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RESUMEN

El actual reto de la movilidad urbana en los paises latinoamericanos es garantizar
la oferta de espacio publicos adaptados a las todas formas de desplazamiento,
pues el enfoque tradicional de la planificacion de la movilidad, caracterizada por
la vision sesgada de los abordajes de la misma, ha promovido la ocupacidon masiva
del espacio publico y la exclusidn de otros modos de desplazamiento, como el
caminar. En respuesta, se hace necesario plantear estudios que partan de
reflexiones en torno a la movilidad peatonal y a la ausencia de herramientas
técnicas que permitan la promocién de este modo de desplazamiento a partir de
la gestidn y ordenacién del espacio publico. Asi pues, la presente investigacion
busca proponer criterios de formulacion de una herramienta técnica (El Programa
Funcional) orientada a promover la configuracion de redes para la movilidad
peatonal en el dmbito urbano, desde acciones puntuales que se deriven de la

gestion y ordenacion del espacio publico.

ABSTRACT

The current challenge of urban mobility in Latin America is to ensure the supply of
public spaces suitable to all ways of movement, then the traditional approach to
mobility planning, it has promoted the massive occupation of public space and the
exclusion of other transportation ways, such as walking. In response, it becomes
necessary to propose studies starting from reflections around to pedrestian mobility
and the absense of technique tools that allow this displacement mode from
management and sort of public space. Thus, the present investigation seeks to
propose formulation criteria for a technical tool (Functional Program) aimed to
promote the network configuration for pedestrian mobility in urban areas, since

specific actions arising from the management and sort of public space.



INTRODUCCION

El actual reto de la movilidad urbana en los paises latinoamericanos es garantizar
la oferta de espacio publicos adaptados a las todas formas de desplazamiento,
pues el enfoque tradicional de la planificacion de la movilidad, caracterizado por
la vision sesgada de los abordajes de la misma, ha promovido la ocupacidon masiva
del espacio publico por parte del vehiculo motorizado y la exclusion de otros modos
de desplazamiento, como el caminar. En respuesta, se hace necesario plantear
estudios que partan de reflexiones en torno a la movilidad peatonal y a la ausencia
de herramientas técnicas que permitan la promocién de este modo de
desplazamiento a partir de la gestion y ordenacién del espacio publico. Asi pues,
la presente investigacion de corte tedrico-conceptual y ftipo evaluativo,
desarrollado en el marco del grupo de investigacion Interfacultades “Politicas
Urbanas™ (1), busca proponer desde diferentes disertaciones tedricas en torno a la
movilidad y el espacio publico, las bases conceptuales de un enfoque alternativo
gue promueva la configuracién de redes de espacio publico para la movilidad
peatonal, asi como la incorporacién de los principios del Enfoque de Oferta en la

planificacion urbana de la movilidad en contextos determinados.

Con lo anterior, se busca soportar la hipdtesis central de la investigacion, la cual se
formula a partir de la critica al enfoque fradicional de la planificacién de la
movilidad en Colombia y del abordaje de un enfoque alternativo que conlleve a

reflexiones sobre el concepto de movilidad y espacio publico. Asi pues, el ejercicio

I Grupo de investigacion de las facultades de Ciencias Politica y Relaciones
Intfernacionales — Arquitectura y Diseno, cuyo trabagjo se ha readlizado en

territorializacién de las politicas publicas para el espacio publico y la vivienda.



pretende generar aportes al ejercicio renovado de la planificacion, la gestion y la
ordenacién de los objetos de estudio, y del diseno urbano como medio para

abordar el problema de Ila movilidad peatonal desde la escala mds pertinente.

Para tal fin, el frabajo de investigacion se estructura en tres partes: i) De la
Demanda a la Ofertaq, ii) Bogotd: La Dicotomia entre su Movilidad y su Espacio

PUblico, vy iii) El Programa Funcional: Una Oportunidad Para el Planificador. En el
primero de estos apartados, siendo la parte central de la investigacion, se propone
establecer desde diferentes disertaciones tedricas en torno a la movilidad vy el
espacio publico, las bases conceptuales de un enfoque alternativo que soporte el
ejercicio de la gestion y la ordenacion del espacio publico orientado a la
promocién de la movilidad peatonal y a su vez, al andlisis y a la adaptaciéon
progresiva del escenario normativo e instrumental de las politicas publicas en

Colombia.

La segunda parte de la investigacion, pretende realizar una aproximacion critica y
reflexiva ala dimensiéon normativa e instrumental de la planificacién de la movilidad
y el espacio publico en Bogotd, siendo este el contexto colombiano mdas complejo
al respecto. Dicha tarea tiene como el fin, generar algunos aportes hacia la
incorporaciéon de los principios del enfoque que asume la investigaciéon, en la
dimensidbn mencionada y asi, plantear herramientas y aportes que permitan
sobrepasar los obstdculos generados desde la planeacion realizada desde el

enfoque tradicional.

La tercera y Ultima fase del estudio, busca proponer los bases conceptuales para
la formulacién de una herramienta técnica (El Programa Funcional) destinada a
promover la configuracion de redes para la movilidad peatonal en el dmbito
urbano, desde acciones puntuales que se deriven de la gestién y ordenacién del
espacio publico con base a cinco principios fundamentales: Integracion,
Intfermodalidad, Calidad del Espacio PuUblico, Multifuncionalidad del Espacio

PUblico e Intensidad de Uso.



En suma, este frabajo, que se pretende continuar en futuras investigaciones
financiadas con recursos universitarios y en programas doctorales, pretende
generar los primeros aportes al dmbito de la planificacién urbana, en miras a
superar el debate con respecto al caminar como forma de movilidad vy

herramienta para promover una mejor calidad del dmbito urbano.



DE LA SUPREMACIA DEL AUTOMOVIL A LA
SUPREMACIA DEL PEATON:
CAPITULO 01

DE LA DEMANDA A LA OFERTA,
UN ENFOQUE ALTERNATIVO PARA LA PLANIFICACION
DE LA MOVILIDAD URBANA



1. DE LA DEMANDA A LA OFERTA, UN ENFOQUE ALTERNATIVO PARA LA
PLANIFICACION DE LA MOVILIDAD URBANA(2)

Desde las definiciones mds simples, el concepto de movilidad ha permitido
comprender la relacidon que existe entre la ciudad y las necesidades de
desplazamiento de aquellos que la habitan, pues en su definicion se plantea que
la ciudad es un espacio donde se localizan, realizan y relacionan multiples
actividades, la cuales requieren de medios y modos de transporte para su éptimo
desarrollo sobre el territorio (Frick, 2011). De esta manera, este factor funcional se
convierte en uno de los determinantes para la transformacion urbana vy territorial, y
elemento centfral de una sociedad para ser mds productiva (Arellano, 2004;
Acevedo, et al., 2008). En este orden de ideas y como bien lo menciona Correa
(2010), la ciudad y la movilidad se convierten en realidades superpuestas que se
deben pensar desde la logica del fransporte y, al mismo tiempo, desde la légica
del urbanismo y de la planificacion urbana. Esto, constituye el contexto en el cual
la movilidad cobra importancia y se fija como uno de los grandes campos de la
investigacion que exige “la compartida necesidad de un acercamiento eficaz

entre diferentes disciplinas territoriales™ (Arellano, 2004).

No obstante, esta concepcion ha sido dificil de materializar en la planificacion de
las ciudades latinoamericanas desde la segunda mitad del siglo XX, ya que en este
periodo se presentaron los mayores procesos de expansion urbana, caracterizados

por fuertes fransformaciones econdmicas, sociales, culturales y politicas; y al mismo

2 Los principales avances y aportes de este primer capitulo de la investigacion,
fueron evaluados por un Comité Cientifico Internacional y divulgados en la séptima
version del Seminario Internacional de Investigacidon en Urbanismo organizado por
la Universidad Politécnica de Cataluna y la Universidad de la Republica de

Uruguay. Ver Serrano et al. (2015).



fiempo, por la incapacidad o lentitud de los estados para responder a la
sobrepoblacién, a la periferizacion y a la metropolizacion de los centros urbanos
(Herce, et al., 2013). Como resultado, los enfoques que se han implementado para
concebir el desarrollo urbano en términos de movilidad han generado y
consolidado pautas que no estdn acordes con las racionalidades anteriormente
expuestas. Enreferencia a esto, Espelt (2009) plantea que los enfoques tradicionales
de movilidad, como el enfoque de demanda, han considerado las solicitaciones
de desplazamiento como la variable pre-establecida cuya proyeccion se
convierte en la determinante de diseno y construccién de la infraestructura que
soporta la movilidad. En palabras del mismo autor, las propuestas de intervencion
urbana o de accidn sobre el territorio derivadas de los procesos de planificacion
en términos de transporte, se han planteado “extrapolando a situaciones futuras
los modelos ajustados a un statu quo, todo bajo una aparente optimizacion y
dimensionamiento de infraestructuras” (Espelf, 2009), idea que segun Herce (2009)
ha llevado a entender la red de infraestructura, en el marco de los planes y
proyectos de movilidad y/o transporte, como una simple herramienta para
satisfacer el servicio demandado por las actividades y como esquema formal para

la ocupacion del territorio.

Expansion Continua de
las Redes de Carretera

endenciadel Densidad Poblacional y
10vil Desconexién Espacial

Dispersion
Urbana

Figura 1.1: El “Circulo Vicioso” del Enfoque de Demanda

Elaboracién Propia con Base a Herce (2009)



De esta forma, la ciudad latinoamericana (Ver Figura 1.1) se ha convertido en el
espacio propicio para la exageracion de los procesos de expansion de la tframa
urbana y el reforzamiento de las insuficiencias que han caracterizado la
planificacion de la movilidad, la cual se ve reflejada en la formulaciéon de planes
basados en la aplicacion de métodos que implican atencién al vehiculo privado
para el fransporte y la respuesta a comportamientos de demanda. En
consecuencia, senala Herce (2009), este proceso ha implicado que la gestion de
este factor funcional conlleve la creciente produccidon de infraestructura, el olvido
de las formas de movilidad no motorizada, especialmente del desplazamiento a
pie, asi como su expulsibn del espacio publico, y al incremento de los

comportamientos espaciales de la movilidad que en teoria se pretendia erradicar.

Mayor Extensidon
Redes de Infraestructura ! Incremento Exclusion
i Social

Desplazamientos
Mas Largos

Ias
Dispersidn
Urbana

Mayor Dependencia del
Automovil

Mayor Consumo
Energético

IMenor Densidad

Figura 1.2: Modelo Territorial de Expansion Continuada de la Ciudad y sus Consecuencias
(Herce, 2009)

Lo anterior se relaciona, como lo expone Herce (2009) y Dangond et al. (2013), con
la ruptura de la ciudad contfinua y la aparicion del modelo de expansion
continuada de la urbe (Ver Figura 1.2) caracterizado por buscar el desarrollo y el
soporte de la economia regional a partir de la construccién de infraestructura de
todos los tipos y niveles, asi como por la reivindicacion de la ampliacion de las redes

de transporte. Asi, no solo se ha consolidado el discurso que se expuso hasta el



pdrrafo anterior con respecto a la planificacién del transporte, sino también se han
establecido pautas para la dispersion urbana, lo que Herce llama “un modelo de
movilidad insostenible” que implica la especializaciéon de los usos del suelo
segregados entre si, y la multiplicacion de los commutings (viajes concentrados en
hora pico) que congestionan las enfradas, salidas y vias de la ciudad,
especialmente en su centro. Asi mismo, se ha promovido la construccion de centros
urbanos con menos atencion al ciudadano y la redefinicion del automaovil como el
“instrumento mds potente de la expansion de la ciudad, de su dispersidon sobre el
territorio [...] —pues la planificacion no ha tenido la capacidad- de limitar su uso a
determinados espacios y de adecuar los canales necesarios para su circulacion —

en coexistencia con los demds modos de desplazamiento-"(Herce, et al., 2013).

De esta manera, las nuevas realidades sociales y territoriales de la ciudad
latinoamericana han puesto en duda la efectividad y la eficiencia de los actuales
enfoques y métodos que fundamentan la elaboracion de planes de transporte,
hasta el extremo de concebir la necesidad de contar con enfoques alternativos en
la planificaciéon de la movilidad. Lo anterior se ha manifestado en el conjunto de
alteraciones en las certezas y en los postulados de una disciplina cientifica
“autista”(3) que, hasta el momento, se ha encargado de este dmbito de la
planificacion urbana, especialmente en dos aspectos: i) En el objetivo de la
planificacion enfocada a la produccion y a la modernizacion de la infraestructura,
y a la solucidn de problemas de movilidad cotidiana, ignorando el hecho de que
es la infraestructura la que marca el comportamiento temporal y espacial de la
demanda; yii) En el hecho de suponer que el comportamiento de la poblacion es

tendencial e independiente de las politicas de movilidad que se adopten.

3Segun Herce (2009), este término hace referencia a una disciplina que ignora otras
visiones en torno a la intervencién sobre ese objeto comuUn de la construccién de
un territorio, como por ejemplo las ramas de la ingenieria de frafico o la economia

urbana.



Una de las maneras de asumir lo descrito en el pdrrafo anterior resulta en el
denominado enfoque de oferta, el cual permite entender que la forma vy la
ordenacion de las redes de infraestructura que soportan la movilidad, asi como su
potencial de fransformacion, son los atributos determinantes en la localizacién de
las actividades desarrolladas sobre el territorio. Por tanto, este enfoque se convierte
en la “aproximacion al problema [de la movilidad] que, mads alld de la existencia
de una demanda cuantificable, [...] lo que se estd buscando es como dirigir y
gestionar su expresion espacial sin que queden marginados o desatendidos
algunos -modos de desplazamiento-"* (Herce, 2009). A partir de la experiencia
europeda(?), Herce (2009; et al, 2013) y Espelt (2009) plantean entonces cuatro
implicaciones que deben estar implicitas en las propuestas de planificacion de la
movilidad urbana desarrolladas desde esta perspectiva: i) Las propuestas que se
pueden llegar a generar desde la investigacion en torno a este tema, deben partir
de la aplicacién en la actual distribucion territorial, del potencial organizador de las
redes, ii) Se debe hacer un menor énfasis en el desarrollo indiscriminado de mdas
infraestructura y de mayor cobertura territorial, iii) Se debe prestar atencion a todas
las formas de desplazamiento (Vehiculo privado, transporte colectivo, bicicletay a
pie), y iv) Se debe promover una mejor gestion del espacio publico teniendo en

cuenta una vision global sobre la totalidad del funcionamiento de la ciudad.

4 Segun Herce (2009), paises como Francia (Pionero en la implementacién del
enfoque alternativo de oferta en la formulacién de planes de movilidad urbana),
Espana (Planes de movilidad urbana y espacio publico), Bélgica (Planes locales de
movilidad), Reino Unido, Alemania y Paises Bajos, han mostrado sus experiencias
exitosas en torno a la formulacién de normativas centradas en garantizar mejores
condiciones de movilidad para maximizar las interacciones espaciales, y gestionar
o generar “proximidad”. Por lo tanto, el hecho de decir que las condiciones que se
derivan de este enfoque conceptual podrian guiar los procesos de planificaciéon
de la movilidad en la ciudad latinoamericana, y en este caso, de la ciudad
colombiana, implicaria tener en cuenta las peculiaridades de estos proyectos o

modelos de ciudad.



Ambito Ambito Ambito

Niveles de Andlisis Urbanismo Transporte Planificacién
Necesidades . .

De la Poblacién v Empresas

Patrén de Localizacion .

De las Actividades

Dela Poblacién

[Pafrén de Movilidad

Medios de Transporte
Privadoy Colectivo

Flujos enla Red
Expresién Espacial de la Movilidad

Infraestructura . .
De Desplazamiento

Figura 1.3: Visién Orientadora de Planificacién de la Movilidad Urbana

Elaboracion Propia con Base a Cerda (2008)

Sin embargo, materializar este hecho en esta investigaciéon vy, sobre todo, en
propuestas en torno a la movilidad urbana, tiene muchas mds implicaciones que
concebir la relacién alojamiento-desplazamiento(’) por medio de este enfoque
alternativo, pues como bien lo afirma Correa (2010), para pensar en este tema, se
necesita tener una vision orientadora que tenga la capacidad de acoplarlo al
ordenamiento territorial. De aqui parte el hecho de entender en el constructo
tedrico del autor, que la planificacion de la movilidad en el dmbito urbano, incluye
tanto los medios de transporte en si mismos como los elementos contextuales que
inciden sobre el funcionamiento de estos medios, pues apoydndose en Espelt
(2009) y en Cerda (2008), es posible afirmar que la movilidad requiere de la
infegracion del dmbito territorial y urbanista (Ver Figura 1.3) a partir de cuatro

elementos de la ciudad: la estructura urbana, la tipologia edificatoria, los accesos

5 Esta es la manera como Dieter Frick (2011) hace referencia a la movilidad en la

teoria de la Ciudad como Organizacion Constructivo-Espacial.



a servicios urbanos y el diseno del espacio publico. De esta manera y en palabras
de los mismos autores, se da paso al fin de la enajenacién de la forma urbana del

registro formal de la ingenieria viaria.

En este orden de ideas, la planificacion de la movilidad urbana en su légica deberia
estar destinada a generar politicas publicas e instrumentos de planificacion que
articulen los elementos nombrados, por medio de la adaptacion y de la gestion del
espacio publico para todas las formas de desplazamiento, pues la inexistencia de
estos espacios suponen la marginalizacién de alguna de dichas formas y, por ende,
la “inmovilidad” urbana para distintos grupos sociales. Por lo tanto, al pensar en
movilidad se deben incluir elementos que permitan asumirla como una herramienta
de recudlificacion urbana, la cual permitird relacionar los modelos de movilidad
con la potencializacién del espacio publico a diferentes escalas, por medio del
diseno de espacios que coexistan con la combinacion adecuada de actividades

y sistemas de transporte (Arellano, 2004).

Lo expuesto constituye entonces, el soporte del alcance propuesto en la
investigacion y le permite al autor asumir un enfoque alternativo claro para el
abordaje de los problemas de la movilidad urbana en las ciudades colombianas, y
sus posteriores propuestas de solucidon. Asi pues, el estudio busca, en su primera(¢)
etapa y desde las bases conceptuales expuestas en este apartado, generar
reflexiones en torno a los vacios y a las deficiencias que caracterizan el actual
instrumental de planificacién colombiano, en este caso bogotano, orientado a la
movilidad y a la gestion y ordenacion del espacio publico, con el fin de proponer
algunos lineamientos generales que permitan la adaptacién progresiva de dicho
escenario normativo y la articulacién/complementariedad de los instrumentos

sectoriales mencionados. De hecho, es en esto que radica una posible solucién a

¢ Y si menciona en su primera etapaq, pues el presente estudio se convierte en la
base de un programa de investigacion que tendrd contfinuidad y financiamiento

desde fondos universitarios y estudios doctorales.



la desarticulacion de dos sistemas fundamentales en el dmbito funcional urbano,
la Movilidad y el Espacio Publico, y al mismo tiempo, un recurso para reducir la
degradacién del espacio publico con respecto a los proyectos de infraestructura

asociados a los sistemas de transporte(?).

Ahora bien, pese a la claridad del enfoque alternativo que se intentd exponer, hay
consideraciones que motivan la investigacion y que se deben tener en cuenta
durante su desarrollo, pues representan la dificultad de su implementacion en los
actuales modelos urbanos latinoamericanos, en este caso colombianos. Una de
estas consideraciones, es la inexistencia de un instrumental técnico que permita la
materializacion de los principios y de las actuaciones que conllevan la adaptacion
de este enfoque en la planificacidon de la movilidad urbana, pero también se
puede mencionar la poca permeabilidad de este enfoque en la esfera
académica. No obstante, en el escenario tedrico que trabaja este documento, la
consideracion mds relevante es el error conceptual que existe en los procesos de
planificacion de este factor funcional de la ciudad, especialmente en la dimension
normativa e instrumental, pues se hace referencia al uso del concepto de
movilidad como sinbnimo del concepto de transporte. Por esta razén, se hace
necesario precisar el concepto de movilidad enmarcado en la postura que aqui se

asume, pues serd la base de la pertinencia del alcance contemplado.

1.1. Una Mirada a la Conceptualizacion de la Movilidad Urbana

y a su Expresion Espacial

Es evidente que en el dmbito académico, el concepto de movilidad ha sido

frabajodo de manera relevante desde diferentes perspectivas, disciplinas y

7 San Francisco, Portland, Obregon, Milwaukee, Wisconsin, Seul, Copenhague y
Melbourne, son ejemplos de dicha adaptacion progresiva del dmbito instrumental

y normativo de la planificacién de la movilidad urbana y del espacio publico.



contextos, por lo que buscar una definicidon puede despertar criticas o discusiones
en torno a la postura que se desea asumir por parte del autor. En este sentido, es
de suma importancia aclarar que la conceptualizacion que se mostrard en este
documento, parte de un abordaje a los problemas del desplazamiento urbano a
los cuales el concepto de transporte no logrd dar respuesta desde una éptica mds
infegral e incluyente (Dangond, et al., 2013). Asi mismo, incorpora variables que
permiten anticipar, proponer y orientar los procesos que fienen lugar en el dmbito
urbano con base a los principios de predominancia de las formas mds autdbnomas
de desplazamiento, en especial de caminar, de la oferta de alternativas de
infraestructura y de la gestion del espacio publico, ya que estos tres aspectos

delimitan el estudio.

[ Sistema de Movilidad I

[ Sistema No Motorizado ] [ Sistema de Transporte I { Sistema Motorizado ]
Bicicleta Caminar Transporte Transporte
Publico Privado

Figura 1.4: Estructura del Transporte Urbano

(Rojas Citado por Dangond, et al., 2013)

Dangond et al. (2013) plantean, con base a diferentes estudios, que la movilidad
no es mds que el aprovechamiento de todos los usos de transporte y la
comodalidad de las distintas formas de desplazamiento (Ver Figura 1.4) con el fin
de garantizar su optimizacién, el acceso a servicios, equipamientos y
oportunidades, una mejor calidad de vida y la proteccion del medio ambiente. Asi
pues, la movilidad parte de tres nociones fundamentales desarrolladas por
Kaufmann (2008): El campo de lo posible, la motilidad y el desplazamiento. Se
enfiende entonces, por campo de lo posible, la brecha de posibilidades para la

movilidad; por metilidad, la capacidad de un individuo o una colectividad para
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apropiar y utilizar el campo de lo posible en sus desplazamientos, y el
desplazamiento como el cruce entre espacio que requiere del cambio de funcidén

o estado del usuario.

Enfoque de Demanda
Planteamiento Tradicional

lE!"IfE)qUE de Oferta ) Infraestructura Relaciones Actividades
Redefinicion de el Planteamiento

J

- ~\ \ | .
Expresion Espacial de la Dis F;:rglc; de Flujosy/o IMotivos de
Movilidad p ; Comportamientos Desplazamiento
) Desplazamiento

Figura 1.5: Proceso de Andlisis y Planificacion del Enfoque de Oferta y su Relacién con la

Actividades Relaciones Infraestructura

Expresion Espacial de la Movilidad
Elaboracion Propia con Base a Herce (2009) y Kaufmann (2008)

Estas tres nociones al ser garantizadas, determinan la expresion espacial de la
movilidad, es decir, que influyen en el comportamiento de las personas respecto a
las formas y a los motivos de circulacién. Es al hacer esta precision que se hace
evidente la relacion del concepto de movilidad con el enfoque de oferta, pues si
se retoma el proceso de andilisis y de planificacion de este Ultimo (Ver Figura 1.5),
es posible darse cuenta que las relaciones a las cuales hace referencia este
enfoque corresponden a los flujos (Comportamientos) de las personas resultado de
las relacion y localizacion de actividades (Motivos de desplazamiento) en un
contexto urbano determinado, y que recurren a las redes de infraestructura
existentes para convertirse en movilidad (Formas y posibilidades de desplazamiento
que ofrece la ciudad). En esto, reside la importancia de que los procesos de
planificacion de este factor funcional, sean generados, como se menciond

anteriormente, desde una légica de dirigir y gestionar su expresion espacial.

Ahora bien, si se tienen en cuenta los planteamientos de autores como Boareto
(citado por Dangond, et al., 2013), Espelt (2009), Rueda et al. (2012), Cerda (2008),
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Herce (2009) y Sanz (1998), que incorporan una vision de derecho ciudadano y
criterios de sostenibilidad, se puede complementar lo descrito con los cuatro
objetivos de la movilidad urbana: i) Reducir los impactos sociales, econdmicos y
ambientales derivados del uso de vehiculos motorizados, ii) Generar las

externalidades positivas a la comunidad, iii) Promover la optimizacién de los
capitales humano, artificial y rural en el marco de las estrategias de desarrollo
urbano; y iv) Permitir los desplazamientos en forma eficiente y efectiva, cubriendo

distintas cortas y susceptibles a modos no motorizados como caminar.

Estos elementos constituyen entonces una vision de la movilidad que representa un
desafio en la planificacion urbana colombiana, pues ademds de replantear el
debate sobre las particularidades de este factor funcional de la ciudad en términos
de eficiencia y de equidad, establece la necesidad de repensar los instrumentos
encargados de materializar los atributos de la movilidad en la ciudad, a partir de
la concepcidn de acciones sobre el territorio que busquen priorizar los modos de
desplazamientos no motorizados y su acceso al espacio urbano de forma efectiva.
Lo anterior obliga a pensar en la identificacion de variables dirigidas a otorgar
mayor relevancia al peatdn, asi como la construcciéon, la recuperacion y el
mejoramiento del espacio publico; todo esto, desde una légica renovada que
haga énfasis en la repercusion de la oferta de infraestructura (nueva y existente) y

de espacios adaptados a cada forma de desplazamiento.

En concordancia con lo anterior, el concepto de movilidad que se ha planteado y
el enfoque alternativo que lo rige, supondrian la fransformacion de los actuales
procesos de produccidn de infraestructura contemplados en los instrumentos de
planificacion, pues se convertirdn en acciones sobre el territorio pensadas a corto
o mediano plazo, desde cada uno de los aspectos contemplados en las lineas
anteriores, desde la reflexidon obligada sobre los instrumentos de organizacién y de
expansion de la ciudad, y desde una intencidn clara de influir en el

comportamiento de aquellos que se desplazan en la ciudad.
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Basado en lo expuesto y como se menciond, se hace necesario pensar en el andlisis
y en la adaptacion progresiva del escenario normativo e instrumental de las
politicas publicas asociadas a la gestion y a la planificacion de la relacion
alojamiento-desplazamiento y del espacio publico en el dmbito urbano
colombiano(8), ya que “tanto las ciudades nuevas como las existentes deberdn
realizar cambios cruciales en la variables y prioridades que colocan a la hora de
frazar un plan urbano [de movilidad]” (Gehl, 2013). En Ultimas, lo que se busca con
este planteamiento es beneficiar las ciudades por medio de i) la racionalizaciéon
del uso del vehiculo privado en los desplazamientos y la limitacidn de su ocupacién
en el espacio publico, ii) la optimizacién de la red vial a partir de sus funciones de

distribuciéon y acceso, v iii) la promocién del transporte publico, asi como de los

ifinerarios de recorrido para la movilidad peatonal.

En suma, el concepto de movilidad urbana y el enfoque que se propone para su
planificacién, se convierten, como bien lo diria Muller (citado por Dangond et al.,
2013), en un referencial, es decir, en las herramientas para interpretar la realidad
urbana sobre la cual se quiere intervenir en la ciudad latinoamericana, en este
caso colombiana, y a partir de las cuales el planificador percibe los problemas,
confronta las soluciones y define las propuestas de accidn en torno al tema que se
trabaja en la investigacion. En esta disertacidon entonces se sustenta la postura, la
delimitaciéon y el direccionamiento de la investigacion propuesta, la cual busca en
términos generales, establecer algunas bases conceptuales para reformular y/o
adaptar los instrumentos de planificacidon de la movilidad urbana y del espacio
publico, con el fin de promover la movilidad peatonal a partir de la acciones
orientadas a mejorar la gestion y la ordenacién del espacio publico. Pero en esta
l6gica, queda una inquietud por aclarar: 3Cudl es la relacion generada entre el “ir
a pie” y la gestion del espacio publico, desde la concepcidén de movilidad que

aqui se planted y la visién de su planificador?

8 Aspecto que tendrd una aproximacion en el Capitulo Il de este documento.
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1.2. Una Reflexion en torno a la Movilidad Peatonal y a las Redes de

Espacio PUblico

Como se ha hecho evidente a lo largo del documento, el actual reto de la
movilidad urbana en las ciudades colombianas es garantizar la oferta de espacio
publico adaptado a cada forma de desplazamiento que requieren los grupos
sociales, pues el enfoque tradicional de demanda ha tendido a promover la
exclusiéon social, la ocupacidn masiva del espacio urbano por el vehiculo
motorizado y la exclusiéon de los otros modos de transporte, entre los cuales se
incluye el desplazamiento a pie. Se trata pues de un hecho contradictorio, ya que
como bien lo afirman Sanz (1998) y Herce (2009), un sinnUmero de estudios han
permitido concluir que el caminar, ademds de constituir la mayor parte de los
desplazamientos que se hacen en la ciudad, pueden influir en la eficiencia de un
sistema de transporte al determinar la sincronia y la rapidez de las transferencia
enfre modos. Sin embargo, como lo anota Herce et al., (2013), “esta importancia
parece no verse reflejada en la forma en que los medios mecdnicos han ido

invadiendo una porcion importante del espacio publico™.

De esta manerq, y teniendo en cuenta las consecuencias de ese proceso de
expansidon continua al que se hizo referencia en la primera parte de este escrito, es
posible simplificar la esencia del problema que se pretende trabajar. En palabras
mdas simples, dicho problema radica en un proyecto de ciudad cuya planificacion
de la movilidad concibe el espacio publico como neutro, promueve su entrega al
medio de transporte mds invasivo, el automaovil y, finalmente, olvida la importancia

de los desplazamientos a pie y los valores que estos le aportan a la ciudad.

Asi, en el marco del sistema de transporte urbano, la participacion del peatdn ha
tomado, por lo menos en el caso Bogotano, un cardcter meramente residual del
uso de las demds formas de desplazamiento y poca relevancia en las estrategias

de desarrollo urbano necesarias para el funcionamiento de dichos sistemas. Como
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consecuencia, el caminar como actividad necesaria llevada a cabo en el espacio
publico se ha convertido en una de las causales de agquella inmovilidad urbana
propiciada, como se menciond antes, desde las dimensiones normativas e
instrumentales de la planificaciéon de la movilidad en el pais. Este hecho puede
asociarse con la baja calidad del espacio publico, pues como lo plantea Gehl
(2013), “el entorno fisico es [...] un factor que influye en diversas medidas y en

diferentes maneras en la existencia e intensidad de esta actividad™.

Y si bien Gehl (2013) entiende por actividad necesaria una accion del habitante
gue lo obliga a hacer uso del espacio publico sin tener en cuenta la influencia del
entorno fisico; por actividad opcional una accién donde existe el deseo de
participar por parte del habitante, y por actividad social, aquella resultado de la
existencia y relacion de las otras dos actividades; el planteamiento que se pretende
hacer en la presente investigacion, no asume un aislamiento entre el caminar y la
influencia del entorno fisico, pues al ser entendida la movilidad urbana como
herramienta de recudlificaciéon urbana y desde los principios del enfoque de oferta,
el “ir a pie” como forma de movilidad y actividad necesaria, serd quien promueva
una mejor calidad del dmbito urbano y, por lo tanto, determine la intensidad de las

demas actividades reconocidas por el autor.

En coherencia, se hace necesario recuperar el derecho ciudadano de desplazarse
libremente, ya que segun la conceptualizaciéon y la vision de Sanz (1998), “la
recuperacion de la ciudad para el peatdn es un requisito para la equidad y la
autonomia de un grueso conjunto de la poblacion para los que la marcha a pie es
una manera independiente de desplazarse”. Lo anterior establece, a su vez, una
dimensidn clara en la planificacion de la relacion alojamiento-desplazamiento en
la cual los bici-usuarios, los usuarios del transporte colectivo y los peatones se
convierten en el frente comUn para la recuperacién de la habitabilidad urbana y,
por ende, en el medio para llevar a cabo la recualificacidon promovida desde el

enfoque asumido en la presente investigacion (Ver Figura 1.6).
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Sistema de Movilidad

Sistema de Transporte

Sistema Mo Motorizado Sisterna Motorizado

Bicicleta Caminar Iransporte Trarsporte

Flblico Privado

Frente Comdn para lo Recuperacion de 1o

Habitabilidad Urbana

Figura 1.4: Definicion del Frente Comun para la Recuperacion
De la Habitabilidad Urbana

Elaboracién Propia con Base a Dangond et al. (2013) y Sanz

En este mismo contexto, la incorporacion de esta forma de desplazamiento a la
planificacion de la movilidad establece la necesidad de una infraestructura de
soporte, el espacio pUblico, siendo entonces su adaptacién y gestion, dos de las
principales herramientas sobre las que descansa parte de la planificacion urbana.
Paralelo a esto, y como lo propone Herce (2009), al ser condicionado para esta
funcidn, el espacio publico comienza a ser entendido y configurado en red, pues
es solo esta distincion del espacio la que permite prestar atencidn prioritaria a la
forma de movilidad peatonal objeto de esta investigacion, restringir la presencia
de los demds sistemas de transporte cuando sean incompatibles con el mismo, la
identificacion de zonas de atraccidén y generacién de viajes para este tipo de
desplazamiento auténomo, asi como los sitios de interés que se deben sumar al
itinerario de recorrido del peatdn. Y si bien Monnet (1999) define las intervenciones
sobre el espacio publico como una ‘“territorializacion areal”, la vision de este
atributo fisico de la ciudad que se propone en el marco de la investigacion se
respalda en el precepto de que la territorializacién de los atributos de la movilidad

siempre se han generado a partir de la apropiacion del espacio reticulado, es
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decir, desde la visidn basada en la valorizacién de las ideas de linea y limite. Ahora,
si se articula esta conjetura con la primera condiciéon del enfoque de oferta, la idea
del espacio publico se consolida entonces como un componente central de la
ciudad y como un elemento de la construccion de la misma, cuya existencia como
lo anota Frick (2011), habilita la produccion de la conexion fisico-espacial entre las
diferentes actividades localizadas en el dmbito urbano vy, por lo tanto, puede servir
de sostén para los flujos que se generen de dichas relaciones, es decir, de la

expresion espacial de la movilidad.

Finalmente, siguiendo a Sanz (1998) y a Herce (2009), es posible afirmar que si el
concepto de movilidad propone unos objetivos especificos precisos asi como la
tfransformacién de los actuales procesos de produccion de infraestructura, vy si,
ademdas, el enfoque de oferta implica el andlisis y la adaptacion de las politicas
publicas a partir de principios claros, la suma de los planteamientos explicados
debe concluir en la formulacidn de proyectos territoriales, urbanisticos y de
fransporte con estrategias que buscan relacionar las siguientes disposiciones
urbanisticas de la organizacion de la ciudad vy las soluciones a las solicitaciones de
desplazamiento: i) Reorientar las tendencias urbanas de la ciudad, ii) Reducir las

operaciones de construccioén viaria, iii) Crear itinerarios peatonales que involucren
los espacio publicos efectivos(?) como escenarios para mejorar el atractivo de los

recorridos, € v) Implementar medidas de pacificacion de frdfico.

Tal vez, lo anterior sea apenas una primera conclusidon de lo que se podria obtener
del programa de investigacion, pero lo que queda claro en esta primera parte del
documento es que si bien el espacio publico debe tener una configuracidon mixta
(areal-reticular) que soporte los flujos peatonales generados en un dmbito

especifico de la ciudad, no se ha dado una definicion propiamente dicha del

? Este término es utilizado en el Decreto 1504 de 1998, por el cual se reglamenta el
manejo del espacio publico en los Planes de Ordenamiento Territorial en Colombia,

para hacer referencia a zonas verdes, parques, plazas y plazoletas.
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espacio publico orientado a tal fin. Por ello, surgen cuestionamientos que sirven de
base para la reflexion y la disertacion en torno a uno de los objetos de estudio de
la presente investigacion: 3Cudl ha sido la concepcidn del espacio publico que se
ha involucrado en la planificacion de la movilidad urbana desde su enfoque
tradicional? 3Cudles son las reformas que se deben realizar a dicha nocién, al
asumir un enfoque alternativo para su planificacione o gCudl es el espacio
especifico en el cual se puede territorializar lo concebido desde la postura tedrica
que caracteriza esta investigaciéon? Como se dijo, las respuestas a dichos
interrogantes pueden llevar tiempo, pero, sin duda alguna, dardn un paso a criticas
de aquellos arraigados al enfoque tradicional de la planificacion de la movilidad o
a la definicion funcional del espacio publico desde lo simbidtico, lo simbdlico, lo
civico y lo econdmico. A continuacidn, se presenta un primer esfuerzo por resolver

dichos intferrogantes.

1.3. Una Aproximacion al Concepto de Espacio PUblico y

el Programa Funcional

Como se buscd exponer en las anteriores lineas del presente documento vy
siguiendo a Herce, et al. (2013), el espacio publico de hoy es el resultado de una
vision sesgada de los abordajes de la planificacion de la movilidad producto del
divorcio entre urbanistas y especialistas en flujos de transporte. Esta frase que tal vez
condensa parte de la hipdtesis central de la investigaciéon, da paso a una serie de
reflexiones que, indudablemente, deben hacer parte de la disertacion tedrica que
se pretende realizar: 3Qué es, entonces, el espacio publico al que se ha hecho
referencia? Responder o anterior puede parecerle a muchos ser una farea
conceptual sencilla, pues el espacio publico ha sido una de las principales
categorias tedricas y uno de los objetos de investigaciéon mds explorados por las
diferentes corrientes de estudios urbanos desde finales del siglo XIX. Sin embargo,

puede que no sea cierto.
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Por ejemplo, Pinto (2004) expone que el concepto de espacio publico no ha
logrado superar la confusion que afrontaron los tedricos a comienzos del siglo XX,
razon por la cual, esta definicidon, tal como se presenta en la actualidad, carece
de una "“teoria” que se aqjuste a los acelerados cambios de la ciudad
contempordnea, en otras palabras, a los procesos y a las tendencias de la
urbanizacién del siglo XXI. Lo anterior constituye por cierto, una de las causas de la
desventaja de la gestion y de la produccion de espacios publicos en las urbes
latinoamericanas y, al mismo tiempo, en la motivaciéon para establecer una “nueva
l6gica espacial” que incorpore una conceptualizacién del espacio publico en
torno a lo que autores como Borja y Castells (citados por Pinto, 2004) denominan

“flujos y lugares”(19).

Este escenario no es ajeno al caso colombiano, pues la ausencia de una
conceptualizacion clara en la regulacidn del espacio publico ha llevado a La
interpretacion errénea de los elementos compositivos de dichos espacios en el
marco de la ordenacion urbana, y a la gestion de la infraestructura de transporte
como elemento independiente y desarticulado del conjunto de espacios puUblicos
existentes. Esta consideracién toma relevancia en el alcance vy la justificacion de la

investigacion debido a que, en palabras de Pinto (2004)

“...observar los procesos y las tendencias [...] de regulacion, gestion
y planeamiento del espacio publico [tal y como se hace en la
segunda parte de este documento,] resulta beneficioso si el ejercicio
permite reencontrar los elementos que han caracterizado este
espacio en la historia, la verdadera esencia en los modelos
planteados para su ordenacion y sistematizacion, como también de

la idoneidad de los instrumentos y las herramientas empleadas para

10 Entendiendo por flujos, una de las condiciones para la existencia del espacio
publico; y por lugares, un territorio limitado, accesible y abierto donde convergen,

se representan y se reproducen los intereses publicos (Pinto, 2004)
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resolver las cuestiones de indole cualitativo y cuantitativo que le

rodean”

En concordancia, las préoximas lineas representan algunas aproximaciones a la
concepciédn del espacio publico coherente con estas necesidades, delimitada por
el dmbito de la movilidad y en funcidon de dar respuesta a los cuestionamientos
planteados al inicio del documento. Desde esta perspectiva entonces, se podria
iniciar con una conceptualizacién de esta categoria con las definiciones expuestas
por Frick (2011), Herce et al. (2013) y Gehl (2013; 2014), las cuales resultan en la
nocion del espacio publico como el elemento bdsico para la organizacion vy
tfrazado de la ciudad, el espacio preservado del negocio inmobiliario, el negativo
del espacio privatizado, de su division y edificacion; el que define el perimetro de
la alineacion de fachadas, el referente de las alturas de los edificios y el lugar de

acceso a los servicios.

Sin embargo, siguiendo a Herce, et al.,(2013) y a Pinto (2004), es posible establecer
que el espacio publico se define, como un dmbito inteligible y comparable
compuesto por lugares de estancia y movilidad, cuyas caracteristicas dependen
de la correspondencia entre las funciones que se tienen que alcanzar y la
disposicidon de los espacios para recibirlas, siendo esto lo que constituye el desafio
de la planeacion urbana colombiana, ya que el diseno y el ordenamiento del
espacio publico se debe basar en la identificaciéon y potencializacion de los valores
derivados del conjunto e intensidad de funciones que se pretenden acoger en
dichos espacios. Por tanto, y como bien lo concluyen diferentes tedricos, el
organizar y concebir el espacio publico no debe ser producto del juicio banal
orientado a promover un sinnUmero de servicios segregados y lejos de interactuar
o coexistir entre si, por medio de soluciones tipificadas que homogenizan el espacio
pUblico en toda la ciudad, para todos los grupos sociales y para todas las funciones
presentes en el dmbito urbano. No obstante, la planificacién en Colombia,

especialmente en el caso Bogotano, se ha apropiado de esta vision.
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Retomando las propuestas de Pinto (2004) y de Rojas (2011), el espacio publico en
Colombia se ha constituido como unidad ideoldgica (Connotacion social - Funcion
social y simbdlica), como una unidad econdmica (Connotacidon desde lo PUblico -
Funciones de produccion y consumo) y como un aparato politico-juridico (Gestion),
que, en Ultimas, lo atan a procesos de produccion de bienes de consumo mas no
a la reproducciéon de funciones urbanas('’) como la movilidad. Desde esta mirada,
planificar el espacio publico en Colombia se ha convertido en la busqueda
intermedia entre las tensiones generadas por las unidades mencionadas, dejando
de lado la formulacién de programas funcionales que permitan dar claridad a las
actividades que se pretenden acoger en estos espacios, de su intensidad y de los
requisitos que suponen su existencia y compatibilidad. Una postura, que junto al
enfoque tradicional de la planificaciéon de la movilidad expuesto al inicio del
presente documento, ha banalizado el espacio publico y ha olvidado que las
estancias en el exterior y la circulacion no son actividades claramente desligadas,
pues, como bien lo anota Gehl (2013), su coexistencia debe corresponder con la

definicion de limites flexibles materializados en el espacio publico.

En suma, concebir y proyectar el espacio publico para la movilidad no debe ser
mds que la determinacién de medidas sobre su organizacién con base a un
programa funcional disenado en concordancia con la definicion expuesta y con
los principios del enfoque de oferta, teniendo en cuenta la correspondencia con

la edificacion('2), los servicios urbanisticos e infraestructuras, el paisajismo urbano y

1" Con este término, autores como Pinto (2004) y Herce et al. (2013) hacen
referencia a las actividades desarrolladas en el espacio publico reconocidas por
Gehl (2013).

12 La correspondencia con la edificacién se relaciona con la concepcion del
espacio publico como linea divisoria entre lo publico y lo privado, razén por la cual,
las condiciones de alzado y de planta del espacio publico para la movilidad tienen

que tener en cuenta diversos supuestos que permitan la correspondencia con el
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la correlacion entre la movilidad y las demds funciones (Opcionales y sociales) que
se pueden desarrollar sobre el espacio publico. De esta manera, el programa
funcional puede convertirse en el elemento articulador entre los instrumentos de
planificacion enfocados al espacio publico y los planes de movilidad urbana, ya
que hace evidente la relacion entre los requerimientos de composicidon del espacio
publico y los requerimientos de trazado del espacio destinado a la movilidad; logra
soportar aquella nocidn de movilidad como herramienta de recualificacion
urbanistica y de recuperacion de la habitabilidad urbana y, a su vez, como lo
sostiene Herce, et al., (2013), da una concepcién de espacio publico en el marco
de la planificaciéon de las ciudades, diferente a la que se deduce de la

exacerbacion de las relaciones del tfransporte vy la ciudad.

En conclusién, los instrumentos de planificacion y de ordenacion formulados en
torno al espacio publico y a la movilidad urbana, desde la postura tedrica que se
tiene en la presente investigacion deben partir de la distribucion y de la definicidon
del uso potencial del espacio publico como respuesta al programa funcional que
mads se adecue a las necesidades y a las relaciones establecidas con el entorno
urbano y con la red de movilidad a la que se asocie. Esto permitird, como en el
caso de la Ley de Movilidad Catalana, llevar a cabo tratamientos de espacio
publico centrados en el acceso al usuario por medio de pardmetros que le faciliten
la apropiacién de dicho espacio (Motilidad) y deducir en qué condiciones puede
desplazarse (Desplazamientos) a partir del abanico de posibilidades con el que se

cuenta (Campo de lo posible).

Ahora bien, lo descrito no solo constituye un aporte al alcance de la investigacion
planteada, sino también se convierte en la sintesis de los principios tedricos de la
corriente de pensamiento que la caracteriza, en el objeto central de andlisis y en

la base de cuestionamientos importantes: sCoémo desde el programa funcional se

tipo de edificacion prefijado en los planes de ordenamiento: Fachadas, niveles y

volumetria (Herce, et al., 2013).
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incorporan explicitamente los criterios o requerimientos de ordenacion y de
planificacion del espacio publico en concordancia con la expresidon espacial de la
movilidad que se desea promover? 3Se debe integrar o segregar la circulacion en
diferentes modos de desplazamiento en el programa funcionale o 3Que
pardmetros se deben tomar como base para la formulacidn de un programa

funcional orientado a promover la configuracion de redes de movilidad peatonal?

Estas reflexiones y disertaciones serdn parte fundamental de las propuestas
expuestas en el tercer apartado del documento, siendo entonces necesario
dedicar las proximas lineas a pensar el diseno del programa funcional, sus
implicaciones sobre el espacio publico y su definicibn como insumo para la

planificacion urbana de la movilidad en el caso Bogotano.
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2. BOGOTA, LA DICOTOMIA ENTRE SU MOVILIDAD Y
SU ESPACIO PUBLICO: UNA REFLEXION DESDE EL
ANALISIS DEL PMM Y PMEP

Como se expuso en el primer apartado de este documento, la planificacion de la
movilidad urbana en la légica del enfoque propuesto, deberia estar destinada a
generar politicas publicas e instrumentos de planificacién que logren articular la
estructura urbana, la tipologia edificatoria y los accesos a los servicios urbanos, por
medio de la adaptacion y gestidon del espacio publico para todas las formas de
desplazamiento, especialmente del caminar. Sin embargo, los elementos que
constituyen la vision de la movilidad que se compartié en el constructo tedrico de
la investigacion, representan un desafio en la planificacion urbana colombiana,
pues ademds de replantear el debate sobre las particularidades de este factor
funcional de la ciudad, establece la necesidad de repensar los instrumentos
encargados de materializar los atributos relacionados con los objetos centrales de

la disertacion: movilidad peatonal y espacio publico.

Por tanto, el alcance propuesto en la investigacion y el enfoque alternativo que
orienta el abordaje de los problemas de la movilidad urbana en las ciudades
colombianas, y sus posteriores propuestas de solucidn, pretenden generar una

primera aproximacion critica y reflexiva('3) en torno a los vacios y a las deficiencias

13 El autor es consciente de que los planteamientos que se expondrdn a
continuacién, son un primer intento por analizar los instrumentos de planificacion
mencionados, y por tanto, pueden estar sujetos a innumerables cuestionamientos.
Por esta razén, las conclusiones a las que se lleguen en este apartado del
documento, buscan generar un contexto determinado para decantar el

constructo tedrico que fundamenta la investigacion y evaluar la pertinencia de sus
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que caracterizan el actual instrumental de planificacién, en este caso bogotano;
con el fin de establecer algunos aspectos a considerar en la adaptacion progresiva
de dicho escenario normativo y la articulacion de los Planes Maestros de Movilidad
(PMM) y de Espacio Publico (PMEP). Estos Ultimos, hacen parte de los dieciséis
instrumentos de planeacion de primera jerarquia en el marco estratégico del
ordenamiento territorial de la ciudad-regién, en los cuales se definen lineamientos
comunes de cardcter técnico y operativo para la construccidon de una vision

integral del territorio y de su gestion urbana.

No obstante el problema radica, en la existencia de algunas imprecisiones o
debilidades conceptuales en los planteamientos generados por cada uno de los
instrumentos, asi como la evidente desconexion que se tiene en el desarrollo de
aspectos compartidos que ni uno, ni el otro asumen como prioridad. Asi pues, el
segundo apartado del documento se enfoca en exponer los aspectos que se
consideran pertinentes para argumentar esta postura y derivados de la revision de
los documentos técnicos de soporte (DTS) y los decretos de cada uno de los

instrumentos objeto de estudio.

2.1. Del Plan Maestro de Movilidad(4)

El Plan Maestro de Movilidad de Bogotd (PMM) se formula para dar respuesta a las
necesidades de movilidad al uso racional y eficiente de los 15.348 Km carril que
componen la malla vial, con base en seis objetivos: i) Articular el sistema integrado
de transporte puUblico por medio de una sola estructura fisica, operacional vy
tarifaria, ii) Establecer corredores viales para la operacion de rutas de alta

capacidad, media y baja, iii) Conformar zonas y corredores de actividad logistica

propuestas. No obstante, el andilisis que aqui se propone puede ser objeto de
futuras investigaciones.

14 Decreto 319 del 2006. Documento Técnico de Soporte para Movilidad No
Motorizada V8 (PMM, 2005).

36



para mejorar la movilidad y productividad, iv) Construir infercambiadores modales
que permitan a los habitantes de la ciudad-regién, llegar a lugares de destino
complementario, v) Formalizar la red de estacionamientos, y por Ultimo siendo el
mdas importante para el enfoque de esta investigacion, vi) Implementar en una
primera fase y junto a la Red de Andenes Peatonales Seguros (RAPS), cuatro
grandes redes a saber: Calle 53 (Entre Cr. 30y Cr 7), Calle 45 (Cr. 30y Cr. 7), Parque

Simon Bolivar y Av. Primero de Mayo (Cr. 59 y Av. Boyacd).

Si se analizan cuidadosamente estos objetivos, se puede hacer evidente la
tendencia a relacionar la mayoria de metas y directrices de este instrumento de
planificacion, con el desarrollo de infraestructura orientada al trdnsito motorizado,
y una postura, cuyas prioridades no se orientan a la promocion de las formas
alternativas y mdas autbnomas de desplazamiento, como el caminar. Y si bien, uno
de los objetivos menciona la construccion de redes peatonales, hay un aspecto
que vale la pena recalcar y que pone en duda la pertinencia de este
planteamiento. Lo anterior, hace referencia al hecho de que tan solo la red de la
Calle 53, incluida en la ejecucion de la primera fase de las RAPS, se logra empalmar
con lo que PMEP define como la red andloga y conjunto monumental de
Chapinero('9), razén por la cual, los demds sectores que no hacen parte de las
denominadas zonas de concentracion de actividades polarizantes, no resultan ser
dreas prioritarias para la ejecucidon de los programas y politicas de gestion,

accesibilidad y cobertura del PMEP.

De lo anterior, se puede deducir que los proyectos asociados a la promocion de la
movilidad peatonal y concebidos desde la visidn del PMM, tienden a aislarse de las
acciones sobre la gestion y ordenacién del espacio publico del PMEP, un aspecto
gue puede hacer evidente, de manera réapida, que el instrumento de planificaciéon
al que se hace referencia en este apartado, fundamenta su estructuracion en la

apropiacién de algunas nociones que caracterizan el enfoque tradicional de

15 Estos elementos serdn descritos mds adelante.
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demanda y que marcan la existencia de un modelo territorial de expansion
continuada de la ciudad. Lo anterior, también se logra evidenciar en la vision que
el DTS propone para la movilidad no motorizada desde la postura del desarrollo
sostenible, pues alli se menciona que aun cuando las necesidades de movilidad se
“verdn reflejadas en la oferta de infraestructura y equipo, cuando se hace
referencia al nivel de planeacion y gestion [...] se habla de una demanda
resultante que debe ser atendida por la infraestructura, el fransporte y la logistica
de movilidad” (PMM, 2005).

La planeacion vista asi, se convierte para el caso de Bogotd, en un proceso de
andlisis continuo y permanente, de la situacion actual de la movilidad urbana y la
prevision de sus escenarios futuros, con el fin de optimizar el uso de su infraestructura
de soporte para cubrir la demanda o las solicitaciones de desplazamiento. En este
sentido y como bien lo menciona el DTS (PMM, 2005), “la logistica de movilidad
[deberd] garantizar los flujos de personas y de carga a través de las diferentes
infraestructuras del espacio publico y de los modos que por los mismos circulan”,
siendo la coordinaciéon de los objetivos entre el desarrollo del sistema de movilidad
y el desarrollo fisico-espacial de la ciudad, un aspecto clave en la agenda de

trabajo por parte del Distrito.

En concordancia y reflejando una posible postura desde el enfoque tradicional de
demanda para la planificacion de la movilidad, el PMM en su capitulo dedicado
a la movilidad no motorizada, define una serie de lineamientos y acciones
destinadas al peatdn y de los cuales vale la pena retomar dos: i) La obligada
articulacién que se debe tener con el PMEP al incorporar en el subsistema peatonal
a plazas, parques, andenes, cruces peatonales, puentes y senderos('é); vy ii) La
promocién de la calidad en el espacio publico por medio de estdndares

normalizados y reproducidos. Estas consideraciones, en una primera interpretacion,

16 Estos elementos son considerados, en el marco del Decreto 1504 de 1998, como

espacios publicos efectivos y de movilidad.

38



podrian hacer pensar que en Bogotd existe la adecuada articulacion entre los
instrumentos de planificacion orientados a la movilidad y el espacio publico, asi
como las medidas pertinentes para la promocién de la movilidad peatonal, tal y
como se sugeria en el constructo tedrico de la investigacién, sin embargo, las
apuestas conceptuales que definen la incorporacién del peatdn en el sistema de
movilidad, las acciones que de alli se abstraen y la tendencia a definir atributos que
homogenizan el espacio publico en la ciudad, ponen en duda este asunto. En
efecto, las siguientes lineas se dedicardn a exponer los detalles que pueden hacer
evidentes los vacios y las debilidades del dmbito normativo e instrumental de la

planificacion capitalina con respecto al tema en disertacion.

Lo primero que se debe recalcar, corresponde a la posible incongruencia entre
algunos aspectos conceptuales y los alcances que caracterizan la estructuracion
del PMM. Inicialmente, el DTS establece como alcance general del instrumento, el
promover e incentivar el desplazamiento a pie, la mejora del entorno, la supresion
de barreras peatonales, la rehabilitacion de los desplazamientos en este modo vy el
desestimulo del uso del vehiculo privado, aspectos que desde el fundamento
epistemoldgico del estudio, podrian corresponder a los principios del enfoque
alternativo propuesto. Pero al mismo tiempo y en diferentes segmentos del texto, el
enfoque de sostenibilidad del PMM reduce el subsistema peatonal a una serie de
disenos y estdndares que mitigan los niveles de accesibilidad, y condiciona el

caminar a la existencia de vias orientadas al tfransporte publico(!7).

Como resultado, la cierta prioridad que el PMM le oforga a este fipo de
infraestructura de soporte para la movilidad motorizada, ha resultado en su amplia

extension y ocupacién del drea urbana capitalina('®) y en la necesidad de que

17 Al respecto, “las vias orientadas al transporte publico facilitan la circulacion
peatonal [...] en la medida en que se orientan al trdfico calmado, mientras las vias
disenadas para el automovil privilegian las altas velocidades” (PMM, 2005).

18 25% al 35% del perimetro urbano de la ciudad (PMM, 2005).
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una via sea caracterizada y categorizada en su uso, con base en las
especificaciones de diseno geométrico, de las normas de circulacion o frdnsito y
del fipo de movimiento de personas y bienes que alli se realice('?). Al mismo tiempo,
el enfoque con el cual se formula el PMM ha propiciado el incremento de los indices
de motorizacion(?), la constante pérdida de pasajeros por parte del Sistema
Infegrado de Transporte Publico y la inequidad en el desarrollo de infraestructura

para todos los modos de desplazamientos(?').

Este contexto lleva entonces, a definir la jerarquizacién vial como subproducto de
la demanda y el determinante de la seccion vial y del control de acceso(?2) a partir
de la concentracion y compatibilidad de actividades en los flujos de trdnsito
(Medidas de pacificacion de trafico). De esta forma, el PMM clasifica los corredores

viales en cinco tipos, los cuales se mencionardn de la mayor a la menor jerarquia:

19 Esta nocidon es de suma relevancia en el marco general de la planificacion de la
movilidad urbana, pues pone sobre la mesa las tensiones generadas entre los
proyectos de transporte y los procesos de planificacion urbana. Sin embargo, en el
alcance del presente estudio, este elemento no fue contemplado. Por tanto, se
recomienda para futuras investigaciones.

20 Esta tendencia, considerada normal en ciudades de paises emergentes,
continuard a menos que se implementen politicas urbanas y/o transporte muy
agresivas. Para el ano 2005, la tasa de motorizacion para Bogotd era de 178
automoviles por cada 1.000 habitantes, con incrementos del 8% anual por lo que
el total del parque automotor en la ciudad era de 1.364.993 (PMM, 2005).

21 Por ejemplo, para el 2005, los automoviles, que solo representaban el 19,6% en la
distribucién modal de los vigjes realizados en la ciudad, usaban el 42.15% de la
infraestructura, mientras que el fransporte publico, que representalban el 75.48% de
los viajes, hacian uso del 25.94% de la infraestructura vial de la capital (PMM, 2005).
22 Esto hace referencia al control que se realiza de la velocidad de flujo vehicular y
el tipo de interferencia que se genera desde el diseno del frazado vial (No

contralada, parcialmente controlada y controlada) (PMM, 2005).
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i) Distribuidores Principales (VO/V1), ii) Distribuidores Complementarios (V2/V3), iii)
Distribuidores Intermedios (V4/V5/Vé), iv) Distribuidores locales (V7) y v) Vias
peatonales y ciclo rutas (V8/V9). La paradoja de este asunto, estd en el hecho de
que el PMM asume que enfre mayor jerarquia posea un eje vial, se tendr&d menos
predominancia de los movimientos peatonales, siendo el espacio destinado al
mismo, el drea de reserva resultante para cumplir los requerimientos ambientales
establecidos en el DTS para la moviidad motorizada y el desarrollo de
infraestructura. En correspondencia, el PMEP incorpora dichos espacios en los
llamados trazados particulares(2) y deja en potestad del PMM, la definicion de los
estandares cualitativos y cuantitativos a partir de cartillas orientadas, en su mayoria,

a pardmetros técnicos y estéticos de estos espacios.

En suma, las acciones de produccidon de espacio publico sobre los ejes viales de
mayor predominancia en el frazado urbano, resultan en elementos aislados de los
compendios compositivos del sistema de espacio publico del Distrito, en la
generacion de dreas no incluidas en los itinerarios de recorrido del peatdn, en las
redes andlogas de aprovechamiento o en los conjuntos monumentales; en la fuerte
homogenizacion de la agregacidn tipoldgica y el diseno de las mismas, y por ende,
en la configuracion de los llamados espacios publicos “pobres” con bajaintensidad
de uso y poca capacidad de reproduccion de funciones sociales y econdmicas
(Gehl, 2014). En respuesta, el ejercicio de la gestion y ordenacion del espacio
publico realizado desde el enfoque alternativo propuesto y en miras a promover el

caminar, deberd brindar posibles soluciones a esta situacion.

Por ofro lado y de forma particular, el PMM asume como base del modelo de

movilidad urbana(?4), la escogencia modal y la prioridad del peatdn, pues sin

2 Esto serd descrito mds adelante.
24 En la actuadlidad, la Politica de Gobierno Distrital contempla el Desarrollo

Orientado al Transporte, como la estrategia que prioriza las intervenciones urbanas
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desconocer las flexibiidades e importancias de los demds modos de
desplazamiento, el proceso ha reconocido que el espiritu evolutivo del modelo
anterior era insostenible (PMM, 2005). Por esta razdn y respondiendo al enfoque de
demanda que posiblemente caracteriza este contexto, la capital define al peatdn
como “la principal variable de los andlisis de capacidad de las vias urbanas y para
la operacion eficaz de un sistema de fransporte” (PMM, 2005). Por lo tanto, bien
podria decirse que la concepcion del desplazamiento a pie en Bogotd, se ha
reducido al modo por el cual se lleva a cabo la alimentacion del sistema de
fransporte publico, sobre un concepto claro de Intermodalidad, lo que conlleva a

la eficiencia del sistema.

Sobre este marco, el DIS propone algunos lineamientos normativos, desde el
transporte, el hdbitat y el medio ambiente, para la movilidad deseada vy la
caracterizacion de los peatones en Bogotd, fomando como referencia la Carta
Europea de los Derechos del Peatdn (1938), el Cédigo Nacional de Trdnsito (Ley 769
de 2002) y el Decreto 467 de 2003. A su vez, estos lineamientos se derivan en
resumen, de fres aspectos identificados en las condiciones de movilidad peatonal
en su momento: i) La ausencia de conexiones cortas, légicas y seguras de las rutas
peatonales, ii) La ausencia de la infraestructura apropiada (Andén) v iii) La baja
calidad en los incentivos para caminar, especialmente en el diseno del espacio
publico. Como respuesta, el PMM se estructura desde los datos obtenidos en 3.000
encuestas orientadas a determinar qué tan cierto podria ser que al “mejorar los
corredores peatonales, la gente estaria dispuesta a caminar, pues el caminar
podria llegar a competir con los viajes motorizados de media distancia” (PMM,

2005) (). En sintesis, el estudio comprobd que del 60% de los usuarios que terminan

hacia el fortalecimiento de modos no motorizados y el transporte publico (CCB,
2014).

25 JICA también reconoce “la posibilidad de minimizar la necesidad de rutas
alimentadoras motorizadas [del Sistema Integrado de Transporte,] si la gente

camina distancias superiores a 500 metros y acceder al sistema” (PMM, 2005).
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sus desplazamientos a pie(¢) en la ciudad de Bogotd, estarian dispuestos a caminar
hasta 15 calles(?) si se realizan las mejoras pertinentes al espacio de circulacion,
por vigjes ligados a motivos obligados (Estudio y Trabajo) y el vuelta a casa, y en
horas de méxima demanda (06:00 — 07:00 / 12:00 — 13:00 / 17:00 — 19:00).

Como producto de lo expuesto hasta aqui, el PMM proyecta la existencia de redes
peatonales que, abarcando foda la ciudad, aseguren la conexion amplia, légica
y adecuada de los principales centros de actividad local, con el fin de aumentar
la posibilidad del usuario de caminar mayores distancias; un precepto que se
comparte con las redes andlogas de aprovechamiento del PMEP. Estas redes, que
hoy se mencionan como RAPS, se proponen entre conjuntos de dreas urbanas
destinadas a la permanencia y al frdnsito de peatones, con motivos y escalas
diferentes a saber(2): Barrial, Comercial, Histérica y Cultural, Servicios, Recreacion y
Rumba, Universitaria, Deportiva y Mixta. No obstante, la formulacion de estas redes
se hace sin definir los principales puntos de atraccién y generacién de vigjes
peatonales, y la estimacion de los patrones de flujo y estancia, ftomando entonces
como base, el volumen de vigjes a pie como el pardmetro para ubicar y delimitar
espacialmente las redes de espacio publico para la movilidad peatonal, una clara

evidencia del enfoque asumido para la planificacion.

En esta direccidn y como se habia mencionado, tan solo una de estas redes se
logra empalmar con lo que el PMEP define como la red andloga y conjunto
monumental, razdén por la cual, los demds sectores que no hacen parte de las
denominadas zonas de concentracion de actividades polarizantes, no resultan ser

dreas prioritarias para la ejecucidon de los programas y politicas de gestion,

26 Definidos como Peatones del Transporte Publico.

27 Menos de 5 calles (60%), entre 6 y 10 calles (30%) y entre 11 y 15 calles (5%). El
pareto representa una cobertura del 95% de la poblacién que finalizan sus vigjes a
pie (PMM, 2005).

28 Ver Figura 9-40 del DTS para Movilidad No Motorizada del PMM.
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accesibilidad y cobertura del PMEP. De esta forma, podria demostrarse la poca
infegracion que existe en la ciudad de Bogotd, entre las politicas de movilidad
urbana y las politicas relacionadas con los elementos centrales del desarrollo
urbano como el espacio publico, y por tanto, la ausencia del instrumental técnico
y financiero para materializar los proyectos propuestos desde el PMM, con respecto

a la promocidon del caminar como forma de desplazamiento.

2.2. Del Plan Maestro de Espacio Publico

En el apartado anterior se intentaron exponer los principales aspectos relacionados
con los vacios y las debilidades conceptuales que posiblemente se encuentran en
el dmbito instrumental de la planificacion de la movilidad urbana. Ahora, esta labor
se realizard para el Plan Maestro de Espacio de Espacio PUblico(??) y su documento
técnico de soporte, en el cual se establece la politica para la generacion,
construccion, recuperacidon y mantenimiento del espacio publico en la ciudad de
Bogotd, tendiente a aumentar el indice de zonas verdes por habitante, el drea de
transito libre y su aprovechamiento econdmico; y se entiende el espacio publico
como “un conjunto de inmuebles, elementos arquitectonicos, infraestructuras y
recursos destinados a la satisfaccion de las necesidades urbanas colectivas” (PMEP,
2006).

En este sentido, el PMEP se formula a partir de tfres principios, ninguno orientado
explicitamente a la reproducciéon de la funcidon de movilidad: i) Regulacién de uso,
ii) Formas de aprovechamiento, vy ii) Mayor produccidn; de la nocién del espacio
pUblico como conjunto de dreas configuradas en red, que responde al objetivo de
“garantizar el equilibrio enfre densidades poblacionales, actividades urbanas y

condicionantes medio ambientales, con el fin de mejorar las condiciones [...] de

2 Decreto 2015 de 2005. Plan Maestro de Espacio PUblico. Documento Técnico de
Soporte (PMEP, 2006).
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habitabilidad” (PMEP, 2006); y de tres politicas a saber: i) Gestidn, ii) Accesibilidad
y Coberturaq, vy iii) Calidad.

La primera de estas, la politica de gestion, contiene las acciones coordinadas para
asegurar la efectiva generacion, administracion, utilizacién, mantenimiento y
produccion del espacio publico, desde las estrategias de gestion social y de
gestion econdmica (), siendo aqui donde se comienza a identificar la fuerte
influencia econdmica en el enfoque del PMEP. Al respecto, el DTS dedica uno de
sus apartados a comprender el tema del aprovechamiento econémico (Funcién
econdmica) del espacio publico y sus implicaciones en los procesos de gestion y
ordenacidén del mismo, pues constituye una de sus formas mds predominantes de
apropiaciéon. De esta manera, se ratifica lo planteado con anterioridad, acerca de
la planificacion del espacio publico en Bogotd a partir de las tensiones generadas
por lo social, lo econdmico y la gestion. Vale la pena entonces, hacer referencia a
la manera como el PMEP entiende las formas de apropiacion del espacio publico

en la capital.

En concordancia, el PMEP afirma que el “espacio publico determina en su propia
definicién la apropiacion por parte de la ciudadania” (PMEP, 2006), razén por la
cual debe ser concebido desde lo sociocultural, lo politico, su materializacién fisica
y sus formas de ocupaciéon y circulaciéon relacionadas con lo que bien podrian
denominarse, desde la inclinacion tedrica de la investigacion, funciones. De alli, el
DTS llega a resolver que el espacio publico es el soporte de la expresion (Funcion
Social), la comunicacion (Funcion de movilidad) y la funcidon urbana

(Infraestructura), por lo que, en palabras del PMEP (2006), “la utilizacion y uso del

30 La estratégica de gestion social se refiere al manejo y utilizacion del espacio
publico, asi como a la promocién de su apropiacidén por medio de procesos de
participacion ciudadana. Por ofro lado, la estrategia de gestion financiera busca
diferenciar, regular y organizar el aprovechamiento econdmico del espacio

publico.
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espacio publico no se [deben referir] a una definicion cerrada y absoluta, sino mas
bien a la manera como el concepto y los hechos urbanos han evolucionado [...]
incorporando restricciones y condicionantes de manejo y gestion”. El problema, es
que el desarrollo de la ciudad ha generado una utilizacion contradictoria y
desequilibrada del espacio publico y por ende, una ocupacién disimil donde en
muchas ocasiones, los limites y las actividades no son claramente identificadas

tanto por los usuarios, como por los planificadores.

Como resultado, intentar entender las formas de apropiacion (Ocupacion y
aprovechamiento) del espacio publico (Reproduccidon de funciones sociales,
econdémicas y de movilidad) en el marco de la politica de gestiéon del PMEP, lleva
a proponer que es el barrio la escala mds apropiada para el despliegue de las
politicas publicas, pues este se convierte en el dmbito geogrdfico que “la mayoria
de los habitantes comprenden y manejan en su cotidianidad” (PMEP, 2006). Esto
representa un valor fundamental en el ejercicio de la gestion y ordenacion de este
objeto de estudio, ya que en el caso bogotano(?'), “las entidades [...] carecen de
un concepto y un enfoque claro en lo territorial [y es por esta debilidad, que] suelen
trabajar desde una escala urbana o un dmbito de descentralizacion que no tiene
cardcter territorial” (PMEP, 2006). Por lo tanto, la cuestién de aclarar si el barrio u
otro dmbito de intervencion, deben ser la mejor escala en los ejercicios de gestion
y ordenacioén del espacio publico, derivados del enfoque alternativo que aqui se

propone, es un asunto a abordar.

Ahora, retomando el fema de las formas de ocupacion y aprovechamiento del
espacio publico, se observa que en el caso de Bogotd, es un problema a resolver
por que se cuentan con funciones reguladas y no reguladas, que se logran soportar

sobre el conjunto de bienes publicos que conforman el espacio, en miras a resolver

31 Con respecto a este tema, algunos textos plantean que en Bogotd existe una
acumulacién y concentfracion de mdultiples disposiciones legales que conforman

una “selva juridica” en la cual resulta imposible superar estas dificultades.
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las necesidades colectivas. La discusidon entonces, se comienza a tornar en este
asunto, pues si se mira detalladamente, el hecho de que esta categorizacion no
este clara en el marco del PMEP, hace alusion a la posible debilidad conceptual
en la agregacion tipoldgica del espacio publico y por tanto, una de las razones en
la homogenizacion de la produccién del mismo; y es que este problema también
se le atane a la carente reflexion de lo que se entiende o se reconoce como

necesidad colectiva.

Este asunto, deberd ser una prioridad en los programa de estudio a futuro, pues en
coherencia con el PMEP, de las necesidades colectivas, como el desplazamiento,
se podrian definir los tipos de espacios necesarios para satisfacerlas. A razén de
esto y en concordancia con lo planteado tedéricamente, el espacio publico se
convierte en el satisfactor de una funcidén urbana, en otras palabras, una
infraestructura de diferentes escalas y diferentes funciones(32). Como referente, el
PMEP realiza una primera aproximaciéon a lo que se denomina taxonomia de
necesidades, satisfactores y espacios(33). Alli, desde campos muy extensos se
genera la categorizacion de las necesidades colectivas de consumo en
coherencia con su enfoque econdmico, de sus satisfactores y sus espacios, desde
la organizacion social y la organizacion espacial. Para este caso, en la necesidad
de movilidad peatonal se establece el desplazamiento como satisfactor y la malla
vial como espacio, por tanto, se hace nuevamente evidente la posible
dependencia del desarrollo de espacios puUblicos adaptados para el caminar, con
la jerarquizacion vial definida en el PMM. Adicionalmente, el problema se acentUa
con el aislamiento de las funciones y el asumir el espacio publico como un

elemento urbano altamente especializado(34). Asi pues, la taxonomia como parte

32 A esto se hard referencia mdas adelante como Multifuncionalidad.
33 Ver Plan Maestro de Espacio PUblico. DTS, Pagina 39 (PMM, 2006).
34 Esto hace referencia a los espacios que recurren al principio de la exclusidén para
sU consumo, como por ejemplo las troncales del Sistema de Transporte Masivo

TransMilenio.
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fundamental en la incorporacion del enfoque tedrico asumido en la investigacion,
base de las politicas de accesibilidad y cobertura del PMEP, y soporte de su marco
regulador, debe ser prioridad en las proximas investigaciones, cuyas disertaciones
se enfoquen en aportar elementos para superar las debilidades que hasta ahora
se han expuesto en el dmbito normativo e instrumental de la planificaciéon

bogotana.

Como resultado de lo descrito hasta aqui, el ejercicio practico de la regulacion de
este espacio, probablemente ha partido de una incorrecta tipificaciéon de las
funciones alas que se han hecho referencia, asi como de sus satisfactores, pues “la
forma tradicional de diseho y ejecucion de las operaciones destinadas a la
construccion y transformacién del espacio publico, ha sido en gran medida
responsable de la enfropia o desorden que se ha infroducido a la gestion y
ordenacion del espacio publico” (PMEP, 2006). Con base en esta perspectiva, se
podria concluir que la politica de gestién del PMEP no dispone de los criterios o
procedimientos suficientes para validar la eficiencia y eficacia de las decisiones
sobre el espacio publico, el espacio subutilizado, el espacio insuficiente o el espacio
invadido. Asi, los estdndares que definen la disponibilidad de los espacios publicos,
no logran concebir claramente el aprovechamiento directo de estas dreas. A
razon de lo anterior, se hace necesario trabajar en la adaptaciéon progresiva de la
politica de gestion del PMEP para convertirla en el medio por el cual se concrete la
apropiaciéon del espacio publico, y en elemento estructurante debido a la
influencia en la viabilidad de las acciones o proyectos que se deriven de las otras

politicas que componen este contexto.

De manera paralela, la politica de gestion del PMEP establece, como medio para
consolidar e incrementar los nexos entre tejidos fisicos de espacio publico de cada
sector de la ciudad, la creacién de redes andlogas de aprovechamiento(3) en las

zonas de concentracion de actividades polarizantes, las cuales se conciben como

35 Ver Plan Maestro de Espacio Publico. DTS, Pagina 152 (PMEP, 2006).
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redes territoriales de gestion social(3¢). Sin embargo, estos elementos estructurantes
de la politica mencionada hacen una clara referencia, a las zonas de la ciudad
cuyo comportamiento deviene de la acumulacion de las funciones que se
relacionan con las actividades de motivacion econdmica a manera temporal(¥),
enfoque que conlleva a dar por hecho que son estas zonas, las Unicas que deben
experimentar procesos de modernizacidon y contar con amplios espacios de

circulaciéon peatonal.

En este sentido y refomando lo planteado con anterioridad, la formulacién de la
red andloga de aprovechamiento econdmico por parte del PMEP y de las redes
peatonales destinadas a diferentes motivos de desplazamiento, por parte del PMM,
evidencian el posible autismo entre estos dos instrumentos de planificacién, la
desintegracion entre las politicas de movilidad urbana vy las politicas relacionadas
con los elementos centrales del desarrollo urbano como el espacio publico, y por
tanto, la ausencia del instrumental técnico y financiero para materializar los
proyectos propuestos desde ambos contextos, con respecto a la promocion del

caminar como forma de desplazamiento.

Entendido lo anterior y aclarando que lo expuesto es una primera aproximacion
critica y no una estricta descripcion de la estructura del PMEP, se procede a
abordar la segunda politica, la de accesibilidad y cubrimiento, Ia cual hace
referencia al conjunto de acciones encaminadas a alcanzar los estdndares
minimos de espacio publico por habitante (Cobertura) y a orientar la consolidacion

del sistema (Accesibilidad) a partir de la delimitacion de unidades morfoldgicas y

3¢ Se definen asi, por que el PMEP hace referencia al espacio publico como un
territorio urbano resultado de la interaccidn entre los bienes publicos y la sociedad.
37 Al respecto, se plantea la construccidon de un “conjunto de espacios al sistema
de espacio publico peatonal, andlogo a su forma y funcionamiento de comercio”
(PMEP, 2006), cuya ftipologia se asocia al pasaje comercial, plazoleta, patios y

espacios comerciales.
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la creacién de un sistema transversal de espacio publico. De aqui, se estructuran
tres programas base: i) Consolidacién y mejoramiento de los trazados locales, ii)
Construccioén de las redes andlogas v iii) Construccion del sistema transversal, con
las cuales se pretenden generar un proyecto urbano que sirva de guia para la
construccion y desarrollo de los diferentes aspectos y prioridades locales, con base
a la integracion de las diferentes unidades morfoldgicas de la ciudad, a la
determinacion e identificacion de los componentes del espacio publico, a la
asignacion de las condiciones de aprovechamiento econdmico sobre los tfrazados
locales, a la modernizacién de las centralidades mediante la construccién de
nuevos espacios comerciales y a la intensificacion de las relaciones transversales
entre la estructura ecoldgica principal y los demds elementos compositivos del

sistema en cuestion.

En virtud de lo descrito, vale la pena abordar la cuestion de la clasificacion
morfolégica de los elementos del espacio puUblico y las determinantes del proyecto
urbano en la politica de accesibilidad y cubrimiento del PMEP. Con respecto al
primer dmbito, la clasificacion morfolégica de los elementos compositivos del
espacio publico se define como un modelo que se construye a partir de las
caracteristicas espaciales que se relacionan con la concepcién integral de la
nocion de estas areas, por lo que esta mirada se refiere ademdas, “a la construccion
historica y social que la ciudadania ha realizado para solucionar sus necesidades y
aspiraciones” (PMEP, 2006). Su producto se relaciona entonces, a dmbitos
espaciales que sirven de base para el despliegue de los programas orientados a la
produccion de espacio publico, y delimitados desde el sistema de movilidad
(Subsistema vial, de transporte y vial peatonal) especificamente, de las condiciones
de frazado. En tanto, el modelo asigna dos categorias generales, trazados

particulares y trazadores reticulares.

Los trazados particulares corresponden a los componentes espaciales que se han
construido o disenado a partir de acciones especiales o no relacionadas con la

nociéon de reticula o malla, es decir, a los ejes viales cuya jerarquia suponga desde
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el PMM, una menor predominancia del peatdn. El problema de este punto de vista,
radica como se habia mencionado, en que el PMEP deja los espacios publicos de
los trazados particulares en potestad del PMM. Como resultado, el diseno de estas
dreas se ve fuertemente homogenizado por los determinantes de la jerarquizacion
vial, es decir, de las secciones viales establecidas para cada trazado. Al mismo
tiempo, los trazados reticulares constituyen la base fundamental del desarrollo de
espacio publico, siendo clasificados en fundacionales, barriales (Simples,
complejos regulares y complejos irregulares), trazados menores y poligonos sin
tfrazado, y vinculados con las diferentes formas de hacer ciudad y de analizar el
comportamiento urbano. Sin embargo, aqui se da el tercer punto de discusion: la

escala.

Al respecto, la revision del DTS permite hacer referencia a cierta imprecision que el
PMEP tiene a la hora de definir las acciones orientadas a la produccion de este
elemento estructural de la ciudad, pues en su politica de gestion se cita la escala
barrial como base fundamental para definir y asignar las formas de ocupaciéon y
aprovechamiento del espacio publico, pero establece la unidad morfolégica o la
unidad de planeamiento zonal como los dmbitos espaciales sobre los cuales se
despliegan los programas de la politica de cubrimiento y accesibilidad. Dicha
contradiccidon tiene como consecuencia, que las estrategias y programas para la
apropiaciéon del espacio publico por parte de los capitalinos, se desliguen de la
l6gica espacial de los procesos de produccion del mismo y por su escala, tiendan
también a homogenizar(38) las caracteristicas y las funciones de los espacios
publicos para todos los sectores y todos los grupos sociales de la ciudad. Por esta
razon, se reitera la importancia de aclarar la cuestion de la escala apropiada para

los ejercicios relacionados con la gestion y ordenacién del espacio publico.

38 E| espacio publico reducido, como sindbnimo de homogenizado, “es andénimo y
repetitivo, se reduce a andenes, a espacio de encuentro cerrados, semi-cerrados
o marginales, y calles o avenidas cuya unica funcion se reduce a la circulacion de

automotores” (PMM, 2006).
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Finalmente, el proyecto urbano como elemento clave para las politicas de
accesibilidad y cubrimiento, se propone en el PMEP, como recurso para la
construccion y desarrollo de los distintos aspectos y prioridades identificadas en
cada una de las unidades morfoldgicas. De esta forma, se plantean acciones de
infervencidn que se suponen materializar desde lo territorial, lo urbano y el
desarrollo(¥). Pero el inconveniente se mantiene en la escala, pues es deber del
proyecto urbano definir y reconocer el dmbito de proyectacion, que desde el
PMEP, se asume como la Unidad de Planeamiento Zonal (UPZ). En sintesis, dos
politicas estructurantes del PMEP, tres asuntos clave: Gestion social, unidades
morfolégicas y proyecto urbano, y tres escalas diferentes: Barrial, unidad
morfolégica y UPZ, constituyen uno de los dilemas centrales a resolver con respecto
a las debilidades conceptuales que se tienen en el dmbito instrumental que se
estudio en el presente apartado.

|“

En suma, al “no encontrar [referentes] que permitan conocer los principios con los
cuales se elaboran los soportes de movilidad” (PMEP, 2006), al contar con un énfasis
econédmico que diluye la categorizacion de las funciones que se pueden
reproducir sobre el espacio publico (Taxonomia), al homogenizar el diseno de los
mismos con base en consideraciones de jerarquia vial y otros aspectos, y al no tener
claridad en la escala urbana para el despliegue de los programas y proyectos de
los instrumentos analizados, se puede hacer evidente, la urgente necesidad de

adaptar y reorientar progresivamente, el dmbito normativo e instrumental de la

3 Desde lo territorial: Recuperacion y proteccion de la Estructura Ecoldgica
Principal / Provisidn, recuperacion y mantenimiento del sistema de parques
metropolitanos / sistema de parques regionales. Desde lo urbano: Consolidaciéon y
mejoramiento de los tfrazados locales / Construccion de redes andlogas de espacio
publico / Construccidon del sistema transversal de espacio publico. Desde el
desarrollo urbano: Consolidacion urbanistica del sistema vial / consolidacion de los

conjuntos monumentales.
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planificacion de la movilidad urbana y el espacio publico, en este caso, de la

ciudad de Bogota.
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DE LA SUPREMACIA DEL AUTOMOVIL A LA
SUPREMACIA DEL PEATON:
CAPITULO 03

EL PROGRAMA FUNCIONAL, UNA OPORTUNIDAD PARA EL PLANIFICADOR

LAS BASES CONCEPTUALES DE UNA HERRAMIENTA PARA LA GESTION Y
ORDENACION DEL ESPACIO PUBLICO
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3. ELPROGRAMA FUNCIONAL, UNA OPORTUNIDAD PARA EL
PLANIFICADOR: BASES CONCEPTUALES DE UNA HERRAMIENTA PARA
LA GESTION Y ORDENACION DEL ESPACIO PUBLICO

Como se intentdé hacer evidente en los primeros dos apartados del presente
documento, la importancia del espacio publico radica, como bien lo diria Joan
Clos(%9), en su contribucion a definir las funciones culturales, sociales, econdmicas,
politicas y de movilidad de las ciudades, pues histéricamente “han sido [y
continuan siéndolo] la primera vara con la cual medir el estatus de un lugar y su
fransformacion desde un asentamiento cadtico y desorganizado hasta ser una
ciudad establecida” (Gehl, 2014). Sin embargo, en ciudades de los paises
emergentes como Bogotd, es evidente el privilegio que el disefio urbano le otorga
al transito motorizado, la reducida cuota de territorio que se destina al espacio

publico y la marginalidad de la movilidad peatonal.

Por esta razén, el fundamento epistemoldgico que busca soportar los diferentes
planteamientos de la investigacion, se ha orientado a debatir la existencia de un
proyecto de ciudad cuya planificacién de la movilidad conciba el espacio publico
como neutro, a aportar desde un enfoque alternativo, elementos que permitan
superar la ausencia conceptual e instrumental que se tiene en la regulacion del
espacio publico en el caso colombiano(4'), y a la formulacién de propuestas que
logren resolver las cuestiones de indole cualitativo y cuantitativo que rodean el

tema objeto de estudio.

40 Ver Prologo en Gehl (2014).
41 ONU-Hdabitat (2013) plantea al respecto, que "el rol del espacio publico en los procesos
de desarrollo urbano [...] aun es vagamente comprensible e implementado [y] los

mecanismos clave que intervienen en su creacion y mejoramiento no son entendidos™.
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Vale la pena entonces, retomar lo que se considerd en el capitulo 1 en cuanto ala
concepcion del espacio publico como dmbito inteligible y comparable
compuesto por lugares de estancia y movilidad, cuyas caracteristicas dependen
de la correspondencia entre las funciones que se tienen que alcanzar y la
disposicidon de los espacios para recibirlas. Dicha nocidn, que se comparte con la
vision de ONU-Hdbitat (2013), termina siendo un desafio de la planeacion urbana
en paises como Colombia, ya que el diseno y el ordenamiento del espacio publico
deben convertise en un proceder holistico y renovado(#) basado en la
identificacion y potencializacién de los valores derivados del conjunto e intensidad
de funciones que se pretenden acoger en dichos espacios, lo que hace de la
multifuncionalidad(#), la variable determinante para el desarrollo del espacio

publico como infraestructura de soporte para el desplazamiento a pie.

Es este contexto entonces, donde el espacio publico comienza a ser entendido y
configurado en red, pues es solo esta distincién del espacio la que permite prestar
atencion prioritaria a la forma de movilidad peatonal, restringir la presencia de los
demds sistemas de transporte cuando sean incompatibles con el mismo
(Coexistencia o segregacion del trdfico), y la identificacién de zonas de atraccion
y generacion de vigjes para este tipo de desplazamiento auténomo, asi como de

los sitios de interés que se deben sumar al itinerario de recorrido del peatén. Como

42 De esta manera ONU-Hdbitat (2013) hace referencia a la necesidad de encarar
el planeamiento urbano contempordneo con respecto al tema objeto de esta
investigacion, ya que el espacio publico se ha convertido en un recurso valioso y
limitado que los planificadores deben comenzar a manejar cuidadosamente. Al
mismo tiempo, el caminar como una forma de movilidad, se involucra en este
contexto generando la necesidad de producir nuevas herramientas técnicas que
se enfrenten a las iniciativas de la planificacion del fransporte que aun no le
otorgan importancia al peatén.

43 Este término hace referencia ala versatilidad y la complejidad de la combinacion

de funciones desarrolladas sobre el espacio publico.
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resultado, la red de espacio publico para la movilidad peatonal que se conciba
desde la postura tedrica que respalda el estudio, le permite habilitar la produccidén
de la conexion fisico-espacial entre las diferentes actividades localizadas en un
dmbito urbano y, por lo tanto, servir de sostén para los flujos que se generen de

dichas relaciones, es decir, de la expresion espacial de la movilidad(44).

De lo anterior y tal como se habia mencionado, concebir y proyectar el espacio
publico para la movilidad peatonal resulta ser la determinaciéon de medidas sobre
suU organizacion con base a un programa funcional, siendo este una herramienta
técnica para la gestion y ordenacion del espacio publico cuya formulacion se
realiza en correspondencia con la edificaciéon, los servicios urbanisticos e
infraestructuras, el paisajismo urbano y la correlacion entre la movilidad y las demds
funciones (Opcionales y sociales) que se pueden desarrollar sobre el espacio

publico.

Desde este punto de vista, la herramienta propuesta supone el hacer evidente la
relacion entre los requerimientos de composicion del espacio publico y los
requerimientos de trazado del espacio destinado a la movilidad peatonal, siendo
entonces la planificaciéon y el diseno urbano, un solo trabajo que engloba dos
circunstancias: Funcionalidad / Diseiio y Movilidad Peatonal / Espacio PUblico. En
este sentido, el programa funcional se convierte en parte del instrumental técnico
que podria garantizar la produccion de un espacio publico integral y estimulante
para todos, la posibilidad de materializar aquella nocién de la movilidad como
herramienta de recudlificacion urbanistica y de recuperacién de la habitabilidad

urbana, y la oportunidad para que planificadores urbanos generen estrategias

44 Vale la pena destacar que en ciudades de paises emergentes como Bogotd, “la
existencia de robustos canales que permitan caminar [...] €s un prerrequisito
importante para poder forjar un efectivo sistema de fransporte publico” (Gehl,
2014).
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visionarias para uno de los problemas mds severos de la ciudad contempordnea:
la movilidad (Gehl, 2014).

Asi pues, el alcance del programa funcional en el marco de la planificaciéon
urbana, bien podria resumirse en la produccién de espacio publico como lugar
100%, que desde el concepto de Whyte (citado por Gehl, 2014), se refiere a la
produccion de aquellos espacios donde es posible encontrar todas las cualidades
urbanas en un mismo lugar y evidenciar los requerimientos funcionales, de manera
natural, tanto en el cuidado por el detalle del disesno como por la totalidad del
funcionamiento del espacio. Por esta razén, el llevar a cabo procesos de
planificacion de la movilidad urbana y el espacio publico desde el enfoque que
aqui se plantea, conlleva resolver algunos ofros cuestionamientos importantes:
2Cudl esla escala enla cual el programa funcional debe contribuir a la produccion
del espacio publico desde los principios del enfoque propuesto? o 3Como se logra
unificar el trabajo de la planificacién y el diseno urbano en una sola herramienta?
Resolver estas inquietudes, al igual que otras cuestiones de este trabajo, puede
llevar tiempo y hace parte de un programa de investigacion a futuro, pero sin duda
exige un primer acercamiento o intento por discernir los elementos principales de
esta herramienta, los cuales seguramente, estardn sometidos a diferentes criticas
por parte de aquellos disenadores y planificadores arraigados al ejercicio

tradicional de la proyectacion urbana del espacio publico.

3.1. LaEscala, Una Batalla por la Calidad del Espacio PUblico

Gehl (2014) plantea que la batalla por la calidad del espacio publico en la ciudad
contempordnea se da en la “escala pequena”. Puede que este planteamiento
sea discutible, pero lo que si se puede considerar cierto, es el hecho de que la
menor escala es la menos trabajada por los planificadores urbanos, y para
evidenciarlo no es necesario recurrir a ejemplos diferentes al de Bogotd, tan solo se

debe retomar una de las reflexiones centrales del segundo apartado del presente
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documento, la cual hace referencia a cierta imprecision que el Plan Maestro de
Espacio PUblico tiene a la hora de definir las acciones orientadas a la produccioén
de este elemento estructural de la ciudad, pues en su politica de gestion se cita la
escala barrial como base fundamental del proceso, pero establece la unidad
morfolégica o la unidad de planeamiento zonal(4%) como los dmbitos espaciales
sobre los cuales se despliegan los programas de la politica de cubrimiento y
accesibilidad. Dicha contradiccion tiene como consecuencia, que las estrategias
y programas para la apropiacion del espacio publico por parte de los capitalinos,
se desliguen de la l6gica espacial de los procesos de produccion del mismo y por
su escala, tiendan a homogenizar las caracteristicas y las funciones de los espacios
pUblicos para todos los sectores y todos los grupos sociales de la ciudad. Por esta
razdn, se tiene la necesidad de intentan aclarar, mds que definir, la cuestion de la
escala apropiada para incorporar el programa funcional en el dmbito normativo e
instrumental de la planificacion urbana, sin concluir que alguna de las escalas
recomendadas sea la Unica con la que se podria realizar el abordaje al problema

analizado.

Ahora, si bien la menor escala es, en palabras de Gehl (2014), “la faceta mds
dificultosa y mds sensible de todas las que aparecen en el proceso de
planeamiento”, es esta la aproximacion espacial que logra garantizar un tejido
solido donde el patrén de calles, el diseno urbano, la riqueza de los detalles y la
infensidad de su uso, determinan la calidad del espacio publico destinado al
peatdn y la existencia de los incentivos(4) suficientes para que el caminar se
convierta en una actividad opcional. Asi, la escala mds adecuada para
concentrar los esfuerzos de la herramienta a la que se hace referencia en este
apartado, se establece para sectores o piezas urbanas cuyo diseno permita

englobar y territorializar las principales consideraciones relacionadas con la

45 Ambitos espaciales que contfienen la escala barrial.
46 Esta serie de incentivos estdn orientados a asegurar de que hayan mds y mejores

oportunidades para caminar en las ciudades todo el fiempo (Gehl, 2014).
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movilidad peatonal derivadas del enfoque asumido en la investigacion, y cumplir
con el objetivo de dirigir y gestionar la expresion espacial de la movilidad, en este
caso, del desplazamiento a pie. Asi, se podria decir que partiendo de las
experiencias de algunas ciudades de Europa, Africa, Australia y Norteamérica, y
coherente con las politicas del PMEP, la pieza urbana mds apropiada para
implementar el programa funcional se definiria a partir de la escala barrial, al ser la

unidad que permite la mejor aproximaciéon al dmbito de estudio.

Pese a esto, el enfoque que orienta este pensamiento también es claro al
mencionar que al pensar en movilidad se deben incluir elementos que permitan
asumirla como una herramienta de recualificacién urbana, la cual conduce a
relacionar los modelos de movilidad con la potencializacion del espacio publico a
diferentes escalas, por medio del diseno de espacios que coexistan con la
combinacion adecuada de actividades vy sistemas de tfransporte (Arellano, 2004).
Por lo tanto, pensar en esta Unica delimitacién espacial seria un grave error de la
propuesta presentada, lo que lleva a concluir que el programa funcional deberd
ser flexible con respecto a la concepcion de la pieza en la que se pretende
intervenir, pues las diferentes funciones que alli se contengan, podrdn sobrepasar
los limites de barrio. Entendido esto y siguiendo las experiencias mencionadas, |a
herramienta propuesta para la gestion y ordenacion del espacio publico se podrda
utilizar en el espectro delimitado por el barrio como el pardmetro minimo de la
escala, hasta la unidad morfolégica como el pardmetro mdximo(#). Esto implica
entonces, que el rango establecido para este pardmetro del programa funcional
podrd contener las piezas urbanas de cardcter interbarrial, conjunto monumental

y aquellas otras contempladas en los Planes de Renovacién Urbana.

47 Es importante recordar, que las Unidades Morfoldgicas son piezas urbanas que
sinfetizan las formas de hacer ciudad y el comportamiento de ellas con el fin de
facilitar el andlisis e intervencién del espacio publico. Dichas unidades se clasifican
en el PMEP en trazados de fundacion, barrial, de aglomeracién de frazados o de

poligonos sin trazado (PMEP, 2006).
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Si bien lo expuesto en el pdrrafo anterior, caracteriza y condiciona el uso de la
herramienta objeto de disertacion, se delben poner sobre la mesa las implicaciones
que esta idea tiene en la cuestion de la escala en el PMEP. Si se analiza
rdpidamente el discurso, se podria mencionar que la concepcion de la pieza
urbana puede ser tan flexible que al utilizar el programa funcional no se ayudaria a
superar la imprecision mencionada entre las escalas de las dos politicas que
estructuran este instrumento de planificacién, pues su alcance se orienta mds a los
objetivos y programas de las politicas de cubrimiento y accesibilidad, y de calidad.
Sin embargo, en esta primera aproximaciéon de la investigacion, se puede llegar a
considerar que la politica de gestion, cuyo objetivo se orienta a llevar a cabo
programas de apropiaciéon y uso del espacio publico, debe reorientar y adaptar
sus acciones a la escala a la cual se defina la utilizacion del programa funcional,
sin dejar de lado que se deberd guardar correspondencia con lo estipulado en la
gestion  territorial de la ciudad, ya que los procesos de participacion y/o
acompanamiento social comunitario contemplados en este marco normativo,

podrdn serinsumos para el diseno apropiado del espacio publico.

Lo descrito se convierte entonces, en una de las tantas hipdtesis que se pueden
desarrollar en futuros ejercicios investigativos y a su vez, en una de las bases
conceptuales que soporta la formulacion del programa funcional. No obstante,
sigue siendo un pardmetro susceptible a ser perfeccionado, pues como lo plantea
Gehl (2014), son tan pocas las experiencias y la informacion disponible de los
métodos o procedimientos que estudien el desarrollo del espacio publico, que
cualguier método usado para tal fin debe mantenerse en constate renovacion y

mejora como recurso fundamental para el planificador.

Referenciado lo anterior, es posible entender el dmbito espacial en el cual el
programa funcional podria cumplir su objetivo, pero aun queda por aclarar la
manera como se logra unificar el trabajo de la planificacion y el diseno urbano, y

su correspondencia con la edificacién, los servicios urbanisticos e infraestructuras,
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el paisajismo urbano vy la correlacion entre la movilidad peatonal y las demas

funciones que se pueden desarrollar sobre el espacio publico.

Para tal fin, el estudio establece cinco principios para la construccion del programa
funcional como herramienta técnica para la gestion y ordenacion del espacio
publico: i) Intermodalidad, ii) Integracion, iii) Calidad del Espacio Publico, iv)
Multifuncionalidad del Espacio publico e v) Intensidad de Uso. Dichos principios
serdn expuestos a continuacion junto a un ejercicio académico que pretende
demostrar su posible aplicacién en el campo de la planeacidén y el disefio urbano.
El ejemplo entonces, consiste en proyectar el espacio publico para un pieza
urbana () contemplada en un Plan de Renovacion, el cual es formulado para un
sector cuyas dindmicas estdn determinadas por la existencia de redes de
fransporte publico, la proximidad a una estacion de ferrocarril cuyo uso se proyecta
como equipamiento cultural, la presencia de actividades econdmicas de escala
zonal y urbana, el defrimento del espacio publico existente, la presencia de una
poblacion flotante de gran magnitud y la proyeccidn de unidades inmobiliarias de
usos mixtos (Residencial, dotacional, comercial y de servicios) que marcard el

incremento de la poblacion residente.

3.2. De lalIntegraciony de la Intermodalidad

Como se mencioné en el segundo capitulo del presente documento, la
concepciéon del desplazamiento a pie en Bogotd, se ha reducido al modo por el
cual se lleva a cabo la alimentaciéon del sistema de transporte pUblico, sobre un
concepto claro de intermodalidad. Por lo tanto, para el PMM, el caminar
representa un elemento clave para la eficiencia del sistema, pero de manera
particular, suincorporacion ala estructura se realiza en el plan de intercambiadores
modales, lo que reduce la acciones orientadas al peatdn, a la configuracion de

redes de espacio publico solo en los principales centros de actividad local y a la

48 Ver Serrano, et al. (2015).
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existencia de espacios que le permitan acceder a otro modo de desplazamiento
(Integracion). El problema de este punto de vista, radica en que el PMEP, cuyo
enfoque es claramente econdmico, deja los espacios de intercambio modal en los
frazados particulares y por ende, en potestad del PMM. Como resultado, el diseno
del espacio publico se ve fuertemente homogenizado por los determinantes de la
jerarquizacion vial, es decir, de las secciones viales establecidas para cada
frazado, siendo entonces la infermodalidad y la integracién, dos aspectos
fundamentales en el funcionamiento del transporte publico, pero no en la gestidon

y ordenacion del espacio publico destinado al peatdn.

Si se observa detalladamente este planteamiento, se puede evidenciar que estos
dos principios se intentan garantizar desde el ejercicio tradicional de la
planificacion de la movilidad en la capital, donde el peatdn representa un valor
ponderable y representativo de la demanda que determina la estructuracion del
sistema de transporte de la ciudad, asi como el desarrollo de su infraestructura. Pero
desde el enfoque alternativo que se asume en esta investigacion y al promover el
caminar como una forma predominante de movilidad, la intermodalidad vy la
integracién son dos valores que representan la generacion de origenes y destinos
de los vigjes peatonales en una pieza urbana determinada, los cuales hacen
referencia a los espacios publicos de intercambio modal. Y si bien, el Distrito asume
la existencia de dichos espacios en las sesiones definidas para el TransMilenio por
ejemplo, la ausencia de una red de espacio publico conlleva al desuso vy el
detrimento de dichas dreas, pues que exista un espacio para el acceso a una red
de transporte publico, no significa que posee integracion con los demds modos de
desplazamiento o la existencia de un espacio agregado tipoldgicamente para el

intercambio modal.

En concordancia, la integracién y la intermodalidad son los principios que marcan
la existencia de la red de espacio publico para la movilidad peatonal, no solo por
establecer el origen/destino de gran parte de los itinerarios de recorrido de la pieza

objeto de intervencién o por el acceso que le brindan al usuario a otros modos de
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desplazamiento, sino también por que determinan la existencia y la agregacion
tipoldgica(¥) de los espacios publicos que marcan el inicio o el fin de la red de
movilidad peatonal a una escala especifica. Sin embargo, la propuesta no define
una tipologia especifica para dichos elementos de la red, mds bien se plantea que
el espacio asignado para el intercambio modal cuente con un diseno en el cual el
usuario (Peatén) reconozca las diferentes posibilidades(°) que posee para realizar
su recorrido (Caminar, Bici o Transporte PuUblico), y al mismo tiempo, se haga
evidente el espacio de recepcidn, acceso y salida del dmbito en el cual se
propone la red. De esta manera, el espacio construido que se deriva de la
incorporacion de estos principios al programa funcional, serd el que posibilite la
Sptima distribucion de los viajes en los diferentes modos de desplazamiento que se

infegren en un dmbito espacial, asi como la eficiencia de sus intercambios ().

En el ejemplo utilizado, la pieza urbana se delimita por cuatro ejes vehiculares todos
con sus secciones debidamente definidas, el primero de estos, ubicado en el
costado occidental, se lee como un corredor de alta capacidad en el cual circula
el sistema de transporte masivo. Alli se encuentran, a menos de 1.000 metros, dos
estaciones que alimentan el sistema y que sin duda, influyen en la definicion de los
espacios de acceso/salida de la pieza para los itinerarios de recorrido del peatdn.
Ahora, los corredores en los costados norte y sur, ambos de media capacidad,
corresponden a los ejes vehiculares por los cuales se accede al proyecto en
fransporte particular y circula la red de buses urbanos y la red bici. El cuarto y Ultimo
eje, cuya categoria se comparte por el eje vehicular que atraviesa el proyecto, se
define como un corredor de baja capacidad por el cual solamente se accede a

la pieza en vehiculo particular.

49 De este valor conceptual se hablard mds adelante.
%0 Esto es lo que Kaufmann (2008) denomina Campo de lo Posible.
51 Lo planteado se define, en el marco de la ingenieria de frafico, como los

pardmetros minimos para la existencia de un modelo integrado de tréfico.
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Por otro lado, el interior de la pieza se desarrolla en cinco unidades de actuacién
urbanistica (UAU) todas orientas al desarrollo inmobiliario de uso mixto (Residencial,
dotacional, de servicios en altura, y comercial en primeros pisos) en dos tipologias:
i) Torre-plataforma para las UAU 1, 3y 5, y ii) Blogque para las UAU 2 y 4. Finalmente,
en el costado oriental de la pieza se define el desarrollo de una plaza y un

equipamiento cultural asumido por las cargas de la UAU 1 (Ver Figura 3.1).
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Figura 3.1: Plano Base de la Pieza Urbana de Estudio

(Serrano et al., 2015)

Desde esta légica y siguiendo lo descrito, el programa funcional busca identificar
las redes de circulacion para los modos motorizados (Vehiculo particular y
transporte publico) y no motorizados (Bici y Peatdn), con el fin de reconocer los
puntos de acceso/salida de la pieza urbana y de las unidades inmobiliarias para
cada uno de los modos de desplazamiento, y la asignaciéon de los espacios
destinados al intercambio modal. Como se puede observar en las Figura 3.2, cada
red asume su particularidad y establece por tanto, los origenes/destino de los
itinerarios de recorrido. Para el caso particular del peatdn, la red de circulacion se
clasifica en interna y externa, con empalmes en puntos especificos y asumiendo
continuidad fuera de la pieza, por lo que el estudio permite concebir en el dmbito

de estudio, la necesidad de concentrar los recorridos peatonales de “paso” y
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distribuir aquellos recorridos generados por los itinerarios relacionados con motivos

obligados (Residencia y Trabajo).
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Figura 3.2: Redes de Movilidad Identificadas en la Pieza de Estudio
(Serrano et al., 2015)
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Como resultado de esta primera parte, la implementacion del programa funcional
permite establecer que la agregaciéon tipoldgica de los espacios publicos que
delimitan el proyecto y que reciben los recorridos generados desde la infegracion
con los demds modos vy su relacidon con los sectores urbanos colindantes, deben
concentrar y permitir la libre circulacion de aquellos peatones de “paso” y definir
los puntos de distribucion de los itinerarios de recorrido de los peatones con motivos
de permeancia (Obligados u opcionales), esto con el fin de no saturar los espacios
destinados a los recorridos al interior de la manzana o fuera de ella. En
concordancia, el programa funcional para este caso, permite establecer
requerimientos asociados a la recepcion, distribucion e intercambio modal de
recorridos peatonales de gran magnitud para el espacio publico que delimita la

pieza urbana, y requerimientos de baja circulacion peatonal al interior de las UAU.

3.3. De la Multifuncionalidad y la Calidad del Espacio PUblico

Como se postuld en los anteriores capitulos, el espacio publico se ha constituido,
en el contexto de la planificacion urbana de la capital, como unidad ideoldgica
que reproduce funciones sociales(?), como una unidad econdmica que
reproduce funciones de produccidén y consumo, y como un aparato politico-
juridico que, en Ultimas, lo atan a procesos de produccidn de bienes de consumo
mas no a la reproducciéon de ofras funciones urbanas como la movilidad. Desde
esta perspectiva, planificar el espacio publico en el caso bogotano, se ha
convertido en la buUsqueda intermedia entre las tensiones generadas por las
unidades mencionadas, dejando de lado la formulacidon de programas funcionales
que permitan dar claridad a las actividades que se pretenden acoger en estos
espacios, de su infensidad y de los requisitos que suponen su existencia y

compatibilidad.

52 Actividades opcionales y sociales desde el planteamiento de Gehl (2013).

67



En consecuencia, el ejercicio de planificacion urbana ha banalizado el espacio
publico y ha olvidado que las estancias en el exterior y la circulacién no son
actividades claramente desligadas, pues, como bien lo anota Gehl (2013), su
coexistencia debe corresponder con la definicidon de limites flexibles materializados
en el espacio publico, por lo tanto, se reitera que la multifuncionalidad, como
principio que le atribuye al espacio publico la versatiidad y complejidad para
reproducir la combinacién de funciones, es la variable determinante para el
desarrollo de este elemento de la ciudad como infraestructura de soporte para el

desplazamiento a pie.

En contraste a este Ultimo planteamiento y como se enuncidé con anterioridad, el
PMEP no solo tiende a homogenizar el espacio publico asociado a los trazados
particulares y a las condiciones del PMM, sino también a homogenizarlos por la
generalidad en la clasificacion de los componentes del sistema de espacio publico
del Distrito y por cierta debilidad conceptual en la definicién taxonémica de las
necesidades de consumo colectivo, satisfactores y espacios de soporte, de las que
se extraen las formas de ocupaciéon y uso del espacio publico con fines de
aprovechamiento y apropiacion. En efecto, la produccidén de espacio publico
construido en la ciudad de Bogotd, se ha cenfrado en la mejora cuantitativa de la
cobertura del espacio publico, y dejado de lado los valores cualitativos que
promueven su uso, creando de esta manera y como lo plantea Gehl (2014),
grandes espacios que si se analizan como escenarios para el desarrollo de
funciones de movilidad peatonal o de permanencia, resultan ser dreas “pobres”

de actividad urbana que a futuro son dificiles de recuperar.

Este tercer principio entonces, condiciona fuertemente la agregacion tipoldgica (%)

del espacio publico en la pieza urbana donde se implemente el programa

3 Este concepto, tomado de las experiencias catalanas en proyectacion
urbanistica, hace referencia al ejercicio de categorizar los espacios publicos y sus

condicionantes de diseno, por tipologias definidas segun la respuesta que se debe
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funcional, ya que la manera como el usuario se apropia(%4) de estas dreas para
realizar su desplazamiento, no es igual para todos |os tipos de espacios o funciones.
En este orden de ideas, la propuesta que aqui se presenta supone que ningun
espacio publico es especializado en la reproduccion de una Unica funcién(%9), sino
que debe conducir a la coexistencia de funciones por medio de combinaciones y
fratamientos que garanticen el uso permanente y adecuado del espacio publico
por parte del peatdn, por esta razén, este espacio puede “estar moldeado de tal
modo que todos los requerimientos técnicos [en el diseno del espacio publico y

derivados de las funciones a soportar] queden satisfechos” (Gehl, 2014).

En suma, el ejercicio promovido desde el programa funcional como herramienta
técnica para la gestion y ordenacion del espacio publico, no se centra en la
agregacion fipolégica de espacios que aislen la movilidad peatonal, sino en la
creacion de aquellos que promuevan tanto el caminar como la permanencia, a
fravés de la coexistencia en la reproduccion de las funciones sociales, econdmicas
y de movilidad. Por consiguiente, la multifuncionalidad podria ser el factor
determinante para la existencia de lo que muchos tedricos denominan la “vida en
la ciudad”, pues en diferentes estudios, expuestos por Gehl (2013; 2014) y en los
informes de ONU-Hdbitat (2013), se menciona que los espacios publicos que
posibilitan el circular y el permanecer, registran alzas de actividad de 10, 20 o hasta

30 veces mds, con respecto alos espacios destinados a una Unica funcion.

dar a las dindmicas sociales y econdmicas de un sector determinado. Asi, el
ejercicio de concebir el espacio publico desde esta perspectiva resulta en la clara
distincidén entre bulevar, alameda, paseo peatonal, plaza, plazoleta, etc.

54 Esto es lo que Kaufmann (2008) denomina Motilidad.

5 Es conveniente decir, que de esta descripcidn se extraen los espacios de
circulaciéon de transito motorizado y bici, que no hayan sido concebidos con

medidas de pacificacién de trdfico.
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En vista de lo expuesto, se podria decir que el enfoque tedrico de la investigacion,
asume que la labor del planificador serd identificar, con base en las dindmicas
urbanas de la pieza que se pretende intervenir, las funciones sociales, econdmicas
y de movilidad que se desarrollardn sobre el espacio publico, y a causa de esto,
establecer la tipologia mds adecuada con la cual se deberd agregar este espacio
al dmbito urbano. De esta forma, el diseshador podrd contar con la informacién
suficiente para concebir los detalles y las demds especificaciones que
seguramente orientardn la construccion de un espacio publico Util y dindmico para
la ciudad, mds aun cuando este se convierte en un conjunto arquitectonico sdélido
donde sus proporciones, materiales, colores y detalles, refuerzan y enriquecen sus
cualidades funcionales (Gehl, 2014). Por lo anterior, se puede decir que el principio
de multifuncionalidad serd el que logre unificar, por medio del equilibrio entre el
énfasis en los detalles del diseno y la funcionalidad exigida desde la planeacion,
las categorias asociadas al programa funcional: Funcionalidad/Diseno y Movilidad

Peatonal/Espacio publico.

Por consiguiente y retomando lo establecido en la discusion acerca de la escala,
la herramienta que aqui se propone, pretende “que la gente se encuentre con un
optimo nivel urbano a la altura de los ojos” (Gehl, 2013). De ahi, que el cuarto
principio que estructura el programa funcional sea la calidad del espacio publico.
Y si bien existen en la academia una infinidad de textos que hacen referencia a las
cualidades que garantizan la *buena” calidad del espacio publico y por ende,
hacen que esta discusidn no se cenfre en dichos elementos(%), es importante
mencionar que los pardmetros que se definan para el diseno del espacio publico,
deben enriquecer los itinerarios de recorrido del peatdn, hacer parte de los
incentivos para que el caminar sea una actividad opcional y construir o mejorar el

paisaje urbano del sector a intervenir. Asi, cuando los recorridos estdn dispuestos

% Este tema podria ser evaluado en préximas investigaciones de cardcter
interdisciplinar, pues aun falta mucho por explorar en cuanto a lo que Lynch define

como la imagen de la ciudad.
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de modo que se aprovechen los destinos peatonales mds atractivos desde el punto
de vista funcional (Origen/destino de los vigjes a pie) y se emplee el esfuerzo
necesario en modelar la calidad del espacio publico, el caminar como forma de
movilidad, se asemeja mds a una experiencia que combina lo placentero con lo
util, siendo entonces la calidad de la experiencia peatonal la que garantice la
diversidad de funciones sociales o econdmicas presentes en el espacio publico de

una pieza urbana (Gehl, 2014).

En sintesis, los principios de multifuncionalidad y calidad del espacio publico serdn
pardmetros estrechamente relacionados en el programa funcional por medio de
la agregacién tipoldgica del espacio publico, pues el primero otorga los elementos
necesarios para definir el tipo de espacio que se requiere en relacidon a las
diferentes funciones que identifican en un dmbito urbano, y la segunda define los
detalles que enriquecerdn el paisaje y los itinerarios de recorrido peatonal
existentes en la pieza a intervenir. Con base en lo expuesto hasta aqui, el ejercicio
académico en estos dos principios, inicia con la asignacién de actividades en los
primeros pisos de los desarrollos inmobiliarios de todas las UAU y de esta forma,
identificar las funciones que posiblemente existirdn en el dmbito de la pieza de
estudio. Posteriormente, se muestra la definicion tipoldgica de los espacios que se
pretenden agregar en el diseno urbano y algunos detalles que se incorporan para

enriquecer la imagen del espacio publico.

En el primer aspecto, la formulacion del plan de renovacién establece el desarrollo
inmobiliario, en diferentes fipologias edificatorias, para todas las UAU con un
pardmetro especifico: la mixtura de usos residenciales, dotacionales, comerciales
y de servicios. Para tal fin, se destinan los primeros pisos a actividades dotacionales
y comerciales de escala local, zonal y urbana, en la distribucion que se muestra a
continuacién (Ver Figura 3.3). El andlisis de esta situacién y la proximidad que tiene
la pieza a nodos culturales (Estacion del Ferrocarril - Costado Norte) y econdmicos
(Sector urbano colindante — Costados Occidental y Sur), conduce a concebir en el

programa funcional la asignacion de funciones sociales, econdmicas y de
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movilidad, tal y como se muestra en la Figura 3.4. Aqui se hace evidente, el tinte
cultural que toma el corredor peatonal(?’) del costado norte y los amplios espacios
de los costados occidental y oriental, asi como la relevancia econdmica que se le
atribuyen al corredor del costado sur, el corredor que atraviesa el proyecto y los

recorridos infernos de las manzanas.
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Figura 3.3: Distribucion de Actividades en Primeros Pisos
(Serrano et al., 2015)

Tomando como base este Ultimo planteamiento, la distribucidn de recorridos
peatonales y las demds consideraciones expuestas en los principios de integracion

e intermodalidad, el programa funcional establece una propuesta(®8) de

57 Esta categoria aun no implica la tipologia de espacio publico a agregar.

%Y se hace esta aclaraciéon por que la propuesta de agregacion tipoldgica que
se plantea en el ejercicio académico es resultado de la interpretacion de las
dindmicas y funciones que se generan en dicho dmbito urbano, pero no se
considera la Unica combinacidn de espacios que puedan estructurar la pieza. Por

lo tanto, el ejercicio se convierte en una primera aproximacion a lo que podria ser
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agregacion tipoldgica de espacio publico como respuesta a la combinacién de
funciones asignadas al dmbito de estudio. Como resultado, la estructura de
espacio publico en la pieza se genera a partir de la concepcidén de plazas,
plazoletas, bulevares y paseos comerciales (Ver Figura 3.5). Las plazas y plazoletas
se incorporan al disefno por ser consideradas como grandes espacios de recepcion,
acceso y salida de la pieza con respecto a las redes de movilidad existentes, y al
permitir la reproduccion de funciones econdmicas en sus bordes, al tiempo que
reproduce funciones sociales en correspondencia al nodo cultural existente y al
equipamiento propuesto en el plan de renovacion, por esta razdén, ambas

tipologias marcan los lugares emblemdticos de la pieza de estudio.
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Figura 3.4: Esquema de Funciones del Espacio PUblico
(Serrano et al., 2015)

Por otfro lado, los bulevares se consideran en la agregacion tipoldgica para los
corredores de los costados norte y sur, los cuales poseen un gran dinamismo sobre
el espacio publico por concentrar gran parte de los flujos peatonales de paso y

permanencia del proyecto, y proximidad a las redes de movilidad motorizada. Al

la mejor posibilidad para gestionar y ordenar el espacio publico en este dmbito

urbano.
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primero de estos corredores, se asigna un bulevar dedicado a la reproducciéon de
funciones sociales y econdmicas asociadas al tema cultural, por lo que este
espacio se compone de una amplia drea de circulaciéon y extensidon de comercio
como restaurantes, librerias y cafés, en los denominados bordes duros(*) (Gehl,
2014). Paralelamente, el programa le asigna al corredor sur, un bulevar
especializado alareproduccion de funciones sociales y econdmicas derivadas del

comercio de escala zonal y urbana.

Finalmente, los paseos comerciales asignados a los corredores definidos para los
interiores de las manzanas, se conciben para la combinacion de las funciones
relacionadas con el comercio de escalalocaly barrial, y de acceso a los desarrollos
inmobiliarios de uso residencial y de servicios. Desde esta perspectiva entonces, el
programa funcional supone responder a las condiciones o dinamismos que se
identificaron e interpretaron del andlisis urbano y los requerimientos del plan de

renovacion para este fragmento de ciudad.
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Figura 3.5: Agregacion Tipolégica del Espacio PUblico

(Serrano et al., 2015)

57 El borde duro que se plantea desde la corriente de pensamiento de Gehl (2014),
hace referencia alarelacién que se tiene entre el espacio publico y las actividades

generadas en primeros pisos de un dmbito espacial.
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Ahora, con respecto a la calidad el espacio publico es importante mencionar que
el diseno se genera a partir de casos exitosos como por ejemplo el Bulevar del Rio
y Plazoleta Varela en Cali (Colombia), el Bulevar Av. De Mayo en Buenos Aires
(Argentina) o el Paseo de Gracia en Barcelona (Espana). Sin embargo, es valioso
destacar que el ejercicio recurre a definir detalles del diseno de espacio puUblico a
partir de elementos orientados a recuperar la memoria colectiva, pues el nodo
cultural existente, antes estacion de ferrocarril, incentiva a generar experiencias
que rememoren la existencia de este modo de fransporte en el sector. En
concordancia, el ejercicio recurre a la abstraccion de uno de los componentes de
una via férreq, el durmiente, para generar detalles en la textura de piso y mobiliario
de los bulevares mencionados (Ver Figura 3.6). En este orden de ideas, la calidad
del espacio publico no solo se podria generar desde la realizacion de disenos
estrictamente basados en los estdndares internacionales, sino también
incorporando particularidades que, como se menciond anteriormente, hagan del

caminar un experiencia Util y placentera.
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Figura 3.6: Detalles del Disefio para el Espacio PUblico
(Serrano et al., 2015)

3.4. De lalIntensidad de Uso

Autores como Gehl (2014) y Herce et al. (2013), plantean que en el dmbito de la

planificacidn urbana existe una creencia que tiende a relacionar la vitalidad de un
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espacio publico con la cantidad de usuarios del mismo, pero el asunto no es tan
simple porque socioldgicamente hablando, la gente va a donde otras personas
van. Por tanto, que haya muchos peatones no es necesariomente una senal de
que exista un alto nivel de calidad del espacio publico. En vista de esto, la
propuesta derivada del constructo tedrico mencionado con anterioridad y que
hace referencia a la definicion de las bases conceptuales para la formulacion del
programa funcional, establece como hipotesis que la cantidad de peatones que
pueden hacer uso de un espacio publico depende de la configuracién de
itinerarios de recorrido atados a motivos obligados, opcionales y vuelta a casa(¢9).
En este sentido, es el garantizar el cumplimiento de los cuatro principios expuestos,
lo que conlleva a contar con los patrones de flujo y estancia(¢') que determinan la
intensidad de uso para cada uno de los espacios publicos contemplados en un

dmbito urbano especifico.

Ahora, como se menciond en esta tercera parte del documento, los itinerarios de
recorrido en una pieza urbana dependen de tres pardmetros fundamentales: i) La
existencia de espacios de intfercambio modal que marcan el origen/destino de
muchos de los vigjes peatonales, ii) La multifuncionalidad contenida en el dmbito
espacial de andlisis, siendo las funciones sociales y econdmicas los principales
puntos de atraccion y generacion de viajes peatonales, vy iii) La agregacion
tipoldgica adecuada para responder desde el diseno del espacio publico, a la
reproduccidén de las diferentes combinaciones de funciones. Si estos pardmetros

son Optimos, el ejercicio del planificador se orientard a estructurar los itinerarios por

¢ Estos son los motivos que tradicionalmente se estudian en las encuestas de
movilidad urbana.

¢1 Ver Gehl (2013). Esta herramienta metodoldgica implementada en los andlisis
espaciales para algunas plazas italianas, puede ser un objeto importante de futuras
investigaciones, pues una vez implementadas las redes de espacio publico para la
movilidad peatonal, serdn los patrones de flujo y estancia los que permitirdn evaluar

el funcionamiento de la misma.
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motivos de vigje y a partir de cuatro componentes a saber: i) Flujos peatonales, ii)

Puntos de atraccion y generaciéon de vigjes, iii) Puntos de intercambio modal y iv)

Posibles continuidades en los recorridos peatonales.

A partir de lo enunciado, el ejercicio de configurar los itinerarios de recorrido del
peatdn constituye ser, en esencia, una labor de mapeo de las posibles distancias
que un peatdédn podria estar dispuesto a caminar en condiciones idéneas. En la
literatura internacional, dicho pardmetro se establece en mdximo 500 m, pero
teniendo en cuenta lo expuesto por Gehl (2014) y el Documento de Soporte
Tecnico del Plan Maestro de Movilidad de Bogotd (PMM, 2005), un peatdn estaria
dispuesto a caminar hasta 15 cuadras (1.500 m aprox.) o 25 minutos, si se llevan

cabo mejoras sobre el espacio publico.

En concordancia con lo expuesto, es la cantidad de los itinerarios de recorrido y su
sobreposicion, lo que determina la intensidad de uso de cada uno de los espacios
publicos agregados en una propuesta de intervencion construida desde el
programa funcional. Para esta primera aproximacion, los rangos establecidos para
la intensidad de uso se derivan de los estdndares tradicionales (Niveles de
servicio(¢2)) del estudio de la movilidad peatonal desde el enfoque de la ingenieria
de transito, pero se adaptan a la existencia de los itinerarios de recorrido. Asi, la
infensidad de uso de un espacio publico es alta cuando mdas del 75% de los
itinerarios lo usan, media cuando mds del 50% y menos del 75% de los itinerarios lo

usan, y baja cuando menos del 50% de los itinerarios cruzan por dicho espacio(¢3).

¢2 E| nivel de servicio adecuado para la circulacion peatonal, establece un aforo
de 22 Peatones/por minuto/por metro lineal.

63 Como muchos de los planteamientos que se realizan en el presente documento,
la intensidad de uso es uno de los pardmetros mds jovenes en el estudio de la vida
sobre el espacio publico, razén por la cual es debatible desde muchos puntos de

vista. Por esta razdn, la investigacion pretende dejar para futuras investigaciones
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En conclusién, la intensidad de uso es el principio del programa funcional que le
permite al planificador urbano, proyectar el funcionamiento de la red de espacio
publico para la movilidad peatonal en un dmbito urbano especifico, asi como su
relacion con las dindmicas sociales, culturales, politicas y econdmicas que influyen
en dichos espacios; plantear estrategias para incentivar el uso de las dreas
disenadas, prever los conflictos que se pueden originar por la combinacion de
funciones o por la presencia de otros modos de desplazamiento, y llevar a cabo el

seguimiento a la operacion de la red y la satisfaccién del usuario.

En el ejemplo utilizado para demostrar una posible aplicacién del programa
funcional, se configuraron cuatro itinerarios de recorrido peatonal relacionados
con motivos obligados y opcionales (Ver Figura 3.7), aqui el vuelta a casa audn es
un asunto por resolver en la metodologia propuesta en esta primera fase de la
investigacion. Los itinerarios de recorrido por motivos obligados se relacionan con
los flujos generados por trabajo y residencia, es decir, por los commutings; y los otros
dos itinerarios de recorrido asociados con motivos opcionales, se dan a partir de las
actividades culturales y comerciales de escala local y urbana. Como resultado, el
programa funcional plantea el esquema de la intensidad de uso proyectada para

la estructura de espacio publico concebida en la pieza de estudio (Ver Figura 3.8).

Lo descrito en las lineas de esta tercera y Ultima parte del documento, refleja un
primer intento por construir lo que podria ser, desde los aportes de diferentes
investigaciones, la herramienta técnica para la gestion y ordenacién del espacio
publico que alimente, desde el estudio de lo flexible (Funciones) y lo fugaz
(desplazamientos), alas politicas e instrumentos centrados en la planificacién de la
movilidad urbana y el espacio publico, le otorgue informacion valiosa a los

planificadores con respecto a las cualidades y cantidades del espacio publico, y

este fema y su relacion con aspectos como la seguridad o la apropiacion del

espacio publico.
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finalmente, priorice en el sistema de movilidad urbana, el modo mdas auténomo de
desplazamiento, el caminar. De esta manera, es como el programa funcional se
convierte, desde el planteamiento que resulta de dos anos de investigacion, en la

oportunidad del planificador urbano para realizar el ejercicio renovado de su

profesion.
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(Serrano et al., 2015)

82



4. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Como se menciond al inicio del documento, la presente investigacion,
caracterizada por tener un cardcter tedrico-conceptual y un contenido que
algunos han categorizado como denso, busca proponer desde diferentes
disertaciones tedricas en torno a la movilidad y el espacio publico, las bases
conceptuales de un enfoque alternativo que promueva la configuracion de redes
de espacio publico para la movilidad peatonal. En efecto, el estudio realiza un
esfuerzo relevante por comprender las implicaciones que se derivaban de un
constructo tedrico, cuyo fin se oriente a renovar parte del ejercicio de la
planificacion urbana y ampliar los nichos investigativos relacionados con el estudio
de dos de los objetos mds representativos de la ciudad: el espacio publico vy la

movilidad urbana.

Asi pues, desde la critica a lo que bien podria llamarse, el enfoque tradicional de
demanda para la planificacién de la movilidad urbana, se intenta exponer la
existencia un modelo de ciudad centrado en la expansion de la infraestructura, en
la ocupacién masiva del automovil, en el olvido de las formas mds auténomas de
desplazamiento como el caminar, y en la concepcidén de espacios publicos
desarticulados y con baja intensidad de uso. Por tanto, parte fundamental de esta
investigacion propone asumir un enfoque alternativo en el cual la planificaciéon de
la movilidad no dependa de la demanda de los usuarios, sino de la oferta de
infraestructura como elemento determinante en la organizacién de la ciudad. Sin
embargo, dicha postura exige entender la movilidad urbana desde una vision mds

integral e incluyente, y que logre diferenciarla del concepto de fransporte.
En consecuencia, el concepto de movilidad urbana que se plantea en esta

investigacion, logra incorporar los elementos contextuales de la ciudad, siendo uno

de ellos, el espacio publico, y a su vez, permite decantar los principios tedricos del
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enfoque de oferta en un aspecto fundamental: dirigir y gestionar la expresion
espacial de la movilidad con base en el “campo de lo posible”, es decir, de la
amplia oferta de posibilidades con las cuales cuenta el usuario para realizar su
desplazamiento. Asi, el promover el caminar como una forma de movilidad
conlleva el brindarle al usuario, por parte del planificador, una infraestructura de

soporte, que en este caso, se define como el espacio publico.

De esta forma, la disertacion tedrica de este documento se centra en concebir el
espacio publico como infraestructura de soporte para los desplazamientos a pie y
por ende, como un elemento cuya concepcidn vy territorializacion se base en la
idea de permanencia (Area) y circulacion (Red), con el fin de configurar redes de
espacio publico que posean los incentivos suficientes para crear itinerarios de
recorrido, garantizar una intensidad de uso de estas dreas y fomentar el caminar
como una actividad necesaria y opcional. No obstante, plantear esto, conduce a
la reflexién obligada en torno a los tipos de actividades que se desarrollan sobre el

espacio publico.

En correspondencia, la Ultima parte del primer capitulo del documento permite
infroducir el concepto de funcidn, el cual hace referencia al tipo de actividades
gue se pueden reproducir sobre el espacio publico y cuya existencia influye en las
condiciones de agregacion tipoldgica y diseno de este Ultimo. Pero es importante
mencionar, que lo expuesto corresponde a una primera aproximacion al tema,
razén por la cual la categorizacidon de la funciones, o lo que en el contexto
bogotano se denomina como la taxonomia de las necesidades de consumo

colectivo, debe ser un tema fundamental en préximos programas investigativos.

De lo expuesto hasta aqui, el estudio propone la necesidad de llevar a cabo la
adaptacién y reformulacién progresiva del dmbito instrumental y normativo de la
planificacion urbana de la movilidad y el espacio publico, pues el enfoque
propuesto, ademds de generar herramientas técnicas para sintetizar las

consideraciones del enfoque, debe renovar el gjercicio de la planificacién de estos
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dos factores funcionales de la ciudad. Por ende, la segunda parte del documento
pretende realizar una aproximacién critica y reflexiva al contexto instrumental
bogotano, con el objeto de identificar los vacios o debilidades conceptuales del
Plan Maestro de Movilidad y del Plan Maestro de Espacio PUblico, generando asi,
algunos aportes hacia la incorporacion del enfoque mencionado y al mismo
tiempo, elementos que permitan sobrepasar los obstdculos generados en la

planeacion realizada desde el enfoque tradicional.

En este orden de ideas, la segunda parte del estudio inicia con el abordaje del Plan
Maestro de Movilidad en miras a hacer evidente, que su formulacion,
posiblemente, se basa en los principios del enfoque de demanda y que los
aspectos técnicos para la conformacién de redes peatonales y la produccion de
espacio publico, no se armonizan con los determinantes del Plan Maestro de
Espacio Publico. Seguido, la revision del DTS del segundo insfrumento permite
identificar posibles incongruencias en la definicion de escalas de intervencion y
gestion, en la produccion de espacio publico alrededor de los trazados viales, en
la categorizacion de las necesidades de consumo colectivo, sus satisfactores y
espacios, y en la delimitacién espacial de las llamados redes andlogas de espacio
publico en las zonas de concentracion de actividades polarizantes y conjuntos

monumenftales.

Asi, esta parte del estudio permite concluir que al “no encontrar [referentes] que
permitan conocer los principios con los cuales se elaboran los soportes de
movilidad” (PMEP, 2006), al contar con un énfasis econdmico en el PMEP, que diluye
la categorizacién de las funciones que se pueden reproducir sobre el espacio
publico (Taxonomia), al homogenizar el diseno de los mismos con base en
consideraciones de jerarquia vial y ofros aspectos, y al no tener claridad en la
escala urbana para el despliegue de los programas y proyectos de los instrumentos
analizados, se puede hacer evidente, la urgente necesidad de adaptar y reorientar
progresivamente, el dmbito normativo e instrumental de la planificacion de la

movilidad urbana y el espacio publico, en este caso, de la ciudad de Bogotd, pues
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suU armonizacion, asi se contemple en los DTS, no es efectiva. Aqui, también es
importante mencionar que cada uno de estos aspectos, debe ser objeto de
disertacion de préximas investigaciones, pues es prioritario demostrar que la
planificacion de la movilidad urbana vy el ejercicio de gestion y ordenacién del
espacio publico, no deben ser actividades asiladas o sectoriales, ya que el caminar
no es una funcién que impida la reproduccion de las demds funciones sociales y

econdmicas que se puedan generar en este dmbito urbano.

Como tercera y Ultima parte del documento, en concordancia con lo descrito en
el constructo tedrico, el estudio busca realizar una primera propuesta conceptual
de herramienta técnica para la aplicacion del enfoque asumido, en ejercicios de
gestidon y ordenacion del espacio publico, orientados a promover el caminar. Alli se
hace referencia al programa funcional como herramienta técnica formulada
desde cinco principios: Infegracion, Intermodalidad, Calidad, Multifuncionalidad e
Intensidad de Uso. Pese a esto, el intentar concebir esta herramienta, implica una

urgente reflexion sobre la cuestion de la escala.

Dicho esto, se logra definir un espectro de escalas en el cual se puede implementar
el programa funcional, iniciando en el barrio como pardmetro minimo, y llegando
a la unidad morfolégica como pardmetro mdximo. No obstante, esta
consideracion también puede ser ratfificada o reevaluada en préoximas
investigaciones. Partiendo de esto entonces, el estudio logra exponer las
caracteristicas generales de cada principio mencionado y su posible demostracion
en un ejercicio académico de gestidn y ordenacion del espacio publico en una

pieza concebida desde un plan de renovacién urbana.

Como elemento derivado, se refleja un primer intento por construir lo que podria
ser, desde los aportes de diferentes investigaciones, la herramienta técnica para la
gestion y ordenacién del espacio publico que alimente, desde el estudio de lo
flexible (Funciones) y lo fugaz (desplazamientos), a las politicas e instrumentos

cenfrados en la planificaciéon de la movilidad urbana y el espacio publico, le
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otorgue informacion valiosa a los planificadores con respecto a las cualidades y
cantidades del espacio publico, y finalmente, priorice en el sistema de movilidad
urbana, el modo mads auténomo de desplazamiento, el caminar. Por tanto, el
programa funcional se convierte, desde el planteamiento que resulta de dos anos
de investigacion, en la oportunidad del planificador urbano para realizar el

ejercicio renovado de su profesion.
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