rurales del borde ................. 50
Las organizaciones productivas y ambientales  .....................................................51

Lecturas y propuestas de las organizaciones rurales de base 
para la planificación y gestión del territorio del borde sur .............................52
Política pública de ruralidad ..................................................................................52

Reflexiones Finales  .................................................................................................57
Referencias Bibliográficas ...................................................................................... 58
Capítulo 3
La articulación de la gestión del agua y la gestión del territorio 
en la Cuenca del Río Tunjuelo
Philippe Chenut Correa ................................................................................................ 61



6

Sostenibilidad urbana, espacio público y movilidad cotidiana

Introducción .......................................................................................................................................................61
El enfoque Neo institucional ..............................................................................................................................63
La gestión del agua y su articulación con la gestión del territorio .................................................................. 65
Breve historia del desarrollo legislativo ............................................................................................................ 68
Las concesiones de agua: La primera norma por cumplir ...............................................................................71
El camino frustrado del POMCA del Tunjuelo ................................................................................................71
Conclusiones .......................................................................................................................................................72
Referencias Bibliográficas ..................................................................................................................................73
Capítulo 4
Expansión formal en la franja periurbana, modelo de ocupación y el papel de los suelos 
de protección ambiental en el Valle de Aburrá. Estudio de caso: Plan parcial 
la Macana, Sabaneta
Sara Elisa Guarín Monsalve ...................................................................................................................................77
Introducción .......................................................................................................................................................77
Metodología ........................................................................................................................................................78
Delimitación del Área de Estudio .....................................................................................................................78
Resultados ..........................................................................................................................................................82
Expansión Urbana Municipio de Sabaneta. .....................................................................................................82
El fenómeno de la expansión urbana en el Municipio de Sabaneta 2001-2016. ............................................ 83
Análisis cartográfico clasificación del suelo año 2000 y año 2009. ................................................................ 88
Análisis cartográfico de acciones y tratamientos del año 2000. ..................................................................... 90
Análisis cartográfico de acciones y tratamientos de 2009. ...............................................................................92
Plan parcial La Macana ................................................................................................................................... 96
Calidad visual del paisaje de la franja periurbana y la afectación del servicio ecosistémico 
de regulación hídrica por los desarrollos urbanísticos en la Alta Ladera en Sabaneta.................................. 99

Morfología según los rangos de pendientes............................................................................................... 99
Coberturas Terrestres .............................................................................................................................. 100
Cuerpos de agua ........................................................................................................................................102
Singularidades...........................................................................................................................................103
Calidad visual total ...................................................................................................................................105

Conclusiones .....................................................................................................................................................108
Referencias Bibliográficas ................................................................................................................................ 111
Capítulo 5
Espacio público, transformaciones urbanas y postconflicto
Jaime Hernández García.......................................................................................................................................113
Introducción .....................................................................................................................................................113
Paz territorial y bienestar territorial................................................................................................................115
Asentamientos populares ................................................................................................................................. 117
Espacio público ................................................................................................................................................119
Primeros hallazgos ...........................................................................................................................................122

Migración. .................................................................................................................................................122
Estigmatización e integración. .................................................................................................................123
Economía y empleo. ..................................................................................................................................124
Violencia y actividades ilegales. ...............................................................................................................124
Participación e integración política. .........................................................................................................125

Conclusiones .....................................................................................................................................................125
Referencias Bibliográficas ................................................................................................................................126
Capítulo 6
Ritmos y experiencias urbanas. Una propuesta teórico-metodológica 
para la comprensión de la vida cotidiana en las ciudades
Óscar Iván Salazar Arenas ....................................................................................................................................131
Introducción .....................................................................................................................................................131



7

Contenido

Experiencia y conocimiento urbano................................................................................................................133
Ritmos y espacio-temporalidad urbana ..........................................................................................................136
La tarde y la noche en Bogotá en torno a 1960 ..............................................................................................139
Comentarios finales: Implicaciones y potencialidades metodológicas ...........................................................146
Referencias Bibliográficas ................................................................................................................................147
Capítulo 7
Oasis urbano: la paradoja del disfrute y la concentración de usuarios en el Bosque 
de Chapultepec de Ciudad de México
Orlando Isaac Ipiña García ...................................................................................................................................151
Introducción .....................................................................................................................................................151
El Bosque de Chapultepec, un espacio público histórico-recreativo  ............................................................152
Definición del oasis urbano..............................................................................................................................156
Propuesta metodológica ...................................................................................................................................158
La Búsqueda del oasis urbano en la primera sección de Chapultepec ..........................................................160

Proyecto .....................................................................................................................................................161
Accesibilidad .............................................................................................................................................162
Seguridad ..................................................................................................................................................163
Experiencia y tipos de oferta ....................................................................................................................164

La paradoja del disfrute y la concentración de usuarios ................................................................................165
Referencias Bibliográficas ................................................................................................................................167
Capítulo 8
Índice de caminabilidad para la ciudad de Bogotá
Julián Alberto Gutiérrez López - Yolanda Beatriz Caballero Pérez ............................................................................169
Introducción .....................................................................................................................................................169
Marco teórico-conceptual ...............................................................................................................................171
Beneficios de los espacios caminables ..............................................................................................................174
Aspectos que caracterizan un espacio caminable ...........................................................................................176
Enfoque y estrategia metodológica ..................................................................................................................177

Subíndice de calidad ambiental................................................................................................................177
Densidad de arbolado urbano ..........................................................................................................................178
Proporción de área de parque por UPZ. ............................................................................................................178
Material particulado ......................................................................................................................................179
Cálculo del subíndice .....................................................................................................................................179
Subíndice de densidad ..............................................................................................................................181
Densidad poblacional .....................................................................................................................................181
Índice de construcción .....................................................................................................................................181
Índice de ocupación ........................................................................................................................................182
Cálculo del subíndice .....................................................................................................................................182
Subíndice de proximidad. .........................................................................................................................184
Subíndice de confort .................................................................................................................................186
Disponibilidad de andén. ................................................................................................................................186
Conectividad .................................................................................................................................................186
Pendiente ......................................................................................................................................................188
Dotación. ......................................................................................................................................................188
Cálculo del subíndice .....................................................................................................................................189
Subíndice de entropía ...............................................................................................................................190
Mezcla de usos ..............................................................................................................................................190
Empleo .........................................................................................................................................................190
Cálculo del subíndice. ....................................................................................................................................190

Resultados ........................................................................................................................................................192
Conclusiones .....................................................................................................................................................194
Referencias Bibliográficas ................................................................................................................................195



8

Sostenibilidad urbana, espacio público y movilidad cotidiana

Capítulo 9
Caracterización histórica del corredor de movilidad de la Compañía 
del Ferrocarril de Cúcuta (1876-1951)
Alirio Rangel Wilches ...........................................................................................................................................199
Introducción .....................................................................................................................................................199
Delimitación del área de estudio .................................................................................................................... 204
La formulación de las duraciones históricas en el proceso de hispanización de la 
Región Centro-Oriental ................................................................................................................................. 206
El aislamiento regional y el determinismo geográfico....................................................................................207
El proceso de poblamiento y ocupación territorial .........................................................................................213

Hispanización del territorio o momento de las ciudades ........................................................................213
Momento de los Pueblos de Indios ......................................................................................................216
Momento de los Pueblos del Petróleo ...................................................................................................... 225

Conclusiones .................................................................................................................................................... 228
Referencias Bibliográficas ............................................................................................................................... 229
Capítulo 10
Determinación de la velocidad específica de curvas horizontales en carreteras 
rurales sobre terreno montañoso
Alexandra Rosas Palomino - Carlos Aníbal Calero Valenzuela ..................................................................................231
Introducción .....................................................................................................................................................231
Revisión de Literatura .....................................................................................................................................233
Metodología ..................................................................................................................................................... 235
Conclusiones y recomendaciones.....................................................................................................................247
Referencias bibliográficas ................................................................................................................................249
Capítulo 11
Accesibilidad, intermodalidad y arquitectura en los sistemas integrados 
de transporte masivo: la terminal “Cañaveralejo” del masivo integrado de occidente 
(MIO) en Cali, Colombia
Katherine Carvajal Martínez - Erick Abdel Figueroa Pereira.....................................................................................253
Introducción .....................................................................................................................................................253
Accesibilidad e integraciones modales: Una conceptualización ................................................................... 254
El SITM-MIO en Cali vs. Otros BRT: Esquema, cronología y desarrollo...................................................257
La terminal Cañaveralejo del SITM-MIO: una integración multimodal ....................................................259
Accesos y accesibilidad externa ...................................................................................................................... 262
Núcleos y accesibilidad interna .......................................................................................................................267
Comparación modal: Una síntesis .................................................................................................................. 269
El marco conceptual revisitado .......................................................................................................................275
Referencias bibliográficas ................................................................................................................................277
Autores.............................................................................................................................................................279



9

Introducción

La presente publicación contiene tres ejes temáticos en los 
que se sintetizan investigaciones que plantean temas y de-
bates relacionados con la construcción de conocimiento 
sobre las configuraciones urbano-regionales. Cada capí-
tulo incluye la introducción al tema, el planteamiento me-
todológico de la investigación, los resultados, la discusión 
y los elementos concluyentes que aportan a la comprensión 
integral del proceso investigativo y sus principales hallaz-
gos. En este sentido, la primera sección se refiere a temas 
asociados con la sostenibilidad urbana e incluye cuatro 
capítulos. La segunda, se enfoca en el espacio público y 
está integrada por cuatro capítulos. La tercera, aborda la 
movilidad cotidiana y se compone de tres capítulos adi-
cionales, lo que da un total de once capítulos. 

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

El texto inicia con el capítulo titulado “Ciudades, en-
tornos y ruralidad saludable en Colombia: un sistema de 
evaluación y seguimiento”, en el cual Alex Smith Araque 
alude a los intensos procesos de urbanización y crecimien-
to de las ciudades, así como los procesos de planeación 
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urbana en su relación 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 evaluación encaminado a la articulación de políticas e instru-
mentos en favor del bienestar social.

A continuación, se presentan dos capítulos derivados de la investigación 
titulada “Territorios del agua y redes de práctica y aprendizaje para la apro-
piación del conocimiento y la gestión colaborativa en el borde sur del Distrito 
Capital” en el que participaron de manera colaborativa academia, institu-
ción y organizaciones sociales del territorio, con el apoyo de Colciencias. El 
primero, escrito por María Clara Van der Hammen y Diana Morales, es un 
artículo 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 Bogotá”; entiende el territorio en la relación cultura-naturaleza y enfatiza 
en las tensiones de la relación urbano-rural. Se refiere a la construcción de 
una comunidad de aprendizaje a partir de la gestión y gobernanza comu-
nitaria del agua. Pone en evidencia tanto la topofagia de la ciudad, como 
su expresión en la expansión urbana sobre la ruralidad y presenta algunos 
hitos históricos determinantes en la configuración del borde sur de Bogotá. 
Se propuso afianzar procesos de gobernanza del agua con los acueductos 
comunitarios a través de diálogos interdisciplinarios y acuerdos sobre la con-
cepción y desarrollo del proyecto.

El segundo capítulo tiene la autoría de Philippe Chenut y se titula “La 
articulación de la gestión del agua y la gestión del territorio en la cuenca 
del río Tunjuelo”; se enfoca en el marco legislativo y de política pública aso-
ciando la gestión del agua con su contexto rural, la interpretación de estas 
formas de regulación por parte de actores institucionales y comunitarios y 
acciones impulsadas por parte de los acueductos comunitarios que operan 
como prestadores de servicios públicos. Plantea una perspectiva analítica 
neoinstitucional en la que se privilegian las reglas formales e informales 
como elementos que rigen las interacciones entre actores heterogéneos. La 
gestión del agua y la gestión territorial desde la mirada institucional proble-
matiza las implicaciones de las exigencias de regulación que deben cumplir 
los acueductos comunitarios.
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En tercer lugar, el capítulo “Expansión formal en la franja periurbana, 
modelo de ocupación y el papel de los suelos de protección ambiental en el 
Valle de Aburrá. Estudio de caso: plan parcial La Macana Sabaneta” fue 
escrito por Sara Elisa Guarín, la autora da relevancia al crecimiento urbano 
formal en áreas de ladera fragilizan áreas protegidas de valor ecosistémico 
en el borde urbano rural del Valle de Aburrá. Se cuestionan los modelos ex-
pansivos de ocupación con altas densidades y sus inconvenientes en términos 
de afectación hídrica, servicios ecosistémicos y paisaje; se problematiza sobre 
la falta de coherencia entre la planificación local, municipal y regional-me-
tropolitana y la inconveniencia de un modelo de ocupación de alta altura y 
alta densidad en áreas periurbanas. El estudio de caso refiere la pérdida de 
suelos protegidos que son reemplazados por usos residenciales de vivienda y 
la tensión entre los intereses propios del mercado inmobiliario y las implica-
ciones en materia ambiental y social.

La segunda sección de este libro llamada espacio público incluye cuatro 
capítulos. Estos capítulos coinciden en alguna medida en abordar desde 
diversas perspectivas la experiencia del espacio público en ciudades como 
Bogotá, Barranquilla y Ciudad de México. En general, exploran temas es-
pecíficos en relación con la vida cotidiana, el uso, la apropiación, el disfrute 
o la gestión del espacio público 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 capítulo, “Espacio público, transformaciones urbanas y post-
conflicto”, Jaime Hernández 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 migración y el conflicto armado poseen una mayor 
relevancia. En efecto, este texto expone los resultados iniciales de un proyecto 
de investigación en desarrollo, correspondientes a una revisión de la literatura 
reciente en este campo. Así, uno de sus principales hallazgos señala que los es-
pacios urbanos no tienen mayor relevancia en el documento del postacuerdo, 
ni en sus políticas públicas derivadas, lo cual configura un desconocimiento 
de la fuerte relación entre el campo y la ciudad en términos de desplazamien-
to forzado y su asentamiento en los barrios populares urbanos.
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Óscar Iván Salazar presenta el capítulo titulado “Ritmos y experiencias 
urbanas”. Una propuesta teórico-metodológica para la comprensión de la 
vida cotidiana en las ciudades; plantea una búsqueda por categorías más 
apropiadas para el análisis de la vida urbana. De forma adicional, propone 
una alternativa para conectar las experiencias individuales y colectivas con 
las dimensiones más generales de la configuración de la ciudad, como una 
alternativa a los análisis ultralocalizados en subculturas o comunidades urba-
nas. En particular, este análisis se aplica mediante un ensamblaje narrativo 
de la vida nocturna en las ciudades de Bogotá y Barranquilla durante las 
décadas de 1950 y 1960. A partir de lo anterior, concluye que el análisis de 
los ritmos urbanos permite estudiar y describir transformaciones silenciosas 
y lentas que solo son evidentes en escalas de años o décadas, y que se vincu-
lan con los procesos generales y el funcionamiento de sectores destacados en 
las ciudades.

En el séptimo capítulo “Oasis urbano: la paradoja del disfrute y la con-
centración de usuarios en el Bosque de Chapultepec de la Ciudad de Mé-
xico”, Orlando Isaac Ipiña explora la espacialidad como la característica 
rectora en los procesos localizados en el espacio público 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 público re-
creativo de calidad, incluyendo una oferta de diversas actividades culturales, 
sociales, lúdicas y de recreación, con características urbanas y arquitectóni-
cas que aportan a la construcción de espacialidad. No obstante, a manera 
de paradoja, cierra con una pregunta: ¿Cómo resolver el problema de con-
centración y saturación, sin limitar las actividades de las ofertas existentes y 
excluir a los ciudadanos de una experiencia agradable y positiva?

Julián Gutiérrez y Yolanda Caballero, en el octavo capítulo titulado “Ín-
dice de caminabilidad para la ciudad de Bogotá”, proponen un indicador 
multidimensional mediante el uso de bases de datos geoespaciales y sistemas 
de información geográfica, que sirva de herramienta de análisis de la inte-
racción 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 apropiación y producción de 
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sus espacios, además de una actividad clave para reivindicar el derecho a la 
ciudad. En efecto, este índice se enfoca más en la relación de los ciudadanos 
con la ciudad que en la identificación de mejores o peores lugares para cami-
nar. En balance, los resultados evidencian diversas tendencias para la ciudad 
de Bogotá en términos de calidad ambiental, proximidad, entropía, confort 
y densidad, como parte de los subíndices analizados en este estudio.

Por último, la tercera sección denominada movilidad cotidiana incluye tres 
capítulos con perspectivas muy disímiles pero relevantes, que resaltan el 
carácter multidimensional y pluridisciplinar del campo de estudio sobre la 
movilidad.

Para comenzar, el noveno capítulo de Alirio Rangel titulado “Caracte-
rización histórica del corredor de movilidad de la Compañía del Ferrocarril 
de Cúcuta (1876-1951)” ubica las dinámicas históricas de la movilidad a la 
luz de la historia de poblamiento y ocupación territorial en Norte de Santan-
der; presenta un contexto geohistórico y explica la formación espacial de la 
red urbana regional como parte de una historia que el investigador recons-
truye a partir del concepto de sistema de hábitat dando cuenta del proceso 
de hispanización del territorio y la supremacía de la ciudad de Cúcuta en el 
desarrollo regional y la configuración de la red urbana.

De forma seguida, Alexandra Rosas y Carlos Calero, en el décimo capí-
tulo titulado “Determinación de la velocidad específica de curvas horizon-
tales en carreteras rurales sobre terreno montañoso”, verifican el proceso de 
asignación de la velocidad específica para realizar un diseño consistente de 
las carreteras en terreno montañoso en Colombia. En esta investigación se 
midieron las velocidades de una muestra de conductores en un tramo espe-
cífico, obteniendo como resultado los perfiles de velocidad que marcó cada 
conductor. Al respecto, los autores concluyen que faltan parámetros impres-
cindibles en la selección de la velocidad específica, como son el radio de la 
curva, la deflexión y la pendiente longitudinal, entre otros.

Para terminar, pero no menos importante, en el décimo primer capítulo 
Katherine Carvajal y Erick Figueroa abordan el tema de la “Accesibilidad, 
intermodalidad y arquitectura en los Sistemas Integrados de Transporte 
Masivo: la Terminal “Cañaveralejo” del Masivo Integrado de Occidente 
(MIO) en Cali, Colombia”. Esta investigación 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 señalan que el nivel 
de accesibilidad óptimo depende de comprender la forma en que los usuarios 
al sistema, en cuanto a los modos y los espacios utilizados.
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Capítulo 1

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

seguimiento

Alex Smith Araque Solano*

Introducción

El proceso de urbanización no se detiene en el mundo. 
Más de la mitad de la población mundial vive en ciuda-
des y para 2050 el 70 % vivirá en ciudades, en grandes 
Ciudades. Alcanzar un proceso de urbanización saluda-
ble en todos los países es una responsabilidad global y 
compartida. La urbanización puede y debe ser benéfica 
para la salud, se requiere un fuerte compromiso político 
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 provisión de servicios públicos, el control de la 
polución del aire y la creación de vivienda con condicio-
nes de habitabilidad dignas son una prioridad, sin dejar 
de lado la nutrición y la propia actividad física.

El informe de la comisión sobre Determinantes So-
ciales de la Salud señala tres principios de acción. El pri-
mero busca mejorar las condiciones de vida; es decir, las 
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circunstancias en que la población nace, crece, vive, trabaja y envejece; el 
segundo se refiere a luchar contra la distribución 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 opinión pública 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 básicos, gocen de cohesión 
social, hayan sido concebidos para promover el bienestar físico y psicológico 
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 políticas y procesos de exclusión que generen 
pobreza rural, y den lugar a procesos de privación de tierras y al desplaza-
miento de la población rural de sus lugares de origen. Con la Declaración 
de Adelaida, se promueve el diseño de política y planeación comprensiva y 
sistemática 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 gestión participativa y los determinantes sociales, económicos 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 públicos, el de transporte pú-
blico, la movilidad, las zonas verdes y los parques, los equipamientos, entre 
otros, tienen una notoria importancia, pero principalmente la gestión del 
suelo tiene un impacto directo sobre las ofertas de bienes y el gasto de los 
hogares (Mason, 2000; Britten, 1938; Walker, 1990). Una planeación técni-
ca de las ciudades permitirá mejores y más baratos alimentos, reducción de 
enfermedades derivadas del saneamiento básico, el uso de sistemas de movi-
lidad no agresivos con la naturaleza y una adecuación urbana que permita 
el desarrollo de actividad física.

En Colombia se asume el principio según el cual la salud no es ausen-
cia de enfermedad. La Política de Atención Integral en Salud (PAIS) y el 
Modelo Integral de Atención en Salud (MIAS) se centran en el bienestar y 
desarrollo del individuo con la promoción y cuidado de la salud, como un 
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estado elevado de bienestar biológico, psíquico y social (MSPS1, 2016). La 
PAIS necesita la interacción coordinada de las entidades territoriales a cargo 
de la gestión de la salud pública, la implementación 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 políticas orientadas territorialmente que apunten a 
resolver los problemas que afectan la salud de la población, con enfoque am-
plio, por medio de la planeación y la acción 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 evaluación de la estrategia Ciudad, Entorno y Ruralidad Sa-
ludable (CERS) en varios sentidos. En primer lugar, desde la articulación 
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 producción de bienes y de servicios va más allá 
de los límites 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 difusión contagiosa, se espera, permitan cubrir gran parte del territorio 
nacional. Una justificación de esta última parte está relacionada con la aso-
ciación física de los territorios y los sistemas de redes del Modelo Integral de 
Atención en Salud (MIAS) del gobierno nacional (MSPS, 2016).

En segundo lugar, se plantea el sistema de seguimiento y evaluación 
constituido en dos perspectivas. La primera, una aproximación agregada 
sobre el Índice Social y Económico Local (ISEL) en un enfoque de desarro-
llo humano, calculado para los años requeridos, 2000 y 2010, y evalúa la 
asociación espacial como búsqueda de referentes de intervención local sobre 
los cuales se potencia la difusión 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 Protección Social. Los 
indicadores son seleccionados de acuerdo a la situación de nuestras ciudades 
y a la restricción frente a la existencia de la información.

El presente documento contiene de modo consecutivo las siguientes sec-
ciones: Introducción (1), Marco general de la política pública en salud del 
país (2), Construcción y análisis del índice Social y Económico Local (ISEL) 
1 Ministerio de Salud y Protección Social. 
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(3), Sistema de seguimiento y evaluación de la estrategia CERS (4), Aplica-
ción del sistema propuesto (5), Resultados (6) y Conclusiones (7).

El marco general de política pública en salud

La Política de Atención Integral en Salud (PAIS) tiene un marco estratégico y 
un modelo operacional. El marco operacional de la política está definido por 
el Modelo Integral de Atención en Salud (MIAS), el cual pone a disposición 
un conjunto de herramientas (políticas, planes, proyectos, normas, guías, 
lineamientos, protocolos, instrumentos, metodologías, 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 regulación. El MIAS se centra en el individuo, su 
bienestar y desarrollo. Propone intervenciones en promoción y cuidado de la 
salud, protección específica, detección temprana de la enfermedad, diagnós-
tico, tratamiento, rehabilitación y paliación, 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 detección 
de riesgos y enfermedad, la curación de la enfermedad y la reducción de la 
discapacidad.

Uno de los diez componentes del MIAS es la Regulación de Rutas In-
tegrales de Atención 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 y 
prestadores del servicio) y de otros sectores las condiciones necesarias para 
asegurar la integralidad en la atención a partir de las acciones de cuidado 
que se esperan del individuo, acciones orientadas a promover el bienestar y 
el desarrollo, así como las intervenciones para la prevención, diagnóstico, 
tratamiento, rehabilitación de la discapacidad y paliación.

En el diagnóstico del sistema de salud colombiano se señala en la política 
que los resultados exhiben una tendencia del sistema a la resolución hospi-
talaria de la enfermedad, el incremento del riesgo en salud y mayor gasto 
médico. Adicional a lo anterior, el documento de política señala la necesidad 
de contar con un sistema de incentivos para el funcionamiento óptimo, al 
menos adecuado, del sistema de atención en salud. En ese sentido, las RIAS 
surgen como una innovación en la atención.
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La política se soporta en la interacción coordinada de las entidades te-
rritoriales a cargo de la gestión de la salud pública, los aseguradores y los 
prestadores de servicios. Esa coordinación implica la implementación y se-
guimiento de los planes territoriales de salud y los planes de desarrollo te-
rritoriales acorde con el Plan Decenal de Salud Pública 2012-2021 y con los 
instrumentos derivados del Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018. Habría 
que agregar, por supuesto, los Planes de Ordenamiento Territorial como un 
instrumento exógeno complementario y parte de los determinantes sociales 
de la salud. La Figura 1.1 muestra el sistema de relaciones de soporte de la 
política.

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

Son cuatro las estrategias centrales de la Política de Atención Integral en 
Salud (PAIS). En primer lugar, está la atención primaria en salud con enfoque 
de salud familiar y comunitaria; en segundo lugar, el cuidado; en tercer lugar, 
la gestión integral del riesgo en salud, en cuarto lugar, está el enfoque dife-
rencial de territorios y poblaciones. La PAIS se concreta en el MIAS a partir 
de las estrategias definidas y la adopción de instrumentos para garantizar 
oportunidad, continuidad, integralidad, aceptabilidad y calidad en la aten-
ción en salud en la perspectiva centrada en las personas. El modelo armoniza 
acciones intersectoriales y sectoriales y los procesos clínicos dejando atrás la 
prestación médica como unidad básica de la atención. Ahora la totalidad del 
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proceso clínico, los resultados intermedios, los resultados finales, las ganan-
cias en salud o reducción de la discapacidad son los elementos centrales. 

El MIAS parte primero, del conocimiento y caracterización de la pobla-
ción y sus grupos de riesgo. Segundo, de la definición de Rutas Integrales de 
Atención en Salud (RIAS). El objetivo de las RIAS es garantizar la atención 
integral en salud a las personas, familias y comunidades a partir de interven-
ciones de valoración integral de la salud, teniendo en cuenta el mejoramiento 
de la calidad en todo el continuo de atención, el logro de los resultados es-
perados en salud, la seguridad y aumento de la satisfacción del usuario y la 
optimización 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 más alto nivel de bienestar, individual y colectivo; de tal forma 
que se constituyen en rutas universales de atención integral, que deberán ser 
adaptadas a las realidades de cada territorio del país. 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 Organización Panamericana 
de la Salud, el enfoque del curso de vida aplicado a la atención sanitaria se 
basa en un modelo que sugiere que los resultados de salud para individuos, 
familias y comunidades dependen de la interacción 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 demográfico, 
de la urbanización creciente, la inadecuada planificación de las ciudades, de 
los estilos de vida malsanos, de los inapropiados hábitos 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 población (OMS, 
2010). Por tal razón, mejorar las condiciones de salud van más allá de la 
atención 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-
lítica nacional y local. La estrategia de ciudades saludables es una propuesta 
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de la Organización Mundial de la Salud que promueve el compromiso de 
las ciudades, de sus gobernantes y ciudadanos, con la mejoría 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 promoción y mante-
nimiento de la PAIS.

El desarrollo socioeconómico y la asociación espacial 

Para establecer las condiciones socioeconómicas de los municipios se tomó 
la construcción del Índice Social y Económico Local (ISEL) propuesto por 
Niño-Muñoz (2015), como se muestra en la Ecuación 1.

(1)

En donde IIM corresponde al índice de ingresos municipales, IS al índice 
de sobrevivencia e IE al índice de educación. De esta forma, se construyó 
el ISEL para cada uno de los años del periodo 2000-2010. El índice aborda 
las tres grandes dimensiones del desarrollo, los ingresos, la salud y la educa-
ción, y los promedia con las mismas ponderaciones del Índice de Desarrollo 
Humano Municipal (IDHM) calculado por el PNUD (2011). La Tabla 1.1 
explica el cálculo, la justificación y las fuentes de información de cada uno 
de los componentes del ISEL.

Tabla 1.1
Construcción de los índices del ISEL

Nombre del 
índice

Índice de 
ingresos Índice de sobrevivencia Índice de educación

Cálculo Impuesto ICA 
y Predial con 
respecto a 
los ingresos 
corrientes.

El complemento de la tasa 
bruta de mortalidad infantil 
(cociente entre el número 
de defunciones de nacidos 
vivos menores de un año y 
el número de nacimientos 
del mismo año, multiplicado 
por 1.000).

Tasa bruta de matriculados 
discriminada por edades 
(matriculados entre 6 y 14 años con 
respecto a la población entre 6 y 
14 años).

𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼! =
𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼 + 𝐼𝐼𝐼𝐼 + 𝐼𝐼𝐼𝐼

3  
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Nombre del 
índice

Índice de 
ingresos Índice de sobrevivencia Índice de educación

Explicación En Colombia, no 
existe un cálculo 
de los ingresos 
municipales. Por 
ello, se tomó la 
proxy utilizada por 
el PNUD “como 
una aproximación 
al nivel de vida 
digno” (PNUD, 
2011, p. 407).

El PNUD construye este 
índice “a partir de la tasa 
de mortalidad infantil 
[…] para determinar el 
componente de vida larga 
y saludable” (PNUD, 2011, 
p. 407).

A diferencia del PNUD, por 
disponibilidad de datos se calculó la 
tasa bruta de matriculados con los 
datos de los niños entre los 6 años 
(edad en que comienza la educación 
obligatoria) y los 14 años.

Fuente Ejecuciones 
presupuestales 
de los municipios 
publicadas por el 
DNP (2000-2010).

Estadísticas vitales 
solicitadas al DANE (2000-
2010a).

Investigación de Educación Formal 
solicitada al DANE (2000-2010c, 
2000-2010d).
Estimación y proyección de 
población por edades simples de 0 
a 26 años publicados por el DANE 
(2011b).

Nota: Niño-Muñoz (2015, p. 215).

Ahora bien, se espera que el desempeño en lo socioeconómico no sea 
aleatorio en el territorio, sino que haya difusión contagiosa de forma que 
las acciones de algunos entes territoriales serán 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 relación de los fenómenos 
económicos y sociales en el espacio, se utiliza el índice LISA desarrollado 
por Anselin (1995), el cual se presenta como el equivalente local del índice de 
Moran. Para cada una de las i localizaciones de análisis, el índice se calcula 
como se muestra en la Ecuación 2. Para el cálculo del índice es necesario 
calcular la matriz de ponderaciones o de pesos espaciales, W.

(2)

 

𝐼𝐼! =
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En donde: 

(3)

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

Al tener el ISEL para cada uno de los municipios se aplica la metodo-
logía de asociación espacial expuesta anteriormente. Los resultados que 
se muestran en la Figura 1.2 dejan ver cómo en el 2000 la región central 
y el eje cafetero, desde Antioquia hasta el Valle y la región Andina, ex-
hibían una relación de asociación espacial. En la zona de Santander y 
Norte de Santander se presentaban algunos municipios de alto nivel de 
condiciones socioeconómicas rodeados de municipios con bajo nivel del 
ISEL. De igual manera, se aprecia una parte importante del país sin aso-
ciación espacial estadísticamente significativa en el índice de condiciones 
socioeconómicas. Esta última situación se profundiza en 2010 por cuanto 
algunos municipios perdieron nivel en el índice o correlación 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 
relación espacial HL.

!𝐼𝐼!

"

!#$
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Figura 1.2. Asociación espacial del ISEL. Elaboración Propia.
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La asociación espacial indica que regiones como Antioquia tienen resul-
tados consistentes en el tiempo; es decir, mantienen un nivel del índice de 
condiciones socioeconómicas alto en gran parte de su territorio en ambos 
períodos. Se construyó la Figura 1.3 para los dos años del cálculo. Los nú-
meros del eje horizontal indican que los municipios localizados en la franja 0 
a 1 no tenían asociación, los de 1 a 2 son los que presentaron un patrón HH, 
los de la franja 2 a 3 HL y los de la franja 3 a 4 un patrón LH.

Figura 1.3. Transición de la asociación espacial del ISEL en Antioquia. Elaboración propia.

Los municipios de Don Matías, Amalfi, Sonsón, Santa Fe de Antio-
quia, Guadalupe, San Rafael, Marinilla, Guadalupe, Entrerríos y Yaru-
mal (azul oscuro) pasaron de no tener asociación a una situación de alto 
nivel rodeado de municipios con un nivel con un índice socioeconómico 
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alto. Toda la zona metropolitana de Medellín mantuvo el nivel HH, Santa 
Bárbara tenía un nivel bajo del índice en 2000 y alto en 2010. Un grupo de 
municipios como Concepción, San Francisco y Valdivia, entre otros (azul 
claro), perdieron la asociación que tenían y, a riesgo de generalizar, casi 
todo el Urabá antioqueño es una región de cero asociación espacial. El 
Valle tiene un conjunto de municipios en igual situación a la de Antioquia, 
en donde su sistema urbano principal se encuentra en la localización HH 
y un grupo importante de municipios pasan de no tener asociación a tener 
la asociación HH.

Este análisis permite concluir que, si bien la estrategia CERS parte del 
principio de la libre adopción por parte de las autoridades locales, bajo la pers-
pectiva de mayor cobertura de las intervenciones en salud es vital entender 
la configuración del sistema de ciudades para la promoción de la estrategia 
CERS.

Sistema de seguimiento y evaluación de CERS - Tablero de 
control

El sistema de evaluación 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 política comercial, agrícola, la regional y de infraes-
tructura, entre otras; tienen efectos directos sobre la salud al modificar la 
producción 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 articulación en las 
ciudades en donde toma mucha más 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 gestión del 
suelo. Así, 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.
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Tabla 1.2
Sistema de componentes y ponderaciones de un Índice Compuesto

Dimensión Peso Estado Variables Peso Estado

Infraestructura 
urbana Y1 Iui/max(IU)

VU1 α1 Vui/Max(VU)

…. … …

VUn αj Vui/Max(VU)

Calidad del medio 
ambiente Y2 Cmai/max(CMA)

VM1 α1 Vci/Max(VM)

…. … …

VMn αj Vci/Max(VM)

Social Y3 Si/max(IU)

VS1 X1 Vsi/Max(VS)

…. … …

VSn Xj Vsi/Max(VS)

La vivienda Y4 Cvi/max(CMA)

VV1 δ1 Vvi/Max(VV)

…. … …

VVn δj Vvi/Max(VV)

Acciones y actividades 
de la comunidad Y5 Aci/max(IU)

VA1 𐐩1 Vui/Max(VA)

…. … …

VAn 𐐩j Vui/Max(VA)

Cuidado de la salud Y6 Ccsi/max(CMA)

VC1 φ1 Vui/Max(VC)

…. … …

VCn φj Vui/Max(VC)

La educación y la 
capacitación Y7 Eci/max(IU)

VE1 η1 Vui/Max(VE)

…. … …

VEn ηj Vui/Max(VE)

Empleo e industria Y8 Eiai/max(CMA)

VEI1 1˻ Vui/Max(VEI)

…. … …

VEIn ˻ j Vui/Max(VEI)

Gastos e ingresos 
familiares Y9 Gifi/max(IU)

VG1 𐐸1 Vui/Max(VG)

…. … …

VGn 𐐸j Vui/Max(VG)

Economía local Y10 Eli/max(CMA)

VEL1 к1 Vui/Max(VEL)

…. … …

VELn кj Vui/Max(VEL)

Demografía Y11 Di/max(IU)
VD1 ʎ1 Vui/Max(VD)
…. … …
VDn ʎj Vui/Max(VD)

Nota: Takano (2003) en las componentes. Elaboración propia en el sistema de ponderadores.
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El principal objetivo es la construcción de un índice compuesto estruc-
turado (ver Tabla 1.2) que permita a los ciudadanos y a las administraciones 
públicas evaluar áreas en las cuales se debe hacer mayor esfuerzo. Si la vi-
vienda, la infraestructura urbana, las condiciones urbanísticas, los gastos e 
ingresos familiares, por ejemplo, aportan al concepto de ciudades saludables 
y se quieren asignar recursos de forma eficiente, convendría establecer una 
línea base e indicar cuáles aspectos se deben intervenir para alcanzar el 
mayor cambio posible. De tal modo, se necesitará un ponderador que permi-
ta identificar no solo el área problemática sino valorar dónde se alcanzaría 
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 índice de Ciudades Saludables e 
identificar las intervenciones se presenta la Ecuación 4.

(4)

Para la Ecuación 4, la unidad de observación 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 Análisis de Com-
ponentes Principales (ACP). Esta es una técnica que permite resumir la 
información contenida en las variables y facilitar su análisis. El ACP trans-
forma un conjunto de variables originales en un conjunto de variables no 
correlacionadas denominadas componentes principales resultado de la 
combinación lineal de las variables originales hasta que se capture toda la 
variabilidad de la información. 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 (Díaz, 2008; 
Johnson y Wichern 2001).

Obtenidos los valores y vectores propios de la matriz de varianzas y 
covarianzas, se halla la razón entre cada uno de los valores propios y la 
suma total de ellos para estimar la proporción de la varianza explicada por 
la k-ésima componente, la suma acumulada de estas razones indica la pro-
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porción agregada del conjunto de componentes y suministra información 
del número de componentes relevantes. El primer paso en la realización 
de un ACP es verificar que hay suficiente correlación entre las variables 
para llevar a cabo el análisis. Según Tabachnick y Fidell (2007) las prue-
bas que se deben utilizar para determinar la correlación 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 análisis de los factores (Kaiser y Rice, 1974) y la segunda prueba 
se utiliza para probar la hipótesis nula de que las variables en la matriz de 
correlación de la población no están 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 precisión. 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.

Aplicación del sistema de evaluación y resultados

La construcción de las bases de datos en los municipios es una tarea ardua en 
virtud de las distintas temporalidades de las bases, de la condición de la pro-
pia información y su representatividad. Por tanto, para la construcción 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 está ocurriendo en los territorios. Este ejercicio 
final es solo indicativo de cómo funcionaría 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 Análisis de Componentes principales. En la Tabla 1.3 se 
aprecia que la información 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 
proporción de la varianza explicada por cada componente y la varianza 
acumulada.
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Tabla 1.3
Resultados Análisis de Componentes Principales

Principal components/correlation Number of  obs = 631
Number of  comp. = 25
Trace = 25

Rotation: (unrotated = principal) Rho = 1.0000
Component Eigenvalue Difference Proportion Cumulative
Comp1 7.20568 3.48522 0.2882 0.2882
Comp2 3.72047 .925489 0.1488 0.4370
Comp3 2.79498 .977523 0.1118 0.5488
Comp4 1.81746 .553201 0.0727 0.6215
Comp5 1.26425 .193184 0.0506  0.6721
Comp6 1.07107 .0763305 0.0428 0.7150
Comp7 .99474 .0770331 0.0398 0.7547
Comp8 .917707 .179013 0.0367 0.7915
Comp9 .738694 .0836185 0.0295 0.8210
Comp10 .655075  .0196399 0.0262 0.8472

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 análisis 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 asociación de las 
dos componentes.

Figura 1.4. Módulo de asociaciones de las dos Componentes. Cálculos del autor.
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En la Figura 1.4 se aprecia cómo, en los dos primeros componentes, el 
porcentaje de niños con un peso de 2,5 kg o menos, el presupuesto de inver-
sión local en salud 2015, los accidentes de transporte, el número de presta-
doras de servicio de salud pública y el número de sedes de prestadoras de 
servicio de salud pública tienen la mayor significancia en ambos componen-
tes. Por su parte, los ingresos tributarios, la Cobertura Afiliados Régimen 
Contributivo y la Tasa de difusión 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 señalar que esta componente mediría la fortaleza 
económica del municipio. En efecto altos ingresos tributarios indican mayo-
res bienes públicos y población económica formal. Con estos valores se cal-
culó el índice de Ciudades Saludables (Ecuación 6) y se calculó la asociación 
espacial en los municipios del país como se aprecia en la Figura 1.5.

Figura 1.5. LISA para el Índice de ciudades saludables. Elaboración propia. 
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En el mapa, los municipios en color gris indican que la asociación espa-
cial del índice de ciudades saludables no es estadísticamente significativa; 
es decir, gran parte del territorio nacional tiene un desempeño aleatorio en 
el desarrollo de su municipio, de acuerdo con las variables utilizadas. Los 
municipios de color negro tienen un índice alto de Ciudad Saludable, y están 
rodeados de municipios con valores altos. En total se tienen 117 municipios 
con la categoría HH, de los cuales Cundinamarca tiene 52, Antioquia tiene 
20, el Eje cafetero tiene 10 y el Meta 9. La región central del país presenta 
un patrón espacial sistemático de desarrollo. Municipios con índices altos 
rodeados de municipios con valores bajos del índice construido se aprecian 
con el color amarillo. Los de color azul claro son municipios de valores bajos 
del índice rodeados de municipios en la misma situación, ubicados en su 
mayoría en la zona norte del país.

Conclusiones

La estrategia de Ciudades Saludables promueve el compromiso de los gober-
nantes, empresarios, la ciudadanía y las fuerzas políticas en pro de la mejora 
continua de la salud. Al proponer el sistema de evaluación de la estrategia 
CERS en la perspectiva de un índice compuesto permite que tanto la ciuda-
danía, que exige cuentas, como las administraciones públicas, responsable de 
resultados, tengan información de los resultados globales y de las áreas en las 
cuales se necesita y se debe hacer un mayor esfuerzo por mejorar la salud y el 
bienestar de la población, así como focalizar con mayor efectividad el gasto.

Los resultados del ejercicio realizado muestran que el presupuesto de in-
versión local en salud y el número de prestadoras de servicio de salud pública 
tienen la mayor significancia en las componentes analizadas; un resultado 
evidente, dado que tener una gran cobertura de atención 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 difusión de alcantarillado son las que 
definen la fortaleza económica de los municipios, dado que altos ingresos tri-
butarios indican mayor dotación de bienes públicos, que incluye entre tantos 
un buen sistema de alcantarillado, y además la evidencia de una población 
económica formal, que implica el acceso a los servicios del Sistema de Segu-
ridad de Social.
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Adicionalmente, lo mostrado en la “georeferenciación” tanto del Índice 
Social y Económico Local (ISEL) como del índice de ciudades saludables 
permite concluir que si bien la estrategia CERS parte del principio de la 
libre adopción por parte de las autoridades locales, es necesario entender la 
configuración del sistema de ciudades para lograr una mayor cobertura de 
las intervenciones en salud. También queda en evidencia la necesidad de 
articular las políticas 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 articulación es-
pacial de las ciudades y el Sistema Nacional de Ciudades, se pretende la 
mayor efectividad de la política pública al utilizar un mecanismo de difu-
sión contagiosa; la recomendación de política es actuar sobre los centros 
regionales y sub-regionales para así 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 atención con 
mayor efectividad.
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Anexos 

Anexo 1.1

Listado de variables utilizadas en el análisis de componentes principales: 

Dens: Densidad de población; tbnt: Tasa Bruta de Natalidad Total 
(1.000 hab); tbnh: Tasa Bruta de Natalidad Hombres; tbnm: Tasa Bruta de 
Natalidad Mujeres; nat: Número de accidentes de tráfico relacionados con 
lesiones por población (100.000 habitantes); tlp: Tasa de Lesiones Personales; 
tmi: Tasa de mortalidad infantil; nbpn: Porcentaje de niños 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 difusión de alcantarillado; 
tce: es la Tasa de cobertura de electricidad; nbiv: NBI - Componente Vi-
vienda; carc: Cobertura Afiliados Régimen Contributivo %; Cars: Cober-
tura Afiliados Régimen Subsidiado %; chph: Número de camas de hospital 
por 1000 habitantes; nspsp: Número de sedes de prestadoras de servicio de 
salud pública; tdes: Tasa de deserción escolar; bpp: Número de bibliotecas 
por población (cada 100.000); pepe: Establecimientos de pequeña escala 
(menos de 10 empleados) como porcentaje de todas las empresas; pils: Pre-
supuesto de inversión local en salud 2015 (millones de pesos); pred_ pc: 
Impuesto predial per-cápita; pils_pc: presupuesto de inversión per-cápita; 
ln_Ytr: Ingresos tributarios per-cápita en el municipio. 



Anexo 1.2

Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) Measure of sampling adequacy

Variable kmo
dens 0.9092
tbnt    0.5979
tbnh 0.6078
tbnm 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

ln_Ytr 0.8741

Overall 0.7952

Nota: Elaboración propia.
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Capítulo 2

El borde sur desde la visión de sus 
organizaciones locales: retos en la inserción 

de un Territorio Urbano-Rural

María Clara Van der Hammen Malo*

Diana Morales Lizarazo**

Introducción

Los bordes de ciudades como Bogotá parecen no terminar 
de tejerse fácilmente. El crecimiento urbano desmedido 
de la ciudad ha ido moviendo sus bordes avanzando sobre 
áreas que tienen valores ambientales, productivos y socio-
culturales importantes sin que haya sido fácil detenerlo. 
Una manera de tratar de detener y regular esta expansión 
ha sido delimitar estos espacios de borde en los planes de 
ordenamiento territorial, por medio de la generación de 
políticas específicas para las zonas rurales y de proponer 
acuerdos locales para contener la expansión informal.

Lo anterior se refleja en el borde sur de Bogotá, que 
comprende las localidades de Usme y Ciudad Bolívar, y 
en donde la expansión urbana ha avanzado de manera 

* Docente Investigadora de la Universidad Externado de Colombia 
- Facultad de Ciencias Sociales y Humanas. Investigadora y 
coordinadora de proyectos de la Fundación Tropenbos Colombia. 
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** Investigadora de la línea de Gestión de Conflictos socioam-
bientales del Instituto de Investigación de Recursos Biológicos 
Alexander von Humboldt. Correo electrónico: diana.morales04@
est.uexternado.edu.co.
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particular respondiendo tanto a sus condiciones geográficas como a los ima-
ginarios que desde la colonia se han instalado y que fundamentan la se-
gregación socio espacial tan marcada de la ciudad. La estructura ecológica 
principal en esta franja sur está compuesta por ecosistemas como el páramo, 
los bosques andinos y la sabana, muy importantes para la producción y regu-
lación hídrica de la región central. Así mismo, contiene tanto áreas urbanas 
como áreas rurales, aunque son reconocidas como localidades urbanas.

Los bordes y su manejo se asumen con frecuencia desde lo físico, y se 
llevan a los planes de ordenamiento en cartografías que trazan y fijan líneas 
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 
relación con este trazado y su lugar es justamente el área contigua al límite, 
un lugar donde la cotidianidad y el paisaje están marcados por la presencia 
del límite, que permea la identidad de quienes habitan ese lugar y en la que 
se presenta una combinación de aquello que se entiende por rural y aquello 
que se considera rural y la transición entre uno y otro.

En este capítulo queremos acercarnos a este lugar borde y comprender 
cómo los procesos históricos 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 políticos diversos. Pro-
ponemos una lectura de estos lugares borde del sur de Bogotá desde las voces 
de organizaciones productivas y ambientales que han surgido en la zona para 
analizar sus perspectivas de las problemáticas específicas que viven. A partir 
de la caracterización de un grupo de estas organizaciones se revisará su vi-
sión sobre las problemáticas que se viven en el borde y las propuestas que han 
formulado para hacer frente a las problemáticas que identifican en la zona, de 
acuerdo con su lugar borde. De manera particular se analizarán los efectos de 
una de las propuestas que han surgido para el tratamiento de la zona rural de 
estos lugares borde: la política pública de ruralidad.

Todo lo anterior para mostrar cómo, pese a los esfuerzos que se han 
hecho por construir, de manera participativa, políticas como la política pú-
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.



39

María Clara Van der Hammen Malo- Diana Morales Lizarazo

Enfoques y metodología de la investigación

Este capítulo surge en el marco del proyecto Territorios del agua y redes de práctica 
y aprendizaje: apropiación social del conocimiento y gestión colaborativa en el borde sur del 
Distrito Capital 1 cuyo principal objetivo fue “analizar y fortalecer las prácticas 
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 gestión del territorio, con el fin de construir alternativas para 
la gestión colaborativa del agua” (Palacio, van der Hammen y De Urbina, 
2018, p. 9). Este proyecto giró, en primer lugar, alrededor de los acueductos 
comunitarios, y también buscó entender la relación que otras organizaciones 
rurales de base tienen con los territorios del agua y su papel en la defensa de 
la ruralidad frente a la expansión urbana y los intereses foráneos. El ejercicio 
contó con la participación auténtica2, desde su formulación hasta sus conclu-
siones, de manera directa y colaborativa de aproximadamente 70 personas 
provenientes del sector público, la academia y las organizaciones sociales; 
quienes generamos un diálogo interdisciplinario y acuerdos conceptuales, 
metodológicos y procedimentales. El trabajo se fundamentó sobre la inten-
ción de crear una comunidad de aprendizaje3 y de gestión colaborativa entre 
actores del territorio para empezar a liderar una gobernanza del agua en un 
contexto de expansión urbana sin precedentes en Bogotá, relacionada con 
fenómenos nacionales de desplazamiento forzado de población por el con-
flicto armado y con fenómenos propios de la globalización de los mercados.

1 Proyecto cofinanciado por Colciencias en la convocatoria 569 de 2012, cofinanciado 
y ejecutado entre 2013 y 2017 mediante un convenio interinstitucional Universidad 
Externado de Colombia -UEC, la Pontificia Universidad Javeriana (PUJ), la Empresa 
de Acueducto y Alcantarillado de Bogotá (EAB-ESP) o La Empresa, la Red Territorial 
de Acueductos de Bogotá y Cundinamarca - Retaco y Agropolis Constelar Campesina 
S. A. -Agropolis. Para efectos de este artículo, los datos que provienen directamente de 
hallazgos de la investigación se referencian como “Investigación territorios del agua, 
2017”.

2 La participación auténtica fue el término que usó Fals Borda para diferenciar distintos 
procesos de manipulación política y procesos de cooptación de las comunidades 
locales (Fals Borda, 2017).

3 Entendiendo la comunidad de práctica en el sentido de Wenger, E. 2001 como una red 
en la que sus integrantes pusieron disposición y compartieron sus temas, sus habilidades, 
su identidad y sus propias formas de interrelacionarse, para compartir y producir nuevo 
conocimiento. Cambridge University Press @ 2001 Paidós Buenos Aires
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En este contexto, se construyó un consenso en el que el territorio se 
entiende como una síntesis de la relación cultura y naturaleza, producto 
de un entramado socio-ambiental, que se resuelve en las relaciones entre 
múltiples actores, incluyendo entre ellos otros seres vivos y elementos 
constitutivos de las dinámicas ecológicas como el agua, cuyas dinámicas 
tienen agencia que manifiesta, que actúa, que lleva información. Con este 
postulado recogimos algunas de las ideas que han inspirado este trabajo 
y que vienen de los desarrollos de la teoría del Actor-Red (Vaccari, 2008), 
pero también de los postulados de la investigación acción 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-
gotá, 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 visión y los saberes relacionados con las dinámicas locales 
(Palacio, van der Hammen y de Urbina, 2018). De esta manera fue posi-
ble construir un sociograma con las principales organizaciones rurales (de 
producción agropecuaria, ambiental, de patrimonio cultural y turismo) y, a 
partir de ahí, se entrevistaron doce organizaciones asociadas a la produc-
ción campesina, la promoción de redes y programas sociales, a la explota-
ción minera, al movimiento social en contra de la minería; en cuya misión/
visión proponen promover la apropiación territorial, mediante el fomento 
de la producción campesina, la visibilización del modo de vida campesino, 
el manejo del agua y la regulación de la actividad minera.

Desde ejes como su misión/visión, el origen de su asociatividad, sus 
alianzas estratégicas enmarcadas en su visión de territorio, arraigo y de 
futuro, así como su lectura de la relación con lo urbano, fue posible analizar 
las propuestas de estas organizaciones y su visión de la problemática de borde 
urbano rural en su relación con la expansión urbana. Esta información fue 
complementada con el desarrollo de talleres con organizaciones productivas, 
con la sistematización de la experiencia de una de las líderes comunitarias 
e integrante del proyecto, y con una revisión de información secundaria 
guiada por preguntas en torno la configuración histórico territorial del 
borde sur de Bogotá.
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Configuración histórica territorial del borde sur.

La constitución de territorios denominados “borde de ciudad” se relacionan, 
en el caso de Bogotá, con dinámicas de expansión urbana no planificada que 
terminan por incorporar progresivamente al perímetro áreas catalogadas 
como “zonas rurales” desde la lógica de la planificación urbana. 

En este contexto, siguiendo los planteamientos de los estudios de frontera 
o de bordes (Kolossov y Scott, 2013), es importante comprender que los lla-
mados “bordes” y, en este caso el borde sur de Bogotá, no pueden ser enten-
didos solamente como un asunto de las políticas públicas porque estas vienen 
acompañadas de construcción desde las prácticas y la vida cotidiana local. 
De manera que, para analizar estos territorios sea importante cuestionar las 
lógicas detrás de la construcción cotidiana de los bordes y entenderlos como 
instituciones, procesos y símbolos. Los bordes, por lo tanto, no están dados, 
sino que emergen a través de procesos socio políticos de construcción que 
tienen lugar dentro de la sociedad.

De alguna manera, la definición de bordes responde a la necesidad de 
generar control territorial, seguridad y soberanía. Surge entonces la pregun-
ta de cómo están 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 construcción histórica de lugar. 

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

Localización del borde sur de Bogotá.

El borde sur de Bogotá se localiza en la parte baja de la cuenca del río Tun-
juelo, ubicada en el área comprendida entre Cantarrana y la desembocadu-
ra del río Tunjuelo en el río Bogotá (Figura 2.1) (Investigación Territorios del 
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agua, 2017). Hace parte de la periferia urbana de las localidades de Usme y 
Ciudad Bolívar, dentro de la cuenca del río Tunjuelo. Abarca 9.697 hectá-
reas de las cuales 2.052 hacen parte el suelo urbano, en tanto 7.643 hectáreas 
se encuentran catalogadas como suelo rural o de expansión (Figura 2.2) (Se-
cretaría del Hábitat, 2015).

Figura 2.1. Localización 
del borde sur de Bogotá. 
Investigación territorios del 
agua, 2016.

Figura 2.2. Borde sur de 
Bogotá Decreto 190 de 2004. 
Secretaría del Hábitat, 2015.
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El borde sur de la ciudad es una zona cuyo crecimiento demográfico se 
relaciona con la migración acelerada del campo a la ciudad, producto de 
diversos fenómenos como el conflicto armado en el país y su subsecuente 
desplazamiento forzado, y en donde entre los años 1973-1985 se presentaron 
tasas de crecimiento cercanas al 90 % (Investigación Territorios del Agua, 
2017).

El borde sur de Bogotá comprende dos zonas; la zona oriental abarca 
la localidad de Usme. Se caracteriza por ser un área rural fuertemente 
presionada por las actuaciones del Distrito para expandir la zona urbana 
como la “Operación Nuevo Usme” 4; y por actuaciones tendientes a 
garantizar el aprovisionamiento de agua por medio de la protección de las 
fuentes hídricas y de los ecosistemas allí localizados, y a impulsar proyectos 
agroecológicos.

La zona occidental corresponde a la localidad de Ciudad Bolívar y se 
caracteriza por ser un área cuyo modelo de ocupación ha estado marcado 
por la mezcla de actividades mineras (principalmente de materiales de 
construcción), la presencia de asentamientos ilegales, el establecimiento del 
relleno sanitario de Doña 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 conservación de la cuenca y al aprovisiona-
miento de agua para la ciudad, y otra relacionada con la lectura del borde 
como lugar de disposición 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 explotación minera de materiales de construcción que se 
4 Entendida como la primera operación urbanística de borde de la ciudad, que 

implementó una directriz para constituir un área de borde urbano-rural para el 
reasentamiento productivo de la población campesina y el establecimiento de un 
límite 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, 
además, con las características ecosistémicas y geológicas de la cuenca del 
Tunjuelo, en la que existen ecosistemas de páramo, y se encuentran las ma-
yores extensiones glaciales del pleistoceno alrededor de la sabana, lo que 
produjo un depósito de materiales de construcción, cuya explotación ha con-
tribuido a la urbanización de la ciudad (Investigación Territorios del Agua, 
2017).

Algunos hitos en la configuración del borde sur.

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

De selvas a campos.

El territorio de borde sur tuvo una importante ocupación prehispánica de la 
que dan cuenta, entre otros, las pictografías en la zona y el gran cementerio 
arqueológico 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 XVI5. 

En la colonia, este territorio era descrito como “las selvas de Usme” fue 
sometido a un proceso de instauración de un pueblo de indios y, posterior-
mente, a la conformación de haciendas que fueron transformando el paisaje. 
En épocas más recientes, el desarrollo de monocultivos, la tala y el desmonte 
para la ganadería en Usme originó que la capa vegetal se fuera agotando, lo 
que generó una posterior explotación de la tierra para obtener arena, arcilla 
y agua (Del Castillo, Urrea y Montaña, 2011, p. 43). En la Figura 2.3 se se-
ñalan los principales hitos históricos que afectaron este territorio.

5 Ver Plan de Manejo Arqueológico (2008) Reconocimiento, Visualización y 
Prospección Arqueológica de la Hacienda el Carmen, Localidad 5 Usme, Bogotá 
D.C. Universidad Nacional de Colombia- Metrovivienda.
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Figura 2.3. Mapa y línea de tiempo que muestra los hitos que han marcado las transformaciones 
del territorio del borde sur de Bogotá. Proyecto Territorios del Agua, 2017. Elaborado 

por José Javier Rodríguez.

En los años ochenta se acentúa la tendencia de crecimiento de la ciudad 
hacia la periferia sur, fuera del perímetro de servicios, con barrios de baja 
densidad construidos de manera informal, sin ningún tipo de equipamiento 
y habitados por personas en condición de pobreza que se asientan en zonas 
de alta montaña, zonas inundables de los ríos y áreas de alta fragilidad de la 
estructura ecológica (Narváez, 2009) y hacia los años noventa los intereses 
de la capital la hacen mirar hacia el borde a raíz del aumento de la población 
debido, entre otros factores, a la violencia que tiene lugar en todo el país. 

La revolución verde.

En este contexto, la zona rural se ve enfrentada a cambios en la producción, 
pues el sistema de haciendas va desapareciendo y el territorio es ocupado por 
campesinos con terrenos cada vez más pequeños. En especial, se ve una frag-
mentación de las propiedades en la medida en que estas se encuentran más 
cerca del borde urbano. Las fincas grandes que se dedican a monocultivos 
como la papa, generalmente no son cultivadas por sus dueños, 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 vegetación que persiste. Los monocultivos van deteriorando los 
suelos y, en particular, los campesinos de propiedades medianas a pequeñas 
pasan a manejar ganado lechero y de doble propósito 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 
algún producto como arveja, zanahoria o papa.

Las guerras del agua y la extracción 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 apropiación de este elemento, que en 
la memoria de algunos de los actuales pobladores de la zona se denominan 
“guerras del agua”. Así lo describe un habitante de la vereda Mochuelo Bajo 
(Borde Suroccidental-Ciudad Bolívar):

Entonces se vinieron a despojarnos del agua, había un tal señor, no me acuer-
do cómo, era de apellido Barbosa, no me acuerdo cómo era que se llamaba 
ese señor, de apellido Barbosa y él era el que encabezaba la Junta de Acción 
Comunal de ahí y líder 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 allá 
a aquel matorral. Como, como en un día salieron, eso llegó gente sin agüero 
y ahí fue donde se formó porque ya la gente no vamos a dejarnos quitar el 
agua todo el mundo salimos [...] ¡claro!, armados y al otro día llegó toda esa 
gente, y media vuelta y hasta por allá donde llaman el Rincón los corrimos 
con las armas y hágales tiros y no nos dejamos quitar el agua. (Investigación 
Territorios del Agua, 2017).

Bogotá fue declarada Distrito Especial en 1954 por medio del Decreto 
3640, con sus propias normas administrativas como ciudad región. Munici-
pios vecinos como Usme y Bosa son incorporados a la ciudad (Cortés, 2006). 
Si bien las localidades de Usme y Ciudad Bolívar se caracterizan por alber-
gar en su territorio amplias zonas rurales con vocación agrícola, se han con-
vertido en una de las zonas estratégicas para el desarrollo de la expansión 
urbana, modificando de manera drástica el paisaje y transformándolo 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 urbanización.

El actual territorio de borde sur también jugó un papel importante para el 
abastecimiento de agua de la ciudad lo que se reflejó en la construcción de 
una planta de tratamiento y de embalses como La Regadera, cuya cons-
trucción comienza en 1934. Paradójicamente, en esta zona que suplió agua 
potable a la ciudad, los habitantes de las veredas dependían del agua de sus 
nacederos y las quebradas, hasta los años ochenta y noventa, en los que, con 
ayuda de la institucionalidad, se fueron creando acueductos comunitarios en 
las distintas veredas.

Además, el borde sur también fue considerado un territorio clave para 
el aprovisionamiento de materiales de construcción, asociado a la urbaniza-
ción de la ciudad. En consecuencia, se generó una explotación minera que 
buscó ser ordenada por medio de la declaratoria de figuras como el parque 
minero industrial en Mochuelo, en el año 1998, que cubre un área de 1.538 
hectáreas.

El borde sur como depositario de los residuos urbanos indeseados.

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

El borde sur y la expansión urbana formal.

En 1998, en el Plan de Ordenamiento Territorial (POT) de Bogotá, se de-
claró una zona de expansión urbana sobre las tierras rurales, y con esto se 
inicia la expansión urbana comprando los predios en los barrios ilegales; se 
realizó la demolición y la respectiva reubicación 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 expansión urbana llevó a 
que, en medio del proceso de definición del POT, se instalaran mesas de 
concertación 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 expansión 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 conservación y el ecoturismo.

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

En este contexto, la contención de la expansión urbana se vuelve una 
lucha de los habitantes del borde, quienes impulsaron la creación de la mesa 
de concertación de borde urbano rural para propuestas y a decir cómo se 
quería el territorio. Un hallazgo arqueológico frenó los planes del proyecto 
Ciudad Nuevo Usme y en 2014 se creó la figura de parque arqueológico.

La acción de la institucionalidad sobre el territorio del borde 
sur de Bogotá.

Todo lo anterior evidencia cómo a largo de los años ha habido distintas for-
mas de actuar en el borde en función 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 había mencionado) se establecen 
zonas para la expansión de la ciudad, así como figuras como los parques mi-
nero industriales6 y áreas protegidas7, localizadas principalmente en el borde 
6 Zonas creadas con la intención de hacer frente a la explotación ilícita de minerales en 

la ciudad por medio de la ordenación y disposición de áreas en las cuales fuera posible 
llevar a cabo la extracción de materiales de construcción y arcillas, así́ como garantizar 
un control y reducción de los costos de producción de vivienda e infraestructura en la 
ciudad, al disminuir los gastos asociados al transporte de materias para la construcción 
en la ciudad (Morales, 2016).

7 Definidas por los beneficios que le representan a la ciudad para la conservación de 
la biodiversidad y los servicios ecosistémicos para el desarrollo sostenible (Andrade, 
Mesa, Ramírez, y Remolina, 2008).
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suroriental, en donde se encuentran alrededor de 16 áreas protegidas, que 
hacen parte de la estructura ecológica principal8 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 categoría de 
borde (Ballén-Velásquez, 2014). Entre los años 1990 y 1997 se incorporaron, 
mediante acuerdos distritales, planes de ordenamiento físico para la ocupa-
ción y manejo de los bordes occidental, norte, noroccidental y suroriental y 
se establecieron normas urbanísticas y medidas para la preservación, protec-
ción y adecuado uso de las áreas que conforman dichos sistemas y se dictan 
otras disposiciones.

Así mismo, en la primera década del siglo XXI, en el marco de las dis-
cusiones en torno a la formulación del Plan de Ordenamiento Territorial 
de la ciudad, se empezó 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 urbanización sobre áreas 
protegidas” (Ballén-Velásquez, 2014, p. 34). Sin embargo, este instrumento 
no tuvo mayores desarrollos en el POT.

En 2004 se desarrolló el “Protocolo Distrital de Pactos de Borde”, en el 
que los bordes fueron definidos como territorios socioculturales con formas 
de uso y ocupación particular del suelo que se diferencian de las franjas de 
transición, siendo estas definidas como áreas que marcan un límite entre lo 
construido y el entorno natural que integran los territorios de borde (Reina 
y Rojas, 2004; citados en Ballén-Velásquez, 2014, p. 34).

En 2013, por medio del Decreto 364, correspondiente a la modificación 
excepcional del POT, se reforzó la idea de definir claramente cuáles serían 
los bordes definitivos para la ciudad. A la par que se los definió como “te-
rritorios estratégicos para la contención de la urbanización y para la con-
8 Entendida como “la red de espacios y corredores que sostienen y conducen la 

biodiversidad y los procesos ecológicos esenciales a través del territorio del Distrito 
Capital, en sus diferentes formas e intensidades de ocupación, datándolo al mismo 
tiempo de servicios ambientales para el desarrollo sostenible” (Andrade, Mesa, 
Ramírez, y Remolina, 2008).
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solidación de un modelo de ciudad guiado por los objetivos de prevención 
del cambio climático, el ordenamiento en torno al agua y la reducción del 
riesgo” (Ballén-Velásquez, 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 planificación.

Es así como, desde el ordenamiento de la ciudad, en el que se materia-
liza la lógica 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 definición de figuras (áreas protegidas, zonas de 
expansión, parques mineros industriales, entre otros), que buscan garantizar 
la sostenibilidad ambiental y el crecimiento urbano, principalmente desde 
una lógica al servicio del perímetro urbano de la ciudad y de su expansión. 
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 lógica urbana y los pobladores de los territorios rurales del 
borde

La lógica urbana con la que se actúa sobre el borde por parte de la ins-
titucionalidad del Distrito no solo se refleja en la institución de figuras de 
ordenamiento, o en la expansión informal de la ciudad, también se evidencia 
en las acciones orientadas a atender la población rural, direccionadas desde 
la Alcaldía Mayor de Bogotá, 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 Secretaría de Integración 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 connotación especial puesto que se 
constituye como una de las ganancias de la población rural en el proceso de 
lucha por la indemnización de familias afectadas por la presencia del relleno 
sanitario de Doña Juana.

La “Canasta” que consiste en la entrega de mercados a la población 
rural, es vista de distintas formas por los habitantes del borde sur de Bogotá. 
Para los habitantes del borde suroccidental se constituye como el producto 
de la participación y reivindicación de los derechos de las poblaciones de 
esta zona al hábitat; en tanto para algunas organizaciones campesinas del 



51

María Clara Van der Hammen Malo- Diana Morales Lizarazo

borde suroriental, la canasta es leída como una política de la administración 
distrital y como un elemento que pone en riesgo la seguridad y soberanía 
alimentaria de la población rural en la medida en que, al recibir la canasta, 
algunas familias dejan de cultivar incidiendo así en la pérdida de las prácti-
cas productivas de los campesinos. Por lo que, desde esta visión, la canasta 
no reconoce la práctica campesina de cultivar sus alimentos.

Es así como, tanto desde el ordenamiento y la planificación, o su ausen-
cia, como desde la política pública, se generan tensiones en la zona de borde 
urbano rural por actuaciones y dinámicas que, desde una lógica urbana (ex-
pansión, aprovisionamiento de materiales de construcción y construcción 
de equipamientos como el relleno sanitario de Doña Juana), intervienen el 
borde sur de Bogotá y que son interpeladas por quienes habitan este territo-
rio, como se intentará mostrar a continuación.

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 prácticas y cotidia-
nidad, el territorio de borde. Este es el caso de las organizaciones que fueron 
entrevistadas durante el proyecto “Territorios del agua”.

La mayoría de las organizaciones entrevistadas9 se crean a partir de la 
década de 2000, por la necesidad de articularse con la institucionalidad, a 
veces desde una posición crítica (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/nación. Y tienen una estrecha re-
lación con entidades de la Alcaldía local (sobre todo ULATA) Distrito (IDT, 
UAESP, CGR, SDDE, SDH), la CAR y universidades (Uniminuto, Univer-
sidad Javeriana, Universidad Central, Universidad Distrital). 

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

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

• Los procesos de urbanización (seguridad, contaminación pérdida de 
territorio, competencia por el uso del agua, mal manejo de aguas 
negras). 

• La actividad minera en la zona que contamina aire y agua. 

• La presencia del basurero (afectación 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 producción campesina 
(Tratados de Libre Comercio, falta de seguros para la producción, 
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 y, en especial, las canastas que afectan la seguri-
dad alimentaria.

• El avance de la frontera agrícola sin control efectivo de las autoridades. 

Lecturas y propuestas de las organizaciones rurales de base 
para la planificación y gestión del territorio del borde sur 

La conciencia frente a las problemáticas 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 
gestión 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 institución de figuras como el Agroparque Los Soches 
y en la construcción de la Política Pública de Ruralidad. 

Política pública de ruralidad.

En 2006 se formuló una política pública de ruralidad con amplia partici-
pación de líderes 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 líderes de la zona “cosas de fondo importantes como el freno 
de la expansión urbana sobre zonas rurales y el cierre del relleno sanitario 
Doña Juana solo se nombran, pero no se definen como ejes importantes de 
la política” (Investigación Territorios del Agua, 2017).

La política pública de ruralidad propone “integrar el territorio rural al 
sistema de planeación del Distrito Capital y al sistema regional, mediante el 
fortalecimiento de la institucionalidad, el capital social, la programación y eje-
cución coordinada de la inversión para frenar las dinámicas de marginalidad 
y exclusión social de la población campesina” (Alcaldía de Bogotá, 2006, p. 8).

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

Doce años después de haber sido elaborada la mencionada política, los en-
trevistados coinciden en señalar que esta política aún está 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 trascendían: “Noso-
tros dábamos nuestra opinión de cómo se deberían hacer las cosas, pero de ahí 
no pasaba.”(Investigación Territorios del Agua, 2017). Así mismo, cada uno de 
los ejes de esta política tiene sus dificultades para la implementación. Aquí solo 
recogemos las críticas y puntos señalados durante las entrevistas:

1) Territorialidad, ordenamiento y planificación. En este eje se puede ver una 
tensión importante entre la urbanización informal que no recibe suficiente 
control; en especial, en Ciudad Bolívar, lo que en el pasado llevó, como se 
mencionó 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 legislación nacional no favorece el manejo 
colectivo comunitario del agua para que pueda dialogar con la expansión 
urbana. La Ley 142 de 1994 de servicios públicos rompe con estos mecanis-
mos comunitarios de gestión del agua al exigir a los acueductos veredales 
cumplir con los mismos requisitos que una empresa de servicios públicos 
domiciliarios, sin reconocer el carácter comunitario y organizativo de los 
acueductos de las veredas.
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De la misma manera, la política propone la conformación de las Zonas 
de Reserva Campesina (ZRC) y otras figuras legítimas de control social del 
territorio (distritos integrales, zonas de desarrollo productivo, zonas de ma-
nejo y prestación de servicios ambientales, parques agropolitanos). Muchas 
de estas figuras como la ZRC se aprueban en el país, lo que le resta fuerza a 
la política cuando no depende del Distrito directamente. Sin embargo, otras 
propuestas que podrían desarrollarse por parte del Distrito, como seguir for-
taleciendo parques agropolitanos, no se han podido consolidar en la medida 
que estas deberían entrar en un nuevo POT que aún no ha sido aprobado. 
En este marco es importante señalar que los habitantes de Ciudad Bolívar 
vienen impulsando la creación de un área protegida en Cerro Seco, donde 
hay unos relictos del ecosistema sub xerofítico que está amenazado por la 
explotación minera de materiales de construcción, sin que tengan mucho 
eco por parte de la administración distrital. Pese a que la política pública de 
ruralidad pone de manifiesto en el eje de territorio, había la intención de:

Consolidar para Bogotá un territorio que integre funcional, ambiental, 
económica, social, política y culturalmente el área rural con la ciudad, en 
correspondencia con las bases de ordenamiento, zonificación y definición de 
los sistemas estructurantes del Ordenamiento Territorial del Distrito Capital, 
a través de la orientación estratégica de los instrumentos de planificación y de 
inversión pública (Alcaldía de Bogotá, 2006).

Los mecanismos que se proponen para avanzar en la consolidación de 
esta integración del territorio rural al conjunto de la ciudad presentan difi-
cultades a la hora de su aplicación, 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-
piación de los elementos del territorio, como es el caso de la explotación de 
materiales de construcción en Ciudad Bolívar. 

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

Alcanzar un equilibrio entre los logros de conservación ambiental, creci-
miento económico productivo y bienestar y equidad social, que permita la 
transición hacia un modelo de gestión sostenible, participativo que garantice 
a los habitantes de las áreas rurales las capacidades, activos y oportunidades 
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que ofrece la pertenencia a la región más dinámica y rica del país (Alcaldía 
de Bogotá, 2006).

En este sentido ha habido muchos proyectos pero poco efectivos y soste-
nibles en el tiempo. Así se evidenció durante el desarrollo de la investigación 
en un taller con productores locales, en el que se revisaron los distintos pro-
yectos agroecológicos que se han adelantado en los últimos años en el borde 
sur, y el balance general es poco favorable (Rodríguez y van der Hammen, 
2018; citados en Palacio, van der Hammen, De Urbina, 2018). Lo anterior 
confirma lo que los entrevistados han señalado como la debilidad general de 
los proyectos de apoyo a la producción, esto es, que son tan cortos que no 
se consolidan y no logran atender los problemas básicos de acopio y comer-
cialización. Otro asunto frente al cual los entrevistados muestran consenso 
es frente a la crítica al programa de seguridad alimentaria que entrega ca-
nastas mensuales con productos. Señalan 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 política.

Otra problemática que no encuentra respuesta positiva corresponde a las 
iniciativas de los vecinos del relleno sanitario Doña Juana, quienes han pro-
puesto la creación de empresas sociales para el reciclaje que pudieran dar 
resolución a la difícil convivencia entre pobladores y el relleno, y a la falta de 
reciclaje. No obstante, en su visión, la respuesta de la Alcaldía ha sido buscar 
expropiar para entregar algunos procesos de reciclaje a grandes inversionistas.

3) Identidad y culturas campesinas; con este eje, en la política se buscan “ga-
rantizar las condiciones democráticas 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” (Alcaldía de 
Bogotá, 2006).

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

Con el fin de rescatar la identidad y cultura campesinas se han adelantado 
proyectos que buscan reconocer el patrimonio cultural de esta zona. Sin 
embargo, la expansión urbana y con ella la emergencia de barrios informales 
en la zona de borde, y el subsecuente aumento de la población en este territorio, 
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ha llevado a las administraciones distritales a ubicar jóvenes de los barrios 
del borde en colegios rurales. Esto es leído 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 problemáticas 
tan distintas de estas dos poblaciones y problemas de inseguridad en las 
veredas sin que estos colegios logren proyectar positivamente la ruralidad 
para los jóvenes “urbanos”.

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

Se han creado múltiples mesas para discutir los distintos problemas. En 
el caso de la mesa hídrica en la que los acueductos veredales o comunitarios 
( JAA) se reúnen con entidades como la Empresa de Acueducto y Alcantari-
llado de Bogotá, EAAB, la Secretaria de Medio Ambiente, la Secretaria de 
Hábitat y el hospital de Usme. Así logra avanzar entre las necesidades de las 
JAA y las exigencias estatales para la prestación del servicio de agua potable.

Varios entrevistados señalan que existe una dificultad en las dos loca-
lidades, Usme y Ciudad Bolívar, para elegir ediles pues, se compite con la 
población urbana de estas localidades que es mucho mayor, de esta manera, 
los temas campesinos no logran representación en la Junta de Administra-
ción Local ( JAL).

Esta situación ha llevado a los pobladores rurales de Usme y Ciudad Bo-
lívar 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 atención, sin tener que competir con muchas necesidades 
de una población 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 política pública de ruralidad, persisten di-
ficultades para su implementación, de manera que no se han logrado contar 
con medidas efectivas que reconozcan e integren la realidad del borde desde 
su complejidad.
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Reflexiones Finales 

A lo largo de los años el borde sur de Bogotá ha sido entendido de diversas 
maneras por quienes lo habitan y desde las políticas, existiendo una ten-
sión entre la complejidad de la relación urbano-rural que han establecido 
históricamente los habitantes del borde, y su ordenamiento en función de 
las demandas del casco urbano de la ciudad. Todo lo cual ha incidido en la 
construcción del lugar borde sur de Bogotá.

Actualmente, las políticas conciben las zonas de borde como aquellas 
áreas en las cuales se llevará a cabo la implementación de un modelo de ocu-
pación, con el fin de contener la expansión urbana, contribuir al desarrollo 
sostenible y a la preservación de valores ambientales y culturales afectados, o 
en riesgo de serlo, por impactos derivados de factores problemáticos urbanos 
y rurales, mejorar las relaciones de intercambio e interdependencia urba-
no-rural y contribuir a un modelo sostenible de ciudad y de región (Secreta-
ría del Hábitat, 2015). Esto demuestra comprensión y sensibilidad por parte 
de sectores de la función pública, sin que se haya pasado a concretarse en el 
tejido social de Bogotá.

Ante la falta de consolidación de las propuestas, las mismas organiza-
ciones solicitan la creación de una localidad rural, incluyendo figuras de 
planeación 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 construcción del lugar borde. Para que estas 
propuestas puedan tener eco es importante que se transforme la relación con 
el territorio de borde, dejando de abordarlo desde una visión extractivista y 
de acomodo en función 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 topografía de la ciu-
dad urbana se expresa en aquellos programas públicos como “La canasta” 
que desconocen los sentidos de vida y las capacidades locales propositivos y 
de autocuidado y, pone bajo tensión los tejidos sociales.

La dificultad de entender la manera en que los habitantes del borde lo 
construyen desde sus prácticas cotidianas también se expresa: a) en los retos 
que ha tenido la implementación efectiva de políticas como la política públi-
ca de ruralidad en términos de sostenibilidad de los procesos, de articulación 
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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 Bogotá; y b) en la exis-
tencia de lógicas de ordenamientos y planificación pensadas principalmente 
desde la zona urbana, que no logran insertar armónicamente ni a la rurali-
dad ni al borde como una parte integral de la ciudad.

En este contexto, queda la pregunta de si la creación 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 ecúmene 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-
ticipación activa de las comunidades rurales del borde. 
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y la gestión del territorio en la Cuenca 

del Río Tunjuelo
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Introducción

Este trabajo se enmarca dentro del proyecto “Territorios 
del agua y redes de práctica y aprendizaje para la apro-
piación del conocimiento y la gestión colaborativa en el 
borde sur del Distrito Capital”, que se desarrolló de ma-
nera conjunta entre la Universidad Externado de Colom-
bia (UEC), la Pontificia Universidad Javeriana (PUJ), la 
Empresa de Acueducto de Bogotá (EAB-ESP), Agropolis 
Constelar Campesina S. A. (Agropolis) y la Red Terri-
torial de Acueductos Comunitarios de Bogotá 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 Bogotá por el derecho 
al territorio y al agua, así como las iniciativas de depen-
dencias de la EAB-ESP que han hecho alianzas con las 
comunidades para fortalecer su capacidad de gestión 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 reflexión más amplia sobre cómo construir procesos de 
gestión colaborativa que aporten a la sostenibilidad territorial en contextos 
de metropolización en áreas de expansión urbana.

Dentro del proyecto, el trabajo se enmarca en las actividades del grupo 
4, que trabajó sobre la legislación y las políticas públicas relacionadas con 
gestión del agua, del territorio y del ambiente en el contexto de la recons-
trucción de la historia y el funcionamiento de los acueductos comunitarios 
del borde sur de Bogotá. 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 públicas cuya acción se enmarca en la legisla-
ción vigente. La gestión del recurso hídrico en el ámbito rural es un hecho 
complejo que requiere poner a conversar en un diálogo fluido a actores co-
munitarios e institucionales, con el apoyo de disciplinas técnicas y sociales 
que aportan a una verdadera comprensión de dicha gestión. Dentro de esta 
perspectiva, se procedió a revisar la vasta legislación existente y realizar 
entrevistas con funcionarios y contratistas de las entidades públicas perti-
nentes. Se abordó la legislación y sus enunciados, pero se hizo un énfasis 
particular en las interpretaciones que de ellas hacen actores institucionales y 
comunitarios que trabajan con la legislación o a partir de ella, así como las 
acciones concretas que se han desarrollado para superar las dificultades que 
las normas imponen a los prestadores comunitarios de los servicios públicos 
de acueducto y saneamiento básico. 

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

Esta situación trasciende el ámbito de los acueductos comunitarios del 
Distrito Capital y en el país se presentarán las experiencias de los acuerdos 
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de cumplimiento desarrollados por la Superintendencia de Servicios Públi-
cos Domiciliarios, la formulación del CONPES 3810 y el Decreto 1898/2016 
sobre esquemas alternativos para la prestación de los servicios de agua po-
table y saneamiento básico y, por último, el proceso de la propuesta de ley 
propia de acueductos comunitarios, elaborada por las mismas asociaciones 
de acueductos comunitarios. Para una adecuada contextualización se hará 
una breve presentación del marco legislativo sobre la gestión del agua y su 
articulación del territorio.

La perspectiva de análisis adoptada es una combinación entre el enfoque 
neoinstitucional, que busca poner en primer plano el problema de qué tan 
buenas son las reglas que rigen la interacción entre actores, enriquecido con 
la perspectiva de la institucionalización y de las teorías del poder propuestas 
por el sociólogo Stewart Clegg. Esta última perspectiva permite responder 
a algunas de las críticas 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 construcción 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 interacción entre los 
diversos agentes económicos. Aplicado en principio al desempeño económico 
general, la escuela ha venido abordando nuevos temas. Es así como se puede 
estudiar bajo este marco de análisis a las transacciones políticas y las políticas 
públicas (Arias y Caballero, 2003). Como lo señala 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 artículo de Coase (1937) “La 
naturaleza de la firma”, en el que aparece por primera vez el concepto de cos-
tos de transacción. A diferencia de los postulados neoclásicos, la racionalidad 
de los actores es limitada, si bien los comportamientos oportunistas reprodu-
cen en cierta medida el comportamiento egoísta general, la información es 
asimétrica y los costos de transacción lejos de ser inexistentes son casi siempre 
positivos. El neo institucionalismo agrupa varias corrientes de pensamiento 
dentro de las que la teoría de los costos de transacción es solo una de ellas. 
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Según North (1993), las instituciones pueden ser entendidas como las 
restricciones diseñadas por el hombre para reducir la incertidumbre aso-
ciada a la interacción humana. Incluyen restricciones informales (normas 
de comportamiento, convenciones y códigos de conducta autoimpuestos), 
restricciones formales (reglas políticas y judiciales, reglas económicas, 
entre las que se destacan los derechos de propiedad), así como las moda-
lidades de aplicación de estas restricciones (policía, sistema judicial). Las 
instituciones constituyen un conjunto limitado de posibles alternativas en 
un momento dado en una sociedad. Este conjunto limitado de alternativas 
está formado por la estructura de las reglas de decisión política y por los 
derechos de propiedad, así como también por las normas de comporta-
miento que limitan las alternativas de las que disponen las personas. Un 
buen sistema institucional debería reducir la incertidumbre en las inte-
racciones humanas, aumentar la confianza mutua y reducir los costos de 
transacción. 

Los costos de transacción 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 transacción pueden definirse como los 
costos comparativos de planificación, de adaptación y de seguimiento de 
derechos asociados a tareas dentro del marco de arreglos organizacionales 
alternativos. Estos costos pueden dividirse en costos ex-ante, de suscripción 
del contrato y costos ex-post de control y cumplimiento (Eggertsson, 1995). 
Entre los primeros se encuentran los de redacción, negociación y garantía 
de un acuerdo. Aquí juega un papel fundamental el costo asociado a obtener 
la información necesaria para realizar estas acciones. Entre los segundos se 
encuentran las cuatro categorías siguientes (Déprés, 2006):

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

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

• Los costos de organización y de funcionamiento a las estructuras de 
gobernabilidad responsables de control y de la resolución de conflic-
tos eventuales entre las partes.

• Los costos de establecer compromisos serios.
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Ménard (2003) introduce un concepto analítico muy útil, el de micro-ins-
titución. Este concepto parte del supuesto de un ambiente institucional que 
no se caracteriza solamente por la producción de reglas o de normas, sino 
también y sobre todo, por la producción de dispositivos destinados a aplicar 
estas reglas. En ese orden de ideas, las micro-instituciones se definen como 
dispositivos de acompañamiento 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 transacción. Deberían producir 
un aumento en la calidad y el volumen de las transacciones. Una agencia 
de regulación puede ser considerada una micro-institución. Si se apela a 
la perspectiva de la institucionalización de Clegg estos dispositivos pueden 
llevar eventualmente a una evolución de las reglas. Esto podría ser una inter-
pretación del proceso que se ha venido dando con respecto a los acueductos 
comunitarios. Así, el proceso de apoyo de la EAB a los acueductos condujo 
en cierta medida a la promulgación del Decreto Distrital 552/2011 y luego 
contribuyó a desarrollos legislativos nacionales.

La gestión del agua y su articulación con la gestión del territorio

Tradicionalmente, la gestión del agua se centraba en controlar los flujos del 
líquido vital. Las prioridades se centraban en las obras hidráulicas y, por 
consiguiente, se estaba en un terreno de competencia privilegiado de los hi-
drólogos e ingenieros civiles. Con el paso del tiempo, se ha venido reco-
nociendo que el régimen hidrológico y la calidad del agua están 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 así como en un contexto de fuertes tensiones, hechas 
aún más evidentes por los graves efectos de la ola invernal de 2010-2011 
(CEPAL, 2012), adquiere relevancia el tema de la articulación de la gestión 
del agua y las dinámicas territoriales. Como lo plantea Ghiotti (2006), es 
pertinente preguntarse cómo conciliar las exigencias de la gestión del agua y 
del ordenamiento y el desarrollo territoriales.

En el contexto colombiano esta pregunta general implica examinar 
cómo se articulan y cómo interactúan diversos actores sociales e institucio-
nales involucrados en la gestión del agua y del territorio. Desde la orilla 
de las instituciones, diversas figuras de gestión se entrecruzan en diferentes 
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niveles de escala: directivas del orden nacional y regional, Planes de Gestión 
Ambiental Regional (PGAR) elaborados por las Corporaciones Autónomas 
Regionales y de Desarrollo Sostenible, Planes de Ordenación y Manejo de 
Cuencas Hidrográficas (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 ejecución de inversiones según pe-
riodicidades y modalidades diferentes. Muchas de ellas prevén la participa-
ción de los interesados según diversas modalidades, generalmente juzgadas 
como insuficientes para garantizar una real y efectiva consideración 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 múltiples y con gran frecuencia corresponden a 
demandas que rivalizan entre sí, 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 políti-
ca de diverso orden, tanto de comando y control, como económicos. La 
diversidad de normas aplicables es gigantesca, si bien cabe señalar que 
en su gran mayoría corresponden a desarrollos ya previstos en código de 
recursos naturales (Decreto 2811/1974). Prácticamente, todas las etapas 
del ciclo hidrológico con posibilidades de regulación han sido objeto de 
disposiciones que deberían 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 específica parámetros 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 
Ordenación y Manejo de Cuencas Hidrográficas (POMCA) se ocupan, en 
cambio, del agua como un elemento ecosistémico y territorial. Con el paso 
del tiempo se ha venido reconociendo que esta articulación entre el agua 
y los demás elementos socio-ecosistémicos es difícil y que sin ella hablar 
de la integralidad del recurso agua tiene un sentido muy limitado. Es así 
como la formulación de la Política Nacional de Gestión Integral del Recur-
so Hídrico (PNGIRH) en 2010 y la publicación en 2014 de la guía para la 
elaboración de los Planes de Ordenamiento del Recurso Hídrico (PORH), 
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previstos en el Decreto 3930/2010, apuntan a tener una visión integral del 
agua y de sus múltiples usos.

Una vez que una gota de lluvia ha caído sobre el suelo, diversos instru-
mentos de planificación van a intentar regular su tránsito 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 hidrográficas y también planes de manejo de acuíferos. El uso del 
agua se reglamenta mediante las concesiones de agua (Decreto 1541/1978), 
mediante las cuales las autoridades ambientales (Corporaciones Autónomas 
Regionales, de Desarrollo sostenible y Parques Nacionales Naturales) asignan 
caudales a usos específicos, suponiendo, a veces de manera injustificada, que 
estos usos pueden separarse. Un ejemplo típico de esta situación 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-
mentación de corrientes, pero también mediante instrumentos económicos 
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 intrínseco. No obstante, diversos analistas han señalado que 
los niveles de las tasas son demasiado bajos para ser efectivos. Los objetivos 
de calidad de agua reglamentan de manera directa estándares de calidad de 
agua y normas de vertimientos (Decreto 3930/2010 y Resolución 1433/2004), 
pero también con instrumentos menos rígidos que el cumplimiento de un sim-
ple estándar 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 
Protección y Control de la Calidad del Agua para Consumo Humano. De 
manera análoga al consumo de agua, también se aplica el instrumento eco-
nómico de las tasas retributivas (Decreto 2667/2012), en que se busca que el 
contaminador prefiera reducir su acción perjudicial en vez de pagar. 

Esta larga serie de estrategias se complementa con otros tipos de permisos 
como los de vertimiento, de ocupación de cauces y las licencias ambientales. 
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Los muy numerosos instrumentos aplicables requieren de información con-
fiable, de metodologías de aplicación y de recursos financieros. Para ello se 
han desarrollado metodologías en la ordenación de cuencas hidrográficas, 
de los ya mencionados PORH, de cálculo de índices de escasez de aguas 
superficiales y subterráneas, para la evaluación del recurso hídrico, para 
los planes de saneamiento y manejo de vertimientos, para la protección de 
aguas subterráneas, sin olvidar el Reglamento Técnico del sector de Agua 
Potable y Saneamiento Básico (RAS). También se han desarrollado los sis-
temas de información del recurso hídrico y de usuarios del recurso hídri-
co. Este panorama debería, en principio, asegurar un tratamiento del agua 
como un recurso integral. No obstante, existen dificultades importantes. El 
carácter integral del agua como recurso supondría 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 
participación efectiva de las comunidades, aunque la reglamentación de los 
consejos de cuenca abre perspectivas interesantes. A la hora de definir las 
metodologías, el papel protagónico lo tienen los Ministerios de Ambiente y 
Desarrollo Sostenible y Vivienda, Ciudad y Territorio, el Instituto de Hidro-
logía, Meteorología 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 señalado grandes problemas en la disponibilidad 
de información, en particular sobre los acueductos comunitarios. Los datos 
sobre la disponibilidad y la cantidad no siempre están disponibles y son los 
acueductos quienes tiene que suministrarlos, en particular cuando se va a 
obtener la autorización sanitaria o solicitar la concesión de aguas. 

Breve historia del desarrollo legislativo

La línea del tiempo recoge las grandes transformaciones normativas e ins-
titucionales en materia de gestión del agua y sus relaciones con la gestión 
ambiental y territorial. La línea está organizada alrededor de cinco grandes 
periodos de tiempo. El primer gran periodo va de 1950 a 1985. Este podría 
caracterizarse por una gestión centralizada del agua destinada a los acue-
ductos municipales mediante el Instituto de Fomento Municipal (INSFO-
PAL), creado en 1950. En las áreas rurales y los pequeños centros poblados 
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la responsabilidad recaía en el Programa de Saneamiento Básico Rural del 
Instituto Nacional de Salud. La creación del INDERENA en 1968 y la pro-
mulgación del código de recursos naturales (Decreto 2811/1974) marcan un 
gran hito en la gestión ambiental. En el código ya aparecen instrumentos 
como las concesiones de agua, las normas de calidad, las sanciones por con-
taminación y las tasas por uso de agua y tasas retributivas que serán regla-
mentadas posteriormente. En 1986 la competencia de prestación del servicio 
de acueducto pasa a los municipios y muy rápidamente, en 1987, se liquida 
el INSFOPAL.

El segundo período, el de la descentralización de la prestación del servi-
cio de agua potable, tiene una duración muy corta, ya que la constitución de 
1991 abre la posibilidad a la prestación de los servicios públicos domiciliarios 
a agentes privados y esto va a introducir numerosos cambios instituciona-
les y desarrollos legislativos en un periodo muy corto. En este período de 
descentralización jugó un papel muy importante el programa DRI-PAN, 
que buscaba promover la organización campesina y la autogestión. Bajo este 
esquema, las Corporaciones Autónomas Regionales, que todavía tenían fun-
ciones de promoción del desarrollo, se encargan de la construcción, amplia-
ción y mantenimiento de los acueductos en áreas rurales. 

Tras la promulgación de la Constitución de 1991, la posibilidad de pri-
vatización del servicio de acueducto lleva a la creación de la Comisión Re-
guladora de Agua Potable y Saneamiento Básico (CRA) encargada de la 
regulación para la prestación de los servicios públicos de acueducto, alcanta-
rillado y aseo. La CRA se adscribió al Ministerio de Desarrollo Económico, 
que también tenía responsabilidades en materia de vivienda, planeación y 
desarrollo urbanos. Dos años más tarde se promulga la Ley 142/1994 que 
es la gran norma que regula la prestación de los servicios públicos. Los prin-
cipios generales de la Ley 142/1994 propenden porque exista competencia 
en la prestación de los servicios públicos y esta competencia debe atender 
a tres criterios fundamentales: la suficiencia económica de las empresas, la 
eficiencia económica 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 mayoría de las áreas rurales 
son inviables. Además, 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 Públicos Domiciliarios 
(SSPD), que se encarga del control, inspección y vigilancia sobre las empre-
sas de servicios públicos. El esquema de regulación insiste en la formaliza-
ción de los acueductos y exige una gran cantidad de requisitos, muy difíciles 
de cumplir para acueductos rurales con pocos usuarios, en materia de apli-
cación del marco tarifario, inscripción en los sistemas de información vía 
internet, contabilidad, cumplimiento de los estándares de calidad del agua. 
La lógica general distingue entre operadores públicos, privados o mixtos, 
pero los acueductos comunitarios difícilmente encajan en esta dicotomía. 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 función de promoción del desarrollo. Para 
los acueductos comunitarios las CAR dejan de ser un aliado que los financia, 
para convertirse en un ente más dispuesto a sancionar que a apoyar.

El último 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 básico en áreas 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 trámites para los acueductos comunitarios aumentan. 
En paralelo, los acueductos resisten, se empoderan y reciben apoyo de sen-
tencias judiciales, de ONG, de la Defensoría del Pueblo y de la Administra-
ción Distrital de Bogotá.

Por otra parte, comienza un gran esfuerzo por tratar de integrar la ges-
tión del agua, la gestión ambiental y la gestión territorial. Es así como se 
aprueban las leyes 388 de 1997 (Planes de Ordenamiento Territorial Mu-
nicipal), los Decretos 1729/2002 y 1640 del 2012 (ordenación y manejo de 
cuencas hidrográficas), los Decretos 1575 de 2007 (Sistema para la Protec-
ción y Control de la Calidad del Agua para Consumo Humano) y 3930 de 
2010 (Usos del agua) y en este mismo año se formula la Política Nacional 
del Recurso Hídrico, que contempla los Planes de Ordenación del Recurso 
Hídrico (PORH). Estas dos grandes tendencias se acompañan de un intenso 
proceso de reglamentación de aspectos y procedimientos específicos. 

En materia de prestación de los servicios de acueducto y de saneamiento 
básico en áreas rurales, se pueden mencionar la resolución 15 de 1996 de 
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la CRA, que fija una metodología y autoriza a los acueductos de menos de 
8.000 usuarios a fijar por sí mismos las tarifas. El Decreto 421/2000 recono-
ce a los acueductos comunitarios como prestadores del servicio. 

En 2014 se adopta el documento CONPES 3810, de política para el su-
ministro en agua potable y saneamiento básico en áreas rurales. En 2016, 
después de un largo proceso de discusión, se expide el Decreto 1898, para 
la definición de esquemas diferenciales para la prestación de los servicios de 
acueducto, alcantarillado y aseo, y para el aprovisionamiento de agua para 
consumo humano y doméstico y de saneamiento básico en zonas rurales. A 
pesar de la buena intención de acercar el marco legislativo a las condicio-
nes reales de aplicación, se siguen manteniendo engorrosos procedimientos 
cuando se quiere innovar. No obstante, algunas entidades buscan mejorar la 
situación de los acueductos a pesar de las trabas legales. Es así como la SPDD 
diseña planes de mejoramiento gradual para los acueductos que en principio 
solo deberían ser sancionados por incumplir las normas. La iniciativa de la 
administración distrital de Bogotá que condujo a la expedición del Decreto 
Distrital 552 de 2011 es particularmente interesante. Se trata aquí 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 
operación de los acueductos desde su propia iniciativa.

Las concesiones de agua: La primera norma por cumplir

El primer trámite que un acueducto debe cumplir es obtener la concesión de 
aguas, pero este es un proceso particularmente difícil 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 trámites, que no llegaba a feliz término. 

El camino frustrado del POMCA del Tunjuelo

Los POMCA son el instrumento por excelencia de la articulación entre la ges-
tión del agua y la gestión del territorio. La experiencia particular de la cuenca 
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del Tunjuelo muestra bien las dificultades existentes. La cuenca poseía las 
características acordes con las requeridas para el inicio de un proceso de 
ordenación de cuenca bajo los criterios del decreto 1729 de 2002 y la reso-
lución 104 del 2003 y fue así como mediante la resolución 2473 de 2005 de 
la Corporación Autónoma Regional de Cundinamarca (CAR), la Dirección 
Territorial Amazonia y Orinoquia de la Unidad Administrativa Especial del 
Sistema de Parques Nacionales Naturales y la Alcaldía Mayor de Bogotá, 
D. C., se declaró la cuenca en ordenación. En el caso de la cuenca del Tun-
juelo es necesario establecer una comisión conjunta debido a que tres autori-
dades ambientales coexisten en la cuenca: la CAR de Cundinamarca, en la 
parte rural del Distrito; la Secretaría Distrital de Ambiente en la parte urba-
na, y el Parque Nacional Natural Sumapaz, en el extremo sur de la cuenca. 
Este proceso no llegó a la formulación del POMCA. Existen documentos de 
diagnóstico, prospectiva y formulación, tanto de la parte rural como de la 
parte urbana, pero no se llegó a integrar los dos sectores de la cuenca y no 
se adoptó el POMCA. 

Conclusiones

La legislación vigente impone condiciones muy difíciles 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 ánimo de lucro 
que hacen muy difícil la operación cotidiana de los acueductos comunitarios 
dentro del marco legal. Adicionalmente, los desarrollos legislativos son lentos 
y no siempre recogen las aspiraciones más sentidas de los actores que se ven 
afectados por ellos. Por esa razón, la Red Nacional de Acueductos Comuni-
tarios lanzó una iniciativa para hacer una propuesta de ley original, denomi-
nada Ley Propia de Acueductos Comunitarios. La formulación 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 dinámica 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 acción efectiva de las autoridades ambientales 
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en sus funciones de control ambiental. Si no hay una efectiva supervisión sobre 
el cumplimiento de los usos del suelo, de los vertimientos a la red hídrica y de 
los índices de calidad del agua, difícilmente 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 más amplio para los acueductos comunitarios 
que el de un simple prestador del servicio de agua en el medio rural. Dado 
el estrecho vínculo existente el consumo humano, las actividades productivas 
y el mantenimiento de coberturas de la tierra que garanticen la regulación 
hídrica, bajos niveles de transporte de sedimentos y mejores niveles de calidad 
de agua puede pensarse en que los acueductos deberían 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 
Autónomas Regionales cambió de manera radical desde la promulgación de la 
Ley 99/93. De un modelo calcado sobre el Autoridad del Valle de Tennessee, 
en donde se combinan la gestión de los recursos naturales y en particular del 
recurso hídrico se unía con acciones en pro del desarrollo económico se pasó 
a un modelo en el que la función de autoridad ambiental es la principal y la 
Corporación que antes era una entidad que podía ayudar al habitante de 
su jurisdicción ahora es un ente centrado en la restricción, la autorización, 
la sanción 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 producción y la reproducción, 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 asimetrías 
de poder y en donde sin desconocer los aspectos técnicos se pueda discutir las 
controversias de manera más asertiva de la que permite la legislación actual, 
con información útil y asequible a todos los interesados.
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Capítulo 4

Expansión formal en la franja 
periurbana, modelo de ocupación 

y el papel de los suelos de protección 
ambiental en el Valle de Aburrá. Estudio 

de caso: Plan parcial la Macana, Sabaneta

Sara Elisa Guarín Monsalve*

Introducción

Actualmente, la expansión en la franja periurbana del 
Valle de Aburrá no obedece únicamente 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 económicos. 
Esta expansión va en aumento y se refleja en los siguientes 
rendimientos económicos en el sector de la construcción. 
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 raíz del fenómeno mencionado anteriormente, este 
trabajo buscó indagar sobre cómo la urbanización formal 
en la alta ladera del Área metropolitana del Valle de Abu-
rrá impacta los suelos propuestos para la conservación 
ambiental, la protección de los bordes urbano-rurales y 
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la provisión de servicios ecosistémicos. De esta forma, se determina como 
objetivo analizar el impacto de ocupación de la franja periurbana a escala 
de planes parciales, con el fin de establecer diálogos teórico-prácticos entre 
la planificación urbana y la evaluación del impacto ambiental, debido a que 
los planes parciales como instrumento de planificación están 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 protección ambiental.

Para analizar lo anterior se hizo una revisión de coherencia interna 
de algunos de los planes que ordenan el territorio del Valle de Aburrá a 
una escala regional, municipal y local y se analizó cómo este tipo de ur-
banización formal densa en la alta ladera afecta la estructura ecológica 
original de base e impacta los servicios ecosistémicos de regulación hídrica 
y calidad paisajística (este último evaluado a partir de la calidad visual del 
paisaje).

Metodología

Delimitación del Área de Estudio

Se escoge el municipio de Sabaneta como lugar de análisis, debido al cre-
cimiento urbano que ha tenido a partir de 2008, mostrando su punto más 
álgido en 2015 donde se dio la aprobación de licencias de construcción 
sin el cumplimiento de toda la normativa exigida por el plan de ordena-
miento territorial. Esto llevó a que se empezará a observar una densifica-
ción del borde urbano rural sobre suelos que anteriormente presentaban 
características ecológicas de valor para el municipio. Se tomó un área de 
Influencia Indirecta (AII) que está conformada por el suelo catalogado 
por el PBOT de 2009 como de Expansión Urbana, Zonas de Tratamiento 
Especial (ZTE), Suelo Suburbano, Suelo para Parcelaciones Campestres, 
Suelo Rural y Suelo de Protección, analizándose estás áreas debido a que 
son las más propensas a ser urbanizadas en inmediaciones o sobre suelos 
de valor ecológico, por lo que se busca medir dicha afectación en términos 
de paisaje. 
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Figura 4.1. Localización del Área Metropolitana del Valle de Aburrá. 
Elaboración propia. 

Figura 4.2. Localización del municipio de Sabaneta en el Valle de Aburrá. 
Elaboración propia.
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Figura 4.3. Localización del Área de influencia indirecta en el municipio de Sabaneta. 
Elaboración propia.

Con el fin analizar cómo dichos proyectos afectan la estructura ecoló-
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 ecológicos y ambientales que 
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estos suelos pueden prestar cuando son preservados y cuidados, además de 
la importancia de suelos donde se dé una actividad agrícola que permita un 
aprovechamiento por la ciudad, reduciendo de esta forma la huella ecológica 
que obliga el sostenimiento de la misma.

El análisis fue abordado mediante una metodología cualitativa (análisis 
y descripción de los elementos) y cuantitativa (álgebra de mapas para medir 
los impactos), buscando determinar el nivel de coherencia entre los planes y 
lo físicamente urbanizado en Sabaneta, de forma que el ordenamiento terri-
torial apunte a una ocupación social y eficiente en términos ambientales y 
humanos y no solo mercantiles.

Se tomó como caso de estudio el Plan parcial “La Macana” que está en 
proceso de ejecución en el municipio de Sabaneta. Se analiza un caso de 
este municipio, debido a que en los últimos años 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 áreas prestan directamente a la urbe. Es de importancia reiterar que los 
suelos que presten servicios ecológicos 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 interactúan 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 expansión 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 protección ambiental del municipio de Sabaneta. Esta presenta un alto 
nivel de importancia en el contexto metropolitano debido a que forma parte 
de las áreas de interés ambiental que conforman el Cinturón Verde, siendo 
este último una estrategia que tiene el Área Metropolitana para conservar 
zonas que prestan servicios ambientales a Medellín, proteger los suelos agrí-
colas inmediatos a la ciudad y generar un cinturón que ayude a contener la 
expansión urbana hacia la ladera.

Para determinar los cambios que provoca la expansión formal sobre las 
franjas periurbanas de los territorios se analizó el Plan Parcial “La Macana” 
y se contrarrestó 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 las laderas porque los constructores 
tienen acceso a estos suelos a un precio menor. También es importante 
resaltar que, por las mismas condiciones topográficas y ambientales del Valle, 
este tema es de importancia, gracias a las condiciones físicas del mismo, 
este presenta variedad altitudinal que permite diversidad de microclimas y 
ecosistemas, además de números drenajes que hacen que la riqueza natural 
sea un elemento importante dentro de la planificación regional.

Como se mencionó anteriormente, el análisis de caso buscó mostrar una 
problemática que se encuentra en términos generales en todo el Valle de 
Aburrá, haciendo énfasis en que la pérdida de suelos de valor ambiental y 
ecológico que son reemplazados por unidades de vivienda e infraestructura 
generan pérdidas invaluables no solo ambiental, sino social, cultural y eco-
nómico. Este trabajo se concentró en enfatizar la afectación de dos servicios 
ecosistémicos: la calidad paisajística y la regulación hídrica, porque se ven 
impactados por la gestión del suelo en las periferias; el primero modificando 
la noción que el hombre tiene de su entorno y el segundo, haciendo la ciudad 
más propensa a inundaciones, saturación de la infraestructura de servicios y 
pérdida de suelos blandos. La importancia de la regulación hídrica radica en 
que la capacidad de absorción de los suelos y la calidad de los mismos regula 
los caudales, mitigando las inundaciones, permite la recarga de acuíferos, 
ayuda a la purificación del agua y al control de la erosión (MEA, 2005) y la 
calidad paisajística representa las condiciones ecológicas del borde urbano 
rural y la relación de este con los habitantes del Valle, lo que confiere la re-
lación cultural entre territorio y dinámicas humanas.

Resultados

Expansión Urbana Municipio de Sabaneta.

Se analizó el fenómeno de la expansión urbana formal en el municipio a par-
tir de 2001, mediante fotos aéreas del sector donde se ubica el Plan Parcial, 
encontrándose pérdida de todas las coberturas de valor (bosques y vegetación 
secundaria, y cultivos de plátano, café y frutas). Además, se encontró falta de 
coherencia entre la escala local, municipal y metropolitana, siendo más evi-
dente entre los lineamientos del municipio y el decreto del Plan Parcial. Entre 
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la escala municipal y regional se encontró un nivel moderado de coherencia 
por causa de los lineamientos municipales corresponden con los establecidos 
por planes metropolitanos.

Se observa cómo en el Área Metropolitana se promueve (AMVA, 2006) 
un modelo de crecimiento que corresponde a la conformación de nuevos nú-
cleos urbanos al norte y al sur y acciones de renovación y redensificación en 
la media y baja ladera con el fin de que en la alta ladera se consoliden bordes 
de protección ambiental para impedir la conurbación total de la región y 
una adecuada preservación de los recursos naturales. A pesar del modelo, 
en Sabaneta las edificaciones que se están 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 construcción de aproximadamente 8,831 viviendas, en zonas 
que anteriormente tenían vegetación de valor y usos agrícolas colindantes 
con un área de reserva ambiental, lo que invita a cuestionar si esta es la 
forma más adecuada de ocupación sobre el perímetro urbano-rural.

El fenómeno de la expansión urbana en el Municipio de 
Sabaneta 2001-2016.

A partir del año 2000 se ha evidenciado un alto crecimiento urbano en Saba-
neta reflejado en los nuevos conjuntos residenciales que se ubican no solo en el 
área urbana, sino en el perímetro urbano definido por el PBOT de 2009, lo 
que ha generado una gran migración de habitantes al municipio como conse-
cuencia de la alta oferta de vivienda. A pesar de ser el municipio con menos 
área de Colombia, se estima que a 2020 alcanzará los 100.000 habitantes, 
cifra que es muy viable si se tiene en cuenta que según declaraciones hechas 
por el alcalde Iván Montoya al periódico 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 población que aparece en la página 
oficial del municipio es de una proyección de 50.444 habitantes al 2013 (ba-
sada en el último censo oficial del DANE del 2005), se podría decir que en 4 
años se ha casi duplicado la población debido a las licencias otorgadas para la 
construcción de 18.389 unidades de viviendas entre 2012 y 2017.

Otro factor de análisis importante es la legalidad de la expansión desde la 
misma formulación de los planes de ordenamiento territorial. La habilitación 
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de suelos de expansión propuestos por la administración, respaldados por 
las políticas y los objetivos metropolitanos, han sido una de las principales 
causas de urbanización en el Valle de Aburrá. En el caso del municipio de 
Sabaneta el PBOT formulado en 2009 estableció en el título III que el creci-
miento equilibrado se debe generar a partir de políticas relacionadas con la 
vivienda y el hábitat, y que la generación de nuevos suelos de expansión para 
el municipio fue determinada con el apoyo del AMVA en pro de la confor-
mación de una centralidad metropolitana Sur.

Figura 4.4. Urbanización del suelo de expansión hacia la alta ladera. 
Vereda San José - Sabaneta. Elaboración propia.

Figura 4.5. Fotografía desde la vereda San José. Franja periurbana. Elaboración propia.

 

 

 

Figura 4.1. Fotografía desde la vereda San José. Franja periurbana. Elaboración 

propia. 

 

Plan Parcial La Macana 

Plan Parcial Caminos de 
La Romera. 
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Como se puede observar en las siguientes imágenes: foto aérea “FJA 
3FTO 270” (Figura 4.6), Ortofoto Antioquia (Mosaico_2010) (Figura 4.7) 
y fotografía satelital Google Earth 2015 (Figura 4.8), a 2001 se exaltan las 
áreas boscosas y la presencia de cultivos en gran parte del suelo que ahora 
es denominado de expansión. Esta fotografía aérea a pesar de ser del año 
2001 hace alusión a un periodo anterior a la implementación de la Ley 388 
de 1997 en el municipio mediante el Acuerdo 011 formulado en el año 2000. 
Se podría considerar como una base de análisis para los futuros cambios en 
relación con los usos del suelo porque en ese momento aún no se ven cons-
trucciones representativas que evidencien una trama urbana perceptible que 
haya sido resultado del PBOT del 2000.

Figura 4.6. Fotografía aérea (FJA 3FTO 270). Expansión urbana 2001. 
Cultivos. Tomada y modificada de la Gobernación de Antioquia.

 

 

Bosques y vegetación natural 

Cultivos 

Tanque EPM 
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Figura 4.7. Ortofoto Antioquia 2010. Configuración de la franja periurbana 2010. 
Parcelaciones. Tomada de la Gobernación de Antioquia.
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Figura 4.8. Fotografía Satelital Google Earth. Urbanización vereda San José 2015. 
Tomada y modificada de Google Earth.

Aunque en términos económicos el sector administrativo justifica el de-
sarrollo inmobiliario como herramienta para fortalecer la economía local, 
en los aspectos ambientales y sociales se ven las consecuencias por medio de 
aspectos como la falta de espacio público y la dificultad que tienen algunas 
urbanizaciones para tener un suministro de acueducto permanente (Zam-
brano, 2017), por lo que se analizará desde la norma la habilitación y la utili-
zación de instrumentos que dieron avales para la obtención de los resultados 
que hoy se pueden apreciar en el territorio.

 

Figura 4.1. Fotografía Satelital Google Earth. Urbanización vereda San José 2015. 

Tomada y modificada de Google Earth. 

 

Parcelación Cortijo de San José 

Plan Parcial La Macana 

Plan Parcial Caminos de la Romera 

Tanque EPM 
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Como se pudo ver en las fotografías 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 medianerías y demás aspectos que sí se deben tener en 
cuenta en la redensificación urbana, pudieron dejar más suelo para vías, 
corredores y parques urbanos, donde la vegetación fuera protagonista, me-
jorando no solo la calidad del aire, las condiciones de permeabilidad del 
suelo y la calidad paisajística del entorno, sino edificando un modelo de 
ciudad que fuera realmente sostenible y beneficioso para los habitantes del 
municipio.

Análisis cartográfico clasificación del suelo año 2000 y año 
2009.

A continuación, se presentan los mapas de clasificación 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 relación con el AII, y de identificar incohe-
rencias entre lo planificado y el resultado físico que ha sido producto de la 
expansión urbana formal en el municipio.

En la Figura 4.9 y en la Figura 4.10 se identifica la clasificación del suelo 
de expansión con color rojo y el suelo suburbano con color naranja, para 
evidenciar visualmente la transición que se plantea entre el núcleo urbano 
(color amarillo) y el suelo rural y de protección (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. Además de que es visible 
un avance notorio en la elaboración de una cartografía más precisa y mejor 
detallada a 2009.
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Figura 4.9. Clasificación del suelo PBOT 2000. Elaboración propia.

Figura 4.10. Clasificación del suelo PBOT 2009. Elaboración propia.

 

 



90

Expansión formal en la franja periurbana, modelo de ocupación y el papel de los suelos de 
protección ambiental en el Valle de Aburrá. Estudio de caso: Plan parcial la Macana, Sabaneta

Respecto a las áreas correspondientes se observa que el suelo urbano a 
2009 disminuyó con relación al área urbana del 2000, pero hubo un incre-
mento muy notorio, casi del triple (2,7 veces) en el suelo de expansión urbana 
habilitado en 2009. El suelo suburbano se redujo considerablemente a un 
9 % y el suelo rural se redujo notablemente, pero hubo un aumento conside-
rable en el suelo de protección debido a la incorporación de los corredores 
lineales de quebradas y todos los nacimientos de agua; además, 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 m2 a 2009 pasa a 
111.504,17.

A continuación, se muestra el mapa de Acciones urbanísticas y Trata-
mientos establecido en el año 2000. Se debe tener en cuenta que los tra-
tamientos de 2009 y los de 2000 difieren en su clasificación por lo que se 
analizarán ambos acuerdos por separado. 

Análisis cartográfico de acciones y tratamientos del año 2000.

Al 2000 se establecen las siguientes acciones y tratamientos urbanos: Con-
servación Urbana, Renovación Urbana, Desarrollo de Áreas Vacantes, 
Estabilización, Redensificación, Rehabilitación, Reubicación y Suelo de 
Expansión. Cada uno de estos aspectos es descrito cualitativamente en el 
PBOT del 2000, pero realmente entran en vigencia a 2002 con la elabora-
ción de las fichas donde se establecen los aprovechamientos y las densidades 
que deben tener cada uno de ellos.



91

Sara Elisa Guarín Monsalve

Figura 4.11. Acciones/Tratamientos año 2000. 
Elaboración propia. 

Se puede determinar que el objetivo principal de este plan no fue la ex-
pansión urbana sobre el suelo de expansión, sino la conservación y el desa-
rrollo de áreas vacantes dentro del suelo clasificado como urbano, buscando 
una consolidación del centro y un crecimiento al interior del suelo urbano 
mediante una mayor densificación.

En el PBOT de 2009 se establecen las siguientes definiciones para los 
mismos: Consolidación como una herramienta para orientar el desarrollo 
de áreas urbanas cuyos usos y estados de las construcciones son aceptables, 
centrándose las necesidades en el mantenimiento y el desarrollo de los espa-
cios vacantes para lograr una mayor consolidación 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 áreas vacantes al interior del perímetro urbano 
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y el desarrollo en suelo de expansión busca integrar al suelo urbano áreas 
con potencial de urbanización a través de planes parciales.

Esta nueva clasificación simplifica los tratamientos para el desarrollo del 
suelo urbano en Consolidación, Desarrollo en Suelo Urbano y Redesarro-
llo como estrategia de mantener y redensificar el suelo urbano existente, el 
Desarrollo en Suelo de Expansión como la oportunidad de ampliar el pe-
rímetro urbano mediante la construcción de edificaciones residenciales y el 
Mejoramiento Integral cumple la función de las acciones de reubicación y 
estabilización que se mencionaron para el PBOT del 2000.

Análisis cartográfico de acciones y tratamientos de 2009.

En la Figura 4.12 se observa como predomina el desarrollo en suelo de 
expansión 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 excepción del de mejoramiento integral, permiten una urba-
nización densa a partir del instrumento del Plan Parcial. Los tratamientos 
de consolidación y redesarrollo siguen estando vigentes en la parte plana 
del municipio, pero no se observa la correlación 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 perímetro urbano del municipio, lo que por norma 
no podría tener una localización diferente al suelo netamente urbano y de 
expansión urbana.
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Figura 4.12. Tratamientos año 2009. Elaboración propia.

Análisis cartográfico clasificación del suelo y tratamientos 
urbano, años 2000 y 2009

Tabla 4.1
Nivel de coherencia entre Tratamientos y Clasificación del Suelo del 2000

Nivel de coherencia Tratamiento/Clasificación del suelo 2000

Bueno

Conservación Urbana - Suelo de Expansión
Desarrollo Áreas Vacantes - Suelo de Expansión
Estabilización - Suelo Rural
Estabilización - Suelo Suburbano
Redensificación - Suelo de Expansión 
Reubicación - Suelo de Expansión
Suelo de Expansión - Suelo de Expansión

Regular

Desarrollo Áreas Vacantes - Suelo Suburbano
Rehabilitación - Suelo Rural
Rehabilitación - Suelo Suburbano
Rehabilitación - Suelo de Protección
Reubicación - Suelo Suburbano
Suelo de Expansión - Suelo Suburbano
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Nivel de coherencia Tratamiento/Clasificación del suelo 2000

Malo

Desarrollo de Áreas Vacantes - Suelo de Protección
Reubicación - Suelo Rural
Suelo de Expansión - Suelo de Protección
Suelo de Expansión - Suelo Rural

Nota: Elaboración propia.

Figura 4.13. Intersección Clasificación del suelo 2000 y tratamientos 2000. 
Elaboración propia.

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

Nivel de coherencia Tratamiento/Clasificación del suelo 2009

Bueno

Consolidación - ZTE

Desarrollo Suelo Expansión - Suelo Expansión Urbana

Mejoramiento Integral - Suelo Expansión Urbana

Mejoramiento Integral - Suelo de Parcelaciones

Mejoramiento Integral - ZTE

Redesarrollo - Suelo de Expansión Urbana
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Nivel de coherencia Tratamiento/Clasificación del suelo 2009

Regular
Desarrollo Suelo Expansión - Suelo de Parcelaciones

Mejoramiento Integral - Suelo Protección

Malo

Consolidación - Suelo de Protección 

Desarrollo Suelo Expansión - Suelo Protección 

Desarrollo Suelo Expansión - ZTE

Desarrollo Suelo Urbano - Suelo Protección

Desarrollo Suelo Urbano - ZTE

Redesarrollo - Suelo Protección

Nota: Elaboración propia.

Figura 4.14. Intersección clasificación del suelo 2009 con tratamientos 2009. 
Elaboración propia.
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Plan parcial La Macana

Figura 4.15. Vereda donde se ubica el Plan Parcial La Macana. Fuente: Tomada y modificada 
del Sistema de Información Geográfica del Municipio de Sabaneta 2017.

El plan parcial La Macana está conformado por los polígonos ZRE, 
ZRE2, ZRE3, ZRE4, (Zona Residencial de Expansión) denominados por 
el PBOT de 2009 como polígonos de desarrollo, ubicados en su mayoría 
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 sufrió algunas modificaciones que quedaron formuladas en 
el Decreto 101 de septiembre 19 de 2014 por solicitud de los propietarios que 
hicieron una actualización catastral según las leyes 14 de 1983 y 1450 de 
2011. La vigencia del plan es de 15 años, por lo que se puede efectuar bajo lo 
establecido por la ley hasta el año 2027. Como resultado de ello el total del 
área de planificación quedó de 353.112,41 m2 (área a ser desarrollada por los 
promotores inmobiliarios) y el total del área catastral de 393.717,59 m2 (91 
predios), conformada por 13 unidades de gestión.
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Se observa un aumento en las áreas catastral y de planificación del 
plan parcial respecto a las que se habían oficializado a 2012 (área catastral: 
391.989 m2; área de planificación: 344.614 m2), además llama la atención 
que, a 2012, el artículo 7 del Decreto 185 establezca que 14 predios confor-
man el área de planificación, y, a 2014, el artículo 2 modifique dicho artícu-
lo, aclarando que son 91 predios los que conforman el área de planificación, 
lo que denota inconsistencias en la negociación predial del Plan Parcial.

Tabla 4.3
Comparación de áreas entre el Decreto 185 y el Decreto 101

Decreto # de predios 
(und) Área Catastral m2 Área de 

planificación m2

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: Elaboración propia.

Un factor que denunció la revisión del Plan de Desarrollo 2016-2019 
(Alcaldía de Sabaneta, 2016) de acuerdo a los planes parciales revisados en 
el municipio, que estuvo relacionado con las cesiones urbanísticas se están 
entregando en terrenos no aptos como retiros de quebradas, altas pendien-
tes, suelos de protección o suelos destinados para vías, lo que genera que las 
secciones de las vías estructurantes sean reducidas.

El PBOT de 2009 estableció el suelo de expansión entre las cotas 1640 
y 1800 msnm, exceptuando las zonas de protección, lo que como se mos-
tró anteriormente casi que triplicó el área, respecto al suelo de expansión 
establecido por el primer Acuerdo del municipio de Sabaneta. La otra mo-
dificación sustancial respecto a la clasificación del suelo es que el PBOT de 
2009 describe el suelo suburbano como áreas dentro del área rural donde se 
mezcla lo urbano y determina que esta clasificación no puede exceder el 2 % 
del área total del municipio, a causa de esto como se mostró 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 expansión, 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 protección ambiental. El suelo rural es descrito por el PBOT de 2009 
en el artículo 23 como “el resto del municipio que no fue considerado como 
terrenos aptos para el desarrollo urbanístico, por razones de oportunidad, o 
por su destinación a usos agrícolas, ganaderos, forestales, de explotación de 
recursos naturales y actividades análogas” y el suelo de protección ambiental 
como una clasificación 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 Título V del PBOT de 2009 que se refiere al Sistema 
Estructurante Natural, describe el ecosistema de La Romera como un lugar 
estratégico por la prestación de servicios ambientales que hace al municipio 
y el Plan Parcial colinda directamente con este ecosistema estratégico, se 
cuestiona si esta área inmediata podría 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 está 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 polígonos 
que conforman el Plan parcial enunciados anteriormente, los tratamientos 
que establece el PBOT 2009 a estas áreas y las densidades permitidas.

Tabla 4.4
Tratamiento y densidad según polígono.

ZONAS/POLIGONO TRATAMIENTO DENSIDAD

ZRE San José: Zona residencial de Expansión San José. Desarrollo Baja 80 viv/ha

ZRE2: Zona Residencial de Expansión 2. Desarrollo Baja 80 viv/ha

ZRE3: Zona Residencial de expansión 3. Desarrollo Baja 80 viv/ha
Media 100-120 viv/ha

ZRE4: Zona Residencial de Expansión 4. Desarrollo Baja 80 viv/ha

Nota: PBOT, (2009).

Además, el Plan Parcial La Macana por su ubicación también tiene re-
lación con estrategias de conservación y planificación 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 perímetro de expansión urbana. A pesar de que la figura del PCA no 
tiene un fuerte carácter vinculante, su visión principal de ser una estrategia 
de gestión y ordenamiento urbano-regional de territorio para la conserva-
ción de los servicios ambientales en la región central de Antioquia se man-
tiene a través de la declaración de zonas protegidas que debe establecer cada 
municipio del Valle de Aburrá o las autoridades ambientales según la Ley 
388 de 1997 y el Decreto 2372 de 2010. 

Calidad visual del paisaje de la franja periurbana y la afectación 
del servicio ecosistémico de regulación hídrica por los 
desarrollos urbanísticos en la Alta Ladera en Sabaneta

Morfología según los rangos de pendientes.

En el área de estudio predominan las pendientes que oscilan entre el 12 y el 
50 %, lo que denota un relieve montañoso con características importantes de-
bido a la presencia de corrientes de agua y a la inestabilidad que puede haber 
en su suelo. El 69,22 % del territorio correspondiente a 8.650.563,64 m2 de 
la franja periurbana presenta esta característica por lo que se deberían per-
mitir ocupaciones que generen restricciones según las condiciones topográ-
ficas de donde se vayan a insertar los proyectos. A pesar de la necesidad de 
una regulación en pro de la estabilización de los suelos, se establecen grandes 
superficies que pueden ser desarrolladas por tipologías de torres de vivienda 
de hasta 30 pisos de altura, lo que genera cuestionamiento sobre la coheren-
cia entre las condiciones físicas y la forma de habitar el territorio producto 
del instrumento del Plan Parcial.

Tabla 4.5
Calidad visual según morfología (Pendientes) del AII

Calidad visual según pendientes Área m2 Porcentaje %

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: Elaboración propia.
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Figura 4.16. Calidad visual según Pendientes del AII. Elaboración propia.

Coberturas Terrestres. 

La valoración de las coberturas terrestres se realizó en base en la informa-
ción del SIMAP 2006. Fueron calificadas según su estado de desarrollo, 
conservación y la diversidad de las mismas estableciendo que, potencialmen-
te, a mayor conservación corresponde mayor diversidad y riqueza. Se les dio 
una mayor calificación a las áreas que se han conservado a través del tiempo, 
a las coberturas donde predominan las especies endémicas y autóctonas y a 
los cultivos como una cobertura que demuestra la importancia de la activi-
dad agrícola en territorios inmediatos a los centros urbanos.
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Tabla 4.6
Calidad visual según Coberturas Terrestres del AII

Calidad visual según coberturas Área m2 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: Elaboración propia.

Figura 4.17. Calidad visual según Coberturas Terrestres del AII. Elaboración propia.

Se puede apreciar que un área muy importante del territorio correspon-
de a los cultivos y que esta cobertura se ubica en lo que al día de hoy está 
clasificada como suelo de expansión urbana. La omisión de las actividades 
agrícolas productivas alrededor del núcleo urbano y la implementación de 
políticas habitacionales muestra como el PBOT de 2009 desechó la activi-
dad productiva, a pesar de que en la actualidad hay preocupación por la 
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seguridad alimentaria de las áreas metropolitanas globalmente y cómo las 
políticas locales pueden tener una incidencia metropolitana por la pérdida 
de áreas donde se puedan implementar programas de agricultura urbana, 
conservación ambiental, y recreación y turismo rural. 

Cuerpos de agua.

La valoración de la calidad visual asociada a los cuerpos de agua en el área 
de estudio se asoció 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 ecológicos y pai-
sajísticos alrededor y dentro de las urbes, ya que no solo es un recurso de 
referencia e identificación para el ser humano en el territorio, sino que am-
bientalmente tiene una importancia considerable dentro del valle de Aburrá, 
debido a que por la condición topográfica del mismo la impermeabilización 
del suelo y la contaminación 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 área urbana. Por esta 
razón se les otorgó una calidad visual Alta a todos los drenajes.

Tabla 4.7
Calidad visual según Cuerpos de Agua del AII

Cuerpos de Agua Longitud m Porcentaje %

Alta 55.348,42 100,00 %

Nota: Elaboración propia.
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Figura 4.18. Calidad visual según Cuerpos de Agua del AII. Elaboración propia.

Singularidades.

Se definen como singularidades las características del territorio que no son 
frecuentes dentro del área 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 más profundo.

Según la descripción anterior la calidad visual Alta referente a la singu-
laridad dentro del área de estudio incluye los fragmentos de coberturas de 
bosque natural intervenido, bosque plantado, rastrojo alto y rastrojo bajo 
que se cruzan con las áreas definidas por el SIMAP 2006 como Área Pro-
tegida Reserva Natural La Romera – Miraflores y las coberturas pertene-
cientes a cultivos porque el café y el plátano eran una práctica tradicional y 
un elemento importante de identidad cultural en el municipio anterior a la 
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formulación del PBOT del 2009, aspecto que se evidencia en las “Fiestas del 
plátano” que se realizan año tras año en el municipio. 

Se determinan estas coberturas de cultivos teniendo en cuenta que son 
amenazadas por la expansión urbana y que la pérdida de las mismas repre-
sentan una pérdida en la vocación productiva de los suelos rurales aledaños 
a las zonas urbanas; además, la pérdida de los bosques, rastrojos y cultivos 
impactan los servicios ecosistémicos, entre ellos, los de regulación hídrica y 
la calidad paisajística. 

La regulación hídrica se ve afectada por la pérdida de coberturas bos-
cosas de valor y rastrojos, y la calidad paisajística por el cambio de voca-
ción de los suelos de la media y alta ladera, donde el habitante de la franja 
periurbana mantenía una relación con la acción de cultivar la tierra y la 
generación de trabajo y de ingresos provenientes de esta labor. La urbani-
zación genera que esos suelos se pierdan y sean reemplazados por conjun-
tos residenciales, donde el habitante que anteriormente vivía del trabajo de 
la tierra no puede generar ingresos con esta actividad, viéndose obligado a 
migrar por factores económicos a los cascos urbanos, donde no encuentra 
un sentimiento de arraigo territorial por ser excluido de su tejido social 
tradicional.

Las demás áreas 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 conservación y rehabilitación ambiental, por lo que 
la presencia de las mismas dentro de este ecosistema estratégico permite 
conservar la biodiversidad y los hábitats 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 representaría para el municipio desequilibrios 
ecológicos que se desencadenarían ladera arriba que en algún momento 
afectarían el área urbana del municipio. La regulación de la expansión ur-
bana en relación con la preservación de los elementos ecológicos de valor 
para el municipio podría representar a largo plazo mejores condiciones 
para la población que se verán reflejadas en las condiciones de bienestar y 
calidad de vida de los habitantes.
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Tabla 4.8
Calidad visual según singularidades del AII

Calidad visual según singularidad Área m2 Porcentaje %

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: Elaboración propia.

Figura 4.19. Calidad visual según singularidades del AII. Elaboración propia.

Calidad visual total.

Se realizó la suma de los atributos correspondientes a la Morfología según 
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 
área de 6.601.255,31 m2 del área de estudio (franja periurbana del municipio 
de Sabaneta), seguida por la calidad visual Media con 3.211.520,32 m2, la 
calidad visual Baja con 2.843.868,91 m2 y finalmente la calidad visual Muy 
Alta con 51,316.89 m2 correspondiente al 0,4% de la franja.

Tabla 4.9
Calidad Visual Total del AII

Calidad visual Total Área m2 Porcentaje %

Muy Alta 51.316,89 0,40 %

Alta 6.601.255,31 51,95 %

Media 3.211.520,32 25,27 %

Baja 2.843.868,91 22,38 %

Total 12.707.961,43 100,00 %

Nota: Elaboración propia.

En la Figura 4.20 se identifican las áreas resultantes según la clasifica-
ción y las veredas que al PBOT del 2000 se encontraban en el área 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 análisis en 
este trabajo.

Se aprecia que anterior al PBOT de 2009, esta área tiene elementos eco-
lógicos de valor de acuerdo con los criterios anteriormente mencionados de 
morfología según pendientes, coberturas terrestres, cuerpos de agua y sin-
gularidades que dieron como resultado una valoración en su mayoría 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 plátano importante 
dentro de las veredas.

Con relación al total de la franja periurbana del municipio se puede ob-
servar, según los resultados, que más de la mitad de su área (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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grafía, las coberturas y los cuerpos de agua en los servicios ecosistémicos de 
regulación hídrica y calidad paisajística es primordial debido a que según el 
estado de los criterios analizados, presentar características óptimas en térmi-
nos de conservación da una valoración mejor, no solo para la calidad visual, 
sino para el servicio de regulación hídrica dentro del municipio.

Figura 4.20. Calidad Visual Total del AII. Elaboración propia.

Como resultado se encontró falta de coherencia entre la planificación a 
escala metropolitana, municipal y local, siendo más notoria entre la escala 
municipal y local, donde los lineamientos y aprovechamientos establecidos 
por el municipio no concuerdan con lo establecido en la formulación del 
plan parcial (local). Un nivel moderado de coherencia entre la escala regio-
nal y municipal a nivel teórico, 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 práctica los aprovechamientos sean mucho 
más amplios que lo establecido por los lineamientos de los planes.

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

Conclusiones

Se observa cómo el desarrollo inmobiliario del municipio de Sabaneta se 
ha incrementado de forma notable en las últimas dos décadas, empezando 
con una etapa de consolidación del centro urbano a principios del 2000, 
pero conservando un área agrícola de importancia en sus inmediaciones. 
Esta etapa va acompañada 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 expansión urbana formal a partir del suelo de 
expansión y suburbano. Los aprovechamientos determinados para estas cla-
sificaciones del suelo se consolidan mediante fichas técnicas en el año 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 año 2002, para finalizar con una tercera etapa donde aparecen los planes 
parciales en la alta ladera como consecuencia de la habilitación de suelo de 
expansión entre las cotas 1640 y 1800 msnm que permitió el PBOT de 2009. 

Con el análisis cartográfico se identifica que la clasificación del suelo y 
los tratamientos urbanísticos no corresponden siempre a lo normativamen-
te planteado en los planes, además que se encuentran aprovechamientos 
que no concuerdan con las clasificaciones del suelo previamente estable-
cidas, encontrando que los planes parciales ocupan áreas que por clasifi-
cación del suelo no podrían ser urbanizadas o se podrían desarrollar con 



109

Sara Elisa Guarín Monsalve

muchas restricciones. Esto genera incongruencias sobre el nivel de coheren-
cia que debería tener el Plan parcial con el Plan de Básico de Ordenamiento 
Territorial que, aunque el PBOT es de mayor jerarquía, se desconoce en 
muchos casos.

También se observan incoherencias entre la planificación local, munici-
pal y metropolitana con relación a la ocupación, a raíz de que los modelos 
de futuro no son consecuentes con los aprovechamientos y las densidades que 
permiten los instrumentos para la urbanización 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 áreas sean totalmente cuantificables, por lo que si la directriz general no 
se refleja totalmente en los porcentajes, índices y áreas 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 políti-
cas municipales y locales en la planificación metropolitana.

Se observa cómo la delimitación del suelo suburbano que se estableció 
en el año 2000 no sirvió como una transición entre el suelo urbano y el 
suelo rural debido a que en 2009 se habilitó la mayoría de suelo suburbano 
como suelo de expansión, lo que podría demostrar cómo la administración 
aprovechó la suburbanización como una primera etapa de urbanización que 
dio pie para futuras construcciones más densas y económicamente más ren-
tables a 2009. En esta última etapa se evidencian la forma en que los aprove-
chamientos permitidos por la administración 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 protección am-
biental en las inmediaciones de las áreas urbanas.

Esto último se refleja en que la ocupación residencial densa en la alta 
ladera representa un hecho que pone en riesgo la preservación de los suelos 
de protección, en este caso de la reserva natural “La Romera”, considerada 
como un ecosistema estratégico del municipio y la región metropolitana. 
Mediante el análisis de calidad visual del área de influencia indirecta se 
puede evidenciar la manera en que la habilitación de suelo para construc-
ción residencial hizo que se perdieran coberturas vegetales con potenciales 
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para la generación de recursos ecosistémicos para el municipio o de áreas 
anteriormente agroproductivas de gran importancia hoy en día, cuando se 
habla de la seguridad alimentaria dentro de las ciudades. De esta forma, se 
cuestiona la expansión 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 
carácter negativo en términos sociales y ambientales a largo plazo. 

También se observó como la alteración la alteración de la calidad pai-
sajística y la afectación de la regulación hídrica son impactos de carácter 
irreversibles debido a que la construcción de los elementos residenciales y de 
infraestructura del plan parcial provocan pérdida ecológica en relación con 
el óptimo estado de las coberturas vegetales y de los cuerpos de agua ante-
riores a los desarrollos. Así mismo, la impermeabilización del suelo, con un 
manejo de pendientes entre el 12 % y el 50 %, genera pérdida de disipación 
de energía y mayores caudales en época de invierno; además, en términos 
sociales se generan desplazamientos de los habitantes tradicionales del lugar 
por las nuevas dinámicas mercantiles. En definitiva, este territorio no podrá 
recuperar sus características previas de valor ambiental (producción de ser-
vicios ecosistémicos), ni sus características sociales en términos de produc-
ción agrícola para la ciudad. 

Este caso de estudio (Plan Parcial La Macana) representa un ejemplo 
generalizado de esa dinámica constructora formal que se evidencia en los 
bordes urbanos del área metropolitana. La habilitación de suelo de expan-
sión sin una adecuada delimitación, sin información técnica precisa sobre 
la demanda real de vivienda y el crecimiento poblacional, genera proyectos 
que no impactan de la forma adecuada en el ámbito social, solamente be-
nefician a unos pocos en términos económicos; además, si estos proyectos 
no van acompañados de una verdadera conciencia ambiental que permita 
una adecuada valoración de lo que los suelos de protección ambiental re-
presentan para la ciudad, los impactos que seguirá causando el sector de la 
construcción serán irreversibles en términos ambientales. 

Lo anterior demuestra que hace falta un mayor análisis acerca de la sos-
tenibilidad en los direccionamientos de la expansión urbana en el ámbito 
ambiental y social, porque también hay pérdida del tejido social y de identi-
dad. Por las condiciones orográficas e hidrográficas del valle de Aburrá las 
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transformaciones en la alta ladera afectan gravemente las dinámicas am-
bientales y se deben analizar con meticulosidad los asentamientos permitidos 
o las restricciones aplicadas, cuestionando así si la búsqueda de una alta 
rentabilidad del suelo por las constructoras es la mejor forma de desarrollar 
estos territorios.
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Capítulo 5

Espacio público, transformaciones 
urbanas y postconflicto

Jaime Hernández García*

Introducción

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 reseña de 34 acuerdos de paz 
firmados alrededor del mundo desde 1989, todos están 
asociados a temas rurales y económicos, con pocas rela-
ciones con lo urbano. Esto se debe, al igual que en el caso 
colombiano, a que las mayores desigualdades particular-
mente económicas, y que han sido causa de los conflictos, 
se han dado en los ámbitos rurales. Sin embargo, y como 
señalan por ejemplo Samper (2014) y Fagen, (2015) hay un 
impacto urbano dado por el conflicto, pero también por 
la relación de lo rural ( Jones y Corbridge, 2010), ejem-
plificado especialmente en los asentamientos informales o 
populares que en gran medida están compuestos por po-
blación 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 aún es 
limitado (Beall, Goodfellow y Rodgers, 2013). En el caso Colombiano la 
situación 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 construcción de paz. Este capítulo, que reporta 
de una investigación en curso, pretende contribuir a entender qué puede 
implicar el postacuerdo en el ámbito 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 
más notorios y problemáticos.

La complejidad del conflicto armado colombiano, multicausal, multiac-
tor y multinivel (González y Ruiz, 2014) demanda de la construcción de paz 
un exigente proceso de comprensión para su abordaje. Desde esta perspec-
tiva compleja, lo urbano entra a ser otra dimensión que requiere pensarse 
en su contribución a la construcción 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 participación política, conflicto por los recur-
sos (Bush y Salamanca, 2016); y varios de estos han tomado asiento en las 
ciudades.

El Acuerdo de Paz señala varios derroteros, y aunque ninguno de ellos 
trata el tema urbano de manera directa, sí hay varios con los que se relacio-
na: reforma rural integral –impactando las áreas periurbanas y las migracio-
nes– (punto 1), participación política: apertura democrática para construir la 
paz (punto 2), y víctimas (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 víctimas del conflicto, y mucho menos con las comunidades 
urbanas que pudieran ser “víctimas del postconflicto”.

Dentro de este panorama, el capítulo se propone explorar algunos ele-
mentos teóricos y metodológicos para pensar lo que implica el postacuerdo 
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en áreas urbanas y su contribución a la construcción de la paz, particular-
mente en el espacio público en los barrios populares. Espacio público que, 
por una parte es el escenario natural de la vida urbana y de la construcción 
de ciudadanía; pero que también es objeto de disputa y control.

Paz territorial y bienestar territorial

El concepto de paz territorial surgió en el desarrollo de los diálogos de La 
Habana, enunciado por el gobierno nacional en palabras del alto comisiona-
do para la paz, Jaramillo (2014). La noción de “paz territorial”, en la versión 
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 dinámicas e instancias de participación y movilización ciudadana, 
como por ejemplo los consejos de planeación participativa de abajo hacia 
arriba; y “una nueva alianza entre el Estado y las comunidades concebida a 
partir de una vía intermedia entre lo que se denomina “el modelo centralista 
del Estado” y “la lógica de la fragmentación” (González y Ruiz, 2014). Sin 
embargo, hasta el momento no existe un documento de política pública, 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 construcción, 
se puede decir que la paz territorial “es el proceso de transformación de los 
territorios en clave de justicia social, a partir del reconocimiento de las tra-
yectorias históricas de los sujetos allí actuantes y las diversas características 
de los conflictos existentes, mediado por sendas apuestas de auto-organiza-
ción social, económica, cultural y ambiental protagonizados por las comuni-
dades” (Bautista Bautista, 2017, p. 109).

En esta construcción teórica, 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 económico, que es tanto causa como consecuencia del conflicto 
( Jaramillo, Castro y Ortiz, 2017). En esa dirección, se considera que ella 
integra una preocupación 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 áreas urbanas 
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y periurbanas. Esta noción 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 cómo territorialmente hay una 
fractura del bienestar, generando violencia, inseguridad, y desplazamiento. 
Y si bien, explica las consecuencias del conflicto, puede ayudar también a 
construir las soluciones. 

El concepto de bienestar territorial también resalta el papel de las áreas 
urbanas en la construcción de la paz, tanto para recibir desmovilizados 
y población desplazada que decide asentarse allí; como en aquella que 
asume volver a sus pueblos y veredas; en tanto en uno como en otro caso 
generando situaciones de tensión, pero también potencialmente contribu-
tivas a un mejor vivir, promoviendo escenarios de convivencia y la inclu-
sión en las dinámicas sociales y económicas cotidianas. En este sentido, el 
bienestar territorial incluye elementos de planeación territorial y urbana 
que permiten de forma colaborativa y situada sentar las bases para estas 
dinámicas de convivencia e inclusión. Además, con esta noción 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 noción 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 reconciliación, particularmente en torno a las 
relaciones urbanas y periurbanas, y a los flujos migratorios, así como a 
nuevos despojos territoriales que puedan darse. De esta forma se contri-
buirá a mejorar la comprensión sobre cómo el conflicto y ahora la cons-
trucción de la paz afecta el territorio (Dear y Wolch, 2016) y cómo el 
territorio puede contribuir a la reconciliación y a la construcción de una 
ciudadanía incluyente. Se entiende entonces que tanto el conflicto como la 
construcción de la paz deben ser entendidas desde el territorio y desde los 
actores que lo componen. En el ámbito urbano, la literatura refiere otros 
conceptos que pueden ayudar a entender y cualificar el territorio, y que 
serán objeto de exploración teórica posterior, como lo son el place-making 
(Beza y Hernández García, 2018) y las ciudadanías sostenibles (Hernán-
dez García, 2016).
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Asentamientos populares

El territorio en lo urbano se llama ciudad, y la ciudad Latinoamericana está 
fuertemente influenciada por procesos informales, los cuales han constituido 
durante décadas la forma de acceso a la vivienda y de servicios urbanos de 
los más pobres. Los asentamientos informales han sido vistos históricamente 
como una forma irregular, ilegal, incompleta de lo urbano. En particular 
en el caso colombiano han sido parte constitutiva del modo de urbaniza-
ción del país (Aprile-Gniset, 2007; Torres Tovar, 2009). Así, esta forma de 
producción del espacio más que algo por “resolver” constituye procesos por 
comprender, en los que se destaca la correspondencia entre modos de vida y 
configuración espacial, la capacidad de adaptación a la constante transfor-
mación social y física, entre otras características que invitan a reconocerlos 
como una manera distinta pero no menos valiosa de habitar la ciudad (Her-
nández García 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 país desde 
mediados del siglo pasado (Torres Tovar, 2009). Desplazados que ahora, con 
el proceso paz, podrían eventualmente volver a sus lugares de origen o el de 
sus familias. 

La literatura sobre los asentamientos informales o populares empezó en 
los años sesenta cuando el tema fue lo suficientemente visible para llamar 
la atención, surgiendo también como problemática social al implantarse el 
modelo neoliberal en América Latina (Miranda Gassull, 2015). Promovido 
por algunas agencias multilaterales e inspirado en este modelo económico 
de desarrollo industrial y urbano, las ciudades latinoamericanas tuvieron 
un rápido crecimiento pasando en 1950 de tener menos del 40 % de pobla-
ción urbana a 1990 con población en las ciudades que sobrepasaba el 70 % 
(Gilbert, 1998). La migración 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, 
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como erradicar esos desarrollos marginales que comenzaron a aparecer en 
las áreas interiores y periféricas de las ciudades. Estos asentamientos eran 
ilegales y considerados marginales y problemáticos.

Para las Naciones Unidas, los asentamientos informales se caracterizan 
por carencia de los servicios básicos, viviendas deficientes y estructuras de 
construcción inadecuadas e ilegales, hacinamiento y alta densidad, condiciones 
de vida malsanas y sitios peligrosos, tenencias inseguras, pobreza y exclusión 
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, económicas, arquitectónicas y urbanas de los barrios y 
sus comunidades, además de ser estigmatizantes y denigrantes (Hernández 
García, 2012; Gilbert, 2007; Robinson, 2006). En correspondencia, se 
entienden los barrios o colonias populares como entidades socio-espaciales 
donde la iniciativa y participación de los residentes en la conformación 
espacial de sus áreas públicas y privadas es central (Hernández García, 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 
producción y construcción social del espacio. La producción del espacio 
es orientada en gran parte por la gente. En una relación dialéctica con la 
producción, Low (1996) sostiene que el consumo del espacio es en realidad 
una transformación que se da por medio de los intercambios sociales, los 
recuerdos, las imágenes y el uso común que las personas hacen del entorno 
material. El lenguaje junto con su producción y uso, está intrínsecamente 
relacionado con las personas. En otras palabras, el lenguaje es el resultado 
de las interacciones físicas y simbólicas de los individuos con el espacio, y los 
significados atribuidos a ese lenguaje tienen un impacto sobre las personas.

La producción de espacio urbano y arquitectónico en los asentamientos 
informales es un acto cotidiano donde se toman decisiones de diseño de ma-
nera permanente, decisiones que no siguen patrones habituales pero que sí 
anidan una forma de orden complejo. Estas decisiones, que pueden compa-
rarse con sistemas abiertos, se derivan de temas, necesidades y aspiraciones 
(Hernández García, Niño Bernal y Hernández García, 2016). Muchas de 
ellas pueden explicarse con las mismas herramientas de un proceso ‘formal’ 
de diseño; sin embargo, la diferencia está en quién o quiénes impulsan esas 
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decisiones, y cómo las ponen en práctica. La literatura evidencia que existe 
creatividad y una estética particular en los barrios populares (Carvajalino, 
2004; García Canclini, 1989; Hernández-García, 2012; Hernández, 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-apropiación y de identificación de los 
lugares. Las celebraciones, las actividades relacionadas con la comida o con 
la bebida, los juegos tradicionales, las actividades religiosas, comunitarias 
y políticas que se observan en los espacios abiertos del barrio dejan huellas 
materiales en ellos (Hernández García, 2012). Estas actividades urbanas pú-
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 física 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 porción de las ciudades latinoamericanas, sino que también 
son una parte dinámica de éstas, en términos físicos, sociales, culturales 
económicos y políticos. Fiori y Brando (2010, p. 188) argumentan que “la 
informalidad urbana está entretejida inexorablemente con la ciudad como 
un todo –en todas las escalas y niveles– y tiene que ser vista como otra vía de 
ser en la ciudad y construirla”.

Espacio público

En este contexto el espacio público surge en los barrios populares como una 
respuesta auto-gestionada de espacio urbano. Los principales espacios públi-
cos del barrio popular son la calle y el parque o cancha. Las calles pueden 
convertirse en escaleras, adaptándose a la topografía escarpada que encon-
tramos en muchos de los barrios; el parque incluye la cancha (espacio de-
portivo) y otras áreas recreativas y, en ocasiones, espacios pavimentados y 
zonas verdes. Las grandes áreas 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 simbólica y social (Hernández Gar-
cía, 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 trasformación 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 
públicos populares están: caminar, reunirse, hablar, jugar, comer, beber y 
comprar. Estas actividades muestran las tendencias de las prácticas diarias 
relacionadas con los espacios públicos; no obstante, se podría decir que cada 
caso es diferente, lo cual confirma la diversidad de los asentamientos po-
pulares y sus dinámicas sociales y físicas, que pueden ser comprendidas a 
través de sistemas complejos (Hernández García, Niño Bernal y Hernández 
García, 2016).

“Si un lugar es igualmente accesible a todos, independientemente de sus 
capacidades físicas, edad, género, origen étnico, nivel de ingresos y estatus 
social, se le puede llamar un espacio público” (Madanipour, 2010, p. 242). 
Con esta definición se puede argumentar que ningún espacio es 100 % ac-
cesible por igual a todo el mundo. Este es el caso de los espacios públicos en 
los barrios populares, que no son totalmente públicos; lo son en términos de 
accesibilidad (en cierta medida) y de propiedad (la mayoría de ellos), pero no 
en las condiciones de uso, lo que influye en su accesibilidad. Estos espacios 
están más cerca de lo comunitario, en que los extraños son identificados y 
no son bienvenidos siempre. Su entrada no está físicamente impedida, pero 
saben que están 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 allí, al menos como visitante bienvenido. “Público” es un concepto 
complejo incrustado en la dialéctica, entre lo privado y público, con implica-
ciones sociales, culturales y políticas. 

Kohn (2004) identifica tres componentes del espacio público: la propie-
dad, la accesibilidad y la intersubjetividad. La propiedad está relacionada 
con la propiedad pública, la accesibilidad es permitir la entrada a todos, sin 
restricciones, y la intersubjetividad se refiere a fomentar la comunicación y 
la interacción. 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 analizará en este libro– como resultado de la estrecha relación 
entre las personas y los lugares. Los espacios públicos de los barrios tienen 
características particulares debido a su conexión con la gente. En otras pa-
labras, son socialmente producidos y construidos, estos conceptos dobles y 
superpuestos ayudan a explicar cómo la materialidad física se transforma, se 
expresa y se hace significativa. 

El espacio público en los barrios populares puede entenderse también 
como aquel donde la gente quiere tener más control; es decir, más apro-
piación, más libertad (Hou, 2010). Sin embargo, aunque las prácticas en 
este sentido son relativamente recientes, el tema de la participación en el 
desarrollo del espacio público es antigua y ampliamente aceptada, y es vista 
como un proceso fundamental para la creación de buenos espacios públicos 
(Madanipour, 2010; Low, 2000). Estas perspectivas están vigentes, es una 
práctica aceptada y promovida como un elemento esencial para el desarrollo 
urbano (Matsuoka y Kaplan, 2008; Moughtin, 2003), y para crear mejores, 
más exitosos y más sostenibles espacios públicos (Carmona et ál., 2010; Ma-
danipour, 2010). La literatura refiere un buen número de argumentos sobre 
la necesidad y conveniencia de la participación en el hábitat urbano, en ge-
neral, y el espacio público, en particular, y quizás dos son los más impor-
tantes: el reconocimiento que los mismos usuarios de un espacio son los que 
más saben de él mismo y, por ende, de las mejores propuestas para mejorarlo 
(Moughtin, 2003; Lawson, 2005); y que los procesos de participación gene-
ran en las comunidades mayor pertenencia y apropiación de la intervención 
y así, tienden a cuidarlo y mantenerlo de mejor manera (Carmona et ál., 
2010; Madanipour, 2010; Thompson 2009).

El espacio público toma una especial dimensión en los barrios popula-
res porque la construcción socio-espacial cotidiana en estos asentamientos 
urbanos comienza y termina en el espacio público. 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 algún grado 
de consolidación, los ojos vuelven a ponerse en el espacio público, 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 públi-
cas (Hernández García, 2012).
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Primeros hallazgos

La paz territorial es a la fecha un concepto elusivo que necesita de una mayor 
teorización para entender sus verdaderas posibilidades y orientar el camino 
hacia la paz. Conceptos asociados como bienestar territorial y placemaking en 
ámbitos urbanos pueden ayudar. A pesar de lo frágil del concepto actual-
mente, implica una construcción desde lo local para construcción de la paz 
y con todos los actores. Es un concepto que implica un proceso multidimen-
sional y multiescalar de acción política y de materialización espacial; que 
posibilite “el tránsito hacia otras territorialidades, otras formas de apropiar/
vivir/sentir el espacio que finquen el interés en el logro del bien común, 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 público, y lo urbano en general, no es un escenario central ni se aborda 
directamente en el documento del postacuerdo ni en las políticas que se em-
piezan a diseñar para la implementación del mismo. Lo cual no sorprende 
en razón al entendimiento del conflicto como predominantemente rural. 
Lo segundo, y con respecto a lo anterior, es que se desconoce la relación 
campo-ciudad, relación 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 público cumple un papel importante en torno a la construcción 
social, económica y política de los mismos. Lo tercero, es que buena parte de 
la literatura sobre conflicto y paz no tiene una relación explícita con temas 
urbanos y de espacio público, sí tiene una relación implícita porque tanto 
el conflicto como la construcción de paz poseen un asiento físico-espacial 
importante, incluyendo en el espacio público.

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

Migración.

Es difícil 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 querrán regresar, pero no todos, y quizás 
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no la mayoría; volver para muchos sería un nuevo desplazamiento ( Jiménez 
Ocampo et ál., 2009). Adicionalmente, la literatura sugiere que inclusive el 
proceso de paz puede generar una mayor migración 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 reinserción 
y atención a víctimas están justamente en las ciudades.

La migración entrante impactará especialmente a los barrios populares, 
como ha sucedido en el pasado, y como viene sucediendo con los migrantes 
de Venezuela, que buscan estas áreas de las ciudades que son más accesibles 
desde lo económico, y también desde lo social, para establecerse y buscar 
un futuro. Hay información, sin consolidar, que en las periferias informales 
de Bogotá la migración venezolana se está incrementando y está generando 
situaciones socio-espaciales aún sin estudiar.

Estigmatización e integración.

Otros procesos de desmovilización y reinserción han mostrado que existe una 
alta estigmatización hacia esta población, donde la integración en un gran 
desafío (Vidal, Salcedo y Medina, 2013; Crisp, Morris y Refstie, 2012; Uga-
rriza y Mesías, 2009). La integración social es considerada esencial en cual-
quier proceso de reintegración (Universidad Nacional de Colombia, 2008; 
Crisp, Morris y Refstie, 2012); sin embargo, experiencias pasadas muestran 
que es especialmente difícil en los barrios populares. Castellanos Montene-
gro (2015) encontró en barrios populares de Bogotá que los pobladores no 
sabían que en su área existieran desmovilizados, habiendo una población más 
o menos importante.

Los retos de la integración 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 más 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 público, 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 población desplazada y desmovilizada.
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Economía y empleo.

Castellanos Montenegro (2015) considera que la estigmatización 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 integración (Ugarriza y Mesías, 
2009). Las dificultades son altas para conseguir un empleo formal y estable, 
llevando entonces a buscar opciones en la economía informal. La Agencia 
Colombiana para la Reintegración (ACR) presenta estadísticas 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 economía, lo cual implica falta de 
seguridad social y estabilidad (Torregrosa et ál., 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 integración.

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-
blación de los asentamientos informales es más 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 participación en 
actividades ilegales usando la violencia y la coerción (Universidad Nacional 
de Colombia, 2008; Torregrosa et ál., 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 económicas 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 Mesías, 2009). En Guatemala estos grupos están es-
pecialmente asociados a barrios de origen informal (Moser y Mcllwaine, 
2000) donde los jóvenes ven en la violencia el “super poder” para sobrevivir 
(PNUD, 2015). En el estudio de Moser y Mcllwaine (2000), la violencia no es 
solamente física, es también social, económica y política. Ellos argumentan 
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como en el post-conflicto la violencia política ha disminuido, pero la violen-
cia económica y social ha aumentado de manera considerable, especialmen-
te en barrios populares.

Participación e integración política.

El acuerdo de paz es optimista en cuanto a la aspiración que víctimas y des-
movilizados sean integrados políticamente a la sociedad; sin embargo, en la 
práctica esto puede ser difícil, por lo comentado anteriormente de estigma-
tización y segregación. 

Todo lo anterior se materializa en el espacio, razón 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 implementación de la paz. En este sentido, la idea de explorar qué 
significado pueden llegar a tener las prácticas cotidianas de uso y apropia-
ción del espacio urbano en el postconflicto es importante porque dan asiento 
a la construcción social, económica, cultural y política. Es necesario pensar 
cuál será la incidencia, pero también la eventual contribución de las áreas 
informales urbanas en el postconflicto, y de manera particular en el desarro-
llo de lo urbano, lo social, lo económico y, por supuesto, en gobernabilidad, 
seguridad y justicia. 

Conclusiones

Desde una investigación en curso, este capítulo exploró una revisión preliminar 
de literatura, los posibles impactos de la implementación del Acuerdo de Paz 
firmado en 2016 en las ciudades, particularmente en los llamados barrios 
informales o populares, y el papel del espacio público en la construcción de 
paz. La literatura sobre conflicto y paz aborda principalmente las razones del 
conflicto y las oportunidades para construir paz desde lo social, económico y 
político (David, 1999; Botes, 2003; Jeong, 2005; Mac Ginty, 2006) y aunque 
reconoce lo territorial tanto del conflicto como de la construcción de paz 
tiende a no ser explícita. Sin embargo, la situación está 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 todavía siendo una 
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agenda por desarrollar (Beall, Goodfellow y Rodgers, 2013), incluyendo el 
rol del espacio público.

A pesar de lo anterior, y aunque el espacio público no se aborde directa-
mente, y menos aún el espacio público en barrios populares, hay exploracio-
nes que están abriendo camino (Beall, Goodfellow y Rodgers, 2013; Samper, 
2014; Rodríguez, 2019; entre otros), y a lo que este capítulo pretende con-
tribuir. En este sentido, comprender cómo se teje el espacio urbano en los 
barrios populares, que como se discutió en el capítulo, 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, exclusión, violencia –fuente de violencia y conflictos–, pero también 
con oportunidades en integración y participación, puede resultar muy impor-
tante para desarrollar iniciativas de construcción de paz. Es así como el espa-
cio urbano en barrios populares, particularmente el espacio público, puede 
contribuir a esa construcción de paz, aunque también a lo contrario, como 
vemos con tristeza en nuestra realidad cotidiana. Es necesaria más investi-
gación y más trabajo con las comunidades para comprender cómo el espacio 
público puede facilitar más 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 ojalá sea el postconflicto.
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Ritmos y experiencias urbanas. Una 
propuesta teórico-metodológica para la 
comprensión de la vida cotidiana en las 

ciudades

Óscar Iván Salazar Arenas*

Introducción 

Cuando observamos los cambios constantes de las ciuda-
des y ponemos atención al aparente desorden y la dinámi-
ca diaria de las calles, los andenes, las plazas, los parques 
y el movimiento de personas, objetos e información, algu-
nas categorías que se dan por descontadas en el análisis 
urbano comienzan a resquebrajarse y a revelar sus dificul-
tades. ¿Cómo vincular lo que ocurre a diario en la calle, 
las plazas, el espacio doméstico con nociones tan generales 
como “desarrollo” o “territorio”? ¿No estaríamos desdi-
bujando lo cotidiano con esas nociones generales, pensa-
das más bien desde una visión panorámica vinculada al 
afán por gobernar a la población y orientar en un sentido 
específico el rumbo de la ciudad?

Como alternativas a los conceptos de territorio y 
desarrollo, en este capítulo 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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categorías más apropiadas para el análisis 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 transformación orientada 
teleológicamente (desarrollo). Se espera, también, poder mostrar una vía de 
escape al aparente aislamiento del análisis 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 más generales de la configuración de la ciudad.

Para alcanzar el propósito es necesario operar un cambio de lengua-
je, pero también un giro que podría ser epistemológico y ontológico, con 
implicaciones políticas. 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 así produce 
el territorio. No se trata de una desactivación política de la agencia hu-
mana, sino de comprender la complejidad y multidimensionalidad del 
mundo, más allá 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 constitución en el siglo XIX, y no presuponer 
la existencia de un orden y unas estructuras sociales que inevitablemente 
nos determinan, sino más bien atender a los desórdenes, 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, habría unos ensamblajes urba-
nos o unas “reglas del desorden” que desde los enfoques desarrollistas y pa-
norámicos con frecuencia resultan nublados o ignorados (Farias y Bender, 
2010; Duhau y Giglia, 2008).

Este capítulo se centrará en la discusión de las relaciones entre la ex-
periencia urbana y el espacio-tiempo de la ciudad, por medio del recurso 
metodológico de la reconstrucción y análisis de los ritmos urbanos (Lefebvre, 
2010; James y Hetherington, 2013). Se mostrará el funcionamiento de estas 
categorías y su potencial para observar la vida cotidiana e integrar múltiples 
prácticas en una descripción general, por medio del ensamblado narrativo 
de algunos aspectos de la vida nocturna de Bogotá durante las décadas de 
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1950 y 1960. El texto se basa en un capítulo de la tesis de doctorado sobre 
movilidades urbanas en Bogotá y Barranquilla en los años 1950 y 1960 (Sa-
lazar, 2016), amplía la reflexión sobre el concepto de experiencia urbana y se 
concentra en un ejemplo para desarrollar el análisis.

Experiencia y conocimiento urbano

A primera vista pareciera que la experiencia es individual; se moldearía gra-
cias a la vivencia, los recuerdos y percepciones de las personas en su condi-
ción de individuos. Desde esta perspectiva, autores como Bachelard (1993) 
analizan la experiencia de habitar el espacio y la dimensión poética de ese 
habitar, utilizando una perspectiva fenomenológica. 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 “síntesis 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.

Además de las miradas filosóficas y estéticas que sitúan la experiencia 
en el individuo, las ciencias sociales han buscado entenderla en relación 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 más 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 indagación y de un 
concepto que permite darles voz y lugar a los conocimientos prácticos 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 relación indisoluble entre 
prácticas y significados (Duhau y Giglia, 2008, pp. 21-23), y está determina-
do por constantes cambios sensoriales del cuerpo, así como reinvenciones e 
incorporaciones que los sujetos hacen sobre sí 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 dimensión reflexiva de la experiencia per-
mite la “construcción 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 carácter 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”; está 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 vínculos 
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 cómo 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 práctico 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 cómo hace lo que hace; pero 
también hay quienes hablan de cómo hacer algo en el plano de la cons-
ciencia discursiva, sin llegar nunca a adquirir la consciencia práctica 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 últimos autores, 
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El concepto de experiencia implica la vinculación entre, por un lado, los 
horizontes de saberes y valores –las visiones del mundo– y por otro lado, la 
dimensión de las prácticas sociales, ancladas en contextos situacionales. La 
noción de experiencia puede considerarse como el lado dinámico de la cultu-
ra, o como una forma de ver a la cultura urbana en su concreta actualización 
por parte de diferentes sujetos y sus múltiples maneras de vivir y de ser parte 
de la metrópoli (Dubet, 2010, p. 21).

Por su parte, en su etnografía 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 discusión sobre la organización del tiempo en 
la ciudad, se concentra ante todo en los horarios públicos e institucionales y 
presta atención muy parcial a las movilidades urbanas. Los ritmos de activi-
dad están implicados en su discusión sobre el conocimiento metropolitano, 
pero no piensa el movimiento entre uno y otro lugar y cómo esas dinámicas, 
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 conexión 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 más cercano a la expe-
riencia de las grandes metrópolis latinoamericanas, en las que se repite la 
sensación de divorcio entre un orden institucional o normativo, el funcio-
namiento cotidiano de la ciudad y las tácticas de los habitantes para lidiar 
con el “caos” urbano. A pesar de la reiteración sobre el desorden con el que 
funcionan las cosas en la vida urbana, sí existe un orden en las prácticas 
cotidianas que se expresa ante todo en las recurrencias de las actividades y sus 
ciclos y en la predictibilidad con la que operan esas prácticas. Estos dos factores 
hacen posible la sincronización de distintos actores y prácticas, que operan por 
medio de diversas formas de programación de las actividades para organizar 
tanto diacrónicamente el encadenamiento de las acciones –por ejemplo, la 
rutina diaria de levantarse, viajar al trabajo y luego regresar a casa–, como 
la confluencia sincrónica de prácticas y actores que debe necesariamente 
encontrarse para operar, por ejemplo la hora del almuerzo o los horarios de 
atención 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 programación, la de-
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bilidad/fortaleza institucional para gobernar los ritmos, horarios y tiempos 
de la ciudad, y la flexibilidad o la ambigüedad en las interpretaciones de lo 
que se considera “normal” en una u otra ciudad.

Para cerrar este apartado, conviene hacer dos precisiones metodológicas 
que llevan al siguiente punto: el ritmoanálisis. Primero, la experiencia indi-
vidual se traduce en relatos que luego son interpretados colectivamente, y a 
su vez esas narrativas están vinculadas a la cultura y las luchas constantes 
por la significación. Es decir, que es la palabra, en este caso una narrativa, 
la que permite traducir la consciencia práctica en narración, y por esa vía, 
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 inscripción 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 imágenes, estadís-
ticas, películas 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 repetición de las prácticas, aunque también está la singularidad de 
rupturas en un orden cotidiano que se nos ha vuelto invisible por parecernos 
evidente. Al plantearnos la intención 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 vacío temporal y es-
pacial. El aprendizaje del funcionamiento de los horarios, las dinámicas de 
interacción exitosas y las formas de movilidad más eficientes en una ciudad 
particular hacen parte del conocimiento metropolitano derivado de expe-
riencias localizadas. Una entrada a este ordenamiento práctico de la vida 
urbana es la observación de los ritmos de la ciudad. Para Lefebvre, el ritmo 
tiene que ver al mismo tiempo con “el cambio y la repetición, la identidad 
y la diferencia, y el contraste y la continuidad” (Elden, 2010). Existe una 
tensión constante entre la repetición, 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 cíclicos, tiempos lineales, e incluso tiempos que olvidan el tiempo. 
Todos ellos coexisten y no pueden entenderse por fuera de las relaciones de 
coproducción del espacio. Así, hay tiempos cíclicos 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 abstracción que le impone al trabajo 
la medición 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 educación del cuerpo.

La experiencia urbana vista desde la dimensión colectiva adquiere 
patrones de repetición regular de actividades que tienen temporalidades 
propias. La repetición es la pista que hay que seguir, pero sin olvidar las 
variaciones grandes y pequeñas de esas repeticiones. La forma temporal de 
la auto-organización 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 práctica. Dentro de sus características 
se cuentan: velocidades y lentitudes; hay cadenas de actividades (secuencias 
organizadas o azarosas); sincronización de actividades paralelas que en algún 
momento se encuentran y se organizan en interacciones, acontecimientos, o 
accidentes; y que pueden o no institucionalizarse, adquirir mayor trascendencia 
temporal, o disolverse en otras actividades y prácticas que las reemplazan o las 
modifican.

No todos estos flujos son continuos, sino que están marcados por mo-
mentos más dinámicos e intensos que otros. De acuerdo con Urry (2007), 
los flujos de actividades son más bien fluctuaciones que implican tensiones y 
conflictos, generados en una dialéctica de tecnología y vida social, en las 
complejas intersecciones de inmovilidades y movilidades, y en las relaciones 
entre sistematización y personalización. No todas las calles son siempre un 
río de gente o un eterno trancón de automóviles; en ciertos momentos o luga-
res vemos una calle desolada y oscura, un parqueadero, pista de trote, lugar 
de conversación, taller mecánico, espacio para un puesto de frutas, etcétera. 

A la vez que hay regularidades, hay también múltiples 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 refería 
el estructuralismo, pero sí 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 repetición. Lo 
que no se vuelve regular en ocasiones se considera incontrolable, riesgoso 
o peligroso (aquí surge el “acontecimiento” que produce el discurso). 
Pero también hay regularidades que se vuelven un riesgo para un orden 
gubernamental.

Por último, ninguna experiencia urbana se configura en un vacío espa-
cio-temporal, y tampoco es generalizable a todas las ciudades. Los ritmos son 
un efecto y una forma espacio-temporal específica de la experiencia urbana 
colectiva de ciudades particulares. Además, lo que a veces denominamos 
de forma genérica como “territorio” es también un efecto de la experiencia 
urbana; así, desde la perspectiva de las prácticas sociales, el territorio es el 
producto de múltiples actividades con temporalidades propias que estable-
cen control sobre espacios y lugares específicos, y son capaces de planear a 
mediano o largo plazo lo que allí ocurre. La territorialización no es simple-
mente una delimitación de un lugar por una vez y para siempre, sino que 
demanda de ejercicios de apropiación, de afirmación, en suma, requiere de 
ritmos de actividades que lo traduzcan en territorio. 

Quizás nuestra preocupación constante por la delimitación de “territo-
rios” se deriva de nuestras ideas sobre el Estado, y sobre todo de nuestro 
constante afán 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 relación mucho 
más dinámica con el espacio en la que las prácticas, los ritmos y la experien-
cia urbana juegan un papel central. En esta perspectiva, el territorio deja 
de ser determinante y estático, y se convierte en un objeto de disputa, y un 
producto de las prácticas. Más que darlo por descontado, lo que habría que 
hacer es entender cómo se constituye y cómo cambia. 

Precisamente para avanzar en ese sentido, a continuación, se presenta un 
ejemplo del estudio de los ritmos urbanos como una manera de comprender 
la experiencia de vivir en Bogotá en torno al año 1960, tomando algunos 
años previos y posteriores a esa fecha. El año 1960 no es un inicio ni un fin de 
nada en esta descripción; opera, más 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 descripción de la vida 
nocturna en Bogotá, por medio de distintas fuentes de prensa, fotográficas, 
estadísticas y algunas películas. No puede hablarse de la descripción precisa 
de un año, sino de una aproximación, debido a que la información histórica 
no es homogénea, fluctúa y está en constante cambio, así como ocurre con 
los ritmos de la ciudad. Aunque no podamos apostar por una representación 
precisa ni hacer un retrato exacto, al reunir los indicios de distintos años 
podemos reconstruir una imagen general de los ritmos bastante ajustada a 
su funcionamiento cotidiano. Esta descripción tiene la forma del montaje, los 
ensamblados o el bricolaje, más que la de una imagen fotográfica.

La tarde y la noche en Bogotá en torno a 1960

Los estudios de tráfico 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 policía de tránsito funcionaba con tres turnos, organizados 
de tal forma que había dos turnos simultáneos en las horas de mayor con-
gestión: de 7 a.m. a 1 p.m., de 11:30 a.m. a 7 p.m. y 5 p.m. a 11 p.m.; así, las 
horas pico de 12 m. a 1 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 mañana era prácti-
camente ignorada en la prensa de la época, la del medio día era la más grave 
y sentida por la población, dada la costumbre generalizada de ir a la casa a 
almorzar, y la de la tarde no parecía generar mayores molestias ni quejas. El 
ritmo frenético de la mañana y el medio día parecían ceder al final del día, 
cuando las multitudes en la calle adquirían un carácter distinto, más cerca-
no a los deseos y el bienestar prometido por la vida urbana moderna. Era el 
momento de relajarse, de la diversión y de las compras.

En las tardes después del almuerzo muchas mujeres iban al mercado o al 
centro de la ciudad y el comercio hacía sus mejores ventas. También en las 
tardes el cine, que era la principal diversión de las ciudades colombianas de 
mitad del siglo XX, funcionaba con horarios regulares que correspondían 
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 años cincuenta y 
sesenta todavía la salida de los periódicos matutinos y vespertinos marcaban 
los ritmos de la información con la entrega en la mañana de las noticias del 
día anterior, y las noticias de última hora del mismo día 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 automóvil de las miradas públicas 
o de la lluvia. Estas últimas imágenes se reiteraban en el cortometraje docu-
mental de José María Arzuaga “Rapsodia en Bogotá” (1963), que hacía la 
crónica de un día en la vida de Bogotá a comienzos de los años sesenta. 

Figura 6.1. Ritmos urbanos en días laborales en Bogotá alrededor de 1960. 
Elaboración propia.

La presencia de las luces de neón de los almacenes y las vitrinas iluminadas 
marcaban el inicio de la noche, pero era también la extensión de la jornada. 
A mediados del siglo XX los avisos luminosos eran todavía una novedad. La 
percepción 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 
neón, le han cambiado la fisonomía a la ciudad. Dista mucho de tener la 
profusión 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. 
Bogotá al neón”, 1953, p. 24). Las luces de neón y los avisos luminosos 
habían aparecido al menos desde los años 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 convertía progresivamente 
en un nuevo centro comercial de la ciudad, las calles se llenaban de luces de 
neón y vitrinas iluminadas de tiendas, almacenes, bares y restaurantes. La 
película de Arzuaga muestra insistentemente varios de los negocios con sus 
avisos luminosos en la Carrera Trece. La iluminación nocturna de la ciudad 
no era nueva, pero sí la reconfiguración espacial de los centros de comercio 
que estaba operándose.

Las motivaciones y consecuencias de la iluminación nocturna de las ca-
lles desde el siglo XIX incluyeron buscar mayor seguridad y cambios en los 
horarios de actividad de la ciudad. En Bogotá la iluminación eléctrica se ini-
ció en 1900 (Escovar, Mariño y Peña, 2004), pero a mediados del siglo XX 
había tramos de las avenidas recién inauguradas como la Décima y calles en 
el centro de la ciudad que adolecían todavía de iluminación nocturna, lo que 
era motivo de queja constante tanto por los vecinos como por los expertos en 
urbanismo (“El alumbrado en Bogotá”, 1953). Pero la iluminación pública 
de las calles tenía un carácter distinto al de la iluminación de los negocios y 
los avisos de neón. La iluminación pública era un mecanismo de vigilancia 
y seguridad, mientras que la iluminación comercial estaba orientada al estí-
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 
atmósfera producida por la iluminación de cafés, tiendas y almacenes que 
a través de las luces buscan llamar la atención de los peatones y conseguir 
clientes (Highmore, 2005). La iluminación comercial está unida a la vitrina 
como tecnología 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 espectáculo físico y fantas-
magórico que es la condición para una nueva forma de visualidad urbana. 
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La transparencia iluminada moviliza una técnica publicitaria diseñada para 
alimentar el deseo en lugar de la satisfacción” (Highmore, 2005, p. 46).

La prensa de los años cincuenta en Bogotá afirmaba con cierta insisten-
cia que en la ciudad se había perdido la vida nocturna, se lamentaba de su 
inexistencia, o se quejaba, de tiempo atrás, de la falta de oportunidades de 
diversión en la ciudad. Esta evaluación ha sido acogida recientemente por 
trabajos históricos que estudian este periodo (Carreira, 2007), pero no se 
han detenido a observar en detalle lo que la misma evidencia de la prensa 
muestra. Aún durante el periodo más intenso de la denominada “época de la 
violencia” la vida nocturna en las ciudades colombianas nunca desapareció 
del todo. Si bien el país vivió por cerca de diez años en constante estado de 
sitio desde 1949, y los toques de queda obligaban a resguardarse a las 6 p.m. 
o a las 9 p.m. en algunos días específicos, fue en el mismo periodo cuando 
los avisos luminosos se tomaron la ciudad. Esto es un claro indicio de una 
importante dinámica 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 podían extender hasta cerca de la media noche, con excepción de los 
días en que hubo toque de queda. El estado de sitio fue levantado durante el 
primer gobierno del Frente Nacional en 1958, lo que permitió la revitaliza-
ción de la vida nocturna en la siguiente década.

De otro lado, existía una vida nocturna no tan generalizada y casi pri-
vada, que nunca desapareció, aún durante los años del estado de sitio per-
manente. En 1952, un artículo 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 Bogotá es una ciudad que solo 
vive de día. Porque después de las siete de la noche no hay nada qué hacer ni 
en dónde, fuera del cine. Pero en un buen número de sectores ocurre exac-
tamente lo contrario: se vive solo de noche. Porque la profusión de pequeños 
cabarets, bares (las ruidosas radiolas) y cantinas, ha hecho imposible el sueño 
de los vecinos. Pero desorganizada y sin vigilancia … (“La Capital. Derecho 
al sueño”, 1952, p. 8).

Antes que inexistente, la vida nocturna de Bogotá era escasa y poco di-
versa frente a lo que ocurría en otras ciudades con las que nos comparába-
mos. El reclamo por tener más “diversiones” por parte de la prensa era, por 
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un lado, un reclamo por tener más espectáculos nocturnos distintos al cine, 
pero también mayores oportunidades para los hombres de tener espacios de 
socialización con las mujeres por fuera de los círculos sociales privados de la 
urbanidad. Esta situación a comienzos de los cincuenta revelaba el carácter 
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 alegría, muy silenciosamente, 
la tragedia de la soledad espiritual. Aquí 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 veían distintas, aunque la vida 
nocturna no llegaba a ser preocupación constante de buena parte de la po-
blación. El ingreso de más mujeres al mercado laboral formal e informal y a 
las universidades sin duda hizo posibles nuevos espacios de encuentro y hubo 
liberalización de las costumbres. Durante los años 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 crónicas sobre la vida nocturna en la ciudad que evi-
denciaban la existencia de lugares de consumo y diversión que permanecían 
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 años sesenta:

A las seis de la tarde, cuando el día comienza su tratamiento de melancolía, 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 televisión. Una mi-
noría se va a los cafetines a consolar su soledad en las radiolas. Y otra minoría 
más 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 público en las 
calles (“Bogotá tiene también sitios alegres”, 1968).

En los años cincuenta la vida nocturna de las ciudades colombianas 
había tenido otra gran dificultad, además de la poca oferta y los toques de 
queda: la notoria escasez de transporte público. En Bogotá existía la ventaja 
de la empresa pública de transporte, pero tras la desaparición del tranvía se 
había perdido un servicio nocturno que funcionaba con deficiencias pero 
que era relativamente confiable. A finales de la década la situación 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” (“Bogotá, ciudad sin transporte 
nocturno desde hace 10 años”, 1959, p. 3). De la misma forma, la regulación 
de las movilidades y la vigilancia de la ciudad por parte de la policía eran 
muy deficientes. Hacia 1955 existían turnos de trabajo entre los agentes de 
tránsito que cubrían el día y una parte de la noche, pero diez años más tarde 
la policía de vigilancia tuvo que intervenir para cubrir las deficiencias de la 
policía de tránsito, que después de las 8 p.m. dejaba de prestar el servicio 
(“Acordada intervención en la policía de tránsito”, 1964).

Un indicador indirecto que sintetiza y complementa el recuento de los 
ritmos urbanos de la ciudad hecho hasta aquí es el de los accidentes de 
tránsito. Entre 1950 y 1966 los boletines de estadística de la ciudad publi-
caron cifras detalladas de las horas y meses de los sucesos. Los momentos 
registrados en las estadísticas son huellas claras de los ritmos urbanos de 
las movilidades y los flujos vehiculares a lo largo de un día. Tomando como 
base las cifras de 1957, es posible hacer una descripción típica de las horas 
más activas y menos activas junto con algunas de las excepciones más 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, más o menos hasta las 8 a.m. A partir 
de 1962 este inicio de actividades fue notoriamente más 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 años 1950 y 1951 se observaba un 
descenso notable en la accidentalidad entre 12 m. y 2 p.m., que coincidía 
con las horas de almuerzo. Sin embargo, un par de años después esa cifra 
comenzó a ser parecida a las de las demás horas, y en algunos años incluso 
más alta. Esto indica cambios en el desplazamiento de medio día y una jor-
nada laboral cada vez más continua entre la mañana y la tarde, gracias al 
establecimiento progresivo de los horarios continuos, sin cierres de muchos 
negocios al medio día. 

Figura 6.2. Estadísticas de horas y meses de los accidentes de tránsito en Bogotá en 1957 
como indicador de las horas de mayor y menor actividad de la ciudad. Tomado 

de Anuario Estadístico de Bogotá Distrito Especial, 1958, p. 194.

Entre las 2 p.m. y las 6 p.m. se presentaba la mayor cantidad de acciden-
tes de tránsito, lo cual sugiere que en esas horas se hacía el mayor número 
de viajes en la ciudad a lo largo del día. Estas cifras son consistentes con el 
recuento de tráfico realizado por Duque y Accongiagioco (1966). A partir 
de las 7 p.m. la actividad comenzaba una desaceleración gradual hasta la 
media noche. Las cifras de accidentalidad descendían a su punto más bajo 
durante la madrugada. En los años sesenta se presentó una ligera disminu-
ción en la accidentalidad entre las 7 p.m. y las 8 p.m., pero se incrementó 
entre 8 p.m. y 10 p.m., lo que indicaría 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, Bogotá no 
perdió totalmente la actividad nocturna hasta el filo de la media noche. Lo 
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que nunca cambió en las dos décadas fue el apagamiento de la ciudad hacia 
las 12 a.m. y su letargo hasta las 5 a.m. del día siguiente.

Comentarios finales: Implicaciones y potencialidades 
metodológicas

Es posible estudiar procesos generales y el funcionamiento de grandes secto-
res de la ciudad partiendo de la descripción de los ritmos. Las descripciones 
del caso mostrado se concentran principalmente en la zona céntrica de la 
ciudad. Aunque muchas de las crónicas 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 años 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 reconstrucción de los ritmos, esta entrada exige tener 
mucha atención en los detalles para poder reconstruir los patrones, pero no 
perder de vista la dimensión macro del ensamblaje completo que se desplie-
ga en el espacio-tiempo de la ciudad. Al ser fundamentalmente inductiva, 
es una metodología que ayuda a no caer en determinismos, atajos teóricos o 
generalizaciones sin antes cotejarlos con la evidencia que emerge del trabajo 
de campo. Hay una fuerte intención interpretativa, más que una intención 
positivista de precisar y representar de manera estática o conclusiva cómo 
eran los ritmos del pasado. Esta forma de interpretar está nutrida por una 
perspectiva etnográfica o de análisis histórico-cultural centrado en el cono-
cimiento local, la experiencia práctica y la reflexividad de las personas en la 
vida cotidiana de su época (en este caso, la experiencia urbana de quienes 
escribieron informes, crónica, noticias; la mirada de quienes filmaron y to-
maron fotografías, etcétera). 

Aunque hay que ser sistemáticos y precisos en la búsqueda de informa-
ción, lo que se encuentra es siempre fragmentario y solo es la huella de algo 
que está en constante movimiento. Si observamos los recuentos de acciden-
talidad, este movimiento constante se hace evidente. Las personas están 
trabajando a diario para producir un orden basados en su experiencia y 
generando nuevas experiencias urbanas que se remoldean constantemente. 



147

Óscar Iván Salazar Arenas

No existe una “estructura” de los ritmos, sino un orden siempre emergente 
que se deshace y se rehace sin parar. La ciudad se está coproduciendo en 
su cotidianidad, en medio de y por medio de fluctuaciones y movimientos 
permanentes.

El carácter inductivo del ritmoanálisis, tal como lo hemos comprendido 
aquí, supone la identificación de patrones de información en el material; 
el ensamblaje de un relato con intenciones y temas claves seleccionados; la 
integración de esos patrones por medio de su relación con la espacio-tempo-
ralidad cotidiana de la ciudad; y el rastreo o reconstrucción de metáforas e 
indicios para hablar de la materialidad simbólica de la ciudad. Para el ejem-
plo que se describe, las fuentes de información son documentales y audiovi-
suales, lo que muestra la posibilidad de reconstruir los ritmos urbanos del 
pasado. Esta entrada privilegia la información empírica, que puede ser tanto 
de orden cualitativo (como en los casos trabajados por Highmore) como de 
orden cuantitativo (cuando se incorporan estadísticas oficiales en diferen-
tes escalas temporales). En los trabajos de ritmoanálisis contemporáneos es 
posible imaginar y construir fuentes distintas a las documentales, como la 
producción de información de manera directa mediante observaciones sis-
temáticas.
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Capítulo 7

Oasis urbano: la paradoja 
del disfrute y la concentración 

de usuarios en el Bosque 
de Chapultepec de Ciudad de México

Orlando Isaac Ipiña García*

Introducción

El oasis urbano es un instrumento conceptual que sirve 
para medir, comparar y analizar los fenómenos sociales 
que ocurren en los espacios públicos recreativos. Es un 
tipo ideal referido desde la metodología de Weber; una 
construcción mental del espacio público recreativo con 
las cualidades físicas y sociales que volverían un espacio 
atractivo, incluyente, multicultural y polivalente. El oasis 
urbano cuenta con cinco categorías de análisis: proyecto, 
accesibilidad, seguridad, experiencia y oferta, los cuales 
cimientan un diagnóstico sobre las fortalezas, oportunida-
des, debilidades y amenazas que determinan las condicio-
nantes del espacio examinado. La metodología reconoce 
la espacialidad como la característica rectora en los pro-
cesos que se afrontan en el espacio público y el hacer la 
ciudad a partir de y para los ciudadanos (Ipiña, 2018).

En Ciudad de México se ubica el Bosque de Chapulte-
pec, el más antiguo de América y uno de los más grandes 
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clases en la Maestría de Ciencias en Arquitectura y Urbanismo. 
Correo electrónico:  orlando_ipi@hotmail.com
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del mundo1. Con sus 686 hectáreas representa el 52 % del área verde de la 
ciudad y se le considera su corazón cultural, pues ahí se localizan los siete 
museos más importantes del país y es visitado por 18 millones de personas al 
año, con un promedio de 200 mil visitantes cada fin de semana2. Se aplicó 
la metodología del oasis urbano en la primera sección del bosque de Cha-
pultepec3, con un método analítico inductivo y desde un enfoque cualitativo. 
Se elaboró un diagnóstico con el fin de recopilar, ordenar, interpretar y re-
lacionar todos los factores que configuran el contexto de este espacio público 
recreativo para entender las relaciones entre los diferentes actores sociales y 
los procesos de apropiación.

Las características del Bosque de Chapultepec le permiten ser el oasis 
urbano más importante de Ciudad de México. Un espacio público recreati-
vo dedicado al ocio y al entretenimiento; donde sus visitantes se encuentran 
en un marco de equidad, empatía y multiculturalidad divirtiéndose en un 
lugar polivalente, incluyente y multicultural. Estas cualidades ayudan a los 
procesos de convivencia y apropiación 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 público histórico-
recreativo 

Las primeras referencias del Bosque de Chapultepec aparecen en el Có-
dice Antonio Techialoyan. En él, se muestra un cerro lleno de chapulines, 
dando fundamento al origen etimológico de la palabra Chapultepec. Con-
siderado un espacio recreativo desde el periodo prehispánico, ha sido el 
lugar de residencia de diferentes líderes de nuestro país. A finales de 1428, 
Netzahualcóyotl decide residir en Chapultepec y construye su palacio. “Los 

1 El bosque de Chapultepec, área verde más 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 

2 www.chapultepec.org.mx
3 El registro de campo se realizó gracias a los estudiantes de primer semestre de 

arquitectura, de la ULA campus Florida: Sarahi Noemi Cervantes Rojas, Ángel 
Eduardo Pacheco Piña, Sebastián Nakbeth Prado Padilla, Emilia Alejandra Reyes 
González y José Luis Rojas Figueroa.
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historiadores le atribuyen a este rey, la canalización de las albercas y la cons-
trucción del primer acueducto de piedra que llevó las aguas a la gran Teno-
chtitlán” (Hueytletl, Gutiérrez y Martínez, 2004, p. 2).

Una vez consumada la conquista en 1521, Hernán Cortés se adjudicó 
el bosque y el cerro de Chapultepec. Esta distribución no les agradó a 
los conquistadores españoles 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, pasaría a ser 
propiedad de la Ciudad de México como lugar de recreo y esparcimiento de 
sus habitantes (Hueytletl et ál., 2004, p. 3). 

Durante el periodo de la Colonia, el bosque fue cercado para proteger los 
manantiales que surtían a la Nueva España y alejar a los cazadores. Hasta el 
siglo XVIII el bosque se volvió el refugio de virreyes y aristócratas peninsu-
lares; se construyó una finca sobre los restos del palacio de Netzahualcóyotl, 
donde se celebraban lujosas fiestas y eventos de cacería –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 inició la creación de un 
jardín botánico, que debido a su alto costo no se concluyó. Durante el se-
gundo Imperio, el archiduque Maximiliano de Habsburgo, decide que Cha-
pultepec fuera su residencia encargándole el proyecto al arquitecto Ramón 
Rodríguez Arangoiti.

A partir de este momento se inicia la remodelación del bosque; la zona 
abandonada que se encontraba detrás de la casa fue limpiada. Se abrieron 
pequeñas calles y avenidas que facilitaban el recorrido dentro del bosque. 
Maximiliano, que era aficionado al estudio de los animales, mandó crear 
un zoológico, una pajarera e hizo renovar la cueva (túnel del elevador). En 
el zoológico habitaban animales tales como venados, águilas, tigres, tejones 
y cacomixtles. Como iniciativa de la emperatriz Carlota se construyó una 
estrecha escalinata de más de 100 gradas en el costado sur (Hueytletl et ál., 
2004, p. 14).

Después del período de la Reforma (1857-1861) y durante el régimen de 
Porfirio Díaz a finales del siglo XIX, siguieron los trabajos de remodelación 
y reconstrucción del equipamiento del bosque. Se crearon lagos artificiales, 
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se remodeló el zoológico, se reconstruyó la casa del guardabosque, se cons-
truyó el monumento para conmemorar las gloriosas jornadas de Molino del 
Rey y Chapultepec, se demolieron dos acueductos y se instauró la Tribuna 
Monumental (Hueytletl et ál., 2004). Las obras se detienen al inicio de la 
Revolución Mexicana en 1910 y son retomadas en 1916 por el presidente 
Venustiano Carranza, quién realizó varias intervenciones en el bosque.

Después del Maximato (1928-1934) y al lograr la estabilización política 
y social del país, el presidente Lázaro Cárdenas amplió el bosque con la ad-
quisición del rancho La Hormiga, ubicado a un costado de Molinos del Rey.

En 1939, por decreto del entonces presidente, General Lázaro Cárdenas, el 
edificio que había ordenado levantar el Conde de Gálvez pasó a depender 
del Instituto Nacional de Antropología e Historia. La vieja mansión virreinal 
quedó destinada como sede del Museo Nacional de Historia. Un año más 
tarde, el 20 de noviembre de 1940, se decretó que la parte del Alcázar debía 
conservar su aspecto residencial, aun cuando la Residencia Oficial del Presi-
dente de la 19 República se trasladaba a la casa llamada Los Pinos, antigua 
residencia solariega de la familia Martínez del Río, que también era conocida 
como La Hormiga. (De la Torre y Fernández, 1988, p. 171)

Durante el mandato del presidente Adolfo López Mateos fue inaugurado 
el Museo de Antropología e Historia en 1964, obra realizada por el arquitec-
to Pedro Ramírez Vázquez, quién logra conceptualizar la esencia espacial 
de la historia prehispánica en el diseño de un museo que resguarda una gran 
parte del patrimonio nacional. Tres días después, se inaugura el Museo de 
Arte Moderno (MAM).

La crisis económica que vivió el país 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 recorría la primera y segunda 
sección del bosque. En 1981 se busca reactivar la economía y nace el parque 
acuático Atlantis en la tercera sección 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 prohibió la utilización 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 única preocupación de procurar la preservación, rehabilitación 
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y remodelación del Bosque de Chapultepec 4. La página oficial señala 
una recaudación de más de 423 millones de pesos para la rehabilitación 
del bosque, recursos dirigidos por un Comité Técnico que decide cómo se 
invierten estos fondos.

Dentro de las medidas implementadas por el Plan Maestro, se dividieron 
en dos, en función a las dependencias que se encargaron de la coordinación. 
Las intervenciones dirigidas por el Fideicomiso fueron: el control de la fauna 
nociva, la sustitución del mobiliario urbano, implementación de iluminación 
ornamental, construcción 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, remodelación de las entradas al bos-
que y plaza de acceso principal, jardín de leones e infraestructura para riego.

El diagnóstico realizado por Mario Schjetnan y José Luis Pérez en 2003, 
ubicó dos problemas de índole social: la concentración de usuarios en zonas 
específicas y el comercio informal. En el primero señalan la desigualdad 
de flujos en función a la relación de los accesos principales (cerca del metro 
Chapultepec) con el principal punto de atracción (el zoológico); el circuito La 
milla que une a estos dos puntos se convierte en el recorrido de mayor afluen-
cia, lo que genera enormes volúmenes de basura. El segundo punto dentro de 
la problemática es el excesivo número de vendedores ambulantes que saturan 
los principales puntos de interés, lo que genera: impacto ambiental, riesgo de 
protección civil, insalubridad, permanente situación de tensión en las áreas 
de concentración, altos niveles de ruido y piratería (Schjetnan y Pérez, 2003a).

Las propuestas de intervención que se realizaron en el área de estudio 
fueron las siguientes: rediseño del embarcadero, parque cultural, jardín la 
milla y plaza de acceso principal; rescate de la zona histórica monumental, 
colocación 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 años de la intervención del Plan Maestro se 
realizó un diagnóstico para determinar si las propuestas urbano-arquitectó-
nicas realizadas lograron disminuir o erradicar la percepción de los usuarios 
en cuanto a la concentración de actividades, acumulación de basura y el pro-
blema del comercio informal dentro de la primera sección de Chapultepec.

4 www.chapultepec.org.mx
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Para la realización del diagnóstico se pondrá en práctica la metodología 
del oasis urbano –apoyado en el concepto del tipo ideal de Max Weber– que 
busca por medio de una valoración subjetiva, identificar los cinco elementos 
que se consideran necesarios en un espacio público recreativo de calidad: 
un proyecto integral con accesibilidad física y social que ofrezca un espacio 
seguro y una experiencia única, determinada por la diversidad de ofertas y 
servicios.

Definición del oasis urbano

El término de oasis está referido en los trabajos de Hesíodo, como una de las 
islas que conforman el Elíseo o Paraíso. 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 entrañas 
produce fruto dulce como la miel que florece tres veces al año” (Martín, 
1986, p. 74). Esta alegoría busca explicar un fenómeno 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 adopción del 
‘aquí’ y del ‘hoy’ como un proceso de la relación de espacialidad del sujeto con 
los objetos (Ipiña, 2017, p. 367).

Para comprender cómo se construye el oasis urbano, hay que explicar 
que el espacio es un producto social determinado por las relaciones de pro-
ducción y un proceso histórico que se materializa sobre el territorio. “El 
espacio no es entonces mero escenario pasivo, sino que tiene un papel activo, 
comportándose de forma casi paradójica como producto-productor” (Le-
febvre, 2013, p. 90). La teoría sobre la producción del espacio de Lefebvre 
(1974) articula las prácticas espaciales, los espacios de representación 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 apropiación.

Un oasis es un lugar dedicado al ocio y al disfrute diario. Se construye 
por medio del análisis de la práctica espacial y contiene las cualidades del 
espacio público recreativo: polivalencia, inclusión y multiculturalidad. Debe 
estar diseñado 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 públicos recrea-
tivos: parques, plazas y jardines; espacios que invitan a la interacción social 
y conlleva a los ciudadanos a un proceso de significación y apropiación del 
espacio. La búsqueda del oasis urbano:

Va más allá de la designación, proyección y construcción de un espacio públi-
co de uso lúdico. Es cambiar la forma de ver la ciudad, es llevar al ciudadano 
a un compromiso sociocultural con su entorno, entender el habitar como una 
obligación y un compromiso con los lugares que nos representan y significan. 
(Ipiña, 2017, p. 368)

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

Es significar un lugar para la realización de actividades lúdicas y recreativas; 
donde lo más importante es la construcción 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 participación de sus habitantes 
(Ipiña, 2017, p. 368).

Como propuesta metodológica, el oasis urbano es un modelo interpreta-
tivo. Un método analítico-comparativo que sirve para analizar el fenómeno 
con el fin de incidir posteriormente en la realidad, con una intervención 
integral. Se fundamenta en el tipo ideal y comprende la acción social por 
medio de un esquema interpretativo para la construcción del objeto analíti-
co. Weber (1922/2001) lo significa como:

Un concepto límite puramente ideal, respecto del cual la realidad es medida 
y comparada a fin de esclarecer determinados elementos significativos de su 
contenido empírico. Tales conceptos son formaciones en las cuales, por la 
aplicación de la categoría de posibilidad objetiva, construimos conexiones a 
las que nuestra fantasía, disciplinada y orientada en vista de la realidad, juzga 
adecuadas (p. 82)
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El tipo ideal busca aclarar la lógica de la investigación y los alcances 
de los conceptos planteados para su análisis. Es una abstracción sociológica 
para medir, comparar y analizar la realidad de los diferentes actores que 
construyen los espacios vividos en un espacio público recreativo con una 
metodología fundamentada en cinco categorías de análisis. 

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

El oasis urbano es un tipo ideal de un espacio público recreativo de cali-
dad. Las categorías de análisis “se plantean con un juego de palabras que de-
fine una de las necesidades primordiales que debe cubrir un espacio público: 
el paseo” (Ipiña, 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 apropiación y de reconocimiento sobre los 
proyectos de remodelación urbana. El éxito de un oasis urbano no está en 
función a las inversiones o intervenciones realizadas sino a la convivencia 
de los diferentes actores que fomentan equidad, empatía, multiculturalidad, 
otredad y amparo. Esta relación conlleva al éxito del espacio y la aparición 
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 metodológica

Se aplicó un método inductivo-deductivo debido a las limitantes epistémicas, 
al contar con un equipo de estudiantes de primer semestre, los cuales apenas 
comienzan la construcción de herramientas, técnicas y procesos referidos 
al área del diseño y la arquitectura. Se abordó el área de estudio desde una 
visión empírica con el fin de afrontar la experiencia obtenida de los estudian-
tes ante el reconocimiento del espacio con el uso inicial de instrumentos de 
análisis.

Se utilizó la observación participativa para la elaboración de un diag-
nóstico, 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 categorías aplicado en esta herramienta, referenció los cinco 
elementos de análisis del oasis urbano: proyecto, accesibilidad, seguridad, 
experiencia y oferta.

El fin de la investigación es identificar las cualidades de un espacio pú-
blico recreativo de calidad, que cubra las necesidades de convivencia e inte-
racción entre las diferentes partes que conformen el universo inmediato de 
los involucrados y que permita realizar una hipótesis sobre la evolución de la 
realidad comunitaria y regional. El diseño de observación se rigió desde un 
registro puntual, multidimensional:

Procedimiento para recoger datos en el área de estudio: 

1. Determinar zona de observación: punto estratégico, perspectiva 
visual de todo el espacio lúdico.

2. Registro cartográfico: mapeo de los elementos físicos, sociales y cul-
turales que se determinen en el punto de observación.

3. Muestreo

a. 1ª Sección de Chapultepec

b. Frecuencia: días laborales y fin de semana

c. Inicio y término del periodo: 16 de febrero-6 de abril

d. Intervalos de tiempo: mañana (6-10 horas; 10-14 horas y 
14-18 horas)

e. Selección de sujetos: participantes en las actividades del espacio 
lúdico. 

4. Registro narrativo: tomar nota escrita u oral en función al sistema de 
categorías.

I. Proyecto

II. Accesibilidad

III. Seguridad

IV. Experiencia

V. Oferta. 
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La Búsqueda del oasis urbano en la primera sección de 
Chapultepec

La primera sección de Chapultepec se ubica en la delegación Miguel Hi-
dalgo en Ciudad de México. Al Norte colinda con las colonias Polanco y 
Anzures, al Este Cuauhtémoc y Juárez, al Sur, Condesa y San Miguel Cha-
pultepec; y al Oeste, la segunda sección de Chapultepec. Los límites del área 
de estudio se dividieron en dos partes. La parte exterior ubicada entre el 
Paseo de la Reforma, las calles Rubén Darío, Campos Elíseos y el Eje 4 Po-
niente. El espacio analizado se centró en las actividades alrededor del Museo 
de Antropología e Historia, el Museo Tamayo de Arte Contemporáneo, 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 área, por cuestiones 
de seguridad, no se pudo registrar los siguientes espacios: Campo Marte, 
Guardias Presidenciales, Primer Batallón y Los Pinos, al ser espacios mili-
tares y por la cercanía con el presidente cuenta con un estricto control de 
seguridad (ver Figura 7.1). Otro espacio restringido es el Jardín de Adultos 
Mayores, ubicado en la salida del metro Auditorio, al noroeste del área de 
estudio.

Figura 7.1. Plano de ubicación del área de estudios y principales puntos de interés.
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La investigación de campo se realizó entre los meses de febrero y abril 
de 2018. Se realizaron visitas previas para la ubicación de los principales 
puntos de interés y para realizar una observación participativa; la dinámica 
se centró 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: días laborales 
y fin de semana.

La investigación abarcó un total de 8 visitas entre semana y 6 visitas el 
fin de semana. Los horarios registrados fueron de 7 a 9 de la mañana, al me-
diodía 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 atracción de la primera sección es el zoológico con un pro-
medio anual de 5.000.000 de visitantes. Esto crea un radio de concentración 
de actividades que enlaza las áreas ajardinadas perimetrales, los lagos y el 
museo de Antropología e Historia y el Castillo. El plan maestro propuso el 
rediseño de la parte sur del bosque para disminuir la concentración creada 
por el zoológico. Los registros de observación denotan que no tuvieron éxito 
y se observa el abandono de la zona sur (Schjetnan y Pérez, 2003b).

Las principales zonas de reunión y referencia son: en el exterior, el mo-
nolito del Tlaloc en la explanada del Museo Nacional de Antropología, 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 sección bardeada. En el interior está 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 Niños Héroes), los museos de Arte Moderno, Castillo de 
Chapultepec, del Caracol y espacios de convivencia como los lagos, la casa 
del lago, el jardín botánico y el audiorama. Otros puntos de encuentro son 
el Totem canadiense y espacios verdes definidos por las actividades lúdicas, 
recreativas y de descanso. Además de los servicios, edificios administrativos 
y de mantenimiento (puntos de reunión 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 lúdicos. 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 días a diferentes horas. Otra forma de recorrer el parque es por medio de 
la renta de bicicletas o de lanchas en el área del Lago Mayor.

Accesibilidad.

Referente a la accesibilidad física, el parque se encuentra delimitado por va-
rias avenidas importantes de la ciudad, lo que permite un acceso rápido por 
medio del automóvil, el cual puede dejarse en el estacionamiento del bosque. 
También se encuentran en los límites tres estaciones del metro: Chapultepec, 
Auditorio y Constituyentes (ver Figura 7.1). Concerniente al transporte pú-
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 
(si se cuenta con bicicleta particular, el bosque ofrece estacionamiento y un 
módulo de asistencia con herramientas). Para los peatones, los accesos están 
señalados por cebras y semáforos. Sobre la Avenida Reforma los semáfo-
ros son auditivos para apoyar a las personas con discapacidad visual. Los 
controles de acceso del lugar están 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 
Jardín 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 último, 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 apropiación citadina de gran fuerza cul-
tural donde no importa el estrato social, cultural o económico; 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 sobresaturación que se 
genera en el espacio recreativo, que crea una tensión social por el uso y de-
fensa del derecho al espacio público. Su fácil acceso, la oferta de actividades 
y su gratuidad contribuyen a ser uno de los espacios públicos más visitados 
con 15 millones de visitantes al año. 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 información en el diagnóstico o en las propues-
tas con respecto a la temática de percepción de inseguridad y delincuencia 
dentro del bosque. Se realizaron algunas entrevistas rápidas a comerciantes y 
visitantes para identificar los principales problemas con respecto a este rublo. 
Concerniente a la percepción de seguridad en el área de estudio se registra-
ron que varían en función al día de visita. Entre semana, se percibe entre 
los actores un ambiente más relajado y de mayor confianza; los elementos de 
seguridad solo están ubicados en los accesos al bosque, además de cámaras 
de vigilancia en los principales puntos de encuentro. La zona más alejada y 
de menor tránsito 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, generación de basura y robo sin 
violencia. También se identificaron connatos de trifulcas por la ocupación 
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-
cepción 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 físicos en bicicleta, problemas en el 
lago con la fauna o el mal uso de las embarcaciones. No queda claro dentro 
de las normativas la ubicación 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 apropiación 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 público es aprove-
chado por el comercio formal e informal para la venta de productos y servi-
cios que puedan requerir los visitantes.

En las mañanas el bosque es un espacio para hacer ejercicio y a medio-
día es una zona para comer y descansar del estrés citadino. En el caso del 
audiorama, no solo es un espacio para oír música; 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 
están acostumbrado a darle de comer a las ardillas y los patos de lago (situa-
ción 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 Antropología e Historia. Ade-
más de las zonas de comida rápida y venta de antojitos, ubicados en el acceso 
al zoológico. 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. Están registrados, cuen-
tan con los mismos precios y se homologan con los colores del local.

Por último, está el comercio informal que se ubica principalmente en 
la parte exterior de los accesos y cerca de los puntos de atracción. Venden 
antojitos mexicanos como tacos de canasta, tamales, tlayudas, además de la 
venta de dulces, refrescos y juguetes. Existen más de 1.200 vendedores que 
incrementan la concentración de actividades, invaden áreas verdes, generan 
basura y crean un ambiente de tensión 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 zoológico y el jardín botánico. Además 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 año. Los voladores de Papantla que realizan 
su ceremonia enfrente de la explanada del museo de Antropología e Histo-
ria. También se puede contar con paseos nocturnos, ferias gastronómicas y 
la galería fotográfica al aire libre sobre las rejas del bosque.

Con relación a la oferta deportiva está la posibilidad de practicar ejerci-
cio en las instalaciones como correr, yoga, caminar o hacer gimnasia. Ade-
más de la organización de carreras los domingos en la mañana 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 sábado en la 
tarde noche, para conmemorar las festividades del día de muertos—. Dentro 
de las actividades lúdicas están las noches de cine al aire libre, el espacio de 
lectura y música en el audiorama.

Por último, 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 supervisión en estas zonas. Los 
puntos más sensibles se ubican en la parte sur del bosque porque no existe 
equipamiento o un elemento de atracción que genere recorridos por parte 
de los visitantes

La paradoja del disfrute y la concentración de usuarios

El bosque de Chapultepec es el oasis urbano más importante de Ciudad 
de México. Cumple con la mayor parte de los elementos que definen un 
espacio público recreativo de calidad. El bosque ofrece diversas actividades 
de índole cultural, social, lúdicas y de recreación, lo que construye un es-
pacio polivalente, heterogéneo; tiene características urbano-arquitectónicas 
que ayudan en la construcción de la espacialidad. La accesibilidad social 
fomenta la convivencia citadina, la tolerancia y la otredad que se vive en 
este espacio público; espacio que es apropiado sin importar el estrato social, 
económico o cultural.

El plan maestro centró esfuerzos en los siguientes puntos: saneamiento 
ambiental, propiciar una distribución equilibrada de los atractivos, ofrecer una 
mayor cantidad de estacionamiento y controlar el ambulantaje. Referente al 
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problema de concentración y dispersión presenta el mismo problema: la fuerza 
del zoológico y las propuestas de rediseño al Sur no fueron lo suficientemente 
atractivas para aumentar su afluencia a esta zona del bosque, lo que creó 
espacios subutilizados y con problemas de deterioro y falta de mantenimiento. 
La aglomeración de visitantes repercute en el comercio ambulante, el cual 
está 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 año; de 
estos, casi 10,5 millones lo hacen el fin de semana. El 43 % de los usuarios 
se distribuyen entre los cuatro días 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 días a 
la semana y crea un problema de saturación. Esto mismo ha generado que 
los fines de semana el equipamiento sea rebasado por los usuarios; este fenó-
meno produce problemas de accesibilidad, inseguridad y una saturación de 
las ofertas existentes, lo que desarrolla una experiencia negativa. La satura-
ción 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 engañosas para los visitantes. El tiempo de espera para 
poder acceder a museos, el zoológico o para subir a las lanchas en el lago 
se incrementa a casi el doble. Por último, la aglomeración crea condiciones 
propicias para el robo y la delincuencia.

La paradoja del disfrute se crea con relación a la temporalidad que se 
ha construido en el parque: el oasis se vive en la semana, con una afluencia 
que no rebasa los límites del equipamiento y las instalaciones del bosque; 
este espacio público recreativo exitoso se vuelve un fracaso al visitarlo el fin 
de semana. La reflexión termina con una pregunta abierta: ¿Cómo resolver 
el problema de concentración y saturación sin limitar las actividades de las 
ofertas existentes y excluir a los ciudadanos de una experiencia agradable y 
positiva?
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Introducción

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

La ciudad, ejecutada por el urbanismo moderno, ha 
generado segregación espacial que ha transformado la in-
teracción de los ciudadanos con la ciudad a una simple 
cuestión de ocupación y accesibilidad: “habitar era una 
actividad social que les confería a los ciudadanos identi-
dad urbana y los habilitaba para la participación política. 
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** Doctoranda en Estudios Sociales de la Universidad Externado 
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Con el crecimiento de las ciudades, esto se redujo a ocupar una vivienda 
(hábitat)” (Hernández, 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 así mismo, el ciudadano está condenado a vivir 
en su propia creación:

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 más profun-
dos. Necesitamos estar seguros de que podremos vivir con nuestras creaciones 
(un problema para cualquier planificador, arquitecto o pensador utópico). 
Pero el derecho a rehacernos a nosotros mismos creando un entorno urbano 
cualitativamente diferente es el más preciado de todos los derechos humanos. 
(Harvey, 2008, p. 1)

La manera primitiva de interacción con la ciudad es el caminar, funda-
mental en la apropiación y producción de los espacios urbanos; es una forma 
de habitar, vivir y reivindicar el derecho a la ciudad. La caminabilidad obe-
dece a aspectos físicos, socio económicos y culturales que afectan el cómo 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 economía y la movilidad. Fontán (2012) afirma lo 
siguiente: 

La caminabilidad nos puede ayudar a establecer donde concentrar las in-
versiones o donde existen oportunidades para aumentar la actividad física, 
así como aspectos más concretos, como es el caso de la detección 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 investigación propone un índice de caminabilidad multidimensio-
nal para el área urbana de Bogotá D.C. como una herramienta de análisis 
de la interacción de los ciudadanos con los espacios urbanos. Dicho índice 
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 Información Geográfica (SIG); igualmen-
te, permite jerarquizar las áreas que son potencialmente atractivas para los 
peatones, permitiendo analizar las condiciones de espacio público que con-
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tribuyan a la actividad económica. Para la elaboración del índice se tomaron 
en cuenta variables como: características del andén, mezcla de usos, distan-
cias a equipamientos, iluminación, seguridad, población, infraestructura de 
transporte, congestión y empleo.

Marco teórico-conceptual

El presente capítulo se basa en el índice desarrollado en el marco del pro-
yecto de investigación titulado “Índice de caminabilidad y precios del suelo” 
adelantado por el Grupo de Estudios sobre Espacio Público de la Defensoría 
del Espacio Público de Bogotá. El término cuenta con diversas definiciones; 
en el contexto de este trabajo se entenderá la caminabilidad con base en la 
definición de Leslie et ál. (2007; citado por Fontán, 2012), así:

La “caminabilidad” de una comunidad puede ser definida como la medida en 
que las características 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 recreación, 
o para acceder a los servicios, viajar o trabajar. (p. 7)

La caminabilidad es un componente primordial en el diseño 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 número de autores han abordado el tema desde dife-
rentes enfoques, siendo uno de ellos la salud. Entre los autores de esta óptica 
encontramos a Zhu (2008), el cual analiza los diferentes componentes que 
debe tener un espacio, con el fin de incentivar hábitos de caminar y consigo 
prevenir enfermedades crónicas. 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 línea, Rundle et ál. (2009) y Rosenberg et ál. (2009) anali-
zaron en la ciudad de Nueva York las características socioeconómicas y de 
entorno, tales como: instalaciones recreo-deportivas, población, percepción 
y datos de seguridad, estética, continuidad y conectividad de las calles; sien-
do contrarrestadas con el índice de masa corporal de los habitantes. Por su 



172

Índice de caminabilidad para la ciudad de Bogotá

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 física y la morbilidad, recurriendo al apoyo de 
la ciudadanía con el fin de realizar una restructuración urbana que contara 
con la participación ciudadana. Todos los trabajos anteriormente menciona-
dos usan una metodología similar, que consiste en la recolección primaria 
de datos, junto con análisis de sectorización en términos de observación y 
percepción (seguridad, arbolado, mezclas de usos, etc.), analizados mediante 
herramientas de SIG. 

Otros estudios se han enfocado en determinar cuáles son los factores 
fundamentales que configuran la caminabilidad de las personas por las di-
ferentes zonas de la ciudad, los cuales serán primordiales para este trabajo 
puesto que, dentro del mismo no se plantea la recolección primaria de datos; 
es por esto que la siguiente tabla servirá de guía en la escogencia de variables 
que configurarán el índice por construir.

Tabla 8.1
Índice de caminabilidad y sus variables

Autores Lugar Variables

Owen et ál. (2004) Adelaida, Australia

*Conectividad 
*Mezcla de usos
*Comercio puntual
*Densidad de vivienda

Saelens, Sallis y Frank (2003) Cincinnati, EE. UU.

*Proximidad 
*Densidad de usos
*Mezcla de usos
*Conectividad

Humpel et ál. (2004) Adelaida (Australia)

*Estética
*Tráfico
*Comodidad de las instalaciones
*Acceso

Leslie et ál. (2007) Adelaida (Australia)

*Densidad de la vivienda
*Conectividad
*Usos del suelo
*Zonificación
*Superficie comercial
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Autores Lugar Variables

Frank et ál. (2006) Condado de King 
(Washington)

*Mezcla de uso de la tierra
*La conectividad de la calle
*Densidad residencial 
*Proporciones de superficie de ventas

Giles-Corti y Donovan (2002) Australia

*Acceso a espacios abiertos 
*Acceso a la playa 
*Estética del barrio
*Tráfico, carreteras más transitadas 
*Aceras presentes
*Distancia caminando a tiendas

Rattan, Campese y Eden 
(2012)

Halton, Ontario (Canadá)

*Paradas de tránsito 
*Tiendas de comestibles
*Lugares de comida
*Tiendas de convivencia 
* Escuelas

Agampatian (2014) New York (Estados Unidos)

*Densidad Residencial 
*Índice de Entropía
*Conectividad
*Proximidad
*Variables ambientales
*Densidad Comercial

Nota: Elaboración propia.

Otros documentos han sido desarrollados con relación a la generación de 
actividad económica, ya sea bajo su influencia en el comercio o en los precios 
del suelo. En esta vía encontramos planteamientos como los desarrollados 
por Smart Growth America, estos encuentran que ciudades caminables tienen 
un Producto Interno Bruto per cápita 38 % más alto que aquellas que no 
lo son, atraen personas con mayor nivel educativo, debido a que son más 
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 economía mucha más activa que 
los “no caminables”, los lugares o distritos caminables que se conectan entre sí 
tienen rentas y valores de vivienda más altos, los residentes de los lugares más 
caminables tienen menores costos de transporte, mayor acceso a la infraestruc-
tura de transporte, pero rentas más altas, los residentes de los lugares menos 
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caminables tienen menores ingresos y niveles educativos que los residentes de 
las zonas más caminables. (Leinberger y Alfonzo, 2012, p. 1)

En lo correspondiente a la ciudad de Bogotá, caminar toma relevan-
cia por varios aspectos fundamentales. En términos de salud, promueve la 
actividad física, 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 congestión vehicular, 
la reducción de consumo de combustibles fósiles y las emisiones de gases tipo 
invernadero. En el segundo aspecto se configura en el estímulo a la actividad 
comercial, tal como se estipula en el plan de desarrollo de la ciudad: 

En la ciudad de Bogotá se adelantarán acciones para la promoción de calles 
comerciales a cielo abierto, para mejorar el potencial de la estructura econó-
mica y comercial urbana de la ciudad, dotándola con proyectos orientados 
a mejorar las condiciones de competitividad mediante el mejoramiento del 
espacio público. Del mismo modo, las calles comerciales a cielo abierto, se 
constituyen en ejes de promoción turística y de conectividad económica y 
ambiental. (Alcaldía Mayor de Bogotá, 2016, p. 179)

Beneficios de los espacios caminables

Actualmente las ciudades han encontrado en la planificación urbana un reto 
interesante en la conformación de lo que se llama ciudad, por lo tanto, debe 
tener elementos consubstanciales como tierra, transporte, vivienda, espacio 
público, equipamientos y servicios públicos que la distingan de lo que histó-
ricamente se entendía 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 está 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 demográfica, económica, social y políticamente la concepción de 
ciudad.

En la configuración de esa “urbe”, Fontn (2012) manifiesta que los espa-
cios públicos 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 acción de caminar como un sustituto cercano y 
saludable a los desplazamientos motorizados.

En términos económicos, las ventajas de la caminabilidad están más allá 
del entendimiento de ciudad como un conjunto de factores de producción; 
en esta vía, el premio nobel de economía Robert Lucas, plantea el siguiente 
interrogante: “Siendo el suelo mucho más barato fuera de las grandes ciu-
dades, ¿por 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 
más 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 mencionó anteriormente, la pre-
ferencia por la caminabilidad genera externalidades económicas y sociales 
como son los menores costos de transporte, menor contaminación, mayores 
interacciones sociales, entre otras.

Figura 8.1. Beneficios de la caminabilidad. Elaboración propia.
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Aspectos que caracterizan un espacio caminable 

Ciertas particularidades del entorno influyen en la decisión de las perso-
nas en sus diferentes patrones de viaje y consigo en la decisión de caminar 
y por dónde hacerlo. Por ejemplo, en los barrios con una amplia presencia 
de comercio, de colegios y demás, las personas estarían dispuestas a ir 
de compras por artículos básicos o ir a llevar a sus hijos al colegio a pie 
en lugar de desplazarse en un automotor. Así mismo, barrios con niveles 
de densidad poblacional altos presentarán mayores niveles de dotaciones 
que incentiven el desplazamiento hacia este tipo de sitios; lugares con 
un mayor número de paradas de transporte público animará a las per-
sonas a desplazarse a estas, al igual que barrios con senderos peatonales 
seguros y estéticamente agradables configurarán 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 características medibles y fáciles de comprender. En esta vía, la 
Secretaría de Planeamiento de Buenos Aires (2014) propone las siguientes 
características:

Tabla 8.2
Características básicas de un entorno caminable.

Variables de 
caminabilidad Recomendaciones

Mixtura de usos Mixtura de uso Comercio minorista, oficinas, institucional. 
Diversidad de viviendas.

Atractores peatonales
Accesibilidad / 
conveniencia (proximidad a 
destinos)

Los destinos más importantes ubicados en 
proximidad entre sí y a sectores residenciales.  
No más de 400 metros entre origen y destino.

Densidad Densidad
Densidad edilicia combinada con una adecuada 
cantidad de espacios verdes.  
Alta densidad de empleo.

Acceso a espacios 
verdes

Presencia de parques, plazas 
y espacios abiertos

Espacios abiertos públicos a escala barrial.  
Sendas peatonales y veredas conectadas con 
espacios abiertos.  
Áreas recreacionales.
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Variables de 
caminabilidad Recomendaciones

Confort peatonal

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

Calidad estética

Calidad arquitectónica edilicia.  
Tratamiento paisajístico entorno a residencias, 
áreas comerciales y espacios públicos.  
Áreas peatonales bien iluminadas.

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

Veredas de 3 a 5 m de ancho como mínimo (zonas 
residenciales y comerciales respectivamente).  
La franja de área verde debe estar presente 
siempre que sea posible.  
Cobertura debe abarcar al menos al 80 % de las 
casas y calles.

Calidad Ambiental Calidad Ambiental
Arbolado urbano.  
Baja contaminación acústica.  
Baja contaminación atmosférica.

Nota: Tomado de Secretaría de Planeamiento de Buenos Aires (2014, p. 18).

Enfoque y estrategia metodológica

Para la construcción del indicador de caminabilidad en las diferentes Unida-
des de Planeamiento Zonal (UPZ) de la ciudad, se tomaron como referencia 
metodologías existentes para el cálculo de índices multivariados y se reali-
zaron revisiones de la información disponible en la ciudad, determinando 
las variables que mejor determinan las características del área urbana que 
intervienen en la decisión de caminar, agrupándolas en 5 subíndices:

1. Subíndice de calidad ambiental

2. Subíndice de densidad

3. Subíndice de proximidad

4. Subíndice de confort

5. Subíndice de entropía

Subíndice de calidad ambiental.

Este subíndice 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 información suministra-
da por el Jardín Botánico José Celestino Mutis; el área de parque dentro de 
la UPZ construida con la información suministrada por el Departamento 
Administrativo de la Defensoría del Espacio Público y el Instituto Distrital 
de Recreación y Deporte; y la variable de PM10 construida con la informa-
ción suministrada por la Secretaría Distrital de Ambiente.

Densidad de arbolado urbano. 

El Jardín Botánico de Bogotá reportó para agosto de 2016 un total de 
1.257.094 árboles urbanos. Para cada UPZ se define la variable aleatoria 
Densidad de Arbolado Urbano (AU) como el número de árboles por hectá-
rea (2.1), la UPZ con menor cantidad de árboles (349) es la 95-Las Cruces 
y la que reportó mayor cantidad de árboles es la 24-Niza con un total de 
87.807.

(1)

La media obtenida de las UPZ del Distrito Capital es de 31,86 árboles 
por hectárea, siendo la UPZ 91-Sagrado Corazón la que presentó el valor 
máximo de árboles por hectárea. 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:

(2)

Proporción de área de parque por UPZ.

Tomando como fuente la capa de parques de la Defensoría del Espacio Pú-
blico y a modo complementario la información reportada por el Instituto 
Distrital de Recreación y Deporte, se calcula la proporción de área de par-
que con respecto al área total de terreno para cada UPZ. De modo que la 
variable Proporción de Área de Parque (P) se define como:

(3)

𝐴𝐴𝐴𝐴! =
𝐴𝐴𝐴𝐴 − 𝐴𝐴𝐴𝐴"#$

𝐴𝐴𝐴𝐴"%& − 𝐴𝐴𝐴𝐴"#$
			 

Número de árboles en la UPZ

Área total de parque en la UPZ (m2)

AU =

P =

Área de terreno de la UPZ (ha)

Área de terreno de la UPZ (m2)
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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 área de 
terreno destinada para parque; se destaca la UPZ 103-Parque Salitre cuya 
área destinada para parque representa el 76 % del área total.

Material particulado.

El valor de Material Particulado Inferior a 10m (PM10) indica la concentra-
ción de partículas menores a 10 micras en un metro cúbico de aire y se ex-
presa en micras por metro cúbico µ/m3 y toma valores de cero en adelante. 
Para su estimación por UPZ se tomó como fuente información la Secretaría 
Distrital de Ambiente y la variable se define como:

(4)

Donde A es el área de la UPZ, y Ak corresponde a la subdivisión de la 
UPZ en n subregiones, cada una de ellas con un valor de PM10k. 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:

(5)

Cálculo del subíndice.

La calidad ambiental para este caso se calcula como la interacción de las tres 
variables que componen el subíndice. Asignando el mismo peso a cada una 
de las tres variables consideradas para el cálculo, de modo que el subíndice 
de calidad ambiental para cada UPZ (S1) se define como:

(6)

S1 se encuentra en el rango [0,1], valores cercanos a 1 representan mayor 
calidad ambiental y condiciones más propicias para caminar. Los estadís-
ticos de resumen para los valores calculados de subíndice de calidad am-
biental (S1), en promedio las UPZ tienen 0,217 en un rango de [0,1] con 
una desviación estándar de 0,111, siendo el valor más bajo el obtenido por 

𝑃𝑃𝑃𝑃 = 𝐸𝐸[𝑃𝑃𝑃𝑃10] = )[𝑃𝑃𝑃𝑃10!]
"

!#$

𝐴𝐴!
𝐴𝐴

 

𝑃𝑃𝑃𝑃! =
𝑃𝑃𝑃𝑃 − 𝑃𝑃𝑃𝑃"#$

𝑃𝑃𝑃𝑃"%& − 𝑃𝑃𝑃𝑃"#$
 

𝑠𝑠! =
𝐴𝐴𝐴𝐴" + 𝑃𝑃 + (1 − 𝑃𝑃𝑃𝑃")

3
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la UPZ Corabastos (0,034) y el mayor valor que además representa un dato 
atípico 0,6 obtenido para la UPZ Parque el Salitre. 

La Figura 8.2 muestra la distribución espacial de los valores calculados 
de S1, los colores más oscuros representan mejor calidad ambiental princi-
palmente UPZ localizadas en la zona nororiental del área urbana del Distri-
to Capital, localidades de Usaquén y Suba, las UPZ 103-Parque el Salitre, 
99-Sagrado Corazón y 91-Chapinero. En contraste, los valores más 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 Bolívar y 111-Puente Aranda, 108-Zona Industrial, 102-La Sabana, 
37-Santa Isabel y 95-Las Cruces.

Figura 8.2. Subíndice de calidad ambiental. 
Elaboración propia. 
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Subíndice de densidad. 

Este subíndice agrupa variables relacionadas con densidad tanto poblacio-
nal como de ocupación y construcción. Se consideró la información de pro-
yecciones de población por UPZ calculadas por la Secretaría Distrital de 
Planeación. Para el caso de ocupación y construcción, se toma como fuente 
la información proveniente de la Unidad Administrativa Especial de Catas-
tro Distrital.

Densidad poblacional. 

La densidad poblacional se calcula en términos de habitantes por hectárea 
por UPZ y está definida como:

(7)

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

(8)

Índice de construcción. 

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

(9)

Donde C representa el área de terreno ocupada por la construcción, NP 
el número de pisos, S y SS representan el número de sótanos y semisótanos 
respectivamente. Obtenida el área construida, se calcula el índice de cons-
trucción como el cociente de área construida de la UPZ sobre su área de 
terreno, y se define como:

𝐷𝐷𝐷𝐷 =
𝐷𝐷𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃ó𝑛𝑛	𝑈𝑈𝐷𝐷𝑈𝑈

Á𝑟𝑟𝑟𝑟𝑃𝑃	𝑑𝑑𝑟𝑟	𝑡𝑡𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑛𝑛𝑃𝑃	𝑑𝑑𝑟𝑟	𝑃𝑃𝑃𝑃	𝑈𝑈𝐷𝐷𝑈𝑈
													 

𝐷𝐷𝐷𝐷! =
𝐷𝐷𝐷𝐷 − 𝐷𝐷𝐷𝐷"#$

𝐷𝐷𝐷𝐷"%& − 𝐷𝐷𝐷𝐷"#$
														 

𝐴𝐴𝐴𝐴	 = 𝐴𝐴 ∗	(𝑁𝑁𝑁𝑁 + 𝑆𝑆 + 𝑆𝑆𝑆𝑆) 
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(10)

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

(11)

Índice de ocupación. 

El área ocupada corresponde al área de terreno de una UPZ que se encuen-
tra edificada. El índice de ocupación se define como el cociente del área 
ocupada sobre el área de terreno de la UPZ (11), es una proporción y por lo 
tanto puede tomar valores en el rango [0,1]. El cálculo de área ocupada por 
UPZ se realizó mediante técnicas de análisis espacial.

(12)

En promedio, el 31 % del área 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 más del 50 % 
de su área de terreno ocupada por edificaciones.

Cálculo del subíndice.

El subíndice de Densidad S2 se calcula como la interacción de las tres varia-
bles que lo componen; se define como el promedio ponderado de las varia-
bles escaladas, densidad poblacional (DPe), índice de construcción (IC ) y la 
variable índice de ocupación (IO), y se define como:

(13)

𝐼𝐼𝐼𝐼 =
𝐴𝐴𝐼𝐼

Á𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟	𝑑𝑑𝑟𝑟	𝑡𝑡𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑡𝑡𝑡𝑡	𝑑𝑑𝑟𝑟	𝑙𝑙𝑟𝑟	𝑈𝑈𝑈𝑈𝑈𝑈
 

𝐼𝐼𝐼𝐼! =
𝐼𝐼𝐼𝐼 − 𝐼𝐼𝐼𝐼"#$

𝐼𝐼𝐼𝐼"%& − 𝐼𝐼𝐼𝐼"#$
		 

𝐼𝐼𝐼𝐼 =
Á𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟	𝑜𝑜𝑜𝑜𝑜𝑜𝑜𝑜𝑟𝑟𝑜𝑜𝑟𝑟	𝑈𝑈𝑈𝑈𝑈𝑈
Á𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟	𝑜𝑜𝑟𝑟	𝑡𝑡𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑡𝑡𝑜𝑜	𝑈𝑈𝑈𝑈𝑈𝑈

	 

	 

𝑠𝑠! =
𝐷𝐷𝐷𝐷" + IO + 𝐼𝐼𝐼𝐼"

3
 𝑠𝑠! =

𝐷𝐷𝐷𝐷" + IO + 𝐼𝐼𝐼𝐼"
3

 𝑠𝑠! =
𝐷𝐷𝐷𝐷" + IO + 𝐼𝐼𝐼𝐼"

3
 

IO
𝑠𝑠! =

𝐷𝐷𝐷𝐷" + IO + 𝐼𝐼𝐼𝐼"
3
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En promedio las UPZ tienen 0,412 en un rango de [0,1] con una des-
viación estándar 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 distribución espacial de los valores calculados 
de , las UPZ en colores más oscuros muestran alta densidad compuesta por 
grandes cantidades de habitantes por hectárea, altos índices de construcción 
y altos índices de ocupación. 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 Rincón (0,67), 80-Co-
rabastos (0,64), 93-Las Nieves (0,62), 34-20 de Julio (0,62) y 75- Fontibón 
(0,62).

Figura 8.3. Subíndice de Densidad. 
Elaboración propia.
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Subíndice de proximidad.

Este subíndice agrupa variables de proximidad, entendiendo ésta como el 
número y la variedad de destinos dentro de un área determinada. Para su 
construcción se consideró la información reportada por la Secretaría Distri-
tal de Planeación, la Unidad Administrativa Especial de Catastro Distrital y 
la información de la Defensoría del Espacio Público.

El cálculo del subíndice contempla la localización de las siguientes varia-
bles en un radio de 1 km del contorno de cada manzana:

1. Estaciones de TransMilenio

2. Paraderos del SITP

3. Equipamientos de culto

4. Equipamientos de cultura

5. Equipamientos de deporte y recreación 

6. Equipamientos educativos 

7. Equipamientos de educación superior 

8. Equipamientos de interacción social

9. Equipamientos de recintos feriados

10. Equipamientos de salud

11. Equipamientos de sedes administrativas

12. Equipamientos de seguridad

13. Equipamientos de seguridad alimentaria 

14. Zonas verdes

15. Parques

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

(14)𝑠𝑠! =	
∑ ∑ ($%&'	)*+,!)"#

!$"
%
&$"
./	01	2345343+	
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Se realiza escalado del subíndice para que tome valores dentro del rango 
[0,1], de modo que el índice escalado se calcula como: 

(15)

La Figura 8.4 muestra la distribución espacial de los valores calculados 
de S3. En promedio, las UPZ evidenciaron un valor de 0,64, con una desvia-
ción estándar de 0,14. Las UPZ en colores más oscuros muestran un mayor 
puntaje en términos de proximidad y diversidad de puntos atrayentes; las 
UPZ que presentan los mayores valores (S3 > 0,9) son en orden 91-Sagra-
do Corazón, 92- La Macarena, 99-Chapinero, 105- Jardín Botánico, 107- 
Quinta paredes y 94- La Candelaria.

Figura 8.4. Subíndice de proximidad. 
Elaboración propia.

𝑠𝑠!" =
𝑠𝑠! − 𝑠𝑠!	$%&

𝑠𝑠!	$á( − 𝑠𝑠!	$%&
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Subíndice de confort. 

Este subíndice 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 cálculos propios 
tomando como base información del Instituto de Desarrollo Urbano.

Disponibilidad de andén.

Para evaluar la disponibilidad de andén (AN) en cada UPZ se tienen en 
cuenta la proporción de área de andén como indicador de abundancia y el 
ancho calculado de cada segmento como una medida de calidad. Debido 
a que la información espacial reportada no cuenta con datos consistentes 
y completos para el cálculo del ancho del andén, se realizó una estimación 
asumiendo los andenes de la ciudad como un rectángulo de lado h y largo b, 
donde el área del rectángulo está determinada por A = b * h y el perímetro 
está determinado por P = 2b + 2h, por lo tanto b = (p – 2h)/2. Reemplazando 
el b estimado en la fórmula de área, se obtiene que:

(16)

Por lo tanto, la disponibilidad de andén se define en función de la abun-
dancia de andén en el área de la UPZ y ancho de segmento; la ecuación 
muestra la metodología de cálculo de la variable AN.

 (17)

Donde corresponde al área del segmento de andén, hie al ancho escalado 
del segmento i de andén y A al área de la UPZ.

Conectividad.

Para calcular la conectividad de cada UPZ (C), se tuvo en cuenta la densidad 
de nodos y el número de conexiones de cada nodo, definiendo nodo como 
una intersección vial. Para la zona urbana del Distrito Capital se identificó 
un total de 77.623 nodos. Para cada nodo respectivamente se calculó, me-
diante técnicas de análisis espacial, la cantidad de segmentos de vía que se 

ℎ =
𝑝𝑝
4
− &

𝑝𝑝!

16
− 𝐴𝐴												 

𝐴𝐴𝐴𝐴 = ∑ "	∈%&'	(!)!"
(

     



187

Julián Alberto Gutiérrez López - Yolanda Beatriz Caballero Pérez

conectan. A esta variable se le llama conexión (Con) y la Figura 8.5 muestra 
dos ejemplos de conexiones; a la izquierda un nodo en el que se conectan 
siete segmentos de vía (Con = 7) y a la derecha un nodo que corresponde a 
una calle cerrada (Con = 1).

Figura 8.5. Ejemplos de conectividad en el área urbana de Bogotá. Elaboración 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 máximo. Se puede resaltar la frecuencia de 
vías cerradas siendo cerca del 8 % de los nodos. Adicionalmente, se calcula 
la densidad de nodos viales por hectárea para cada UPZ (DN), una mayor 
densidad de intersecciones se relaciona también con mejores condiciones 
para caminar.

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

Conexiones 1 2 3 4 5 6 7

Frecuencia 6012 3 48247 22509 740 108 4

Participación 7,75 % 0,004 % 62,15 % 28,9 % 1,10 % 0,14 % 0,005 %

Nota: Elaboración 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 ponderó mediante el área del 
andén sobre el total de andenes de la UPZ.

 (18)

Para el cálculo de cada andén se tomó como referente la cobertura de 
la capa de curvas del nivel del Acueducto, y con ello se determinó la cota 
más alta y la cota más baja, y calculando el largo del andén mediante la 
ecuación (16) se determinó 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:

(19)

Dotación.

Para calcular la variable de dotación se tomó la información espacial re-
portada por Codensa relacionada con las luminarias de la ciudad, la in-
formación del IDU con respecto a la cantidad de puentes peatonales por 
UPZ, la información del DADEP relacionada con el número de canecas 
de basura y sillas, y la información de la Secretaría de Movilidad con 
respecto a la cantidad de semáforos. Con dicha información se estimó 
la cantidad de cada atributo anteriormente mencionado, con respecto al 
área de la UPZ, obteniendo la variable Dotación, como se muestra a con-
tinuación.

 (20)

Donde la corresponde a la cantidad de puentes con respecto al área en 
hectáreas de la UPZ, corresponde a la variable escalada de la cantidad de 
luminarias con respecto al área en hectáreas de la UPZ, c&b corresponde a 
la variable escalada de la cantidad de cestas y bancas con relación al área en 
hectáreas de la UPZ, y corresponde a la cantidad de semáforos con respecto 
al área en hectáreas de la UPZ.

𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃 =
∑𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃	𝑃𝑃𝑃𝑃𝑑𝑑	𝑎𝑎𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃 ∗ 𝑎𝑎𝑎𝑎𝑃𝑃𝑎𝑎	𝑃𝑃𝑃𝑃𝑑𝑑	𝑎𝑎𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃
𝐴𝐴𝑎𝑎𝑃𝑃𝑎𝑎	𝑃𝑃𝑃𝑃𝑑𝑑	𝑃𝑃𝑡𝑡𝑃𝑃𝑎𝑎𝑑𝑑	𝑃𝑃𝑃𝑃	𝑎𝑎𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑎𝑎	𝑃𝑃𝑃𝑃	𝑑𝑑𝑎𝑎	𝑈𝑈𝑃𝑃𝑈𝑈

 

𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃! =
𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃 − 𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃"#$

𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃"%& − 𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃"#$
 

𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷=!"#$%"&$'&)$*#&
+
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Cálculo del subíndice.

El subíndice de confort se calcula como la interacción de las cuatro variables 
que lo componen; se define como el promedio ponderado de las variables 
disponibilidad de andén (AN ), dotación (DOT ), pendiente (PEN ) y conecti-
vidad (CON ).

(21)

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

La Figura 8.6 muestra la distribución espacial de los valores calculados 
de S4; las UPZ en colores más oscuros manifiestan mayor nivel de confort 
compuesto por buena disponibilidad de andén, una baja pendiente, buena 
conectividad y dotación. Las UPZ que presentan los mayores valores (S4 > 
0,47) son en orden 93-Las Nieves (0,509), 97-Chicó Lago (0,49), 37-Santa 
Isabel (0,48) y 82-Patio Bonito (0,47).

Figura 8.6. Subíndice de Confort. Elaboración propia. 

𝑠𝑠! =
AN + DOT + PEN + CON

4
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Subíndice de entropía.

Este subíndice agrupa variables relacionadas a la diversidad de los usos del 
suelo y como datos del empleo se consideró la información de personal ocu-
pado de la Cámara de Comercio de Bogotá a nivel UPZ calculadas por 
la Secretaría Distrital de Planeación y la información de los usos del suelo 
tomando como fuente la información proveniente de la Unidad Administra-
tiva Especial de Catastro Distrital.

Mezcla de usos.

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

(22)

Donde k corresponde a la categoría del uso del suelo, p corresponde al 
porcentaje de la superficie de cada uso específico del suelo, y N corresponde 
al número de categorías 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 Cámara de Comercio de Bogotá sobre el personal ocupado en 
2016; dicho dato se reporta por sector catastral y se realiza la agregación a 
UPZ. En continuidad con lo anterior, determinado el empleo, se divide en 
términos del área de la UPZ así:

(23)

Cálculo del subíndice.

El subíndice de entropía S5 se calcula como la interacción de las dos variables 
que lo componen; se define como el promedio ponderado de las variables 
Empleo (EM ) y Mezcla de usos (MU ).

MU = !∑ #!∗%&	(#!)!
%&*

 

𝐸𝐸𝐸𝐸 =
𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇	𝑑𝑑𝑑𝑑𝑇𝑇	𝑑𝑑𝑒𝑒𝑒𝑒𝑇𝑇𝑑𝑑𝑇𝑇	𝑑𝑑𝑑𝑑	𝑇𝑇𝑇𝑇		𝑈𝑈𝑈𝑈𝑈𝑈

Á𝑟𝑟𝑑𝑑𝑇𝑇	𝑑𝑑𝑑𝑑	𝑇𝑇𝑑𝑑𝑟𝑟𝑟𝑟𝑑𝑑𝑡𝑡𝑇𝑇	𝑈𝑈𝑈𝑈𝑈𝑈
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(24)

En promedio las UPZ tienen 0,26 en un rango de [0,1] con una desvia-
ción estándar de 0,15, siendo el menor valor 0,06 y el valor más alto 0,79. 
La Figura 8.7 muestra la distribución espacial de los valores calculados de 
donde las UPZ en colores más 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 Corazón (0,79), 93-Las Nie-
ves (0,72), 84-Bosa Occidental (0.74), 81-Gran Britalia (0,72), 99-Chapinero 
(0,69), 28-El Rincón (0,67), 101-Teusaquillo (0,65) y 97- Chicó Lago (0,63).

Figura 8.7. Subíndice de Entropía. 
Elaboración propia.

𝑠𝑠! =
EM+MU

2
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Resultados

El cálculo del índice de caminabilidad se realizó mediante la interacción 
de los 5 subíndices que lo componen. Se define como el promedio pondera-
do del subíndice de calidad ambiental, subíndice de densidad, subíndice de 
proximidad, subíndice de confort y el subíndice de entropía, así:

(25)

obteniendo los siguientes resultados:

En promedio las UPZ tienen un índice de caminabilidad de 0,36 en un 
rango de [0,1] con una desviación estándar de 0,08. La Figura 8.8 muestra 
el histograma de los valores obtenidos para el índice calculado por UPZ:

Figura 8.8. Histograma del índice de caminabilidad para las UPZ del Distrito Capital. 
Elaboración propia. 

La Figura 8.9 muestra la distribución espacial de los valores calculados 
del índice de caminabilidad donde las UPZ en colores más oscuros eviden-
cian los mayores puntajes en el índice, señalando mejores condiciones para 
la caminabilidad. El top 5 de las UPZ con mayores valores se presentan en el 
siguiente orden: 97- Chicó Lago (0,634), 91-Sagrado Corazón (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 subíndices como en el 
índice de caminabilidad brindan información valiosa para evaluar las relacio-

Caminabilidad =
𝑠𝑠! + 𝑠𝑠" + 𝑠𝑠# + 𝑠𝑠$ + 𝑠𝑠%
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nes de la ciudad con sus habitantes. En primer lugar, el subíndice 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 subíndices de proximidad 
y entropía evidencian la aglomeración en el centro de la ciudad de la oferta 
y diversidad de bienes y servicios. Finalmente, la distribución espacial de los 
subíndices de confort y densidad es heterogénea con tendencia a agrupaciones 
de UPZ en áreas noroccidental, suroccidental y nororiental que cuentan con 
altas densidades tanto de edificaciones como de ocupación y habitantes.

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

Figura 8.9. Índice de caminabilidad. Elaboración propia.  
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Conclusiones

Una de las más valiosas interacciones de los ciudadanos con su entorno urba-
no se da al caminar, pues es allí donde los habitantes se relacionan de mane-
ra directa con la ciudad. Caminar, además de ser una alternativa sostenible 
de movilidad, representa también una práctica importante en términos de 
salud pública. Sin embargo, algunas áreas urbanas son más caminables que 
otras, sea por mayor oferta y diversidad de bienes y servicios, comodidades 
que facilitan la caminata o características del entorno. El índice de camina-
bilidad que se propone es en sí mismo una medida de la interacción de las 
personas con la ciudad. Cada una de sus dimensiones mide el estado de un 
sector urbano en un componente específico. El índice no mide los mejores 
sectores de la ciudad para caminar, ni la comodidad o belleza de los espa-
cios, sino que brinda información pertinente con respecto a las relaciones 
espaciales, sociales y económicas entre las personas y su entorno. Así, 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 allí se encuentran.

El índice de caminabilidad se compone por cinco subíndices, cada uno 
de ellos mide de manera individual una dimensión del área urbana:

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

2. Subíndice de densidad: Es una medida global de densidad de la UPZ 
compuesta por densidad poblacional, índice de ocupación e índice 
de construcción.

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

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

5. Subíndice de entropía: 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 comparación es simple 



195

Julián Alberto Gutiérrez López - Yolanda Beatriz Caballero Pérez

debido a la falta de datos basados en patrones fácilmente observables. Se 
reconoce una serie de limitaciones, seguidas de sugerencias para futuras in-
vestigaciones. Las limitaciones particulares de este estudio son:

• Generalización y ponderación ante la diversidad de la unidad de 
análisis seleccionada.

• Falta de datos de percepción, asignación subjetiva de una serie de 
factores (pesos y distancias) y análisis de red simple en el cálculo del 
parámetro 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 índice.

Aun, ante las limitantes expuestas previamente, los resultados obtenidos 
son útiles en la generación de política pública que comprenda el carácter 
dinámico de la ciudad y la importancia de la reapropiación de los espacios 
urbanos por y para los ciudadanos, reivindicando el habitar y los espacios de 
diferencia y multiplicidad.

Sería de interés determinar la interacción de los subíndices como del 
índice propuesto con variables sociales, económicas 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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Capítulo 9

Caracterización histórica del corredor de 
movilidad de la Compañía del Ferrocarril 

de Cúcuta (1876-1951)*

Alirio Rangel Wilches**

Introducción 

La Compañía del Ferrocarril de Cúcuta (CFC) se constituyó 
en 1876 como una empresa de iniciativa mayoritariamente 
privada y cobertura regional-transfronteriza. Empleando 
tecnologías apropiadas para las necesidades y capacidades 
locales, operó comercialmente entre 1888 y 1951 como un 
sistema ferroviario intermodal1 mixto (de carga y pasajeros), 
sumando en total 121 kilómetros de vías férreas divididas 
en tres líneas de operación que se construyeron progresiva-
mente: la Línea Norte, principal ruta de comercio internacio-
nal hacia el Lago de Maracaibo, con una extensión final 
de 60 km enlazando en el límite fronterizo con la estación 

* Avance de investigación del proyecto La Compañía del Ferrocarril 
de Cúcuta: Historia urbana y ordenamiento territorial (1876-1951), 
adscrito al grupo de investigación Urbania e iniciado por el autor 
en 2014. El material cartográfico y los diagramas analíticos 
incluidos en este texto han sido elaborados exclusivamente para 
esta investigación por estudiantes del programa de Arquitectura 
de la Universidad de Pamplona, adscritos al semillero de 
investigación Eupalinos bajo la supervisión del autor. 

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

1 Ferroviario - fluvial - terrestre (de tracción animal) en sus 
orígenes, posteriormente ferroviario-automotor.



200

Caracterización histórica del corredor de movilidad 
de la Compañía del Ferrocarril de Cúcuta (1876-1951)

venezolana de Bocas de Grita. Posteriormente se levantó la Línea de Frontera, 
con una longitud de 16,25 km, como ruta comercial alterna hacia el Oriente 
con las poblaciones venezolanas de San Antonio del Táchira y San Cristó-
bal, conectándose con el Gran Ferrocarril del Táchira en la misma ruta al puerto 
de Maracaibo a partir de la Estación de Uraca (Venezuela); por último, la 
inacabada Línea Sur de 47 km, para surtir las necesidades internas en el co-
rredor de movilidad entre Cúcuta y Pamplona. 

El sistema se complementaba internamente con el Tranvía Urbano que 
ofrecía en el país uno de los primeros sistemas modernos de transporte públi-
co (1888-1941), a la vez que facilitaba la interconexión con las tres estaciones 
terminales de la CFC emplazadas en puntos cardinales de la ciudad: la Esta-
ción Cúcuta o Central – km 0, en el límite septentrional conocido como barrio 
de El Callejón (inaugurada en 1888 para la Línea Norte); la Estación Rosetal 
- km 1,7, en el borde oriental delimitado por el río Pamplonita (construida 
en 1890 para la Línea de Frontera); y la Estación Sur en el barrio San Rafael, 
edificada en 1922 sobre la margen izquierda del Pamplonita, articulando la 
conexión con el antiguo Camino de El Fical o camino real entre Pamplona y 
Cúcuta, ubicado sobre su margen derecha.

Este texto se centra en las dinámicas históricas asociadas con la movilidad 
que inciden en el proceso de poblamiento y ocupación territorial en Norte 
de Santander, con énfasis en el corredor estratégico que une las provincias 
de Pamplona y Cúcuta. Particularmente presenta las diversas modalidades 
del transporte y los retos que afronta el complejo técnico para superar el 
determinismo geográfico, según cada momento del poblamiento. Tomando 
como referencia la operación de la CFC, se indaga sobre su impacto en la 
consolidación, expansión y dinamismo de la red urbana conformada por los 
nodos de Pamplona y Cúcuta.

Aplicando herramientas de la historia urbana para la identificación de 
la formación espacial, se revisa secuencialmente el contexto geohistórico, los 
momentos del poblamiento, los modelos de ocupación territorial y la articu-
lación de los nodos de la red urbana con el contexto regional. El proyecto de 
investigación responderá a preguntas como: ¿Cuál es el papel del ferrocarril 
en la transformación del territorio?, ¿cómo era la movilidad antes de su apa-
rición?, ¿incidió significativamente en la red urbana o sistema de ciudades 
actual?
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Descripción del espacio Geo-Histórico

La red urbana en el departamento de Norte de Santander está integrada ac-
tualmente por tres nodos principales: el Nodo de Cúcuta, conformado ini-
cialmente como un corredor estratégico de circulación con poca densidad 
demográfica se tornó poblacionalmente activo en el siglo XVIII y asume la 
primacía urbana a partir de la primera década del siglo XX, perteneciendo a 
la subregión geográfica del Catatumbo (IGAC, 2014, p. 222); el Nodo de Pam-
plona, poseedor de la primacía desde la segunda mitad del siglo XVI hasta su 
lenta decadencia en el siglo XIX, inscrito dentro de las subregiones del Macizo 
de Santurbán mayoritariamente, Catatumbo y en menor grado el Piedemonte 
Llanero; por último, el Nodo de Ocaña, igualmente activo desde el siglo XVI, 
geográficamente aislado en las subregiones del Catatumbo y la Serranía de los 
Motilones, administrativamente vinculado a la Gobernación de Santa Marta 
desde la Colonia, pero con relaciones comerciales, culturales y demográficas 
activas en la región. El Nodo de Cúcuta ocupa la franja central del área de 
estudio, el de Pamplona el extremo sur y el de Ocaña al noroccidente, que se 
excluye de este análisis por estar exento de la dinámica del ferrocarril.

El corredor histórico de movilidad en esta porción de la red urbana regio-
nal se estableció 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 río Magdalena y hacia el Oriente en 
la salida de ultramar atravesando la jurisdicción venezolana; constituye un 
“corredor de poblamiento español” (Aprile-Gniset,1991, p. 177) a lo largo del 
río Pamplonita, uno de elementos estructurantes del territorio que se articula 
como eje central de la ocupación territorial, corredor que se fortaleció en el 
siglo XVIII con la creación del nodo de Cúcuta2. Se define como una suce-
sión de valles interandinos longilíneos con presencia humana permanente, 
deltas hídricos y zonas selváticas en proceso constante de antropización, es-
tructurados por los ríos Táchira al Oriente (límite 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 Cúcuta abarca la mayoría del área de estudio.

2 A partir del asentamiento de blancos de San Joseph (1733) en la margen izquierda del 
Pamplonita y el pueblo de indios de Cúcuta en la margen derecha (ahora barrio San 
Luis), de ocupación previa ¨intermitente¨, formalizada finalmente en 1741.
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Las zonas de mayor concentración 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 creación 
del nodo de Cúcuta aumenta la densidad poblacional e inicia el proceso de 
expansión de las fronteras verdes.

Los elementos estructurantes del territorio son, en su orden, los ríos Tá-
chira (Oriente), Pamplonita (centro) y Zulia (Occidente), siendo este último 
el que recibe un mayor número de ríos tributarios: Cucutilla, Arboledas y 
Peralonso (en sentido Sur - Norte). El río Sardinata, de carácter secundario, 
cierra el polígono por el noroccidente, mientras que los ríos Guarumito y 
Grita constituyen los límites nororiental y norte respectivamente3.

El buffer afecta directamente ocho municipios de los cuales tres se ubican 
sobre la margen derecha del río Pamplonita (Pamplona, Pamplonita y Bocha-
lema); el municipio de Cúcuta ocupa la mayor extensión, cubriendo las dos 
márgenes del mismo río y sobre la margen derecha se emplazan los munici-
pios de Chinácota, Los Patios y Villa del Rosario (en la franja suroriental); 
terminando en Puerto Santander hacia el extremo nororiental del corredor.

Figura 9.1. Modelo tridimensional del área de estudio con matices hipsométricos. Base 
cartográfica de ESRI. Desarrollado en el marco del Semillero de investigación Eupalinos, 

Universidad de Pamplona.

3  Los accidentes orográficos desempeñan un papel importante en el emplazamiento de los nodos 
de Ocaña y Pamplona con altitudes que superan los 2.000 m.s.n.m en el caso de Pamplona. En 
el Valle de Cúcuta 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 área 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 área 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 río Pamplonita). Cobija las zonas urbana y rural de 
Pamplona y Bochalema, los asentamientos de El Diamante, La 
Donjuana y El Raizón, terminando en las jurisdicciones de Du-
rania (margen izquierda del río Pamplonita) y Chinácota (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 Cúcuta abarca el mayor número de ecosistemas, inician-
do con el orobioma bajo de los Andes, que abarca sobre la margen iz-
quierda del río Pamplonita los centros poblados de El Diamante, los 
asentamientos de El Raizón, La Donjuana, La Lejía, La Esmeralda, 
La Regadera, Carrillo y Moros; sobre la margen derecha, este oro-
bioma también incluye el municipio de Chinácota. Las vocaciones 
principales del suelo y los ecosistemas principales son: vegetación 
secundaria, herbazales, bosques naturales, cultivos anuales o tran-
sitorios, pastos y en menor proporción el tejido urbano continuo y 
discontinuo.

• El orobioma azonal de Cúcuta predomina a partir de los asentamien-
tos de la margen izquierda del río Pamplonita denominados Santa 
María, Aguasucia, San Pedro y El Pórtico; 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 
área metropolitana de Cúcuta. Las vocaciones de uso del suelo y 
los ecosistemas específicos del orobioma azonal se componen princi-
palmente por: tejido urbano continuo, discontinuo, áreas agrícolas 
heterogéneas, cultivos anuales o transitorios y vegetación secundaria 
y herbazales.
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Figura 9.2. Buffer de la Compañía 
del Ferrocarril de Cúcuta – 
Jurisdicciones municipales 
actuales. A partir de base 
cartográfica de ESRI en el marco 
del Semillero de investigación 
Eupalinos, Universidad de 
Pamplona.

Delimitación del área de estudio

El enfoque de la investigación se centró en el análisis del proceso de 
construcción territorial para el área de afectación directamente establecido 
por las líneas de la Compañía del Ferrocarril de Cúcuta. Inicialmente se 
compiló un mosaico cartográfico de 23 planchas en escala 1:25.000 de la 
Base Cartográfica Nacional del IGAC, siendo las más antiguas disponibles las 
de 1962-19634; aunque para este momento ya no funcionaban las líneas del 
4 Existen planchas parciales anteriores para el nodo de Cúcuta en 1937, como resultado 

de las líneas de vuelo trazadas hasta el Sur de Cúcuta para la Concesión Barco y de 
1947 en adelante para el nodo de Pamplona; sin embargo, se determinó escoger un 
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ferrocarril se encontraron evidencias de los hechos urbano-arquitectónicos 
y algunas modificaciones en los trazados de la red vial vigente con respecto 
a las anteriores trochas ferroviarias. El área general de estudio ocupa una 
extensión aproximada de 3,217 kilómetros cuadrados, de los cuales 1,047 km2 
corresponden al área de influencia de la Línea Norte entre Cúcuta y Puerto 
Santander; 248 km2 a la Línea de Frontera, en el emplazamiento del nodo 
principal de Cúcuta; y 1,922 km2 corresponden a la Línea Sur, incluyendo el 
trayecto faltante hasta el nodo de Pamplona.

Figura 9.3. Mosaico cartográfico del 
área de estudio en 1962-1963. Con 
base en planchas en escala 1:25,000 
IGAC (1962; 1963) (los cuadros 
anaranjados delimitan las áreas 
de muestreo para cada una de las 
estaciones de la CFC identificadas). 
Semillero de investigación Eupalinos, 
Universidad de Pamplona5.

material cartográfico técnicamente construido y de carácter oficial que representara 
la totalidad del área de estudio para un mismo momento.

5 La totalidad del material cartográfico y analítico ha sido elaborado de manera inédita 
por estudiantes del programa de Arquitectura adscritos al semillero de investigación 
Eupalinos de la Universidad de Pamplona, bajo la dirección del autor.
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Con el fin de facilitar la comprensión del área de estudio, se realiza-
ron diagramas analíticos de los elementos estructurantes para evidenciar 
la progresiva ocupación del territorio, complementados con la aparición de 
las líneas de la CFC, representadas a la manera de mapas modernos de los 
sistemas de transporte masivo contemporáneos. Paralelamente, se realizó la 
comprobación de fechas fundacionales de los centros poblados en el área de 
estudio, consolidando tablas por cada momento de ocupación territorial6.

La formulación de las duraciones históricas en el proceso de 
hispanización de la Región Centro-Oriental

En el análisis de la construcción de la formación espacial del periodo de la 
Conquista para el contexto colombiano (siglos XVI y XVII), Aprile-Gniset 
(1991) planteó cuatro momentos: una fase inicial de exploración costera (1508-
1525), una fase de consolidación de bases militares del litoral Caribe (1525-1536), 
una fase de penetración andina y primera red articulada de centros militares españoles 
(1536-1560) y la resultante fase de consolidación económica y organización adminis-
trativa del Virreinato de la Nueva Granada (a partir de 1560 hasta la cul-
minación de la Colonia). Por consiguiente, el proceso de constitución de la 
formación espacial en la zona fronteriza del centro-oriente correspondería a los 
dos últimos momentos, que requieren mayor especificidad en su definición.

El historiador Silvano Pabón Villamizar propuso por la misma época 
unas categorías propias para el desarrollo de la provincia de Pamplona, re-
curriendo a una periodización por cada siglo desde que se inicia la hispaniza-
ción del territorio (en este caso en la tercera década del siglo XVI, coincidente 
con la fase de penetración andina de Aprile-Gniset [1991]). Pabón articula las 
vocaciones de la red urbana regional con la estabilización de los circuitos 
productivos, la consolidación de la red caminera y las tendencias fundacio-
nales en virtud de los pisos térmicos a los que corresponden. Así, formula 
cinco momentos que se tomarán aquí para desarrollar el análisis del pro-
ceso de poblamiento: un momento inicial de las ciudades o poblaciones con 
título nobiliario que asumen la primacía urbana en el transcurso del siglo 
XVI, con nodos regionales que se organizan principalmente en climas fríos, 

6 Ajustando las categorías de periodización para el proceso de formación espacial de la 
región, ya mencionadas de Aprile-Gniset (1991), Pabón Villamizar (1996) y Gutiérrez 
Flórez (2007). 
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volcados en la economía inicial de la explotación del oro y reforzado por 
la producción de trigo y cacao en escalas que permitían excedentes para el 
comercio interterritorial y la exportación a la península ibérica; un momento 
de los Pueblos de Indios en el siglo XVII como primer intento por organizar 
demográficamente el territorio para cubrir los vacíos poblacionales legados 
por la Conquista (y las bajas densidades de los asentamientos prehispánicos 
en algunas zonas de la región), en climas fríos y templados; un momento de los 
Nuevos Curatos o erección de parroquias del siglo XVIII como tendencia pobla-
cional en la primera expansión de las fronteras agrícolas por presión demo-
gráfica en las zonas andinas ya densificadas, en zonas templadas y cálidas.

El siglo XIX lo catalogará como momento de los Pueblos del Café por la 
tendencia económica que incrementa la riqueza generando una nueva eco-
nomía exportadora que fomenta una segunda expansión de fronteras verdes; 
corresponde con la modernización de los medios de transporte, iniciando 
procesos que finalmente afectan el determinismo geográfico. Por último, el 
siglo XX será el momento de los cambios de vocacionalidad en donde las jerarquías 
de los nodos que integran la red urbana se transformarán radicalmente, a 
lo que se suma la modernización de la red caminera y la introducción de 
dinámicas económicas modernas como la producción petrolera en escala 
industrializada. 

El aislamiento regional y el determinismo geográfico

Felipe Gutiérrez Flórez plantea tres momentos en la construcción del espacio 
geohistórico colombiano, proceso que se fundamenta en los conceptos de sis-
tema de hábitats, que a su vez fue constituido mediante tecnologías del territorio y 
que facilitan sistemas de flujos entre las regiones geográficas y culturales. Estos 
momentos corresponden a tres dinámicas históricas:

a) El sistema de hábitats prehispánico isótropo, caracterizado por 
“continuidades y superposiciones en las tecnologías del territorio”, en un 
sistema que se orienta “hacia el manejo técnico interno productivo 
de los asentamientos más que al desarrollo de grandes rutas 
interregionales” (Gutiérrez Flórez, 2007, p. 25). La articulación del 
territorio (en especial en las zonas andinas y Caribe) se da a través 
de los ríos estructurantes navegables por embarcaciones de pequeño 
calado, las tecnologías del territorio no presentan un impacto fuerte en 



208

Caracterización histórica del corredor de movilidad 
de la Compañía del Ferrocarril de Cúcuta (1876-1951)

los ecosistemas, no implican tecnologías “duras” y se escalan según 
medios de transporte que dependen del cuerpo humano (no requieren 
tracción animal); el sistema de flujos es homogéneo a la vez que 
escalado a las necesidades de comunicación local (más que regional). 
Se caracteriza por la isotropía de relaciones espaciales en donde la 
conectividad intraterritorial es alta mientras que la interterritorial 
es baja, debido al aislamiento regional marcado por las diferencias 
geográficas y culturales, y la movilidad definida por el determinismo 
geográfico.

Este momento coincide con el planteamiento de Aprile-Gniset (1991) a 
de aquellas sociedades jóvenes prehispánicas, de carácter disperso, dispares en 
términos del proceso civilizatorio y cohesionadas bajo un sistema celular de 
ocupación del territorio por nexos tribales.

b) El sistema de hábitats de la colonización española anisótropo, que rompe 
la homogeneidad prehispánica, pero a la vez se superpone en el siste-
ma de flujos indígena, adoptando una “orientación axial preferencial” 
por la utilización del río Magdalena como eje troncal de circulación 
entre el centro del territorio y los puertos marítimos del Caribe. Se 
aumenta significativamente la densidad poblacional en las zonas an-
dinas, se introduce la noción de centralismo político-administrativo y 
el sistema de flujos en el Magdalena incrementa la circulación de bienes 
y personas empleando embarcaciones de mayor calado (pero sin la 
posibilidad de implementar la navegación a vela), mientras que la red 
caminera se amplía en extensión y perfiles con el sistema periférico 
– ramificado de los caminos de herradura. Este sistema es anisótro-
po, igualmente marcado por el determinismo geográfico, pero con 
mejoras en la capacidad técnica del transporte al aplicar tecnologías 
“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 obtención de la prima-
cía urbana. Se caracteriza por “fuertes rupturas y superposiciones”, 
“fuertes reconfiguraciones del sistema de flujos”, “ganancia en macro-
funcionalidades” paralelo a “extendidas microdisfuncionalidades”, 
así como también con “mayor aislamiento y tensiones internas” en 
las redes urbanas (Gutiérrez Flórez, 2007, p. 21).
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En términos de Aprile-Gniset (1991), corresponde con la larga duración 
que se inicia en la Conquista y se arraiga en el transcurso de la Colonia. 
También ha de considerarse la condición fronteriza que no se construye ini-
cialmente entre naciones como actualmente se percibe, sino entre jurisdic-
ciones de una misma administración colonial. Esto impulsa a considerar una 
visión macro del territorio:

La Región Zuliana (llamada así 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 Táchira, 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 ríos navegables que históricamente han servido 
como rutas conectoras del interior de la Región. (Suárez, 1994, p. 10)

Ahora bien, desde el comienzo mismo de la hispanización del territorio 
se distorsiona la percepción centro-periferia por la condición ambivalente 
de actuar como “bisagra” entre dos jurisdicciones otorgada por su posición 
geo-estratégica, tal como lo plantea la historiadora María Yolanda Suárez:

Durante los siglos XVI a XVIII, esta Región fue parte fundamental del 
proceso de conformación histórica de las Audiencias de Santo Domingo 
y de Santa Fe. Su ubicación estratégica en el centro divisorio de las dos 
Audiencias determinó la relación que tuvo con ellas y de estas entre sí. Su 
crecimiento económico estuvo polarizado por las ciudades de Pamplona, 
Maracaibo y Mérida durante el período comprendido entre el siglo XVI y 
mediados del XVIII, y a partir de la segunda mitad del XVIII hasta finales 
del Siglo XIX, se desplazó a San José de Cúcuta y Maracaibo. (Suárez, 
1994, p. 11)

Las fases de Conquista y Colonia temprana en el área de estudio esbozan 
una doble condición fronteriza: la dificultad de conectarse con el mundo 
exterior –la frontera ultramarina– y la necesidad de ocupar una “frontera 
interna” determinada por un hinterland extenso, inhóspito, mayoritariamente 
despoblado y con pocos corredores de movilidad caracterizados por la es-
casa presencia humana permanente. Los nodos principales de la red urba-
na actuarán como ciudades-enclave, centros de control territorial y cruces 
de caminos estratégicos; simultáneamente, la ruta del Magdalena no fue la 
única alternativa para alcanzar una conexión con el exterior.
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c) El sistema de hábitats moderno, configurado a partir de la segunda 
mitad del siglo XIX por sistemas de transporte masivos (ferrocarril 
y navegación 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 región, en la medida en que incrementan la tensión entre los 
asentamientos y las rutas o aristas que los comunican con el exterior. 
La conexión interterritorial es alta (en las regiones con economías 
activas y estables), en detrimento de la conexión interterritorial que 
segrega los nodos secundarios de la red urbana.

En el periodo colonial se potencia la lógica de movilidad prehispánica 
con la presencia de nuevas redes urbanas como principal estrategia para 
la antropización del espacio natural; tal estrategia, asume un eje central 
de circulación primordialmente fluvial por el río Magdalena, con redes se-
cundarias de caminos terrestres que se ramifican al interior de zonas habi-
tadas en donde los centros poblados actúan como “estaciones terminales” 
de estas ramificaciones. Esta lógica permite la circulación 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 marítimos del 
Caribe (inicialmente Cartagena de Indias y Santa Marta, posteriormen-
te Cartagena y Barranquilla). Gutiérrez Flórez (2007) es claro al señalar 
aquellas regiones que históricamente han “escapado” a la lógica centralista 
de la movilidad:

El río Magdalena es el eje sobre el cual se articulan casi todos los sistemas 
de hábitat en el territorio colombiano (llanuras del Caribe, Andes Centrales, 
Antioquia) en los primeros momentos de la penetración de los peninsulares 
y durante todo el periodo colonial, en el contexto de unas tecnologías del 
territorio, hasta que se implanta un nuevo sistema tecnológico desde los años 
finales del siglo XIX y la primera mitad del XX. Esta escogencia implica 
dejar otros sistemas periféricos que, aunque están articulados al territorio 
general, no fueron directamente el foco de la política de colonización: el sec-
tor Pacífico, el de las planicies orientales, el de la Amazonía y Orinoquía. 
(Gutiérrez Flórez, 2007, p. 21)

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

• En el comienzo del proceso de hispanización del territorio, el nodo regio-
nal de Ocaña quedó más vinculado por proximidad geográfica con 
los puertos fluviales del río Magdalena en términos de movilidad con 
la ruta a la costa Caribe (Puerto Real de Ocaña7 - Tamalameque - 
Mompox - Santa Marta o Cartagena de Indias) y dependencia admi-
nistrativa (al quedar adscrito a la Gobernación de Santa Marta); por 
su parte, el nodo de la provincia de Pamplona dependió del Camino del 
Reino o del Almorzadero como principal vía de comunicación al interior 
del Virreinato de la Nueva Granada, con la intermediación geográ-
fica de las provincias de Vélez y Tunja. En la Colonia tardía, con el 
emplazamiento del nodo de Cúcuta en el siglo XVIII, los nodos de 
Pamplona y Cúcuta obtienen una ruta expedita al exterior por el 
Lago de Maracaibo atravesando el Valle de San José de Cúcuta, con 
autonomía relativa frente al corredor histórico del río Magdalena.

• Por último y no menos importante, el proceso de colonización de 
esta región en particular responde a una política de ocupación 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-
dicción de la Capitanía General de Venezuela. Esta dinámica de 
exploración y ocupación desde el interior andino hacia el Oriente se 
complementa en sentido inverso –desde la ruta de Maracaibo en Ve-
nezuela– hacia la jurisdicción granadina por las rutas de conquista 
de exploradores alemanes y castellanos.

• Esta consolidación del territorio interno se logra, particularmente, en 
el corredor de poblamiento español sobre el río Pamplonita, mediante el 
sistema de urbanización colonial aplicado en el altiplano cundibo-
yacense: inicialmente el régimen de la encomienda asociado con la 

7 Posteriormente Gamarra en jurisdicción actual del departamento del Cesar.
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vocación agropecuaria (trigo en las zonas frías, cacao y ganado en 
zonas templadas y cálidas); luego fortalecidos por pueblos de indios y 
asentamientos de blancos en las fronteras agrícolas. Adicionalmente, 
el sistema de ciudades se articula con los mismos recursos: una jerar-
quía 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 operará con un activo 
comercio exterior gracias a los excedentes de la producción agraria; 
la dinámica comercial con diferentes altibajos, será un motor de 
intercambio que se mantendrá activo.

• Por el hecho de operar en un borde fronterizo, la red urbana regional 
actuará con una delimitación relativamente clara de las jurisdicciones 
que administran el territorio (Nueva Granada - Venezuela), mientras 
que sus áreas funcionales trascienden esos límites político-administra-
tivos (situación característica 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 región. En otros térmi-
nos, esta ruta en sus diferentes variantes se presentó como una alternativa 
para alcanzar la fachada marítima, pero en otra jurisdicción territorial; si 
bien se libró de la administración directa del virreinato durante la Colonia, 
estuvo sujeta a los vaivenes de la inestabilidad política, las guerras civiles 
(tanto en Venezuela como en el país) y la disponibilidad de la navegación 
fluvial, dependiente de las condiciones “estacionales” de invierno-verano.

Las relaciones interterritoriales serán definidas por tres rutas vitales: la 
conexión con el interior por el Camino del Reino en el dominio de la provincia 
de Pamplona, la salida al mar por el río Magdalena a cargo de Ocaña y 
la salida “alterna” de ultramar en jurisdicción de la provincia de Cúcuta8; 
queda entonces por definir cuáles son las variaciones en las relaciones inter-
territoriales al finalizar el siglo XVIII, cuando ya se han constituido los tres 

8 En el siglo XVIII surge una cuarta ruta de intercambio, más limitada por el 
determinismo geográfico (condición que aún continúa): el Camino al Llano por el 
suroriente de la provincia de Pamplona.
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nodos históricos de la red urbana regional (Pamplona, Ocaña y Cúcuta), 
nodos que han delimitado el hinterland regional por su permanencia, circuitos 
productivos estables, sistemas de flujos activos y tecnologías del territorio necesa-
rias para cumplir con esta iniciativa.

El proceso de poblamiento y ocupación territorial

Partiendo de la propuesta historiográfica de Silvano Pabón Villamizar para 
la región nortesantandereana, y en particular para la provincia de Pamplona, 
se asumen cinco momentos que marcan el proceso de antropización en 
el espacio geohistórico de los nodos regionales de Cúcuta y Pamplona, 
posteriores a la presencia precolombina.

Hispanización del territorio o momento de las ciudades. 

Denominada también Fase de penetración andina marca el inicio de la Colonia 
temprana en la región centro-oriental colombiana con la fundación de los 
primeros nodos regionales estables9 que bosquejan la red urbana en Pamplona 
(1549), Salazar de las Palmas (1555) y Ocaña (1571), delimitando un extenso 
hinterland que concluía al suroccidente en los dominios del nodo de Vélez 
(1538) en el actual territorio de Santander y al Oriente en los dominios de 
San Cristóbal (1531) y Mérida (1538) en jurisdicción venezolana. 

Las campañas de exploración de los primeros conquistadores definen 
a futuro las tres rutas comerciales de la región que predominarán desde la 
Colonia: la ruta fundadora iniciada por algunos de los pobladores de Vélez 
(Pedro de Ursúa, Ortún 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 Fé); las exploraciones de Hernández de Contreras 
identifican el fragoso Camino de los Callejones (Salazar de las Palmas - Ocaña - 
Mompox) como salida a los puertos fluviales del Magdalena, la Gobernación 
de Santa Marta y los puertos marítimos del Caribe; y por último, el trazado 
reconocido por Alfinger10 definen el Camino de Maracaibo en los primeros 
9 En especial por su definición inicial como Ciudades en el régimen colonial español, 

aunque existen fundaciones contemporáneas e incluso anteriores con categoría de 
villas, sitios de blancos, encomiendas y pueblos de indios.

10 Las rutas tempranas de la Conquista se trazaron a partir de las expediciones de 
Alfinger (1531), Hernán Pérez de Quesada (1541), Pérez de Tolosa (1547), Pedro 
de Orsúa (1549) y Diego de Montes (1553). Posteriormente siguen las campañas 
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recorridos por las Sierras de Mérida, como salida histórica de ultramar para la 
región (Pamplona - Mérida - San Cristóbal - Maracaibo).

El nodo de Pamplona es el más activo y adquiere la primacía urbana 
con la obtención 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), Cácota de Velazco (1555) y el primer asentamiento 
de Chinácota (1533). Los asentamientos de este nodo corresponden princi-
palmente a pisos térmicos fríos y en segunda instancia templados. Inicial-
mente dependió de la economía extractiva inestable de la minería aurífera, 
incorporando rápidamente la mano de obra indígena en el cultivo del trigo 
(siendo este un renglón fundamental de la economía interna colonial); se 
consolidó como centro administrativo, incluyendo la educación como uno 
de sus principales servicios urbanos. 

El nodo de Ocaña contará con su conexión en el río Magdalena (Puerto 
Real de Ocaña - 1583, actualmente Gamarra), en la ruta a Santa Marta 
con paradas en los puertos de Tamalameque (1544) y Mompox (1537). Su 
fundación responde a la lógica de ciudad-enclave para restringir las acciones 
de los indígenas insumisos y a manera de frontera ante las zonas selváticas 
inexploradas, complementándose luego con la función urbana de despensa 
agro-ganadera en piso térmico templado.

El modelo de colonización 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 circulación hacia la red urbana 
venezolana permanece con baja presencia humana permanente, aunque ya 
se perfila como un corredor estratégico dinámico. 

La primacía urbana en el siglo XVI se definirá para Pamplona, mientras 
que Salazar tendrá una vocación de nodo articulador de movilidad como 
cruce de caminos (conectando el Camino de Vetas hacia Pamplona y el Camino de 
los Callejones hacia Ocaña); la zona minera de Páramo Rico concentrará peque-

de Pedro Alonso (1561), Francisco Hernández de Contreras (1571-1574) y Esteban 
Ranjel (1583) [Marciales, 1948, p. 419].
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ños asentamientos de carácter precario bajo la administración de Pamplona 
en el Camino de Vetas, aunque esta economía será de corta duración mientras 
que las minas con mayor productividad quedarán después en manos de los 
pobladores de Girón (Santander). El principal buffer de movilidad será el valle 
del río Pamplonita hacia el Valle de San José, en sus dos márgenes, 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).

Figura 9.4. Diagrama de 
movilidad y ocupación 
territorial - Siglo XVI 
(Colonia Temprana). A 
partir de AGN (1754): 
Mapa M4 – 599A. 
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Momento de los Pueblos de Indios. 

En el siglo XVII predominó la fundación de Pueblos de Indios, manteniendo 
el predominio de la población rural sobre la urbana, a la vez que intentando 
someter la población indígena de un modo más organizado, simultáneamen-
te se consolidan los centros poblados del siglo anterior. 

El nodo de Vélez –por fuera del área de estudio– perderá influencia 
con la aparición del pueblo de indios de Bucaramanga (1622) y el asenta-
miento de blancos de Girón (1633); el nodo de Pamplona se expande hacia 
el Oriente con la fundación de La Bateca (1620) sobre la margen izquierda 
del río Culagá, consolidando la nueva ruta del Camino al Llano con vocación 
agroganadera. Salazar de las Palmas adquiere mayor importancia con el 
Camino del Zulia hacia el nuevo puerto de San Faustino de los Ríos en la 
margen derecha del río Pamplonita; por su parte, el nodo de Ocaña se 
vincula con la fundación de Río de Oro (1658), en la actual jurisdicción del 
departamento del Cesar. 

Pamplona consolida su función en la red urbana como centro 
administrativo con oferta de servicios educativos y burocráticos, así como 
también residencia de hacendados y encomenderos que aumentan la 
producción de trigo en tierras de clima frío, con cacao y ganado en zonas 
templadas11.

Momento de la erección de parroquias o nuevos curatos.

La presión demográfica en las zonas del altiplano andino en el siglo 
XVIII provocará la primera expansión importante de fronteras agrícolas, 
coincidiendo con la reubicación de los pueblos de indios y la fundación de 
nuevos centros poblados con parroquias estables. En el área de estudio se 
destaca la fundación del asentamiento de blancos de San Joseph en 1733, 
sobre la margen izquierda del río Pamplonita (actual emplazamiento de Cú-
cuta) y la formalización del pueblo de indios pre-existente de Guasimal, en 
1734, sobre la margen derecha (ahora conocido como barrio San Luis o El 
Pueblo); agregando la fundación, en 1771, de Nuestra Señora del Rosario 
(Villa del Rosario) al Sur Oriente, en el trazado del Camino a Mérida; hacia 

11 Con distancias a los sitios de producción que superan dos jornadas desde la capital 
provincial.
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el Occidente con Santiago (1742) en la margen derecha del río Peralonso y 
San Cayetano (1773) en la margen izquierda del Zulia. Estos núcleos serán la 
base para la posterior y rápida consolidación de un nuevo nodo de la red ur-
bana. La conectividad mediante la navegación fluvial se convierte en asunto 
prioritario con la fundación de los puertos sobre el río Zulia de Los Cachos 
(1757) y San Buenaventura (1776) 12.

El nodo de Pamplona mantiene la primacía urbana, incrementando 
su área de influencia con Cucutilla (1780) al Occidente, sobre la margen 
derecha del río Cucutilla, Bochalema (1759) en la margen izquierda del 
Pamplonita (opuesta al emplazamiento de Chinácota)13 y Toledo (1790) 
sobre la margen derecha del río Culagá (en emplazamiento simétrico al 
de La Bateca). Por su parte, el nodo de Ocaña se incrementa con la fun-
dación de La Palma (1788, ahora Hacarí) y Aguachica (1781) en territorio 
del Cesar.

El corredor de movilidad se dinamiza con el eje transversal de circu-
lación que tendrá como centro de paso y acopio a Cúcuta, 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 conexión con Ocaña, 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 - Cúcuta) en la franja comprendida entre los 
ríos Zulia y Pamplonita hacia el Occidente, y el Camino del Rosario en la 
franja entre los ríos Pamplonita y Táchira por el Oriente. Hacia el Norte 
se extenderá el Camino de San Buenaventura hasta la intersección de los ríos 
Pamplonita y Zulia.

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

12 Actualmente Puerto Villamizar.
13 El mapa M6-267 del Archivo General de la Nación – AGN, identificado como 

“Camino Pamplona – La Grita” se refieren los sitios de Regadera y Llano Carrillo con 
fecha aproximada de 1700, emplazamientos que serán de interés para la Línea Sur de 
la Compañía del Ferrocarril de Cúcuta.
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de arco de piedra en los cursos más estrechos y de estructura compuesta14 
en márgenes más amplios; pero tal vez la mayor implementación del com-
plejo técnico será el incremento de la capacidad de carga con la mejora del 
sistema de arriería, tendencia generalizada en los siglos XVIII y XIX en la 
región histórica de los Santanderes. Las tecnologías del territorio se robustecen 
con una activa oferta de paradas y posadas que complementan la red ca-
minera.

Es aquí en donde se obtiene el punto álgido de las duraciones en los re-
corridos de la red caminera regional: 2 jornadas con 18 leguas de extensión 
en el Camino del Reino (en la ruta Cácota - Chitagá, hasta salir de la jurisdic-
ción de la provincia de Pamplona en la población del Cerrito, Santander); 
4 jornadas con 25 leguas de longitud en el Camino de Vetas (Pamplona - Mu-
tiscua - Vetas - Matanza - Girón); 2 jornadas con 14 leguas de extensión en 
el Camino de Arboledas (Pamplona - Zulasquilla - Arboledas - Salazar de las 
Palmas). El nodo de Cúcuta operará con duraciones de 2 jornadas / 9 leguas 
en el Camino del Zulia hacia el occidente; 2 jornadas / 14 leguas en el Camino 
de El Fical (Cúcuta - Chinácota - Chopo - Pamplona); por su parte el nodo de 
Ocaña tendrá mayores tiempos y distancias con 3 jornadas y 22 leguas en el 
Camino de Los Callejones (Ocaña - La Cruz - San Pedro - Salazar), 5 jornadas 
/ 34 leguas en el Camino de Jurisdicciones (Ocaña - La Cruz - Jurisdicciones - 
Matanza - Girón) para conectarse con el interior sin pasar por Cúcuta; por 
último, el Camino de Cachirí conectaba Salazar de las Palmas con el territorio 
de Santander en 3 jornadas y 20 leguas (Salazar - Arboledas - Bagueche - 
Cachirí - Rionegro) (Marciales, 1948, p. 248).

14 Con pilares de mampostería de piedra y estructura acartelada en madera, contrapesos 
de tapia pisada y cubierta pajiza).
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Figura 9.5. Diagrama de movilidad y ocupación territorial – Siglo XVIII 
(Parroquias o Nuevos Curatos). A partir de AGN (1781; 1805): Mapas M6-111 y M6-85. 

 



220

Caracterización histórica del corredor de movilidad 
de la Compañía del Ferrocarril de Cúcuta (1876-1951)

Momento de los Pueblos del Ferrocarril.

Denominado por Pabón Villamizar Momento de los Pueblos del Café, se referirá 
aquí por los asentamientos que surgirán a raíz de la operación de la Línea 
Norte de la Compañía del Ferrocarril de Cúcuta con el inicio de su tendido 
en 1876 y la Línea de Frontera a partir de 1892.

El anterior vacío poblacional de la franja comprendida entre los ríos 
Zulia y Pamplonita entre, Cúcuta y Puerto Villamizar (renombrado así 
en 1876), en la ruta del Camino a San Buenaventura, incrementa la presencia 
humana permanente gracias a la construcción de las 16 estaciones iniciales 
de la Línea Norte y las 7 de la Línea de Frontera en una ruta complementaria 
para conectar el centro de Cúcuta con el Camino del Rosario. Contando con 
un comercio activo y una producción con excedentes que permite las ex-
portaciones, se facilita una red de intercambios comerciales no solamente 
interregionales, sino también transfronterizos, tal como lo señala Suárez 
Plata:

Las áreas productivas de la región aledaña al Rio Zulia se caracterizaron 
por la coexistencia de cultivos autóctonos y foráneos que eran recolectados 
en estratégicos centros de acopio y trasportados por un circuito comercial 
externo hacia el lago de Maracaibo que sirvió de principal escenario para la 
exportación de dicha producción. (Suárez, 1994, p. 11)

Es indisociable el surgimiento de la Compañía del Ferrocarril de Cúcuta 
en 1875 con la agilización del tránsito de cargas de café hacia el exterior y, 
en general, el comercio de exportaciones e importaciones. En el plazo relati-
vamente corto de un cuarto de siglo, se transformó la vocación agroexporta-
dora de la región, tal como lo expone María Yolanda Suárez:

Desde 1820 se establecieron los primeros cultivos de café, a escala domés-
tica. Según Ancízar, fue el padre Romero el primero en conseguir que se 
cultivara en proporciones mayores y en organizar, junto con un emigrante 
alemán de apellido Frazzer, la primera exportación del producto hacia 
Alemania en 1851. A partir de Salazar se expandió el cultivo de cafetos por 
todo el valle de Cúcuta. Desde la región Trujillana el mismo cultivo dirigió 
su expansión hacia el Occidente uniéndose con los Valles de Cúcuta. Hacia 
1838 se cultivó café a mediana escala en las inmediaciones de Trujillo, Mé-
rida y parte Oriental del Táchira, distribuyéndose localmente. A comienzos 
de 1840 experimentó un acelerado crecimiento tanto la producción como 
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la comercialización del producto. El modelo económico mono-agroexpor-
tador de la Región Zuliana sustituyó los cultivos de cacao por los de café. 
(Suárez, 1994, p. 14)

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

La implementación 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 río Zulia (1865-1875); 
2) la creación del corredor ferroviario con el trazado de la Línea Norte, 
iniciado en San Buenaventura en 1875 y concluido con la inauguración 
del servicio en la Estación Central – km 0 de Cúcuta en 1888; 3) la 
consolidación de la empresa con la apertura de la Línea de Frontera y la 
inauguración de las dos primeras líneas del Tranvía Urbano, compatible 
con el sistema (1892-1897); 4) la complementación del servicio urbano 
con tres líneas adicionales, la extensión de la Línea Norte hasta la nueva 
estación terminal de Puerto Santander (1927) y la obra inconclusa de la 
Línea Sur, abandonada en la Estación de Tescua (1922-1933); el ciclo se 
cierra con la terminación del Tranvía Urbano en 1941 y liquidación de la 
compañía en 1951.

El origen de la Compañía del Ferrocarril de Cúcuta se relaciona direc-
tamente con los empresarios asociados en la Compañía 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 circulación de carretas 
de tracción animal en el antiguo camino real, proceso que se ejecutó en 
el plazo proporcionalmente corto de diez años (en comparación con otras 
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obras civiles realizadas en la región de los Santanderes); una vez concluido 
en 1875 se tomó la determinación de montar un “camino de rieles”, pro-
puesta que ya estuvo contemplada en los estatutos de la compañía. Se de-
duce que el complejo técnico estuvo presente desde el inicio, pues el camino 
carretero permitía un tránsito más fluido y con mayor capacidad de carga 
en comparación con el sistema de la arriería; el reto consistía en crear una 
calzada más estable, con obras de drenaje y pasos de nivel robustos en las 
quebradas o drenajes.

Asimismo, la decisión de ampliar el ancho de la calzada para carretas 
fue compatible con la inserción de un ferrocarril de trocha angosta, similar 
al empleado en Inglaterra y parcialmente en USA. El determinismo geográ-
fico se centró en la superación de los diferentes pasos de nivel que causaba la 
quebrada La Floresta, cuerpo de agua paralelo a los ríos Zulia y Pamplonita; 
la pendiente suave del valle del Pamplonita favoreció el avance de la obra. 
Esta se inició formalmente en 1876, dividida en tres tramos iguales de 18 
kilómetros, concluyendo en 1888. Su puesta en uso representó no solamente 
la reducción en una jornada y media del trayecto hasta el San Buenaventura 
–renombrado Puerto Villamizar– sino que también creó un sistema lineal 
de 15 estaciones surtidas por caminos veredales en un esquema de peine. La 
puesta en escena de la Línea Norte incrementó la ruralización de la franja 
productiva de los valles del Zulia y Pamplonita, favoreciendo la creación de 
nuevos asentamientos, así como también la consolidación de pequeños case-
ríos originados por haciendas y estancias.

El casco urbano de Cúcuta recibió el impacto favorable del servicio 
ferroviario por varias razones de tipo económico, urbano y de movilidad: 
la ciudad aumentó su oferta de servicios urbanos, ya consolidados con la 
creación de casas comerciales con representación en Estados Unidos y 
Europa; la movilidad urbana se incrementó considerablemente con el 
servicio del tranvía, empresa que obligó a crear verdaderos pasos de nivel 
sobre las diferentes “tomas” y cañadas que atravesaban el área urbanizada; 
como consecuencia de lo anterior el área de expansión aumentó en aquellas 
zonas bordeadas por las líneas del tranvía, fomentando la especulación 
inmobiliaria como fuente de negocios y la urbanización de terrenos 
(promocionada también por la construcción 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 tranvía rompió el determinismo geográfico que 
limitaba la expansión de las áreas urbanizables, a la par que reducía los 
recorridos en la ciudad.

La Línea de Frontera se realizó en un tiempo récord de cinco años, 
en parte porque el trazado evitaba la elevación del cerro en el barrio San 
Luis, siguiendo la estrategia de bordear los márgenes de los ríos estructu-
rantes. La barrera geográfica del río Pamplonita se sorteó con un puente 
metálico prefabricado, inaugurado en 1876 (actualmente conocido como 
Puente Araujo, en abandono); este logro técnico significó para la red urbana 
el fin del determinismo geográfico en los términos que se habían enfren-
tado desde la Colonia hasta la primera mitad del siglo XIX. La Línea de 
Frontera respondió a las exigencias de conexión con el casco urbano de 
Cúcuta de los habitantes de Villa del Rosario y los hacendados de Esco-
bal, Boconó y Lomitas. A futuro, esta línea complementaria invirtió la 
vocación agrícola del sector, favoreciendo la urbanización y creando las 
bases para el actual anillo vial occidental del área metropolitana. Adicio-
nalmente, en el sentido noroccidente - suroriente, la línea tuvo conexión 
con el antiguo camino a San Antonio en el Puente Internacional, que 
inicialmente actuó como conexión férrea con Venezuela (en la ruta San 
Cristóbal - Mérida).

Al finalizar el siglo XIX, Cúcuta contaba con dos estaciones ferrovia-
rias terminales en su perímetro urbano (la Estación Central en el borde 
norte y la Estación Rosetal en el margen oriental, limitando con el rio Pam-
plonita), estaciones interconectadas por un activo servicio público de trans-
porte urbano. Las obras del ferrocarril, sumadas a otras operaciones del 
capitalismo comercial decimonónico, incrementaron la movilidad a la par 
que impulsaron la primacía urbana de Cúcuta en la red urbana regional. 
No sobra mencionar que el servicio ferroviario favoreció simultáneamente 
la movilidad regional de los habitantes, la economía exportadora/importa-
dora, a la par que la economía interna de sostenimiento.
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Figura 9.6. Diagrama de movilidad y ocupación territorial – Siglo XIX (Pueblos del café y 
ferrocarril, 1888-1897). Con base en AGN (1874; 1927): Mapas M6-26 y M6-231.
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Momento de los Pueblos del Petróleo.

Pabón Villamizar cataloga el siglo XX como Momento de los cambios de 
vocacionalidad en las funciones de los centros poblados que integran la red 
urbana y giros drásticos en la primacía urbana15; aquí se referirá también 
por la relación directa en la operación de la CFC con la apertura de cir-
cuitos productivos propios de las economías extractivas modernas; en este 
caso, los campamentos y equipamientos petroleros (con sus infraestructuras 
complementarias como los tendidos eléctricos de alta tensión 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 operación de la Línea Sur hasta su cierre definitivo en 1933, y 
el segundo para resaltar la transición entre el sistema ferroviario en desuso y 
el fortalecimiento del nuevo sistema troncal de carreteras.

En la fase de operación de la Línea Sur, el eje estructurante del río 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 dinámicas productivas para consumo interno de la caña 
de azúcar, verduras, ganadería y explotación maderera. La transformación 
de la primacía urbana se da en 1910 con la creación del Departamento de 
Norte de Santander y la asignación de la capital a Cúcuta, en detrimento 
de la jerarquía 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 Falúa sobre la margen derecha del río Zulia y el 
sitio de Empalme para conectar una red ferroviaria adicional que surtía el 
transporte de trabajadores de los campamentos petroleros del Catatumbo 
(Puerto Reyes, Campo Dos, Petrólea) con la Línea Norte, última red en fun-
cionamiento hasta 1951.

15 Obtenida en 1910 a raíz de la creación del Departamento de Norte de Santander, 
oportunidad en la que Cúcuta aglutina varias condiciones: la condición de cruce de 
caminos desde la Colonia tardía, puerto seco –enclave comercial exportador– estación 
central en el sistema de flujos.
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Figura 9.7. Diagrama de 
movilidad y ocupación 
territorial – Siglo XX 
(Pueblos del petróleo y 
ferrocarril - 1927). Con 
base en el mapa AGN 
(1927): Mapa M6-231.

El incremento 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 dinámica económica y de movilidad (por ejemplo, la estación 
de Moros en la Línea Sur dependía de la explotación ganadera en la hacienda 
del mismo nombre, para luego caer en el olvido y convertirse en un centro 
de explotación carbonífera con menor densidad poblacional).

El trazado de la Carretera Troncal del Norte comenzó en 1917, pero las dificultades 
técnicas retrasaron su terminación hasta 1933; su puesta en funcionamiento 
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privilegió la circulación por la margen derecha del río Pamplonita, afectando 
la subsistencia de la mayoría de asentamientos relacionados con la Línea Sur en 
la margen izquierda. Los centros poblados que han perdurado se conectan con 
la troncal mediante variantes o vías secundarias, destacándose El Diamante, 
Bochalema y La Donjuana; la trocha del ferrocarril, al entrar en desuso, 
ha sufrido derrumbes parciales que interrumpen su circulación (y en otros 
tramos ha sido ocupado por urbanizaciones particulares). Los asentamientos 
más cercanos al sur de Cúcuta han mantenido el trazado de la línea como 
vía secundaria, soportado también por el proceso de expansión del área 
metropolitana de Cúcuta en este sector (San Rafael, El Pórtico y San Pedro).

Figura 9.8. Diagrama de 
movilidad y ocupación 
territorial – Siglo XXI 
(Cambios de vocacionalidad 
y sistema de troncales). Con 
base en mapas IGAC (1974): 
Mapa MC24-19 y ESRI.  
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Conclusiones

Extendiendo el planteamiento de Gutiérrez Flórez para la movilidad his-
tórica y su relación con los sistemas de hábitats en el eje central colombiano, se 
considera aquí que la región fronteriza centro-oriental gozó de una autono-
mía relativa en términos comerciales y de movilidad (mas no en la adminis-
tración del poder político) al constituirse históricamente en una red urbana 
que actuó como gozne o bisagra entre las redes articuladas para el comercio 
interterritorial, utilizando el eje central del río Magdalena y la salida al mar 
por Venezuela, teniendo los siguientes retos por superar:

• Inicialmente, la ocupación de un extenso hinterland con baja pre-
sencia demográfica inicial, delimitado por los nodos de Pamplona, 
Ocaña, Salazar y Cúcuta.

• Una posterior expansión de fronteras agrícolas y apertura de nuevos 
circuitos productivos en la región del bajo Catatumbo, el Valle de 
Ocaña y la salida al Llano.

• El determinismo geográfico definido por los pasos entre cordilleras 
para los nodos de Pamplona y Ocaña; por la movilidad mixta de 
un sistema de circulación terrestre - fluvial que aprovecha el para-
lelismo de los valles conformados por los tres ríos estructurantes del 
territorio (Zulia, Pamplonita y Táchira) para los nodos de Pamplona 
y Cúcuta; las selvas inhóspitas del Catatumbo para el nodo de Cúcu-
ta y la superación de la topografía 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 jerár-
quico de la Colonia, frente a una autonomía relativa de movilidad e 
intercambio dependiente ya no de las decisiones internas de la Nueva 
Granada sino de las tensiones y dependencias de la jurisdicción ve-
nezolana (en los momentos colonial y republicano).

Es innegable el aporte de la Compañía del Ferrocarril de Cúcuta en la 
consolidación del territorio ocupado por las provincias históricas de Cúcuta 
y Pamplona. Su presencia impactó el desarrollo regional y la expansión 
de la red urbana bajo el dominio de la ciudad de Cúcuta, respondiendo 
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a una dinámica exportadora basada en la economía del café, las nuevas 
asociaciones de poder de la clase empresarial asociada y el capitalismo 
comercial. 

La implementación de la tecnología innovadora del ferrocarril se ajustó 
a los requerimientos y capacidades locales, fomentando nuevos servicios ur-
banos y rompiendo significativamente el determinismo geográfico marcado 
desde la Colonia. Las secuelas de su existencia relativamente breve se identi-
fican en el territorio, la constitución de la red urbana regional, la expansión 
de los centros poblados beneficiados por sus servicios y el cambio de men-
talidades en la transición del siglo XIX al XX. Su fracaso y desaparición 
marcan también la precariedad de la sociedad actual, incapaz de repensar 
su espacio geohistórico con iniciativas que articulen el territorio.
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Determinación de la velocidad específica de 
curvas horizontales en carreteras rurales 

sobre terreno montañoso
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Introducción

El patrón principal del proyecto de una carretera se es-
tablece por medio de sus fases de diseño (prefactibilidad, 
factibilidad y los diseños definitivos). Es desde el diseño 
que se determina el trazado de la carretera más adecua-
do, en donde se obtenga un equilibrio entre la seguridad 
vial de los usuarios, la comodidad del conductor durante 
el recorrido, la disminución de los costos de operación, el 
menor impacto ambiental y la optimización de los costos 
de inversión del proyecto (AASHTO, 2018).

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

Wooldridge et ál. (2003), definen la consistencia en el diseño geométrico 
como la reacción y comportamiento del conductor a partir de los elementos 
geométricos que conforman la vía y que se aproxima a transitar. El Plan 
Nacional de Seguridad Vial de Colombia (MinTransporte, 2013) indica que 
la cifra de accidentes de tránsito reportados en vías urbanas y rurales, entre 
2005 y 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 diseño de 
las vías es un factor significativo en la ocurrencia de los accidentes, en donde 
a pesar que se tiene un manual de diseño geométrico reglamentado en el 
país, este no aplique o cumpla con los criterios de consistencia y estabilidad 
en el trazado de la vía.

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

Este documento describe la recopilación del trabajo de investigación con 
el objeto de verificar la aplicabilidad de las variables en el proceso de 
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asignación de la velocidad específica para realizar un diseño consistente 
en terreno montañoso en Colombia. Para la investigación se midieron las 
velocidades de una muestra de conductores en un tramo de 7 kilómetros, 
y caracterizado como terreno montañoso; obteniendo como resultado los 
perfiles de velocidad que marcó cada conductor. Para este proceso se utilizó 
un receptor de Sistema Satelital de Navegación Global (GNSS) cartográfico, 
identificado en el medio como Sistema de Posicionamiento Global (GPS) 
colocado dentro de un vehículo específico 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 
vehículo fuera conducido a flujo libre.

Revisión de Literatura

Es posible valorar la consistencia del diseño geométrico a partir de tres 
consideraciones (Gibreel et ál., 1999): la de velocidad, la seguridad y la de 
desempeño del conductor; en estas se identifican cuatro áreas de interés para 
los investigadores y diseñadores, estas son: la estabilidad del vehículo, los 
índices del alineamiento, la carga al conductor y la velocidad de operación 
(Ng y Sayed, 2004; Awatta y Hassan, 2002). Las consideraciones de velocidad 
han sido ampliamente estudiadas dado que esta variable es la expresión 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 vehículos circulan a flujo libre; y se estima 
como el percentil 85 de la distribución de los vehículos observados y es la 
velocidad máxima probable a la cual serán observados (Fitzpatic et ál., 2003). 
Asegurar la consistencia en la velocidad implica otorgar prioridad máxima 
a la seguridad dado que estas están altamente correlaciynadas (Polus y 
Dagan, 1987). Los conductores cometen menos errores en la proximidad de 
las características geométricas que se ajustan a sus expectativas (Wooldridge 
et ál., 2003).

La velocidad de diseño (VD) es el parámetro utilizado para determinar la 
geometría de una carretera; esta se estipula a partir de su categoría y de la 
topografía del terreno que la atraviesa (Murgueitio et ál., 2008). Cárdenas 
(2013) señala que la velocidad de diseño (VD) o velocidad del proyecto “es 
la velocidad guía o de referencia que permite definir las características 
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geométricas mínimas de todos los elementos del trazado, en condiciones 
de seguridad y comodidad, representando una referencia mínima” (p. 174). 
En un tramo de vía se pueden encontrar diferentes velocidades diseño para 
los elementos (rectas o curvas), las cuales son utilizadas para garantizar un 
recorrido seguro y constante para los conductores con la velocidad más 
probable con que sería abordado cada uno de dichos elementos; Murgueitio 
et ál. (2008) la denominan velocidad específica de cada elemento de la 
geometría de la vía y está en función de la velocidad de diseño.

El manual de diseño geométrico asigna la velocidad de tramo homogéneo 
(VTR) a partir de la categoría de la vía y el tipo de terreno; se provee un 
intervalo en el que la elección del valor debe considerar la comodidad 
del conductor y la economía en el proyecto. Posteriormente, se asigna la 
velocidad específica de las curvas horizontales, las cuales dependen de: 
la velocidad específica de la curva anterior, la longitud de la entretangencia 
horizontal anterior y la deflexión de la curva analizada. Los valores de 
estas velocidades deben fluctuar entre (VTR, VTR+20 kph) (Murgueitio et ál., 
2008).

Khairi et ál., (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 (Lc)
• Longitud de entretangencia (Lt)
• Coeficiente del cambio de curvatura (CCC)
• Deflexión (Δ)
• Peralte (e)
• Pendiente (G)
• Ancho de carril (Ac)
• Ancho de berma (Ab)

Castro et ál., (2011) definieron las variables para la estimación de la velocidad 
operacional en Colombia, entre estas se encuentran: el radio (R), el radio de 
la curva anterior (Ra), la velocidad deseada (Vd) y la variación 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 diseño geométrico de Colombia tiene en cuenta dos (2) de estas: 
Longitud de la entretangencia anterior (Lt) y deflexión (Δ) y adiciona una 
tercera variable que es la velocidad específica del elemento anterior (Vch) 
para encaminar la consistencia del diseño geométrico en el país.

Metodología

Para este estudio se examinaron diversos tramos de carreteras rurales que 
estuvieran en terreno montañoso (inspección realizada en Google Earth), 
se seleccionaron aquellos que tuvieran una calzada con doble sentido, con 
flujo vehicular moderado (menor a 5.000 vehículos por día, proceso que 
se realizó revisando las cartillas de volumen de tránsito expedida cada 
año por el Ministerio de Transporte de Colombia); de tal manera que se 
permitiera tomar información de velocidad de vehículos con circulación 
a flujo libre con mayor facilidad. Después de varias pruebas en diferentes 
tramos que cumplían con los criterios de selección, se eligió la vía nacional 
de primer orden: Popayán –Totoró-Inzá, Ruta 2602 llamada: “Transversal 
del Libertador”, entre los kilómetros 1 y 8, de los 90 kilómetros totales de la 
ruta (Figura 10.1).

Figura 10.1. Localización general del tramo de estudio. 
Tomado de Map data google-2013 y Wikipedia.
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Posteriormente, se tomó el eje de la carretera con un receptor de posi-
cionamiento global (GPS) cartográfico; en este proceso se aseguró la con-
fiabilidad en los datos mediante un valor mínimo del error (+/- 1 metro). 
Se realizó una aproximación de la geometría de la carretera utilizando el 
software de diseño de vías TOPO3 (Recuperado de www.topo3.com); en este 
proceso se ajustó la geometría del tramo asumiendo curvas horizontales cir-
culares, obteniendo el abscisado, las entretangencias, las deflexiones, los ra-
dios de las curvas, las pendientes y otros parámetros 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 características propias de un terreno 
montañoso resaltando los tramos rectos y curvos en el trazado que se consi-
deró en el estudio.

Figura 10.2. Trazado en planta de la carretera Ruta 2602 Popayán-Totoró, tramo de estudio, 
software TOPO3. Elaboración propia

Para la toma de datos de velocidad se adecuó un vehículo único, en buen 
estado y que garantizara estabilidad en el recorrido al conductor; se utilizaron 
conductores diferentes para cada recorrido. A bordo del vehículo, se instaló 
el receptor GPS cartográfico con una antena externa la cual tomaba 
información al lado derecho del vehículo 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 velocímetro digital, además se 
tomaron unas medidas de velocidad del vehículo 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 velocímetro y el radar. Se realizó un análisis estadístico en donde no se 
evidenció 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 ubicación del 
vehículo durante el viaje en un tiempo de un (1) segundo; por medio de la 
ecuación de distancia entre coordenadas se calculó la distancia recorrida 
por el vehículo en ese intervalo de tiempo. Para asignarle la velocidad 
obtenida en un tramo a un punto específico, se tomó 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 
TOPO3; en este se relacionó la abscisa intermedia y la velocidad resultando 
aproximadamente 400 puntos en cada recorrido; estos se presentan en la 
Figura 10.4. El procedimiento se efectuó en cada uno de los viajes realizados 
por cada conductor, obteniendo así una base de datos de puntos GPS de 
cerca de 10.000.

Figura 10.3. Procesamiento de información datos GPS para obtener velocidad. 
Elaboración propia.
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Figura 10.4. Perfil de velocidades (Abscisas vs. Velocidad). Elaboración propia.

De acuerdo con la geometría de la carretera, y a las variables que definen el 
terreno montañoso, se estudiaron 28 curvas horizontales tomadas en ambos 
sentidos para un total de 56 curvas, aquellas que por sus características 
individuales corresponden a un terreno montañoso, con radios entre 40 m y 
100 m y/o deflexiones entre 80º y 120º, datos tomados de resultado de trabajo 
realizado en la Universidad del Cauca en el procesamiento de datos de 
carreteras de Colombia desarrollado con la tecnología 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
Clasificación del terreno según la geometría de la vía

Nota: Elaboración propia.
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Tabla 10.2
Cuadro resumen de los elementos de las curvas seleccionadas en el estudio

Nota: Elaboración propia.

Posteriormente, se realizó el análisis por curva, considerando el método 
propuesto en el Manual de diseño geométrico (Murgueitio et ál., 2008) en 
su tabla 2.2 (p. 43), en la que se asigna la velocidad específica de la curva de 
observación, en función de la velocidad con que inicia el vehículo, el tramo 
recto inmediatamente anterior (entretangencia anterior), la longitud de ese 
tramo (L) y la deflexión de la curva en cuestión (D); el método considera una 
diferencia entre trazados con velocidad de diseño 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 deflexión de la curva (D). 

Por lo tanto, en el estudio se analizó cada curva y se determinaron las 
velocidades con que salía cada sujeto de la curva anterior, la velocidad 
durante el tramo recto y la velocidad con que entraba, se desplazaba y 
salía de la curva de análisis. Este proceso se efectuó, en los dos sentidos 

 

Radio Delta Entretangencia Pendiente Abscisas Longitud Abscisas
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 77 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

Promedio 78 74 87 7

ID PI #
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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 variación de la pendiente longitudinal que será contraria al 
recorrer la vía en un sentido y en otro.

Para estandarizar la información fue necesario encontrar las velocidades en 
cada abscisa por interpolación correspondiente a: i) punto de terminación de 
la curva anterior (PTanterior), ii) al punto de inicio de la curva de análisis 
(PC) y iii) al punto de terminación de la curva de análisis (PT) (Figura 10.5).

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

Considerando que la distancia del tramo recto anterior y dentro de la curva 
para cada curva de análisis es diferente, y que se pretende realizar una 
comparación con los resultados obtenidos, se decidió 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 tomó 
como distancia base la correspondiente a la longitud de la curva circular y 
la entretangencia será relativa a esta. Para el caso de la velocidad se tomó 
igualmente de condición relativa a la velocidad con que sale el vehículo de 
la curva anterior e inicia el tramo recto, siendo esa velocidad de 100 % y 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 análisis y el valor “100” se 
refiere al PT de la curva de análisis. Así mismo en la columna de Velocidad 
Relativa, el “100” corresponde al porcentaje de la velocidad con que sale el 
vehículo del PT anterior.

Tabla 10.3
Determinación de la velocidad por interpolación, cálculo de distancias relativas y velocidades relativas-análisis 
en curva 20

Nota: Elaboración 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, 29 y 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 gráficas de perfiles fueron asociadas de 
acuerdo con su estilo encontrando una relación entre la línea de tendencia y 
el radio (R) y la deflexión (D) de la curva. 

Posteriormente, se desarrolló una base de datos con las curvas y los 
datos obtenidos para realizar combinaciones de variables, esto con el fin 
de establecer una relación de afectación entre una variable X (longitud 
del tramo recto anterior, radio, deflexión) y la velocidad en un punto del 
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elemento geométrico específico; el resultado de esta combinación fue de 
aproximadamente 7.800 puntos observados, contando las 28 curvas, 11 
sujetos, dos sentidos del recorrido y 12 puntos mínimos de velocidades en cada 
curva. Esta base de datos permitió determinar velocidad mínima, máxima, 
promedio y percentil en puntos de inicio, de tramo recto, tramo curvo, en 
medio de la curva y al final de esta, además, asociar velocidades máximas o 
mínimas de acuerdo con los radios y ángulos de deflexión. También, la base 
de datos permitió determinar cambios de velocidad según las longitudes del 
tramo recto inmediatamente anterior a cada curva. 

Figura 10.6. Perfil de velocidades de diferentes curvas del estudio. Distancia relativa 
a la longitud de la curva desde el PC versus Velocidad relativa al PT de la curva anterior. 

Elaboración propia.

Como el objeto de la investigación es validar el mecanismo de asignación 
de la velocidad específica que determina el manual, se realizó una 
clasificación en los datos de forma que se tienen las pautas que define la 
tabla 10.4. Esta considera la velocidad de diseño velocidad de tramo para 
valores menores o iguales a 50 kph y para valores mayores a 50 kph; para 
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cada clasificación se especifican 5 casos los cuales están en función del 
segmento recto anterior (la entretangencia) y de la deflexión 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 parámetro y según el caso determina cuál es 
la velocidad en la curva de observación.

Tabla 10.4
Asignación de velocidad específica

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

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

En la base de datos se seleccionaron longitudes del tramo recto anterior 
menores a 70 m y se determinó la velocidad relativa promedio para 
velocidades menores a 50 kph, luego se encontraron para longitudes entre 
70 m y 250 m y se determinó la velocidad relativa promedio; lo mismo se 
hizo para las velocidades mayores a 50 kph, primero para longitudes del 
tramo recto anterior menores a 150 m y luego aquellos entre 150 y 400, 
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además se clasificó la información para ángulos de deflexión 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 análisis de variación de la velocidad partiendo del tramo recto 
anterior con un valor igual a la velocidad del tramo en +/- 20 kph; pero no 
precisa valores exactos. Por lo tanto, la mejor forma encontrada de comparar 
los resultados de la investigación con los valores que sugiere el manual es 
asumiendo que se parte con un 100 % de velocidad, midiendo entonces lo 
que varía la velocidad en función de la velocidad de inicio.

Fue necesario realizar la asimilación con las velocidades y las distancias 
absolutas tanto del trabajo como del manual. Se realizó una comparación 
gráfica con los resultados obtenidos con el objeto de confrontar cada situación, 
tanto con los datos que se determinarían con el manual denominados 
INVIAS en el gráfico y con aquellos obtenidos en la observación según el 
caso.

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

Figura 10.7. Relación las variaciones de velocidad obtenidas en campo y según el manual; al 
iniciar el tramo recto (PTo), comienzo (PC), punto medio (Pmedio) y terminación de la curva 

(PT) - Vias Secundarias Y Terciarias (VD<=50 kph). Elaboración propia.
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Figura 10.8. Relación las variaciones de velocidad obtenidas en campo y según el manual; al 
iniciar el tramo recto (PTo), comienzo (PC), punto medio (Pm) y terminación de la curva (PT) - 

Vías Primarias (VD>=50 kph). Elaboración propia.

De acuerdo con lo que se visualiza en la gráfica, en donde la línea roja y 
amarilla representan los cambios de velocidad según el manual y las líneas 
azul y verde son aquellas definidas por los datos tomados en campo: la 
azul cuando la deflexión es menor de 45° y la verde cuando la deflexión es 
mayor, se pueden obtener los siguientes resultados, que posteriormente están 
descritos en las tablas 10.5 y 10.6.

 ¾ 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).

 ¾ En el caso 1, para las dos diferencias de velocidad, no hay distinción 
en el ángulo de deflexión según el INVIAS, pero para demostrar 
que en campo se encontró una diferencia, se subdividió el caso 1 
como: caso 1A (Deflexiones <=45°) y caso 1B (Deflexiones > 45°).

 ¾ 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 ángulos de deflexión menores de 45°, para ambos rangos 
de velocidad, el vehículo aumenta su velocidad al llegar a la curva y 
sigue aumentándola mientras la atraviesa y sale de ella.

 ¾ 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 ángulos de deflexión mayor de 45°, hay una disminución 
de la velocidad al llegar a la curva y disminuye aún más en la mitad 
de esta. Al pasar la mitad de la curva aumenta la velocidad con 
respecto al punto anterior.

 ¾ Para el caso 2 y 3, cuando la entretangencia está entre 70 m y 250 m 
y entre 150 m y 400 m tanto para deflexiones menores de 45° y ma-
yores a 45°, el vehículo 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.

 ¾ Los valores de los porcentajes de incremento o disminución de velo-
cidad, comparando paralelamente los casos cuando la velocidad de 
diseño es menor de 50 kph y mayor a este valor son similares.

 ¾ El manual, tan solo en el caso 3, considera un cambio brusco en la 
velocidad al entrar en la curva, pero no especifica la variación de 
velocidad dentro de ella.

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

Nota: Elaboración propia.
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Tabla 10.6
Resumen de la comparación de los cambios de la velocidad en cada punto de la curva, para Velocidad de diseño 
mayor de 50 kph

Nota: Elaboración propia.

Conclusiones y recomendaciones

Considerando que la esencia de la investigación es validar el mecanismo 
de selección de la velocidad específica en el manual de diseño geométrico, 
se logra establecer que el manual es conservador en la asignación de estas 
velocidades. Se observó que faltan parámetros que, de acuerdo con la 
literatura y a los resultados obtenidos en el trabajo de investigación, son 
imprescindibles en la selección de la velocidad específica, como son el radio 
de la curva, la deflexión y la pendiente longitudinal, entre otros. 

El manual no incluye variaciones y en algunos casos establece unas mínimas 
en la velocidad del conductor al inicio del tramo recto anterior a la curva 
y al entrar a esta; tampoco establece variación cuando se está pasando por 
la curva. Teniendo en cuenta el tipo de terreno que prevalece en el país 
(montañoso), en donde la curvas son secuenciales (entretangencias cortas) y 
pronunciadas (radios pequeños y deflexiones grandes), debe tenerse especial 
cuidado para lograr una consistencia en el diseño geométrico, que en el 

 

Longitud del 
tramo recto 

anterior

CA
SO

S 
 s

eg
ún

 
M

an
ua

l

Deflexión de 
la curva

Punto en la 
curva

Incremento  de 
velocidad OBTENIDO 
con respecto al punto 

anterior

OBSERVACIONES sobre el 
incremento de velocidad 

OBTENIDO

Incremento  de 
velocidad SEGÚN EL 

MANUAL con respecto 
al punto anterior

OBSERVACIONES sobre el 
incremento de velocidad 

SEGÚN EL MANUAL

PC 6%

Pm 2%

PT 3%

PC -8%

Pm 0%

PT 6%

PC -12%

Pm -2%

PT 5%

PC -7% -17%

Pm -6% 0%

PT 13% 0%

150 < L < 400

D <= 45° 0%

D > 45°

El usuario entra a la curva con total
confianza, permitiendo aumentar su
velocidad en medio de la curva y al
salir de ella

CA
SO

 3

VD >  50 Kph

Los usuarios bajan la velocidad al
entrar a la curva y requieren bajarla
más dentro de ella. Al pasar de la
mitad de la curva, el usuario siente
confianza incrementando su
velocidad

Los usuarios bajan la velocidad al 
entrar a la curva y requieren bajarla 

más dentro de ella. Al pasar de la 
mitad de la curva, el usuario siente 

confianza incrementando su 
velocidad

El Manual considera que no hay 
modificaciones de la velocidad en la 
curva con respecto al tramo recto 
anterior.                  En el CASO 1A , el 
manual está garantizando seguridad 
al usuario en el diseño.                En el 
CASO 1B  y CASO 2 , el manual NO está 
dando seguridad, pues la velocidad 
que sugiere es mayor a la que el 
ususario necesita para conducir con 
confianza.

El manual está otorgando seguridad 
suficiente al usuario, sugiriendo bajar 
la velocidad con respecto a lo que se 
requiere disminuir para conducir con 
confianza.

L <= 150 m

D <= 45°

0%

D > 45°

CA
SO

 1
A

CA
SO

 1
B

CA
SO

 2



248

Determinación de la velocidad específica de curvas horizontales en carreteras 
rurales sobre terreno montañoso

manual teóricamente se obtiene, pero el comportamiento de los conductores 
está reflejando otro resultado.

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

En los casos 2 y 3 del manual están recomendando velocidades mayores 
a las que el conductor utilizaría; por tanto, se está teniendo en cuenta la 
expectativa del usuario con respecto al diseño.

El manual está favoreciendo la seguridad cuando las deflexiones de las curvas 
son mayores a 45° porque sugiere una velocidad de diseño más 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 diseño geométrico. Por 
el contrario, está recomendando velocidades de diseño menores cuando la 
deflexión es mayor de 45° debido a que el usuario de la vía está desarrollando 
velocidades mucho más altas, lo cual significa que el conductor está operando 
a riesgo.

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

El resultado de este trabajo está reflejado en la obtención de las relaciones 
de las variables como radio (R), deflexión (d), velocidad del tramo recto 
anterior, longitud del tramo recto anterior (L) y pendiente longitudinal 
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(P%); esta última será análisis de otra investigación, pero en los resultados 
obtenidos se detecta su fundamental influencia en la determinación de la 
velocidad.

Como complemento, además, puede realizarse un estudio de accidentalidad 
en aquellas curvas de alta variación de la velocidad con el objeto de cerciorarse 
de que el método de la asignación de esta velocidad debe ajustarse.

Será continuación del presente trabajo determinar los porcentajes de variación 
de la velocidad, de acuerdo con las variables anteriores mencionadas. Y 
establecer una metodología para la asignación de las velocidades específicas 
en las entre tangencias y las curvas horizontales que sigan el comportamiento 
de la velocidad operacional presente en las vías rurales de dos (2) carriles en 
terreno montañoso.
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Capítulo 11

Accesibilidad, intermodalidad y 
arquitectura en los sistemas integrados 

de transporte masivo: la terminal 
“Cañaveralejo” del masivo integrado de 

occidente (MIO) en Cali, Colombia

Katherine Carvajal Martínez*

Erick Abdel Figueroa Pereira**

Introducción

Este capítulo se centra en el análisis de la arquitectura 
de las infraestructuras de alimentación y de convergen-
cia de modos, en el modelo de Buses de Tránsito Rápido 
(BRT, por sus siglas en inglés). Para ello se conceptualiza 
la accesibilidad a partir de la inclusión de modos, valo-
rando cualitativamente las terminales y los sistemas de 
transporte, desde dos escalas: urbana y peatonal. Dadas 
las variaciones modales según el tipo de ciudad y de sis-
tema, se analizan infraestructuras de sistemas integrados 
en Latinoamérica y Colombia. La evidencia empírica de 
esta investigación sugiere que la accesibilidad está condi-
cionada por la resolución técnica de las infraestructuras 
de transporte y por la estructura espacial de aquellas.
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Para analizar esto en detalle, nos remitimos al caso de la Terminal Ca-
ñaveralejo del Masivo Integrado de Occidente (MIO) en Cali, Colombia, 
por ser la terminal alimentada por mayor número de modos en el Sistema 
Integrado de Transporte Masivo (SITM) de la ciudad. Se propuso su estudio 
en el entendido de que cuantos más modos hagan parte de las integraciones, 
mayor será el grado de complejidad en la infraestructura. Dicha complejidad 
generalmente implica involucrar un mayor número de niveles físicos en su 
composición espacial, lo que influye de manera directa sobre la arquitectura 
y su área de influencia directa.

Accesibilidad e integraciones modales: Una conceptualización

Las necesidades de las ciudades contemporáneas, evidenciadas en la 
complejidad de los nuevos desplazamientos urbanos, implican la inclusión 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 público, 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 i Frontera, 2003, p. 14), y evidencia la necesidad de 
una “red de transporte público que garantice la conectividad y favorezca el 
transbordo, mediante los intercambiadores de transporte con características 
funcionales definidas” (Anguita et ál., 2012, p. 3)1.

Esto es particularmente válido si se considera que “uno de los aspec-
tos más importantes de la eficacia de los sistemas de transporte radica 
en la sincronía 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 hábitos de comportamientos y [por la] mayor 
dispersión de la población con respecto al centro de la ciudad” (Anguita et 
ál., 2012, p. 4). Hernández (2012) definió la accesibilidad desde una pers-
pectiva social, considerándola como un vector autónomo de segmentación 
y desigualdad, asociado a las oportunidades de transporte. Para el autor, 
“cuando se aborda el concepto de accesibilidad es necesario tener presen-

1 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 volúmenes de modos y distancias y, por lo tanto, desplazamientos 
más complejos.

Según Chlond y Manz (2001), la intermodalidad, concepto análogo a 
la accesibilidad, está 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 Comisión Europea (2001) caracterizó la intermodalidad 
como la vinculación de diferentes modos y como “una característica del sis-
tema de transporte que permite que un mínimo 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 conceptualización 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 Público 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 autobús (cualquiera sea su 
especificación) porque también se suman otros modos que cuentan con su 
propia red, incluso hasta modos no motorizados. Este entrecruzamiento 
y superposición 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 aquí analizados coincidieron en la necesidad de 
desplazarse y llegar a su destino de la manera más expedita, buscando el 
menor esfuerzo para el usuario, con conexiones de rapidez y sincronía. Esta 
concepción, aplicada al diseño de infraestructuras de movilidad, ha ocasio-
nado que el problema arquitectónico del “cómo se desplaza” o el “a dónde 
se llega” haya sido limitado a un problema de acceder en recorridos más 
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cortos y con una resolución técnica adecuada: pasos a nivel, rampas con 
pendientes adecuadas, etc., lo que puede llegar a desvincular edificios con 
un valor arquitectónico significativo y que sean fácilmente accesibles.

En consecuencia, podría caerse en un problema al dejarse de lado el 
valor arquitectónico, si se emplea la accesibilidad únicamente desde una 
perspectiva de funcionamiento óptimo de las infraestructuras de transporte, 
basándose solo en atender a requerimientos de cumplir con dimensiones mí-
nimas y máximas de acuerdo con volúmenes, capacidades de densidades y 
conexiones expeditas, y con la obligación 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 están más dispuestos a recorrer ciertas distancias, básicamente por-
que necesitan realizar una transición entre modos. En los viajes cotidianos 
esta transición parece no ser necesaria; los recorridos deben ser más expe-
ditos, requiriendo el mínimo esfuerzo en el menor tiempo. Sin embargo, la 
condición de transbordo ha cambiado esa connotación.

En resumen: el edificio puede proponer desplazamientos cortos, pero 
sin disponer de elementos que puedan hacer más 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 interiorización del 
edificio, perdiéndose la relación con el exterior, además 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 más expeditos 
posible, que exista una continuidad en la infraestructura, que las dimen-
siones de infraestructura de las circulaciones respondan a los volúmenes 
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 además la composición de los 
espacios, que en conjunto con los primeros producen calidad de los reco-
rridos. Esto involucra definir por dónde se desplaza, cuál es el paisaje, si 
está al interior o al exterior y cuál es la relación entre ellos. En el caso de 
la accesibilidad interna o de la intermodalidad, su mayor complejidad in-
volucra más modos en un solo espacio (un núcleo) junto con sus respectivas 
conexiones.

Para comprender los alcances de este fenómeno, 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, cronología y 
desarrollo

De acuerdo con Fedesarrollo (2013), “en comparación con los BRT de 
otras ciudades latinoamericanas, la oferta de infraestructura y servicios 
de las ciudades colombianas es pequeña: los BRT son pequeños en longi-
tud de las vías, número 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 Bogotá. El origen del SITM-
MIO de Cali no dista mucho del caso bogotano, pues la problemática de 
movilidad que justificó su implementación surgió del crecimiento pobla-
cional y de las políticas 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 estableció no solamente 
el crecimiento de la red del sistema sino una cobertura del 100 % de la 
demanda, extendiendo la escala del sistema y destacándolo del común 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 número 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 año. Cali tiene un 
índice de pasajeros por kilómetro (IPK) de 3,2, con una velocidad media de 
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18 km/h, y Curitiba 21 km/h 2 (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/día) relativamente baja3 
1170; en Bogotá es de 1293 y en Curitiba 1027.

La cobertura proyectada del SITM-MIO exige una mayor complejidad 
en su infraestructura, puesto que involucra la integración de un mayor nú-
mero de modos; por tal razón, es pertinente valorar la composición modal 
de la movilidad en Cali. Conviene recordar que la composición modal 
está relacionada con el porcentaje de cobertura del sistema, el esquema 
implementado y su concepción de la alimentación. En el caso de Trans-
milenio, que fue concebido con un cubrimiento de la demanda del 30 %, 
su alimentación es dependiente de los modos ajenos al sistema, situación 
que está cambiando con la integración al Sistema Integrado de Transporte 
Público (SITP). Caso contrario ocurre con el SITM-MIO, que disminuye 
la alimentación basada en modos ajenos al sistema, pero amplía su obliga-
ción en términos de infraestructura, confiriéndole importancia a los corre-
dores pre-troncales como una fuente importante de alimentación, pero allí 
no cuenta con infraestructura de integración. Esto ha obligado a utilizar 
mecanismos que permitan realizar transbordos entre buses dentro de la 
infraestructura de alimentación y no en la infraestructura de integración. 
Es en ese sentido que se han implementado las tarjetas inteligentes, las cua-
les permiten la “integración 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 alimentación 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 
desempeño.

3 Según la UMUS (Unidad de Movilidad Urbana Sostenible), en su balance semestral 
para los sistemas BRT en Colombia, a junio de 2016 el SITM-MIO debería estar 
movilizando 960.000 pasajeros/día y realmente se movilizaron 426.919 pasajeros/
día. La cifra ha disminuido en comparación con años anteriores, debido a la 
problemática del operador de buses Unimetro y a la estacionalidad de la demanda. 
Al no incluir la flota suficiente para la correcta prestación del servicio, los operadores 
siguen incumpliendo el Plan de Servicio Operacional (PSO). El sistema debería 
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. Además de 
este tipo de mecanismos, y a diferencia del Transantiago, el SITM-MIO 
sí cuenta con infraestructura de integración: las terminales. Entre ellas se 
destaca la estación Cañaveralejo, que permite la integración de todos los 
modos, incluidas las “gualas” (vehículos camperos todoterreno, adaptados 
para el ascenso a la difícil topografía) y el MIOCable para la zona de lade-
ra. Esto la hace idónea para valorar en detalle las composiciones modales, 
como se verá a continuación.

La terminal Cañaveralejo del SITM-MIO: una integración 
multimodal

Contigua a un lote con usos itinerantes4, la Terminal Cañaveralejo 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 Velódromo y el Patinódromo. El uso comercial está 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”, próximos a la Galería 
(plaza de mercado) de Siloé, son los equipamientos educativos de la zona 
(Figura 11.1).

El trazado vial del sector está bien definido: una retícula casi ortogonal con 
coherencia y claridad en sus ejes. La Terminal se implanta en una manzana 
completa de 130 m por 120 m entre edificaciones exentas, delimitada en 
sus cuatro costados por vías de diferente sección (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 disposición 
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. 

4 Entre las atracciones temporales que allí se instalan, se cuentan un parque de 
diversiones o diversos espectáculos circenses, cuya permanencia media es de unas 
cuantas semanas.
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Figura 11.1. Cali. Contexto de la Terminal Cañaveralejo. 
Elaboración propia, a partir de Google Maps. 2016.
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Figura 11.2. Cali. SITM-MIO. Implantación de la Terminal Cañaveralejo. 
Elaboración propia, a partir de Google Maps. 2016.
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Accesos y accesibilidad externa

La estructura espacial de la Terminal Cañaveralejo presenta una clara dife-
renciación de las demás terminales construidas, no solo por la inclusión 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 estación atípica Unidad Deportiva (Figura 11.3, izquierda). 
Ambos factores contribuyen al desarrollo de dos núcleos interiorizados. Así 
mismo, vale la pena recalcar que desde su diseño inicial Cañaveralejo posee 
una disparidad con el resto de las terminales construidas del SITM-MIO 
pues, aunque hoy en día (a 2016) funciona con un único acceso, fue proyecta-
da con dos accesos, uno para peatones y otro para bicicletas, lo que también 
da cuenta de una composición modal diferente. 

Figura 11.3. Cali. SITM-MIO. Estación Unidad Deportiva y Terminal Cañaveralejo. Planta 
general de la estación Unidad Deportiva (izquierda) y de la estación y la Terminal (derecha). 

Elaboración propia a partir de Google Maps y METROCALI S. A., 2016.

El único acceso peatonal directo a la Terminal Cañaveralejo se ubica en 
el costado oriental del complejo, y da a una vía primaria de la ciudad, la Calle 
Quinta. Con una sección de 80m, esta vía alberga tres carriles mixtos en sen-
tido Sur-Norte y tres en sentido Norte-Sur (Figura 11.4, izquierda), más dos 
carriles exclusivos del SITM-MIO que flanquean un volumen instalado en la 
mitad de la vía (la estación de parada Unidad Deportiva) que, aunque autó-
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nomo, hace parte integral del proyecto de la Terminal. El costado occidental 
del conjunto está delimitado por una vía de carácter terciario, de 20 m de sec-
ción. Por ahí ingresan los buses padrones y alimentadores al circuito interno 
del sistema BRT (el intercambiador), y el MIOCable, el cual da accesibilidad 
a la 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).

Figura 11.4. Cali. SITM-MIO. Perspectivas de la sección de vías aledañas a la Terminal 
Cañaveralejo, indicando los modos involucrados. Elaboración 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 vía, en la in-
tersección 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 estación Unidad Depor-
tiva. El acceso exclusivamente peatonal a esta estación se da mediante una 
combinación de rampas y escaleras que dan a una plazoleta, en una zona 
que además 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. Estación Unidad Deportiva. Accesibilidad desde 
la intersección entre la calle Quinta y la carrera 52. Elaboración propia a partir 

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

La terminal Cañaveralejo se conecta con la estación Unidad Deportiva 
mediante un túnel peatonal de aproximadamente 50 m de longitud. Esta no 
cuenta con parqueaderos ni bahías para park and ride5, 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 alimentación para bicicletas 

5 Parqueaderos con conexiones con el transporte público, que buscan incentivar el uso 
del transporte público por medio del transbordo entre automóvil 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 alimentación, el acceso y la integra-
ción terminan fallando. En la calle Quinta se dispuso la demarcación de un 
espacio para cuatro taxis, ocupando uno de los carriles de tráfico mixto sin 
resolver una bahía 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 0,90 m desde la calle, unas escaleras y una rampa salvan la diferencia 
de nivel. El acceso remata en un hall compuesto por una parte pública (la 
zona no paga)6 y una privada (la zona paga)7, separadas entre sí por torni-
quetes. La zona no paga incluye un centro de atención al público 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 
0,90 m desde la calle, unas escaleras y una rampa salvan la diferencia de 
nivel. El acceso remata en un hall compuesto por una parte pública (la zona 
no paga)8 y una privada (la zona paga)9, separadas entre sí por torniquetes. 
La zona no paga incluye un centro de atención al público 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 está implantada en el atrio de 
la terminal; la segunda, más próxima a la Terminal es Tierra Blanca, a 1 
km; la tercera, Lleras Camargo, hace posible un giro del cable aéreo hacia el 
Sur, en dirección hacia la estación Brisas de Mayo, y está ubicada a 500 m de 
ambas estaciones (Figura 11.6). En total, el cable aéreo realiza un recorrido 
de casi 2 km 10.

6 Área anterior a la validación del pasaje.
7 Área que aparece una vez se ha realizado la validación en los torniquetes del pasaje.
8 Área anterior a la validación del pasaje.
9 Área que aparece una vez se ha realizado la validación en los torniquetes del pasaje.
10 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/
día, con una proyección de la demanda inicial de 7.000 pasajeros/día.
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Figura 11.6. Cali. SITM-MIO. Estación Unidad Deportiva y Terminal Cañaveralejo. 
Planta general de la estación Unidad Deportiva (izquierda) y de la estación y la Terminal 

(derecha). Elaboración propia a partir de Google Maps y METROCALI S. A., 2016. 

Figura 11.7. Cali. SITM-MIO. Perspectivas de la sección de vías aledañas 
a la Terminal Cañaveralejo, indicando los modos involucrados. 

Elaboración propia. 
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Figura 11.8. Cali. SITM-MIO. Implantación del MIOCable. 
Elaboración propia a partir de información de METROCALI S. A., 2016.

Núcleos y accesibilidad interna

La estructura espacial de la Terminal Cañaveralejo presenta una clara dife-
renciación de las demás terminales construidas, no solo por la inclusión 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-
ción atípica Unidad Deportiva. Ambos factores contribuyen al desarrollo de 
dos núcleos interiorizados. La Terminal Cañaveralejo está compuesta por 
tres volúmenes: 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 hall, 
servicios de atención al público, 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 BRT como del 
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MIOCable. El tercero es un volumen autónomo (cuenta incluso con taquillas 
y torniquetes): la estación de Unidad Deportiva, vinculada físicamente a la 
Terminal a través del túnel peatonal ya mencionado. A estos volúmenes se 
suma la estación del cable aéreo, la cual fue insertada en el atrio central del 
edificio (Figura 11.9).

Figura 11.9. Cali. SITM-MIO. Planta arquitectónica de la Terminal Cañaveralejo. 
A la derecha, en azul, la estación Unidad Deportiva. Elaboración 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 relación directa con el exterior. En él se atienden las dos tipologías 
de buses que tienen acceso por el costado occidental. El servicio de buses se 
diferencia según se trate de plataforma alta o baja. Los primeros son servidos 
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en el perímetro interno del atrio y los segundos en el perímetro externo del 
mismo11. Además, se presenta una gran zona verde en el interior y la cabina 
del MIOCable se implanta aquí, lo que introduce un nuevo modo a este es-
pacio, cambiando su estructura espacial y su condición formal. 

La estación 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-
sición, 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 túnel y su conexión con 
el volumen administrativo anteriormente descrito; el segundo, a través de 
una pequeña plaza ubicada en su único acceso en superficie, localizado 
en el costado sur. Esta plaza se encuentra circunscrita entre vías con una 
proximidad a los buses del sistema en continua operación, y esta misma 
condición ha generado una discontinuidad de los andenes y un riesgo la-
tente de posibles atropellamientos y accidentes. Además, 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 transición o de antesala del 
equipamiento.

La Terminal Cañaveralejo responde al esquema general presentado 
en los casos de la RIT de Curitiba y de Transmilenio: una terminal que 
cuenta con un núcleo hacia el interior (el intercambiador), y que se rela-
ciona con un segundo núcleo 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 conexión también es permitida al nivel 
de la vía.

Comparación modal: Una síntesis

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

11 Actualmente la Terminal Cañaveralejo no atiende rutas troncales en su interior, ya 
que este servicio ha sido desplazado exclusivamente a la estación Unidad Deportiva.
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tructuras de integración de ambos sistemas corresponde principalmente al 
número de accesos dispuestos en las terminales. En ese sentido, las termina-
les del SITM-MIO se asemejan más al modelo de Transmilenio; es decir, 
están vinculadas a una estructura comercial, permiten la integración modal 
de buses, bicicletas, taxis y peatón, no cuentan con infraestructura de par-
queaderos propia del sistema y tienen un único acceso peatonal, según se 
ilustra en la Tabla 11.1.

Tabla 11.1
Comparativo de las Terminales del SITM-MIO

ACCESO 
PEATONAL

ACCESO 
PMR A LA 

TERMINAL

ACCESO 
PMR A

TAXI PARQUEO
LÍNEAS

DE
LINEAS 

DE
CICLO-

NÚMERO 
DE 

ACCESOS

SI SI SI SI NO SI SI SI 1

ANDRÉS
SANÍN

SI SI SI SI NO NO NO SI 1
C.C. RÍO
CAUCA

MENGA SI SI SI NO NO NO NO SI 1 LA 14

CALIPSO SI SI SI NO NO SI SI SI 1 EXITO

Nota: Elaboración propia, 2016.

Ninguna de las terminales del SITM-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 situación 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 apropiación 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 señalización horizontal. En cuanto a la 
inclusión de la infraestructura para alimentación mediante taxis, solamen-
te dos de las cuatro terminales del SITM-MIO cuentan con ella: Andrés 
Sanín, con una bahía de abordaje, y Cañaveralejo, con una demarcación de 
carril. Esto revela que este modo no ha sido considerado como parte esencial 
de la alimentación del SITM-MIO. Entonces, en las terminales del sistema 
se presenta una jerarquía modal constituida en principio por los buses del 
sistema, seguidos del peatón, la bicicleta y, finalmente, los taxis, mas no se 
consideran los vehículos particulares.

Es importante agregar que esta condición de alimentación modal se per-
cibe de forma diferente en las terminales del SITM-MIO que se encuentran 
en fase de diseño porque en ellas se evidencia una mayor preocupación del 
ente gestor (METROCALI) por la inclusión de la infraestructura específi-
ca para cada uno de los diferentes modos involucrados (aunque en algunos 
casos se presenta una falta de concordancia entre ciclo-parqueaderos y líneas 
de ciclo-rutas). Es el caso de la Terminal Sur (Figura 11.10) donde, además 
de la alimentación 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 vehículo particular: el primero a través del “kiss and ride”12, y 
el segundo por medio de parqueaderos propios de la terminal. Esta mayor 
preocupación en términos de inclusión de modos para la alimentación de las 
terminales se evidencia en iniciativas como los bici-carriles en terminales 
que no cuentan con líneas de ciclo-rutas, como lo son Andrés Sanín y Menga 
(Figuras 11.11 y 11.12). 

12 Una bahía de parqueo para dejar o recoger pasajeros en un sistema de transporte 
público.
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Figura 11.10. Cali. SITM-MIO. Esquema de organización de la Terminal Sur. 
Fuente: Concurso de Méritos 915.104.10-03-2013, arquitecto Jaime Cárdenas Matallana. 

Contrato aún vigente a junio de 2016.
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Figura 11.11. Cali. SITM-MIO. Esquema de organización de la Terminal Andrés Sanín. 
Elaboración propia, 2016.

Figura 11.12. Cali. SITM-MIO. Esquema de organización de la Terminal Menga. 
Elaboración propia, 2016.
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En síntesis, es evidente una jerarquización del bus en las infraestructu-
ras de integración del SITM-MIO, incluso por sobre el peatón, lo que es 
natural en este tipo de sistemas; sin embargo, es justamente este uno de los 
factores que induce a interiorizar el espacio público. Ello se nota con mayor 
frecuencia en las terminales en fase de diseños (la Terminal Guadalupe, 
la Glorieta Estación y la Terminal Aguablanca), que contienen espacios 
con un valor paisajístico asociados al área del intercambiador, y a través 
del cambio en la composición modal. Con ello se manifiesta un cambio 
en la concepción de accesibilidad a las infraestructuras, por medio de la 
inclusión de modos que se vinculan directamente al intercambiador, y de 
una variación 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 adición de un módulo para ciclo-parqueaderos en la 
estación Universidades y de un segundo acceso peatonal en las estaciones 
Tequendama y Caldas, y el perfeccionamiento de la continuidad del paso 
peatonal en la estación Plaza de Toros por medio de la sincronización de 
las fases semafóricas.

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 Cañaveralejo, o la inclusión de 
la ciclo-ruta en la estación El Dorado del Transmilenio en Bogotá. Sin em-
bargo, y a diferencia de Bogotá, en Cañaveralejo la integración de modos 
no es solo visual. Así mismo, se evidencia un cambio en la concepción de 
algunos proyectos recientes del SITM-MIO, como la Terminal Guadalu-
pe, cuyo intercambiador se vincula directamente el proyecto del Corredor 
Verde13. En terminales como Menga, aunque no se presente una inclusión 
de otro modo distinto al priorizado, sí se presenta una variación en el aporte 
realizado por la arquitectura, pues la conexión entre plataformas ocurre al 
mismo nivel, con una gran zona verde.

Finalmente, no puede desligarse este cambio en la composición modal de 
las infraestructuras de integración del contexto urbano de implantación del 
SITM-MIO, pues los corredores troncales, pre-troncales y alimentadores 

13 Concurso público en el cual resultó ganador el consorcio de las firmas colombianas 
Espacio Colectivo Arquitectos, de Cali y OPUS, de Medellín. https://www.archdaily.
co/co/tag/corredor-verde-de-cali
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están 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 sección vial. Esto porque dichos ejes tienen mayor capaci-
dad para albergar tanto nueva infraestructura adicional de alimentación 
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 variación de la configuración existente en términos de implantación. 
Sin embargo, sí 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 redistribución 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 “cómo se llega”. En 
el desarrollo de nuestro trabajo de investigación sobre su impacto en el di-
seño de las infraestructuras de alimentación 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 alimentación e integración que al 
mismo tiempo están sujetas a los conceptos de accesibilidad relativa y de ac-
cesibilidad integral. En la primera se desarrolla el problema de conectar dos 
puntos específicos, es decir, un desplazamiento simple.

Al analizar cómo acceden los usuarios en estos sistemas, se evidenciaron 
dos accesos comunes en todos los casos: el hall, al cual llegan directamente, y 
el intercambiador, al cual se accede desde otra infraestructura. Usualmente, el 
intercambiador está proyectado solamente para que responda solo a la llega-
da del modo priorizado, mientras que la llegada de todos los demás modos 
se resuelve en el hall. En este sentido, cualquier usuario que ingrese a la 
infraestructura sin hacer uso del modo priorizado estará accediendo al hall, 
y cualquiera que sí lo haga estará accediendo al intercambiador, o al menos 
esa es la lógica que parece proponerse. Es esto lo que fomenta el conflicto 
entre ambos, pues si se piensa en la jerarquía por flujos de gente, se piensa en 
el intercambiador, pero si se piensa en la función repartidora y en vincular 
con el exterior, se piensa en el hall.
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Lo anterior sugiere que aun cuando exista calidad arquitectónica, 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 EuraLille y Atocha, que son grandes infraestructuras intermodales, fácil-
mente accesibles desde diferentes puntos. Ambas poseen una adecuada re-
solución técnica de las infraestructuras de sus modos, pero el hall, que posee 
importantes calidades arquitectónicas, es un edificio independiente, y no se 
constituye en un paso obligado para acceder al complejo. En Bogotá, Curi-
tiba y Cali esto ocurre de forma similar, pero sin el valor agregado del hall, 
que ya empieza a vislumbrase en algunos intercambiadores.

Nuestra investigación 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. Así mismo, identifica el cambio 
en la forma como el usuario de estas infraestructuras vive su arquitectura, 
relegando la función principal del hall: recibir. Esto conduce a dos cuestiona-
mientos: 1) si la estructura espacial de los edificios de transporte debe romper 
los esquemas tradicionales definidos para cualquier equipamiento, concebi-
dos a partir de un hall 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 hall, en el cual se concentra el acceso al edificio y es el 
encargado de repartir a las diferentes áreas. Esta condición 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 tendría que responder en ese sentido. 

Los hallazgos del trabajo analítico sugieren que el nivel de accesibilidad 
óptimo solo se establecerá cuando se entienda cómo 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 arquitectónica, 
que suponemos está dada por: 1) el grado de accesibilidad del sistema; 2) la 
resolución técnica de la infraestructura de alimentación; 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 integración e infraestructuras 
técnicamente bien resueltas. 
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Este cambio en la estructura espacial demanda que la arquitectura actúe 
también en el recibidor inmediato vinculado al modo priorizado (el inter-
cambiador). Esto en el entendido de que es el único paso obligado en los edi-
ficios en los sistemas BRT, y se convierte en un elemento vital para establecer 
la relación necesaria con el exterior. Los edificios de transporte han de ser 
proyectados a partir de que esa transición se realice en el hall, y es allí donde 
en algunos casos la arquitectura hace su despliegue. Sin embargo, una me-
diación entre la necesidad de transición y la mitigación de esfuerzo y tiempo 
obliga a que la arquitectura haga su aparición en el intercambiador, lo que 
sugiere el interrogante de si debe proponerse un cambio en la proyección de 
la estructura espacial, y así disponer del despliegue arquitectónico sobre el 
intercambiador. El interés de ello no radica en un problema operativo y de 
funcionamiento, sino en darse cuenta de que hay mucho más espacio para la 
arquitectura, y no exclusivamente en lo concerniente a la estética del sistema.
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