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a la altura del observador, con edificios altos
que se levanten por encima de los bellos pisos
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Resumen y Abstract Vi

Resumen

En la actualidad el entorno de ejes urbanos como la carrera 30 en Bogota, se encuentra
desvinculado de los corredores viales por causa de un desarrollo basado en la ausencia
de una correcta planificaciéon, soportada por normativas distritales que dejan de lado su
transformacion en el tiempo. Estas ultimas se han enfocado en abordar exclusivamente
ciertas dimensiones y escalas sin un objetivo en comun, moldeando una dimension fisica
espacial que lleva a generar una ciudad desarticulada e ineficiente, en donde

funcionalmente prima el desplazamiento vehicular.

A partir del panorama anterior, se plantea una propuesta que determina a la dimension
humana como pilar de la conformacion de los bordes que relacionen los ejes urbanos con
los barrios de su entorno, haciendo uso del disefio urbano y la planificacién para la

produccion de espacios vitales atractivos para las personas.

Los bordes alejados de ser entendidos como un limite se definen como generadores de
un espacio de transicion, que enlace las condiciones opuestas del corredor vial y los
barrios (escala, velocidad y realidad), por medio de un proyecto urbano integral. Estos
toman como base para su desarrollo teorias y fortalezas de los escenarios contemplados
en la carrera 30, llegando de ese modo a considerar multiples dimensiones, tienen en
cuenta las particularidades del lugar y se fundamentan en una idea de planificacion en

torno a los sistemas de transporte.

El proyecto de revitalizaciéon y renovacion de las zonas de influencia de corredores viales
que presentan el problema, demuestra que es posible desarrollar una ciudad en donde de
manera simultanea convivan el peatén y vehiculo, determinando como filtro de todas las

decisiones a la dimensién humana.

Palabras clave: Dimension humana, Borde, Eje urbano, Barrio, Disefio urbano, Escala

intermedia, Proyecto urbano.



Resumen y Abstract VI

Abstract

At the present the environment of urban axes, such as Carrera 30 in Bogota, is
disconnected from the road corridor. This situation is caused by an urban development
based on the absence of proper planning and district regulations that ignore urban axe
transformation in time. Today regulations are focused exclusively on certain dimensions
and scales without a common goal, for this reason a spatial physical dimension has been
shaped and it generates a disjointed inefficient city, where vehicular displacement is the

most important.

After previous panorama, the human dimension is defined as the pillar of proposal that
makes up the edges that relate urban axes with the neighborhoods of their environment. It
produces attractive living spaces for people and makes use of urban design and planning

for its development.

Edges not understood as limits are defined as generators of a transition space where
opposite conditions of road corridor and neighborhoods (scale, sped and reality) are linked
through an integral urban project. These take as the basis for their development theories
and strengths of contemplated scenarios in Carrera 30, therefore considering multiple
dimensions, including the particularities of the place and they are foundation on an idea of

planning around transport systems.

The proposed project for the renovation and revitalization of the influences zones of road
corridors that showcase the problem, demonstrate that it is possible to develop a city where
pedestrians and vehicles coexist simultaneously. It can only be achieved by determining

human dimension as a filter of all decisions.

Keywords: Human dimension, Edge, Urban axe, Neighborhood, Urban design, Middle

scale, Urban project.



Tabla de contenido IX

Tabla de contenido

Pag.

RESUMEBN ... s s nnssnnnan Vil
N o 13 1 - o Vil
Lista de figuras........ccccciiiiiiiieiiiri s sssss s ssn e n s s XI
Lista de tablas ... XIv
L o T LW o T o 15
= TR 1= o = 15

b,  JUSHFICACION ... 17

C.  Pregunta..... e 18
(o JR @ | o] 1= 11 o - S 18

=T 1Y/ 1= (o Yo [ R 19

1 Marco tedrico: vinculo eje urbano, entorno y usuario ..........ccccceviviiiinnneneennnnnnn, 22
2 El eje urbano Carrera 30 y la composicion fisico — espacial de sus limites....... 37
2.1 Antecedentes y proceso de desarrollO.............oooeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeee 42

2.2 Analisis Urbano por €Scalas .........c.uuuuiiiii i 50
2.2.1 Escala urbana ... 50

222 Escala zonal —Areade Ciudad ...........ooooviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeee 53

223 [ ETo7= ] F= N (o o= | 60

3 Escenarios contemplados en el desarrollo del eje urbano y casos de estudio 67
3.1 Plan piloto Le Corbusier 1957 ... ... e 68

3.2 UPZPOT 2000 Decreto 159 de 2004 .........cccuveiiiiieee e 76

3.3  Decreto distrital 621 de 2016 ......coomiiiiiiiiieeee e 84

3.4  Casos de estudio en otros CoNtEXtOS ........evvvviiiiiiiiiiiiiiieiieeeeeeeeeeeeeeeeee e 90
3.4.1 Avenida Paseo la Reforma - Ciudad de México, México ..................... 90

3.4.2 Avenida 9 de Julio — Buenos Aires, Argentina.........cccccceeeeieeeeveeenninnnnn, 94

4 Proyecto urbano de definicion de bordes..........ccccvviiiiiiiii 99
4.1 Plan maestro de vinculo del eje urbano con su entorno ..........ccccccooeeivineen. 100

411 Transicion: Manejo diferencial de escalas, velocidades y realidades 102
41.2 Teorias y articulacion de dimensiones- Fortalezas de escenarios

previos en el area de estudio e influencia .............c.ooe oo, 105
41.3 Normativas distritales: Proyecto urbano visto desde el distrito........... 110
4.2 Intervencion especifica representativa...........ccoooooiiiiiiii 112
4.21 Dimensidn humana como pilar...........cccveeeviiiiiiieee e, 113
4.2.2 Espacialidad segun la escala...........ccoeuimiiiiiiiiiiiiiiii 119

423 1[0 To [0 1= 125



X Del limite al borde vital de ejes urbanos

4.2.4 FOrtalezZas ......coooeiiiiee e 127

4.2.5  Aspectos cuantitativos y viabilidad econdémica ...........ccccoeevvvriviinnnnnnn. 129

4.3 Comparacion proyecto urbano y escenarios contemplados ........................ 133

5 Conclusiones y recomendaciones..........ccuuiiiiummmmmrrmiinnssssssssssss s ssssssssssss s sssnses 139
A. Anexo: Entrevistas a los representantes de la comunidad residente de los
barrios de l1a zona de estudio ... 145
B. Anexo: Sketches de posible manejo de fachadas en la propuesta.................. 147

(=] oY [T e | - - T Y 150



Lista de figuras Xl
Lista de figuras

Pag.
Figura 1: Desvinculacion eje urbano y €ntornO...........c..ueiiiiieiiiiiiiiiiee e 16
Figura 2: Condiciones eje vial y entorno (Darrios)...........cceeveeeiiiiiiiiiiiiee e 16
Figura 3: Comportamiento de la actividad. ..o 17
Figura 4: Grafico independencia de variables. .............c.ooviiiiiiiiiiiieeee e 26
Figura 5: Riveranidad y adeherencia segun infraestructura vial. ..............ccccceeceiinnnnnnn. 28
Figura 6: Estrategias de planificacion Jan Gehl...............cccccooiii e, 33
Figura 7: Cualidades formales de una gran calle............ccccceeeiiiiiiiiiiiiee e 34
Figura 8: Estrategia propia de relacion de variables..........cccccccceiiiiieiieeeccen e, 36
Figura 9: Grandes ejes urbanos que presentan el problema en Bogota. ........................ 37
Figura 10: Perfiles viales VO Yy V1. ..o 38
Figura 11: Plan piloto de Le Corbusier — Carrera 30. ...........ccocceiiiiiiieiiiiiieceeee e 39
Figura 12: Area de estudio €N BOGOtA. .........ccccvoveueureeeeeeeceeeeeeeeeeeeeeee e, 40
Figura 13: Area de influencia € intervenCiON. ............cc.oveeeeeeeeeeeeeeeeeeee e, 41
Figura 14: Independencia o prioridad a ciertas dimensiones y relaciones parciales que
generan ProbIEMAS. ..........uiiiiiiii e 41
Figura 15: Dimension fisico-espacial moldeada por las demas. ........ccccccovvviiiiiieeeeennnnns 42
Figura 16: Linea de tiempo sector de estudio — 1890-1930............ccceeveeiiiiiiiiiiiiieeeeee 43
Figura 17: Linea de tiempo sector de estudio — 1938-1944............coorrriiiiii e, 44
Figura 18: Linea de tiempo sector de estudio — 1954 ..., 46
Figura 19: Linea de tiempo sector de estudio — 1970. ... 47
Figura 20: Linea de tiempo sector de estudio — 2000............cooiiiiiiiiiiieeeiiiiiieeeeee e 49
Figura 21: Ubicacion estratégica de la zona de estudio ...........cccuvviieiiiiiiiiiiiiiiie 50
Figura 22: Estructura ecoldgico y su relacidén con la zona de estudio. ............ccceeevvnnnnnn. 51
Figura 23: Usos Bogotd y zona de €StudiO ........coooiiiiiiiiiiiiiiiee e 52
Figura 24: Densidad y movilidad Bogota y zona de estudio. ............ccccccovviiiiiiiiieceinnnns 52
Figura 25: Valor del suelo Bogota y zona de estudio...........ccuuceeiiiiiiiiieiiciei e, 53
Figura 26: Volumetria presente en el area y su relacion con la carrera 30. .................... 54
Figura 27: Paisaje de los cerros orientales en area de intervencion. .............cccceevvvnnnnnn. 55
Figura 28: Estructura ecoldgica principal localidad Barrios Unidos. ............ccccccveeeeennnn. 56
Figura 29: Usos presentes en el area de influencia y su relacion con la carrera 30........ 57
Figura 30: Evolucion plano de usos UPZ Doce de octubre y Los Alcazares. .................. 58
Figura 31: Carrera 30 como conectividad urbana del area de intervencion .................... 61



Xl

Del limite al borde vital de ejes urbanos

Figura 32: Culatas y espacio publico sobre la carrera 30. ..........cccccoiiiiiiiiiiiiieeeiniiiee, 61
Figura 33: Ubicacién de culatas sobre la carrera 30 ...........cooovvieiiiiiiiiii e 62
Figura 34: Invasién del espacio publico por uso comercial .........c.cccccvvvvvviiiiiiiiiiiniienn, 63
Figura 35: Equipamientos educativos y de culto priman en el lugar — Colegio Francisco
Primero sede C e iglesia cristina la Promesa. ............cccccccii 64
Figura 36: Contaminacion canal Salitre .............cccuveiiiiiiiii 65
Figura 37: Contaminacion hornos crematorios cementerio de Chapinero....................... 65
Figura 38: Perspectiva Plan piloto Le Corbusier 1951 en el area de intervencion. ......... 68
Figura 39: Plan piloto Le Corbusier 1951 — Plano metropolitano de sectorizacion segun
las funciones de habitar, trabajar, circular y recrear el cuerpo y el espiritu. ..................... 69
Figura 40: Plan piloto Le Corbusier 1951 —Plano urbano resumen con ubicacion del
7T o (o] e (=TS (1 T o TR 70
Figura 41: Planta Plan piloto Le Corbusier 1951 en area de intervencion....................... 71
Figura 42: Perfil vial Carrera 30 (Av. Cundinamarca) Plan piloto Le Corbusier............... 71
Figura 43: Grandes zonas ajardinadas ubicadas entre los edificios................c.ccc..oo. 73
Figura 44: Av. Cundinamarca y sus grandes separadores verdes. ...........cccccoeeevrivvvennen. 73
Figura 45: Plan piloto Le Corbusier 1951 — Usos y m2 construidos por uso. .................. 75
Figura 46: Perspectiva situacion actual en el area de intervencion. ...............cccoeeuvvneen. 76
Figura 47: UPZ de Bogota y su relacion con la carrera 30. ........ccccooviiiiviiiieiieeiiiiiiee, 77
Figura 48: Planta situacion actual en area de intervencion. ..........ccccoooovvvviiiciiineeeeeees 78
Figura 49: Perfil vial Carrera 30 situacion actual. ............ccccuviieeiiiiiiiiii e, 78
Figura 50: Usos actuales en el area de ESTUDIO. .........oooiiiiiiiiiiee e 79
Figura 51: Carrera 51 de escala local a dos cuadras de la carrera 30. ........................... 81
Figura 52: Carrera 30 — Eje urbano con sistema Transmilenio y su contacto directo con la
L=TTo7=1 = N [ Yo~ | PSPPSR 81
Figura 53: Normativa de UPZ POT 2000 — Decreto 159 de 2004UPZ — Usos y m2

(oTo] a1 U] To (o T o o T A U 1= o TR 83
Figura 54: Perspectiva aplicacion Decreto distrital 621 de 2016 en el area intervencion.
.......................................................................................................................................... 84
Figura 55: Planta aplicacion Decreto distrital 621 de 2016 en area de intervencion. ...... 85
Figura 56: Perfil vial Carrera 30 aplicacion Decreto distrital 621 de 2016. ...................... 85
Figura 57: Carrera 51 de escala local mantiene sus condiciones actuales...................... 87
Figura 58: Carrera 30 -Perfil diferencial bordes oriental y occidental. Grandes alturas y
paramento diSCONTINUO. .........coiiiiiiiiiiiiiii e 87
Figura 59: Decreto distrital 621 de 2016 — Uso y m2 construidos por uso. ..................... 89
Figura 60: Avenid 9 de Julio inicios de su desarrollo y actualidad..............cccccccooriinnnnen. 91
Figura 61: Aerofoto Paseo La Reforma con Nodos............cccuviiiiiiiiiiiiiiiiiiiee e 92
Figura 62: Perfil vial Avenida 9 de Julio y mangjo ..........cccccceovvviiiiiiiiiii 92
Figura 63: Estrategias de manejo de la dimensién humana en el Paseo de la Reforma.93
Figura 64: Avenida 9 de Julio proyecto y actualidad. ..............ccccceeiiiiiiii 95
Figura 65: Aerofoto Avenida 9 de Julio con NOdoS. ........ccocoeviiiiiiiiiiiiiii 96
Figura 66: Perfil vial Avenida 9 de Julio y manejo de transicién hacia los barrios........... 96
Figura 67: Estrategias de manejo de la dimensiéon humana en la Av. 9 de Julio............. 97
Figura 68: Corema sistema plan maestro en zona de estudio. .........ccooevvvveviviviiiniiennen. 101



Lista de tablas XI
Figura 69: Manejo diferencial de escalas.............cccoouiiiiiiiiiiiiiii e 103
Figura 70: Manejo diferencial de velocidades. ..............uuvuvviiviiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiiiiieeianeannn, 104
Figura 71: Transicidon de realidades. ............oueiiiiiiiiiiiiic e 105
Figura 72: Aplicacién de teorias en area de estudio e influencia..............ccccccvvvvivnnnnnn, 106
Figura 73: Aplicacion fortalezas de dimensiones por escenarios en area de estudio e
INFIUBNICIA. e 108
Figura 74: Perspectiva propuesta area de intervencion..............cccccuevveeeieeeieiiinienennnnnnn. 112
Figura 75: Planta propuesta en area de intervencion. ...........cccccvvvvviviiieviviiiniiiiiiieininnnn, 113
Figura 76: Dimension humana como pilar en el proyecto. ..........cccuvveveeeiiiiiiiiiiiiieeeeeen 114
Figura 77: Cortes generales CON USOS. ..........uuuuuuuuuiuurirunirurernnsisrnressinnesnrrren.———. 117
Figura 78: Conectividad y permeabilidad — Propuesta. ...........ccccccuvimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinnns 118
Figura 79: Alzado oriental y occidental de propuesta sobre el eje urbano Carrera 30..119
Figura 80: Corte en detalle 1 — Espacialidad escala urbana..............ccccccoviiiiiiiiennnnnn. 120
Figura 81: Corte en detalle 2 — Espacialidad escala urbana y zonal. .................cccco...... 121
Figura 82: Corte en detalle 3 — Espacialidad escala urbana y zonal. ................ccccuveeee. 122
Figura 83: Corte en detalle 4 — Espacialidad escala zonal y su enlace con la local. ..... 123
Figura 84: Transicion de escalas desde el punto de vista del peaton. ............ccceeueeeeee 124
Figura 85: Cortes de uso - Nodos del area de intervencion.............cccccceeeiviiiiiieenneenn. 126
Figura 86: Propuesta — Usos y m2 construidoS POr USO. ..........ooeuuuireieeeeeiiiiiiiiiieeeeeeen 131
Figura 87: Aspectos a comparar de escenarios y propuesta. .........cccceeevvvvieiieieeeeeeennnnnn, 134
Figura 88: Comparacion perfiles viales carrera 30 propuesta y escenarios. ................. 136
Figura 89: Comparacion escenarios y propuesta desde el punto de vista del peatén... 137
Figura 90: Perfil vial y anden Carrera 30 costado oriental. ............ccccvvvvvvviiiviiiviininiinnn. 147
Figura 91: Parques relacionados a equipamientos sobre la Carrera 30 — Enlace eje
UrDANO0 Y DAITIOS. ...t 148
Figura 92: Carrera 52 — Alameda de ampliacion de espacio publico para permanencias y
puente conector de ampliacion de Mercado del 12 de octubre. ..., 148
Figura 93: Carrera 29A - Nueva rotonda busto del General Rafael Uribe Uribe............ 149
Figura 94: Calle 72 — Cambio de alturas al acercarse a la Carrera 30. ............cccceeeeeen. 149



Lista de figuras XV

Lista de tablas

Pag.

Tabla 1: Cuadro de materializacién de riveranidad y adherencia a partir de relaciones..28

Tabla 2: Cumplimiento norma de alturas area de intervencion segun UPZ ..................... 54
Tabla 3: Cumplimiento norma de usos area de intervencion segun UPZ ....................... 57
Tabla 4: Cambio de usos entre el 2002 a 2012 en las UPZ Doce de octubre y Los

AlCAZAIES. ... 58
Tabla 5: Personas por hogar y densidad de los barrios de la zona de estudio................ 59
Tabla 6: Poblacién flotante por dia habil de UPZ y barrios de la zona de estudio........... 60
Tabla 7: Cambios positivos y negativos en los barrios de area de intervencion. ............. 62
Tabla 8: Tipo de equipamientos necesarios en los barrios de area de intervencion........ 63
Tabla 9: Fortalezas y debilidades del Plan piloto Le Corbusier 1951. .............eeeeeeeeenn. 72
Tabla 10: Indicadores Plan piloto Le Corbusier. .........cccooeiiiiiiiiiiiiii e, 74
Tabla 11: Fortalezas y debilidades UPZ POT 200 Articulo 49 — Decreto 190 de 2004 ...80
Tabla 12: Indicadores UPZ POT 2000 — Decreto 159 de 2004 ...........ccooeeiiieiiieiiieeieeen. 82
Tabla 13: Fortalezas y debilidades Decreto distrital 621 d 2016............ccovvveviviiiiiiiiennnn. 86
Tabla 14: Indicadores aplicacion Decreto 621 de 2016 ..........ceeeeieiiiiiiiiciiieeeeeeeeee. 88
Tabla 15: Fortalezas y debilidades Propuesta — Proyecto urbano de definiciéon de bordes.
........................................................................................................................................ 127
Tabla 16: Indicadores PropuESEa. ... ... e 129

Tabla 17: Viabilidad econdmica del proyecto urbano.............cccooooiviiiiicciiieeee, 132



1. Marco tedrico: vinculo eje urbano, entorno y usuario 15

Introduccion

a. Tema

Bordes de ejes urbanos y su relacion con los barrios de su entorno.

Los bordes hacen referencia a la respuesta del entorno en relacion con los corredores
viales, los cuales se encargan de organizar y definir urbes como Bogota, caracterizandose
por poseer una escala urbana que colinda de manera directa con areas que poseen rasgos
propios. Estos sin embargo, debido a ciertos enfoques de desarrollo de la ciudad, en
ocasiones no llegan a existir, produciendo limites que generan problematicas en diferentes
campos de estudio, las cuales se busca abordar por medio de la planificacion y el disefio

urbano.

Como disciplinas la planificacion y disefio urbano buscan plasmar de manera fisico
espacial las soluciones contempladas, reflejando ademas el tener en cuanta otras

especialidades.

Problema:

El problema por abordar se basa en la ineficiencia del limite de los ejes urbanos como
borde, debido a un desarrollo desligado de la transformacion de las condiciones del
corredor vial en el tiempo. Esto genera de manera fisico- espacial una desvinculacién entre
las condiciones propias del eje urbano y su entorno, ya que manejan escalas, realidades y
velocidades diferentes, que perjudica la calidad urbana del espacio utilizado por las
personas, al no existir ninguna transicién la cual seria posible a través de la conformacién

de un borde (Figura 1).
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Figura 1: Desvinculacion eje urbano y entorno

Eje urbano <«— —> Eje urbano

7/ —> Borde

—> Barrios
(Entorno)

Se busca

Barrios <—
(Entorno)

Situacion actual
Fuente: Elaboracion propia.

Segun la tesis, Borde civico — cultural Lo Espejo de Pamela Abarca Rivera de la
Universidad de Chile y basada en las teorias de la ciudad genérica de Rem Koolhass, el
eje posee una realidad genérica mientras que el entorno una particular relacionada con los
barrios colindantes, la escala del corredor vial es urbana mientras que la del entorno local
y finalmente la velocidad que manejan es contraria ya que la del corredor es alta, enfocada
en desplazamientos rapidos, en cambio la del entorno es media baja relacionada con el
peaton (Figura 2). De ese modo, el encuentro abrupto de estas condiciones opuestas
genera una fractura considerada como pérdida de continuidad y por tanto un limite (Arzoz
, 2016), el cual no plantea una escala intermedia que medie o se convierta en espacio de

transicion.

Figura 2: Condiciones eje vial y entorno (barrios).

=]
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8 (=)
2
[
=
Q
o =
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S =
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ZONA DE ARTICULACION
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Fuente: Elaboracion propia.
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Asimismo, en cuanto actividad la desvinculacion expuesta genera una concentracion de
ésta al interior de los barrios, generando que su entorno le dé la espalda al corredor (Figura
3).

Figura 3: Comportamiento de la actividad.

T Gl

N
Eje urbano Sebuosea ‘E:je urbano

b bk R

Situacion actual

Fuente: Elaboracion propia.

b. Justificacion

El interés por este problema nace de la inconformidad personal en relacion con las
consecuencias que trae consigo la ineficiencia de ejes urbanos como la carrera 30 al no
existir sus bordes. Entre estas se encuentran el deterioro fisico y social, ademas de un

desaprovechamiento de las posibilidades de desarrollo.

En primer lugar, el deterioro fisico y social se encuentra ligado al enfoque dado a la
movilidad vehicular, generando espacios de nadie que propician la inseguridad en
localidades como Barrios Unidos, la cual ocupa el puesto séptimo en delitos de alto impacto
entre las 20 de Bogota (Secretaria Distrital de Planeacién;, 2011). Asi mismo, le
corresponde el desplazamiento de residentes por el cambio de usos de manera
esporadica, en los barrios que fueron inicialmente contemplados para uso residencial,

implementando fuertemente usos comerciales en el transcurso del tiempo.

En segundo lugar, existe un desaprovechamiento de las posibilidades de desarrollo de ejes
urbanos como la carrera 30. Este es considerada un corredor vial primordial e
indispensable para el transporte publico y privado de Bogota, debido a que atraviesa de
nororiente a suroccidente la ciudad, la conecta regionalmente, cuenta con uno de los
perfiles viales mas amplios, actualmente posee la troncal de Transmilenio mas extensa
con 19,3 km (Transmilenio, 2015) y se beneficia de barrios colindantes que prestan

servicios dotacionales como el mercado del 12 de octubre. Es asi que presenta un
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potencial de desarrollo fisico, ambiental, socio — econémico y funcional que podria ser
aprovechado definiendo un borde.

Por otro lado, existe el incentivo por parte de la administracion distrital de tomar como una
oportunidad de densificacion a ejes de la malla vial arterial de Bogota con sistema
Transmilenio, tales como la carrera 30 y la calle 80, con el decreto 621 de 2016. Este hace
uso de la renovacion urbana como herramienta intervencion, sin embargo, presenta
desventajas las cuales se buscaria cubrir y hacer un enfoque en la dimensién humana la

cual se aborda parcialmente.

c. Pregunta

A partir de la problematica anterior surge el siguiente interrogante:

¢Como conformar bordes de ejes urbanos eficientes y vitales que se vinculen con

su entorno caracteristico?

Y por tanto se propuso los siguientes objetivos:

d. Objetivos

General:

Conformar bordes de ejes urbanos 6ptimos, que a través del disefo urbano desarrollen su
caracter de espacio articulador y respondan tanto a las condiciones del corredor vial, caso
carrera 30 en Bogota, como de los barrios de su entorno, entre las calles 68 y 80, teniendo

en cuenta la dimension humana para su percepcion y vitalidad.
Especificos:

1. Comprender la composicion fisico- espacial de los limites del corredor vial, a partir
de los antecedentes y el analisis urbano por escalas de la zona de estudio.

2. Plantear y analizar los escenarios contemplados a partir de normativas distritales
para el desarrollo del entorno del eje urbano carrera 30, llegando a extraer
fortalezas y debilidades de su implementacion segun su enfoque.

3. Definir los bordes del eje urbano Carreara 30 a partir de un plan maestro de vinculo
del corredor vial con su entorno, que basado en la transicién de escalas € inclusion

de la dimensidon humana contemple teorias, la articulacion de fortalezas de
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multiples dimensiones y normativas distritales para el desarrollo de un proyecto

urbano de manera integral.

e. Método

El método empleado para lograr los objetivos y llegar a la definicion del proyecto urbano,
tuvo como premisa determinar un marco tedrico en el capitulo 1, a partir de los elementos
que conforman el tema: eje urbano, borde y barrio, para asi lograr una comprension de
manera independiente basada en los planteamientos de autores clasicos y luego

vincularlos por medio de los aportes de autores contemporaneos.

Los autores clasicos como Camacho, Rapoport y Lynch permitieron entender a la calle y
los barrios como elementos que componen la ciudad y poseen caracteristicas especificas.
Por su parte, Jan Gehl llevé a la comprensién de la dimension humana y de qué manera

el espacio urbano debe responder a esta.

En cuanto a los autores contemporaneo, sus aportes se basaron en estrategias para la
interaccion de los elementos anteriores, por tanto, Villamizar nos hace entender el borde
como el espacio de articulacién y vinculacion de condiciones opuestas, Mayorca — Fontana
y Miralles la manera en que el entono debe responder a los corredores y Jacobs las
condiciones especificas que llevan al desarrollo de calles activas a partir de la inclusién del
peaton. Todo lo anterior debe tener una herramienta para que estos planteamientos sean
una realidad, por tanto, se hace uso del proyecto urbano a partir de la concepcién de Lungo
y Arteaga, determinado de ese modo aspectos que hay que tener en cuenta para que se

ejecute de manera integral.

Por otra parte, se determiné la carrera 30 como el lugar a implementar los conceptos
anteriores, ya que es un ejemplo de eje urbano que presenta el problema y la zona
especifica de su entorno, entre las calles 68 y 80, es uno de los principales sectores donde
se expone al desarrollarse los barrios previo al corredor vial. Es asi como para comprender
las causas de esta situacion, las cuales se ven reflejadas en la composicion fisico —
espacial del lugar, en el capitulo 2 se realizé un estudio histérico de la evolucién del lugar,
en donde tuvo gran influencia las normativas de cada época, y posteriormente un analisis
urbano por escalas (urbana, zonal y local), el cual contempla las diversas dimensiones a

tener en cuenta en un proyecto urbano: fisico-espacial, socioeconémica, funcional,
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ambiental y cultural. A partir de lo anterior, se buscé determinar la manera de intervenir el
sitio, sacando de ese modo provecho a sus potencialidades, resolviendo sus problemas y

teniendo en cuenta las necesidades de la poblacion existente.

En seguida en el capitulo 3, se presentaron los posibles escenarios que se han
contemplado en el desarrollo del eje urbano carrera 30 y que han influenciado en la
conformacion de su entorno. Entre estos se encuentran el planteado por el Plan piloto de
Le Corbusier de 1951, el del Plan de ordenamiento territorial (POT) basado en el manejo
de las Unidades de planeacion zonal (UPZ), que refleja la realidad del lugar, y el propuesto
por el Decreto 621 de 2016, como estrategia para sacarle provecho a los corredores viales
con sistema de transporte Transmilenio. Esto buscé extraer fortalezas y debilidades de
cada uno de los escenarios basandose en criterios comunes, subdivididos en las
dimensiones contempladas en el analisis del capitulo anterior. Asi mismo, como
complemento se realizé el analisis de dos casos de estudio en contextos diferentes al de
la carrera 30, pero considerados como ejes urbanos, los cuales fueron las avenidas Paseo
de la Reforma en ciudad de México y 9 de Julio en Buenos Aires. A partir de su estudio
desde la dimension humana, permitieron demostrar que es posible su inclusién en el
desarrollo de sus bordes, ademas de la importancia de una correcta planificacién y disefio

urbano para lograrlo.

Finalmente, en el capitulo 4 se desarrollé una propuesta haciendo uso de la herramienta
proyecto urbano, que defini6 de manera integral los bordes de la carrera 30 en el lugar
especifico donde se presenta el problema. Esta tomé como base un Plan maestro con una
vision de ciudad enfocada en una planificacion alrededor de los sistemas de transporte y
corredores viales, el cual se conformé a partir de tener en cuenta las teorias del marco
tedrico, las fortalezas de los escenarios contemplados en el lugar y el enfoque de desarrollo

de un proyecto urbano, que ademas tiene la posibilidad de ser replicable en otros lugares.

Debido a que la dimensién humana fue establecida como garantia de la relacién de los
corredores viales con su entorno, la composicion fisico espacial moldeada por las demas
dimensiones estuvo en gran parte influencia por esta, determinandose asi distancias
maximas de desplazamientos, alturas, proporciones y la seguridad del ser humano como

parametros para la conformacion de espacios vitales.
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En la busqueda resaltar el problema y mostrar una solucion se hizo uso de imagenes y
datos especificos del lugar, para que de manera tanto cuantitativa como cualitativa se le

diera soporte a cada una de las decisiones tomadas.
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1 Marco tedrico: vinculo eje urbano, entorno
y usuario

“Las estructuras urbanas y el planeamiento han influido sobre el comportamiento humano

y el modo como las ciudades funcionan” (Gehl, 2014).

La ciudad es un componente que se construye y modifica constantemente por el hombre
al ser un asentamiento humano. Esta posee una serie de elementos o entornos que
ostentan una identidad o significado y generan una estructura basada en su interaccion.
Segun Lynch (1960) la ciudad esta compuesta por sendas (calles), bordes, barrios, nodos
y mojones los cuales posibilitan una imagen publica que es necesaria para que los

individuos interactuen con su medio.

A partir del tema a abordar: Bordes de ejes urbanos y su relacion con los barrios de su
entono, los elementos principales que es necesario entender para su comprensiéon y

desarrollo son eje urbano — calle, borde y barrio.
Ejes urbanos — La calle:

Los ejes urbanos, segun Camacho (2007), son lineas imaginarias o fisicas de composicion
estructurante que sirven para trazar un conjunto urbano, el cual puede ser entendido en
diferentes dimensiones, tanto en planta, alzado o volumétricamente. Estos pueden hacer
referencia tanto a elementos naturales como rios, quebradas y cordilleras como a aquellos

planteados o creados por el hombre como son fronteras y corredores viales.

En nuestro caso especifico, los corredores viales son los que organizan y definen una
ciudad como Bogota, ya que poseen una condicion urbana que los hace ser una red de
infraestructura de gran incidencia, que ademas estan directamente relacionados al

concepto de calle, al ser considerados como tal.

La calle, segun Rapoport (1973) varia de definicion dependiendo del objetivo de la
discusion, por tanto, seran tomados en cuenta los enfoques morfolégico y sociocultural ya
que al ser un elemento que tiene incidencia en multiples escalas, urbana, zonal y local,

tiene una relacion directa con el ser humano:
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- Morfolégicamente es un “espacio lineal, mas o menos estrecho, delimitado por
edificios que se encuentran en los asentamientos y que se usa para la circulacion,
y, a veces, otras actividades” (Ramos, 2014, pag. 98).

- Socioculturalmente segun Jacobs (1993), es el espacio social por excelencia ya
que es uno de los principales lugares publicos, en relacién directa con lo privado,
en donde se estimula el encuentro, el intercambio y la participacion ciudadana. Sin
embargo, para Rapoport (1969) la actividad presente en la calle se somete a la

cultura de los usuarios ya que dependiendo de su percepcion se incita o no su uso.

El uso peatonal de las calles, en el que las personas se relacionan directamente con éstas,
esta ligado principalmente a variables culturales (conjunto de reglas y tradiciones),
ambientales y perceptivas, las cuales se reflejan tanto en el espacio publico como en el
privado, generando asi una relacion entre entorno-conducta. De ese modo, los entornos
fisicos son considerados solo como estimuladores o inhibidores de la actividad en las calles

y no determinantes repetitivas que se pudieran implementar en cualquier contexto.

En la ciudad moderna y contemporanea la calle al ser un espacio donde multiples
velocidades coexisten, una relacionada al trafico automotor y otra a los peatones divide
sus actividades a partir de estos dos tipos de desplazamientos, en donde el grado de
informaciéon y el numero de diferencias apreciables por unidad de tiempo son

determinantes.
En cuanto a las actividades peatonales estas son subdivididas en:

- Comportamiento peatonal dinamico: pasear y andar

- Actividades peatonales estaticas

De ese modo, los entornos fisicos segun Rapoport (1977) varian dependiendo de la
diversidad de actividades presentes en la calle y por tanto la variable visual es
determinante en la percepcion generada tanto en los peatones como conductores, en
donde se presenta una distincién clara. Sin embargo, la posibilidad de apreciacion y
experimentacion de la caminata hace que los demas sentidos también cumplan un rol
importante en el desplazamiento peatonal, lo cual no sucede en el realizado por el

conductor al encontrarse aislado de su entorno.

Las caracteristicas perceptivas de los espacios segun el tipo de actividad basada en los

desplazamientos son las siguientes:
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Los espacios destinados al trafico automotor se caracterizan por ser entornos
urbanos simplificados, con visiones distantes y gran tamarfo. Estas caracteristicas
toman como base las altas velocidades que se maneja y la concentracién del
conductor que deja de lado su entorno. Es asi como la complejidad perceptiva es
reducida.

En contraste, las relacionadas al peatdn se caracterizan por ser entornos urbanos
complejos, tamafos pequefios y complicacion en donde el interés y significado
toman cabida al darse un ritmo lento que posibilita la apreciacion y exploracion del
medio. “Los peatones necesitan cambios repentinos de direccion, visiones cortas
que esconden y no muestran gradualmente otras vistas, ritmos irregulares,
espacios estrechos y asimétricos de altos cerramientos, generalmente una alta

complejidad y en una amplia gama” (Ramos, 2014, pag. 105).

En cuanto a los subgrupos basados en la especificidad de la actividad peatonal, las

caracteristicas perceptivas que presentan son:

1.

Barrio:

El barri

Los relacionados al comportamiento dinamico de caminar que se basan en
mantener altos niveles de interés estimulando la actividad exploratoria han de ser
lineales, estrechos y tortuosos.

Las estaticas que tienen como criterio principal el gusto, influenciado directamente
por el significado han de ser mas anchos, a menudo verdes y dotados de espacios

para sentarse.

0 es otro de los elementos de la ciudad planteados por Lynch, el cual conocido

también como distrito es definido como “zona urbana relativamente grande en la que el

observador puede ingresar con el pensamiento y tienen cierto caracter en comun que lo

identifica. Se le puede reconocer desde el interior y de vez en cuando se los puede emplear

como referencia exterior cuando una persona va hacia ellos” (Lynch, 1960, pags. 84-85).

Este es una ‘parte mas o menos arbitraria del todo, que es la ciudad” (Benevolo, 1979,

pag. 205) y segun Lynch (1960) por caracteristicas determinantes tanto sonoras, olfativas

y fisicas como la textura, la forma, el espacio, morfologia, tejido, topografia, detalles, tipos

de construcciones, simbolos, usos, actividades y sus habitantes se convierte en una unidad

tematica que contrasta del resto de la ciudad.
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Las connotaciones sociales son un estructurante esencial de los barrios por lo que Murillo
(2011) aporta que estos son el resultado de una diversidad de poblacion con un espacio,
historia, identidad y aspectos socioculturales en comun. De ese modo, su ubicacion y
conectividad en relacién con el resto de la ciudad es primordial ya que condiciona su

accesibilidad y las posibilidades de progreso de sus habitantes.

Un barrio que es abierto, poroso y permeable reduce la segregacion y fragmentacion al
integrarse con los demas sectores de la ciudad y permitir asi que convivan sectores
diferentes del barrio, los cuales pueden ser heterogéneos socialmente. Esta
heterogeneidad ayuda que haya un trabajo conjunto a favor del progreso, el cual se logra

por medio de canales de dialogo y tolerancia.

Finalmente, para Lynch (1960) el barrio como area posee bordes que lo delimitan y éstos
pueden o no aumentar la posibilidad de fragmentar y desorganizar la ciudad segun su
planteamiento. Por otro lado, éste puede ser independiente o muy ligado a la ciudad

dependiendo de su ubicacién y conectividad por medio de grandes calles.

Para la intervencion de los barrios, la planificacion urbana es la disciplina que dependiendo
de las caracteristicas del espacio urbano subdivide a la ciudad en éstos y se basa

principalmente en estudiar y resolver sus problemas.
Borde:

El borde es un concepto que para el disefio urbano ha evolucionada en su significado.
Inicialmente era descrito como “aquel elemento lineal que no es considerado senda; es por
lo comun, pero no siempre necesariamente, el limite entre zonas de dos clases diferentes.
Obran como referencias laterales” (Lynch, 1960, pag. 79). Sin embargo, esta condicién de
limite basada en una linea que desintegra y no relaciona fue cuestionada mas adelante y
es asi como surge la vision de Villamizar (2018), la cual busca entenderlo desde una

categoria territorial, desde el habitad y la arquitectura.

Desde lo territorial, el borde deja de ser una linea y es considerado como un espacio
diferencial y de conflicto a consecuencia del encuentro o relacion de realidades opuestas,
las cuales a partir de su interrelacion permiten el surgimiento de nuevas condiciones
propias. Su entendimiento como interfaz o zona de transicién lleva a que su planificacion

sea un ejercicio multidisciplinario, por tanto, no solo se involucra lo fisico sino también
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dinamicas ambientales, sociales, culturales, econémicas y politicas para su desarrollo. Es

asi como el borde es un territorio heterogéneo en continua transformacion.

La mirada del habitat se enfoca en la condiciéon difusa y efimera del borde. Lo considera
una franja de contacto entre sistemas opuestos que intercambian energia, materiales e
informacién. Esto lleva al surgimiento de un nuevo sistema, que para su entendimiento es

necesario la comprension de los sistemas iniciales que interactuan.

Finalmente, desde la arquitectura el borde es definido como punto de contacto, un espacio
intermedio conformado por el retiro, lindero y la calle en donde se relaciona el edificio y la
ciudad, generando asi un dialogo entre lo publico y lo privado. La relacién de ese espacio
intermedio y el tiempo definen la naturaleza social del territorio, por lo que no deben estar

desvinculados.

Complementando Sola-Morales (1992) afirma que la condicion del espacio de contacto,
encuentro y yuxtaposicion de piezas lleva a que el borde adquiera una propia especificidad

y categoria proyectual.
Problema:

En el panorama actual, los elementos o entornos eje urbano, barrio y borde coexisten, pero
de manera independiente (Figura 4), por lo tanto, no existe una relacion en la que al influir
unas en las otras repercutan en una planificacién y disefio urbano que mejore la calidad

de vida de las personas, lo cual se tiene como objetivo central.

Figura 4: Grafico independencia de variables.
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Esta situacién es soportada con la critica planteada por autores como Buchanan (1973),
Mumford (1963) y Jacobs (1961) en la que el automovil en los afios 70 del siglo XX, al ser
considerado como el principal medio de transporte, gener6 un gran problema en las
ciudades al ser el eje de sus prioridades proyectuales, llevando a la construccién de calles
rapidas en la busqueda del mayor rendimiento en términos de velocidad y seguridad, y
dejando de lado su relacion con el entorno y aspectos morfoldgicos, que promovieron a la
degradacioén del espacio urbano y publico tanto en planta como alzado. De este modo, la
calle pas6 a convertirse en un espacio de segregacién exclusivo de flujos, en donde antes
se establecia relaciones con su entorno a lo largo de sus bordes se convirtieron en puntos
cerrados con trazados basados en geometrias que no se relacionan con su contexto, pasos
elevados o subterraneos y un exceso de ocupacién por el gran numero de ramales. Esto
segun Herce (2009) llevo a la generacion de efectos de barrera, corte y frontera en el

territorio.

“El problema de la ciudad actual es una falta de composicion y relacién con el territorio,
una “descomposicion analitica” de las funciones y de las necesidades” (Lefebre, 1971, pag.
42).

Relacion de los elementos - entornos:

Para la integracion de los elementos o entornos existen diferentes planteamientos

concebidos por autores, estos son:

1. Integracién infraestructura — espacio urbano. Una cuestion de mediacion:
“rivenaridad” y adherencia en el espacio- calle - Miguel Y. Mayorga y Maria

Pia Fontana.

“No se trata de proyectar arterias o edificios sino de proyectar ambas cosas

simultaneamente, dentro de un solo y tnico planteamiento” (Buchanan, 1973)

En la busqueda de construir y transformar la ciudad basandose en la complementariedad
y solidaridad de la infraestructura vial y su entorno, Mayorca y Fontana (2012) exponen
dos estrategias para su relacion:
a. Riveranidad: Amar (1993) al proponer que el movimiento genera urbanidad
establece este tipo de relacién ente la calle- via y sus bordes, la cual puede ser

continua, discontinua o nula.
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b. Adherencia: Relacién planteada por Demorgén (1991) basada entre el modo de
locomocion y el entorno. Esta puede ser terminal (puntual) o longitudinal (en
tramos).

Segun las infraestructuras viales involucradas estas se presentan de la siguiente manera
en la Figura 5:

Figura 5: Riveranidad y adeherencia segun infraestructura vial.

ADHERENCIA DEL MOVINENTO

Q=P Qe

Ahd iy

. — VA - VA S VA CAMANTY VA .

3é 3& 5
LA 7€ e
eARTENE DROONTIN A SR Y

FOVESAN DAD OF LA VA

Fuente: Mayorca y Fontana (2012)

Ademas, la materializaciéon de estos dos tipos de condiciones se da a partir de relaciones
fisicas, espaciales y funcionales o también relaciones basadas por la mezcla de usos
(Tabla 1):

Tabla 1: Cuadro de materializacion de riveranidad y adherencia a partir de relaciones.

Relaciones fisicas, espaciales vy

funcionales Relaciones por mezcla de usos

o Advarsnti Transparencia
Y Permeabilidad Espacio de
Por hibridacion infraestructura con
- Puentes multiples actividades
Por conexion puntual B
i Superposiciones Repeticion de una
Por niveles Elevaciones misma
Enterramientos Por acupuntura actividad en
secuencia a lo largo
Por circuitos Recorridos de una infraestructura

Fuente: Elaboracién propia.
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Basandose en lo anterior, se llega a comprender que la integracion entre la calle y entorno
solo se garantiza en el espacio- calle planteado por Gehl (2014), en donde la escala

peatonal es la principal y fomenta el contacto fisico y visual.

2. Transporte y territorio urbano: Del paradigma de la causalidad al de la
dialéctica - Carme Miralles Guasch.

La relacion de las variables mencionadas es analizada por Mirelles (2002) a partir del
transporte, por lo que plantea una correspondencia entre ciudad y transporte en la que se
da una influencia entre los dos. Se tenia inicialmente la idea que ésta se basaba en la
causalidad, en la cual uno era el causante o consecuente del otro, sin embargo, esta idea
cambi6é ya que se entendid que su relacién era mas reciproca y circular en el tiempo
haciendo que los dos sean el producto que resulta de su interacciéon. Esta relacion
conocida como dialéctica se basa en aspectos temporales, espaciales y sociales ya que
entiende al transporte urbano no solo como un elemento técnico, sino una construccion

social que esta en constante evolucion segun las necesidades de las personas.

“El paradigma de la causalidad ha acompafiado a casi todos los analisis que pretendian
estudiar las infraestructuras de transporte como un elemento insertado en un territorio
concreto” (Miralles-Guasch, 2002, pag. 13) por lo cual, se entendia que el transporte era
el resultado de un espacio urbano o el transporte reestructuraba el entrono a su paso. Este
era determinado por avances tecnolégicos que permitian el incremento de la velocidad,
costos que se buscaba que fueran minimos, decisiones politicas, herencia histérica y
ubicacion de actividades especializadas en el territorio, las cuales se buscaba que tuvieran
una rapida y facil accesibilidad. No obstante, en la actualidad el enfoque causal ha
generado una desvinculacion entre la infraestructura de movilidad y la ciudad debido a que
no asegura su relacion, al ser las primeras percibidas como auténomas vy la ciudad como

algo preconcebido e independiente en su morfologia.

Por su parte, la dialéctica propone una estructura coherente y congruente entre las
dinamicas del transporte y el territorio, a partir de la interrelacion de multiples factores no
aislados individualmente como dinamicas sociales, econémicas y culturales, insertadas en

la dimensién temporal y espacial, generando asi intervenciones en contextos especificos.

La dimension temporal plantea que “el territorio es algo dinamico, esta construido mediante

relaciones reciprocas, en las cuales las nuevas condiciones no se afiaden simplemente a
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las condiciones preexistentes, como si de un palimpsesto se tratase, sino que interactuan
con ellas, se ajustan a ellas y las modifican en forma de «mutua determinacion»” (Miralles-
Guasch, 2002, pag. 21) por tanto, debe existir una evolucion de la infraestructura de

transporte y su entorno de manera constante y simultanea.

Finalmente, la dimension espacial debe ser entendida en multiples escalas ya que se
busca que el medio de transporte tenga incidencia en distancias cada vez mas alejadas,

tanto de manera fisica como social.

3. Grandes proyectos urbanos. Una vision general — Mario Lungo.
Teoria y practica del proyecto urbano - Isabel Arteaga.
Para Lungo (2005) y Arteaga (2007) el proyecto urbano es el instrumento esencial de
intervencion en la ciudad contemporanea, ya que basado en operaciones urbanas
estratégicas de escala intermedia tiende a repercutir en el desarrollo y transformacion de
cualquier urbe. Su caracter de actuacion a un nivel intermedio tiene la intencién de ser un
articulador entre una planificacion estratégica y la arquitectura, por lo que se convierte en
una herramienta que realiza un trabajo transversal de escalas, ya que impulsa una vision

global de ciudad al incidir en un segmento de ciudad especifico con caracteristicas propias.

Esta intervencién urbana segun Lungo (2005) basa su nivel de actuacion a una zona o
barrio, siendo aplicada en nuevos desarrollos o en la ciudad consolidada. Y la
transformacién que genera esta relaciona a dos rasgos importantes conexos a la
planificacion territorial que son “el desarrollo de los medios de transporte y comunicacion;
y la metropolizacion” (Lungo, 2005, pag. 22) por lo que se convierte en la herramienta

propicia a utilizar.

El proyecto urbano es considerado una nocién polisémica ya que ademas de precisar una
propuesta fisico-espacial, incluye aspectos funcionales, econdmicos, objetivos sociales,
culturales y ambientales, exigiendo un convenio entre multiples actores en donde el poder
publico es el facilitador que conduce al privado en su inversién y donde la participacion

ciudadana dependiendo de su inclusién, simplifica o no el proceso.

La ciudad es una obra en constante transformacién y renovacion, por lo tanto, la cultura

del proyecto urbano se basada en tres factores:

- “La identificacion de nuevos problemas urbanos como vacios, areas obsoletas, o

sectores urbanos degradados frente a un detenimiento en el crecimiento urbano.



1. Marco tedrico: vinculo eje urbano, entorno y usuario 31

- La responsabilidad profesional del arquitecto en la construccién de la ciudad y la
formulacién de un campo de intervencion especifico en este proceso.
- Los efectos que podrian acarrear esas ‘nuevas préacticas” urbanas de escala

intermedia entre el planeamiento y la arquitectura” (Arteaga, 2007, pag. 20).

Por otro lado, en cuanto a la gestidn de la tierra dentro de los proyectos urbanos, esta debe
estar articulada a una estrategia de ciudad para evitar distorsiones en el mercado. Para

Lungo (2005) estas estrategias pueden estar basadas en:

- Generacion de una ciudad compacta o extendida.

- Corredores urbanos como ejes de articulacion espacial y desarrollo.

- Regularizacion de tierras para incorporar a la ciudad informal a la formal.
En la mayoria de ciudades la normativa para su desarrollo no siempre aplica en la
normativa vigente ya que estas ultimas suelen ser muy detalladas y rigidas, lo cual impide
adaptarse a los cambios urbanos. Por tal motivo, existe la opcién de “crear regimenes
regulatorios especiales, eliminar requisitos vigentes en el marco normativo general,
autorizar usos de suelo no permitidos, etc. Estas acciones, sin embargo, al ser adoptadas
exclusivamente para estos proyectos, pocas veces se articulan a la requlacion vigente para
el resto de la ciudad, acentuando las desigualdades urbanas existentes y generando otras
nuevas”(Lungo, 2005, pag. 27). De ese modo lo ideal es crear para el manejo de proyectos
de grandes areas e impacto nuevos instrumentos para la gestion de la tierra en la zona

urbana.

Asi mismo, un proyecto urbano no es necesariamente contemplado como una unica
actuacion o intervencion en la ciudad, este “puede estar integrado por un conjunto de
pequefias y medianas intervenciones que siguen una misma logica y, en algunos casos,
corresponden a una sola pieza urbana” (Garay, 2004). Es asi como en su mayoria son

considerados detonantes de cambios positivos.

Sin embargo, este tipo de proyectos puede generar efectos negativos al momento en que
se le da prioridad a alguna o son dejadas de lado ciertas directrices, llegando a generar
planteamientos aislados, segregacién socio-espacial, gentrificacion, efectos ambientales
negativos, la canalizacion de recursos publicos para los privados etc. Por tal motivo “se
insiste en que no debe pensarse que cada proyecto o intervencion va a resolver uno solo

sino varios problemas, a distintas escalas y con varias funciones” (Borja, 2001, pag. 25).



32 Del limite al borde vital de ejes urbanos

Finalmente, los proyectos urbanos son pertinentes para el manejo del crecimiento
poblacional que se presenta en la actualidad, ya que por medio de estos planes de una
escala intermedia amplia suelen concretarse espacialmente a corto o mediano plazo,
ademas de construirse nuevas comunidades integradas a la ciudad, en donde se generan
impactos espaciales, funcionales, econémicos, sociales, culturales y ambientales que
buscan hacerla mas competitiva. Estos son apoyados por entidades como el Banco

Mundial y el Banco Interamericano de Desarrollo.

En cuanto a herramientas asociadas a los proyectos urbanos basados en el desarrollo de
los medios de transporte, estas se basan en la relacién accesibilidad/uso del suelo para la

organizacion del territorio urbano. Algunas son:

- DOTS - Desarrollos urbanos orientados al transporte sostenible:
Método de planificacion basado en los TOD (Transit Oriented Development) propuesto por
la secretaria distrital de Planeacion de Bogota a partir de los planteamientos del Transit
Oriented Development Institute. Este se basa en crear comunidades compactas por medio
de tomar al sistema de movilidad como eje estratégico, el cual genere operaciones urbanas
a partir de tener en cuenta principios como el componente urbano, social, los

estacionamientos y los servicios publicos que se buscan articular.

- Sistema vial trinario — Curitiba:
Teoria basada en reorganizar las vias basandose en una nueva red jerarquica de
corredores lineales, en la que se plantea como eje estructural al transporte publico, el cual
se relaciona preferiblemente a secciones anchas, altas densidades residenciales y usos
mixtos. Continuo a éstas por lado y lado se propone un segundo tipo vial centrado en el
transporte privado, corredores agiles, usos mixtos y una densidad media. Finalmente, a
nivel local proyecta una serie de vias enfocadas en el uso residencial con baja densidad,

transito lento de vehiculos y en el desplazamiento de peatones y ciclistas.

- Space Syntax — Bill Hillier:
Estrategia basada en softwares como UCL DepthMap que se utiliza para prever resultados
funcionales en el disefo y la planeacion urbana. Esta se basa en que a partir del
entendimiento de la ciudad como un sistema espacial multi escalar basado en los
comportamientos humanos, se determina la respuesta que se le debe dar a un eje a partir
de su escala y condiciones, lo cual lleva a un planteamiento diferencial en cuanto a

densidades y usos pertinentes.
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La escala peatonal (dimensién humana) como garantia de la mediacién entre el

espacio y el eje urbano:

La calle al ser el espacio social por excelencia, el ser humano y su dimension son de suma
importancia para su planificacion y desarrollo. Es asi como en el vinculo entre los ejes
urbanos con su entorno, la escala humana es la que garantiza su relacién y por tanto es
necesario comprender la manera cémo es posible moldear la ciudad al tenerla en cuenta.
Autores como Jan Gehl y Allan Jacobs propone parametros de disefio para su inclusioén,

estos son sus aportes:

1. Ciudades para la gente - Jan Gehl:
“Los elementos basicos con los cuales se hace arquitectura urbana son el espacio de

movimiento (las calles) y el de la experiencia (la plaza)” (Gehl, 2014, pag. 38)

Las estructuras urbanas y el planeamiento influyen directamente en el comportamiento
humano y el funcionamiento de las ciudades, es asi como en la busqueda de mejorar la
calidad de vida de las personas propone una planificacion para la gente que genere
ciudades vitales, seguras, sanas y sostenibles.

Su aporte se basa en que tomando como pilar y entendiendo la dimensién humana
(cuerpo, sentidos y movilidad) surgen una serie de estrategias de planificacion urbana
(Figura 6) basadas en el modo en que el hombre experimenta el espacio, las cuales

alientan la utilizacion de espacio urbano. Estas son:

Figura 6: Estrategias de planificacion Jan Gehl
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2. Grandes Calles - Allan Jacobs:
Allan Jacobs toma como enfoque principal la experiencia vivida por el peatdn en el espacio
urbano, por lo cual en su busqueda de entender qué caracteristicas hacen a una calle una
gran calle, plantea como clave la interaccién entre la actividad humana y el entorno fisico,

llegando de ese modo a crear comunidad.

Su aporte se basa en el planteamiento de las cualidades formales (Figura 7) que debe
poseer una calle en la busqueda de ser vital y generar la congregacion de personas. Estas
son:

Figura 7: Cualidades formales de una gran calle.
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Perspectiva teérica propia:

Esta nace al igual que las planteadas por Mayorga- Fontana y Miralles de la desarticulacion
existente en las ciudades actuales entre la infraestructura vial y el territorio o entorno. De
este modo, se propone como instrumento para abordar el problema el proyecto urbano de
manera integral, que fundamentado en lo planteado por Lungo y Arteaga, se moldea a
partir de un planteamiento de idea de ciudad, la cual toma como base su desarrollo en
torno a los corredores urbanos, actuando de ese modo en los bordes considerados como
espacios de enlace, medio de vinculacién, transicién y relacion dialéctica (Miralles) de
realidades opuestas, desde la concepcion de Villamizar. Por un lado, se encuentra la
infraestructura vial, eje urbano o calle relacionada a una escala urbana en donde prima las
altas velocidades y por el otro el entorno o barrios colindantes, los cuales estan vinculados

a una escala mas local y velocidades medias-bajas. Es asi como el borde toma el papel
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de escala intermedia, simultdnea o difusa y se interviene de manera que se involucren

multiples escalas.

El borde como area con condiciones propias debe basar su planificacién urbana

estratégica en:

- La relacién de diversas dimensiones: fisico- espacial, funcional, socioecondémica,
cultural (Rapoport) y ambiental planteadas Lungo y la inclusion de la temporal
propuesta por Miralles la cual también es esencial.

- La normativa del contexto, que en el caso de estudio seria la colombiana y mas
especificamente la distrital, la cual seria replanteada en sus desventajas.

- La participacion de multiples actores (sector publico y privado) presentandose
preferiblemente una asociacion.

- Laintegracion de las multiples estrategias y teorias de relacién de la infraestructura
y entorno propuestos por Mayorga- Fontana y las basadas en la relacién
accesibilidad/uso contemplados en los proyectos urbanos.

- Laescala peatonal relacionada a la dimension humana como garantia de la relacion
espacio — calles propuesta por Gehl y la interaccion humana con su entono

planteada por Jacobs.
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A continuacion, se presenta como sintesis un diagrama (Figura 8) de la perspectiva tedrica

propia expuesta:

Figura 8: Estrategia propia de relacién de variables.
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contexto real se determiné al

entorno y eje urbano carrera 30 de Bogota como lugar de intervencion, especificamente

un area ubicada entre las calles 68 y 74, en donde a partir de la conformacién de sus

bordes se aborde el problema.



2. El eje urbano Carrera 30 y la composicioén fisico — espacial de sus limites 37

2 El eje urbano Carrera 30 y la composicion
fisico — espacial de sus limites

La desvinculacién de los ejes urbanos con su entorno y el entendimiento del borde como
un limite es una situacién temporal, reflejada de manera fisico - espacial, que trae consigo
el problema de la ineficiencia de los sectores que tienen estas condiciones. Esta es
apreciable principalmente en una gran parte de los corredores viales de caracter urbano y
regional de Bogota (Figura 9) los cuales se identifican por poseer perfiles viales VO y V1
(Figura 10), propuestos por la Secretaria de Planeacion, caracterizandose el primero por
poseer un ancho de aproximadamente 100 m con 11 carriles y en el segundo por presentar
como minimo 60 m de ancho con 10 carriles.

Figura 9: Grandes ejes urbanos que presentan el problema en Bogota.
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Figura 10: Perfiles viales VO y V1.
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Fuente: Cartilla de andes, Secretaria de Planeacion, Taller de espacio publico

Es asi como se determiné la carrera 30 como el corredor vial sobre el cual trabajar,
basandose ademas en su concepcién de ser la primera via proyectada con un perfil vial
V1B para Bogota en el Plan piloto de Le Corbusier de 1951 (Figura 11), llegando a
considerase el eje urbano pionero que presenta el problema, y en segundo lugar su
importancia a nivel regional, ya que al enlazarse con la autopista norte y sur conecta a la
ciudad nacionalmente, desde el norte con la Guajira hasta el sur con Buenaventura.

Figura 11: Plan piloto de Le Corbusier — Carrera 30.
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Fuente: Atlas histérico de Bogota cartografia 1791-2007.

La zona sobre la carrera 30 donde el problema se aprecia de manera patente y donde se
realizé un analisis mas profundo es principalmente un tramo de 1,51 km comprendido entre
la calle 68 y calle 80 (Figura 12), ubicado en la localidad de Barrios Unidos especificamente
entre las Unidades de planeacion zonal (UPZ) Doce de Octubre y Alcazares. En ésta se

desarrollaron desde 1930 algunos de los primeros barrios de caracter obrero de la ciudad
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(Santa Sofia, Jorge Eliecer Gaitan, Once de noviembre, Doce de octubre y la Merced
Norte) previos al trazado del eje urbano y por tanto se conformaron de manera desligada

al corredor.

A partir de los principios propuestos por los DOTS, se determind en la zona un area de
influencia basada en radios de 500M en relacién con el eje urbano, que es la distancia
apropiada para el desplazamiento del peatdn en busca de servicios, y a la extensién por
lado y lado del corredor para generar la transicién de escalas entre el eje urbano (Escala
urbana) y los barrios de su entorno (Escala local) (Figura 13). Y por su parte, dentro de
esta area se contempldé un area de intervencion que fue definida en base a los

planteamientos de Mayorga — Fontana relacionados con la estrategia de adherencia.

El area de intervencién se caracteriza por presentar 4 puntos de adherencia relacionados
a las estaciones del sistema de transporte Transmilenio y sus accesos, dos de mayor
importancia ubicados en la intercepcién de la carrera 30 con las calles 68 y 80, y dos
menores localizados entre las anteriores. Es asi como se fijo intervenir un area
representativa del manejo a dar a dos nodos de jerarquia diferencial y su relacion con su
entorno oriental y occidental, la cual se ubica entre las calles 68 y 74 (estacion Avenida
Chile). Esta area esta compuesta por 54 manzanas y 1143 predios.

Figura 12: Area de estudio en Bogota.

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 13: Area de influencia e intervencién.
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La definicion de la zona de estudio, el area de influencia y el area de intervencién a partir
de la concepcién de los bordes de la carrera 30 como limites en la actualidad, dirige a que
para su comprension es necesario remontarse a un proceso histérico en el que se presenté
una independencia en cuanto a escalas asociadas y dimensiones (fisico espacial,
socioecondmica, funcional, ambiental, cultural y temporal) propias de cada una, la cual aun
es constante en la actualidad (Figura 14).

Figura 14: Independencia o prioridad a ciertas dimensiones y relaciones parciales que

generan problemas.
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La dimensién fisico-espacial se caracteriza por ser moldeada por las demas (Figura 15),
convirtiendose el en reflejo de la existencia o no de relaciones parciales o completas entre
las demas e influyendo de ese modo directamente en la calidad de vida de las personas

del sector de estudio al incidir en la ciudad.

Figura 15: Dimensién fisico-espacial moldeada por las demas.
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Por tanto a continuacion, se realizara un recorrido por los antecedentes que llevaron al
desarrollo del lugar repercutiendo en su condicidon presente y posteriormente un analisis
urbano de cada una de las dimensiones que han tenido incidencia o no en las condiciones
actuales de los limites, tomando como base su presencia en escalas asociadas, ya sea
urbana, zonal y local, y de ese modo determinar potencialidades a interrelacionar para el

desarrollo del borde de manera dialéctica.

2.1 Antecedentes y proceso de desarrollo

El desarrollo en el tiempo de Bogota y la zona de estudio estuvo ligada directamente a la
normativa presente en el transcurso de los afios tanto a nivel nacional como distrital,
ademas de estar asociada a las necesidades de movilidad por el crecimiento esporadico
de la ciudad. Es asi como relacionandolas es posible comprender el momento en que un
borde de escala local sobre un eje local llegd a tener una relacion directa con un eje urbano
sin llegar a darse ningun redesarrollo. Por tanto, a continuacion, se presentara una linea
de tiempo que relaciona de manera simultanea la conformacion del trazado de los grandes
ejes urbanos de Bogota, el sector de estudio comprendido entre la calle 68 - 80 sobre la
carrera 30 y los cambios sufridos en el borde, comprendido como limite a partir de las

normativas que rigieron en el transcurso del tiempo e influyeron en el desarrollo del lugar.

La normativa relacionada a la planeacion en Colombia estuvo influenciada a través del
tiempo por la concepcion o enfoque de cada época, lo cual la hizo muy variable y que no

tuviera una continuidad a largo plazo, es asi como se pas6 de un urbanismo modelado,
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basado en principios europeos de mitad del siglo XX (etapa normativa) a una disciplina
inspirada en el “urbanismo moderno”. En el pais la politica urbana solo llegé a existir hasta
finales del siglo XX, principalmente porque para el Estado Colombiano el urbanismo no era
una de las preocupaciones principales, sin embargo, inicialmente su enfoque estuvo
mayormente concentrado en temas de caracter econdémico y social que en lo fisico, y su
instrumento fue una serie de Planes de Desarrollo de los sucesivos gobiernos nacionales,

desde comienzos del siglo XXI.

En cuanto a la zona de estudio, como se muestra en la Figura 16, previo a 1930 ésta se
consideraba parte del perimetro de la ciudad de Bogota debido a su distancia del centro
histérico, estando conformada por una serie de fincas, haciendas privadas y el cementerio
del Norte o Chapinero, segundo cementerio construido en la ciudad a causa de los decesos
generados por la peste de gripe espafola en 1918. Asi mismo, caracterizada por una
condicién rural, en la zona se mantenia el estado natural de dos cuerpos hidricos que se
interceptaban, el canal Salitre y la Quebrada la vieja, ademas de no existir ningtn borde
debido a que la carrera 30 aun no estaba construida. Para ese momento, la normativa
urbana aplicada se basaba en precarios instrumentos de control y canalizacién de
desarrollo, que a partir de la parcelacion y zonificacidn del territorio regulaban

individualmente cada nuevo desarrollo legal.

Figura 16: Linea de tiempo sector de estudio — 1890-1930.
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Para 1930 se da el trazado, parcelacién y loteo de los primeros barrios en la zona de
estudio, barrios Gutt (La Merced Norte) y la Granja (Doce de Octubre), entre los cuales
atravesaba el Ferrocarrii del Nordeste, actual carrera 30, y se caracterizaron por
sobreponerse a los cuerpos hidricos y presentar un borde local sobre un eje de perfil local.
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Figura 17: Linea de tiempo sector de estudio — 1938-1944.
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Lugo en 1938 como la figura 17 presenta, se da la adquisicion de otras fincas y haciendas
propiedad de la familia Gutt, desarrollandose los barrios la Providencia (Jorge Eliecer
Gaitan) y Santa Sofia respetando desde su planeacion la reserva vial en relacion el eje del
Ferrocarril del Nordeste, lo cual no sucedié con los barrios previos. La conformacion del
barrio la Providencia, caracterizado por su trazado especial, estuvo directamente
relacionada con el Plan Bogota Futuro — Acuerdo 74 de 1925, ya que contempl6 las bases
del planteamiento de Ricardo Olano de proponer una Bogota que albergara ochocientas
mil personas a partir de los conceptos del city Planning propios de Inglaterra y Estados
Unidos. Este “propuso un trazado con base en una cuadricula de calles que formaban
manzanas de cien x cien metros, cruzadas por diagonales en cuyos vértices y algunos
cruces se localizaban equipamientos colectivos” (Salazar Ferro, 2017, pag. 26), ademas

de una serie de espacios publicos jerarquizados.

El Plan Bogota futuro se aplicd en nucleos fundacionales y desarrollos residenciales en la
periferia de Bogotd, que luego se incorporaron al desarrollo urbano dentro de la inmensa

area planificada como es el caso del barrio Providencia.

Para 1944 en la zona se empezaron a desarrollar los vacios entre los barrios y alrededores
de los ejes viales que tomaron relevancia en la ciudad, como lo fue carrera 30, a partir de
lo planteado en el Acuerdo 42 de 1933, que se basé en lo propuesto por Karl Bruner para
Bogota. Este consistio en “superar la actuacion por medio de obras publicas aisladas que
habia sido recurrente en el pais” (2017, pag. 27) a través de la creacién de una ciudad de

barrios en forma de ensanche diversa. Esta consistié en ordenar la ciudad a partir de una
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red de vias principales, parques y zonas de ensanche con el fin de enlazar los nuevos
desarrollos de vivienda de la periferia, incorporando de esa forma porciones de ciudad.
Para asegurarlo se contempld una continuidad vial dentro de una jerarquia y un trazado

elaborado, que superaba el trazado simple de la cuadricula tradicional.

Anos mas adelante previo a los afnos 50, se presentd un crecimiento acelerado y
desorganizado en las ciudades de Colombia, sin instrumentos adecuados para controlarlo,
lo cual llevd a que se contemplaran propuestas radicales cercanas a las ideas del
urbanismo moderno (CIAM), buscando asi una planificacion integral con sesgo fisico para
la urbanizacién futura. Es asi como se cred la ley 88 de 1947 que obligd a la adopcion de

un plan regulador en las principales ciudades del pais.

En Bogota la adopcion del plan regulador tuvo como antecedente el Plan director o Plan
piloto de Le Corbusier de 1951 (Decreto 185 de 1951), el cual ofrecid las bases de visidon
futura de la ciudad. La movilidad se caracterizd por ser uno de los principales temas a
tratar, ya que apoyandose en la “ley de circulaciones” desarrollada por la UNESCO en
1948, se determind la jerarquizacion de las vias de manera funcional para ordenar el

territorio y la carrea 30 se establecié como principal eje urbano perimetral del occidente.

Por su parte, el resultado final del Plan regulador en 1952 se distancié en parte de lo
propuesto en el Plan piloto ya que se basé en tomar como base los principios modernos,
pero siendo aplicados en la ciudad existente y no de manera radical como lo propuesto por

Le Corbusier. Es asi como:

1. Se dejo de considerar la carrera 30 como una via perimetral y se impulso el
crecimiento de la ciudad hacia el occidente debido a la busqueda de incorporar
algunos barrios existente y nuevo suelo.

2. Se abandond “el modelo de Unidad de Habitacion y edificios en redents, dispuesta
en un manto verde corbuseriano, para hacerse compatibles con las manzanas
tradicionales de la ciudad en las cuales se dejo un espacio libre central” (Salazar
Ferro, 2017, pag. 46) y se plante6 desarrollar una serie de vecindarios peatonales
donde la organizacion de las casas se diera en fila (hilera).

3. Se propuso una unidad vecinal que a partir de los estandares por sectores, entendio
a las zonas de vivienda como areas completas complementadas con

equipamientos y area recreativas para su vitalidad.
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Para llevar a cabo su ejecucion, en 1953 Leonard Currie y Enrique Pefalosa Londofio
(Consejo nacional de Planificacién) proponen el Plan para Bogota como complemento

indispensable, aportando una planeacién administrativa y financiera a la fisica.

En el afio 1954, en la zona de estudio como se muestra en la figura 18, la aplicacion del
plan regulador no tuvo mucha incidencia en ese momento, ya que solo se continué con lo
propuesto por Karl Bruner de llenar los vacios alrededor de ejes urbanos importantes como
la carrera 30, aunque en un inicio alejados de la via, sin embargo en la década de los 60
y 70, a partir de la figura 19, la carrera 30 al ser contemplada por Le Corbusier como una
via de conexidn regional, empezd a tener cambios importantes llegando a pasar de un
perfil local a uno urbano (v1B) y presentandose un crecimiento de la ciudad hacia el
occidente. Sin embargo, esto llevd a la desaparicion del borde, ya que se dio el primer
rompimiento de manzanas, produciendo asi un limite a causa del contacto directo entre la

escala local del barrio y la escala urbana de la carrera 30.

Figura 18: Linea de tiempo sector de estudio — 1954.
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Por otro lado, entre 1965 y 1970 en la zona de estudio los barrios llegaron a consolidarse
a su condicion actual, variando en algunos casos los nombres con lo que se fundaron

inicialmente (Figura 19).
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Figura 19: Linea de tiempo sector de estudio — 1970.
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Mas adelante finalizando la década de los 70, la Ley 61 de 1978 establecio los planes
integrales de desarrollo como estrategia para conformar una urbanizacion homogénea y
compacta, teniendo incidencia a nivel regional, departamental y municipal. Esta tomé como
base los planteamientos del urbanismo moderno y norteamericano, y se centré en ser un
plan flexible que se alejoé de las normas especificas y propuso al contrario unos criterios
de aplicacién general que contemplaban la zonificacién a partir de actividades urbanas y
un plan vial. A partir de esta, se impulso la mezcla de usos, se conservo la jerarquia y
funcionalidad vial planteados por Le Corbusier y se introdujeron los indices de ocupacién
y construccion por barrios, delimitando sectores para crear una estructura politica que

permitiera determinar necesidades y un manejo total del territorio desde diferentes escalas.

Aunque la aplicacion de los planes integrales de desarrollo fue poco, incidié en la zona en
la transformacion de usos, ya que se paso de una zona completamente residencial a una
donde la industria y el comercio hacian parte, ademas, aunque buscd un trabajo
multidisciplinario donde lo econdémico, social y fisico fueran tenidos en cuenta, se limité a

Unicamente centrarse en lo fisico.

Paralelamente en el caso concreto de Bogota entre 1973 y 1974 se realizé el estudio de la
Fase ll, lamada asi por ser la segunda parte de la una Fase |, centrada en desarrollar un
plan de caracter estratégico pero especifico de crecimiento racional para ciudad, que tuvo
gran influencia britanica (Town Planning tradicional), y que se concentré en la expansion

hacia el occidente y norte. Como complemento a la Fase |, la Fase Il elaborada por la firma
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anglo-americana Llewelyn Davies Weeks Forestier — Walker & Bor, en asociacion con
Kates Peat Marwick & Co. Y Coopers & Lybrand, en conjunto con la colombiana
Consultécnico y el DAPD ademas de estar orientada en el transporte, incluyé el concepto
de “ciudades dentro de la ciudad”, basado principalmente en la idea de crear nuevos
centros de actividades y asi evitar el crecimiento desenfrenado. Sin embargo, aunque el
estudio se centrd en la urbanizaciéon como motor de desarrollo, sin dejar de lado medidas
de orden politico, financiero e institucional, su implantacion no fue llevada a cabo ya que
como reformulaba completamente el patrén de desarrollo, era necesario la elaboracién de

un nuevo plan general de Desarrollo, el cual nunca se hizo.

A partir del interés por parte del Estado de hacer realidad la Fase |l surgieron e